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1. EINLEITUNG

Kiel ist die Hauptstadt und das bedeutendste Zentrum des
Landes Schleswig-Holstein. Sie ist Standort fir zentrale
Einrichtungen aller Artin den Gebieten Verwaltung, Wirt-
schaft, Bildung, Gesundheit, Sozialwesen und Kultur.

Die Siedlungs- und Freiraumstruktur der Stadt wird malf3-
geblich durch die Kieler Forde als topografisches Struk-
turmerkmal bestimmt. Sie schiebt sich keilférmig bis in
die Innenstadt hinein und trennt das Stadtgebiet in West-
und Ostufer. Der Nord-Ostsee-Kanal und die Schwen-
tine als seitliche Wasserwege der Forde bilden weitere
Zasuren im Stadtgebiet.Um die Forde legt sich ein zusam-
menhangendes, historisch mit einem eigenstandigen
Charakter gewachsenes, baulich verdichtetes Band.

Das Zentrum der Landeshauptstadt mit seinem Einzelhan-
dels- und Dienstleistungszentrum sowie dem kulturellem
Mittelpunkt liegt auf dem Westufer am siidwestlichen
Ende der Forde. Umgeben ist das Zentrum von dicht
bebauten, meist grinderzeitlichen Wohnquartieren.
Dieses Zentrum wachst durch die Entwicklung des , Kai-
City“-Gelandes auf dem Ostufer der Hérn um die Forde
herum und bezieht den gro3en Ostuferstadtteil Gaarden
in die Innenstadt ein.

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP, friiher auch General-
verkehrsplan oder GVP genannt) gibt der Stadt- und Ver-
kehrsplanung ein Leitbild fir die Entwicklung im Bereich
Verkehr flr einen Planungszeitraum von 10 bis 20 Jah-
ren vor.

In den 60er und 70er Jahren wurden in erster Linie sehr
Kfz-orientierte Generalverkehrsplane erarbeitet. Erst Mitte
der achtziger Jahre erfolgte ein Umdenken zu Gunsten der
sogenannten umweltfreundlichen Verkehrsmittel.

Der GVP '88 stellte neben dem Ausbau des StralR3enver-
kehrsnetzes erstmalig auch andere wichtige Themen in
den Vordergrund, die in den letzten zwei Jahrzehnten mit-
bestimmend waren fir die Entwicklung des Verkehrssy-
stems: die Verkehrsberuhigung in Wohngebieten, die
Busbeschleunigung, den Ausbau des Radverkehrssy-
stems, die Sicherung der ErschlieBung der Innenstadt,
die Begriinung der StraRenrdume.

Viele der damals vorgeschlagenen MalRnahmen konnten
inzwischen umgesetzt werden oder wurden sogar weit
tbererflllt. Eines Gegensteuerns wie bei friiheren Planen
bedarf es nicht. Der Verkehrsentwicklungsplan 2008 (VEP
2008) soll auf dem Erreichten aufbauen, aber auf Grund-

lage der strategischen Stadtziele ,Verkehrsabwicklung

verbessern” und , kinder- und familienfreundliche Stadt”

andere Akzente setzen:

¢ Nur noch begrenzter Ausbau wichtiger Stral3en, ins-
besondere zur Entlastung des Ostufers, zur Siche-
rung der Stadteinfahrten, zur ErschlieRung der Hafen
und sonstiger Wirtschaftsstandorte,

e weiterer Ausbau des Rad- und FuRBverkehrssystems
mit besonderem Augenmerk auf die Gewahrleistung
sicherer und barrierefreier Verkehrsnetze fir Kinder,
Senioren und Menschen mit Behinderungen,

e Aufbau eines Mobilitats- und Verkehrssystemma-
nagements sowie eines Mobilitatsmarketings zur
intensiveren Nutzung vorhandener Strukturen und
umweltfreundlicher Verkehrsmittel,

e Weiterentwicklung des OPNV durch StadtRegional-
Bahn (SRB) und Bus.

Die Menschen der Region sollen die Mdglichkeit haben,
mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln schnell und
sicher ihr Ziel zu erreichen. Die ErschlieBung der Stadt
durch den Kfz-Verkehr soll dabei nicht vernachlassigt
und im Hinblick auf den Schutz von Mensch und Umwelt
sowie auf eine bessere Verkehrsabwicklung weiter opti-
miert werden.

Der VEP entsteht im Rahmen lbergeordneter Plane des
Landes und des Bundes wie Regionalplan, Landesnah-
verkehrsplan (LNVP) sowie
Bundesverkehrswegeplan
(BVWP). Grundlage bilden Zielkonzept
auch die Bauleitplane und 2002 - 2005
Fachplane der Stadt, auf l

Datengrundlage

deren Fortschreibung der
VEP wiederum Einfluss neh-

men wird. Neu ist, dass sich Mangelanalyse/

C e o Szenarien
dl.e kiinftige Verkeh.rsent- 2004 - 2006
wicklung an strategischen
Stadtzielen orientiert. l
Die Bearbeitung begann MaRnahmen
2002 nach entsprechenden entwickeln + prifen
Vorbereitungen mit einer 2006 - 2007
umfangreichen Erfassung
der Datengrundlage, die als
Basis fur ein neues Verkehrs-
modell diente. Parallel dazu Entwurf +

L. Beschlussfassung
wurden ein Zielkonzept ent- 2007 - 2008

wickelt und die Mangel im
Verkehrssystem analysiert.

Einleitung ﬂ
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Das Zielkonzept beschloss die Selbstverwaltung im
Mai 2006, Mangeldokumentation und Szenarienuntersu-
chung im April 2007.

Die Ortsbeirate und Trager 6ffentlicher Belange waren
in diese Mangeluntersuchung mit einbezogen. Parallel
entstanden Entwicklungsszenarien als Basis fiir die Ver-
kehrs-Prognose.

Im dritten Schritt wurden 2006 und 2007 unter Beteili-
gung externer Gutachter flr verschiedene Verkehrsarten
MalRnahmen zur Beseitigung der Mangel entwickelt und
gepruft.

Der Entwurf des VEP wurde dem Bauausschuss im
Januar 2008 zur Freigabe fur die 6ffentliche Diskussion
zugeleitet und am 17.04.2008 von der Ratsversammlung
beschlossen.

Die vorliegende Kurzfassung stellt die wichtigsten Ele-

mente des VEP knapp dar. Die detaillierte Beschreibung
der einzelnen Aspekte ist in der Langfassung zu finden.

Aufbau des Zielsystems

2. ZIELE

Die Entwicklung von Zielvorstellungen hat in Pla-
nungsprozessen zentrale Bedeutung. Sie dienen der
Malnahmenentwicklung, zur Bewertung alternativer
Vorgehensweisen und der Evaluierung abgeschlossener
MalRnahmen.

Grundlage flr die Entwicklung sind zunachst die strate-
gischen Ziele der Landeshauptstadt Kiel.

Das fiir die Verkehrsentwicklungsplanung erarbeitetet
dreistufige Zielsystem baut auf diesen strategischen Zie-
len auf und nimmt mit Blick auf die tibrigen vor allem die
Ziele ,Kinder und familienfreundlichste Stadt werden”
und ,Verkehrsanbindungen verbessern” auf.

Dieses Zielsystem ist in drei Stufen unterteilt:

e Thematische Zielvorstellungen: u.a. , Stadtstral3en
als Lebensraum?”, , Kinder- und familienfreundliche
Verkehrsabwicklung” oder auch ,umweltschonende
Verkehrsabwicklung®;

¢ Raumbezogene verkehrliche Anforderungen: Die
Verkehrsentwicklung hat auch Teilraume mit beson-
deren Flachennutzungen zu beriicksichtigen, weil
sie jeweils unterschiedliche Anforderungen an das
Verkehrssystem stellen. Der Teilraum ,, Region und
Gesamtstadt” hat z.B. andere verkehrliche Anforde-
rungen als die Rdume ,Hauptverkehrsachsen” oder
~Erholungsraum - Kieler Férde”;

e Qualitaten mit Kennzahlen.

thematisch
gegliederte
Zielvorstellungen

wirtschaftsdienende
Verkehrsabwicklung

Stadtstral3en als
Lebensraum

familienfreundliche
Verkehrsabwicklung

kinder- und
umweltschonende

Verkehrsabwicklung

innerregionale
Kooperation

o v v

3 i }

. Erholungs-
Region und Haupt- Gewerbe- und Stadt- bzw. Wohn- und . s
raumbezogene > . . . raume - Kieler
el Gesamtstadt verkehrsachsen Sonderflachen Stadtteilzentrum Mischquartiere Forde
Anforderungen
Qualitdten

mit Indikatoren

Qualitaten mit Indikatoren
zur Uberprufung der Zielerreichung

4 Einleitung | Ziele
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Der VEP bezieht sich auf das Gebiet der Landeshaupt-
stadt Kiel. Er berlicksichtigt aber notwendigerweise die
Entwicklungen in der Region, insbesondere die Ver-
kehrsverflechtungen im gesamten Kreis Pl6n, der Stadt
Neumtinster und groRen Teilen des Kreises Rendsburg-
Eckernforde, einschlieBlich der Stadte Rendsburg und
Eckernforde.

Das Verkehrsgeschehen entsteht durch Rahmenbedin-
gungen ganz unterschiedlicher Art. Es ist z. B. wichtig,
wie viele Menschen wo wohnen, wo sie arbeiten oder wo
sie ihre Freizeit verbringen. AulBerdem spielen Alter und
Geschlecht sowie die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln
eine grof3e Rolle.

Wie sind die Menschen mobil? Welche Verkehrsmittel
nutzen sie? Wie lang sind die zurlickgelegten Wege? Zu
welchen Zwecken sind sie mobil? Zwischen welchen
Stadtteilen oder angrenzenden Gemeinden bzw. Stad-
ten gibt es die gro3ten Verkehrsbeziehungen? Diese Fra-
gen sind sowohl fiir die Analyse des Verkehrsgeschehens
als auch fur die Prognosebetrachtungen wichtig.

Um diese Fragen beantworten zu kénnen, werden fol-
gende KenngroRen im Personenverkehr ermittelt und
analysiert:

Wege
Kennwerte Region Kieler
mit Kiel Bevolkerung
mobile Personen 86% 87%
mittlere Wegeanzahl 3,5 34
mittlere Wegelange 6,7 km 6,1 km
durchschn. Tagesdistanz 23,56 km 20,7 km

Modal Split in der Region mit Kiel «

Wage/24h
v
8%
Fﬂhif‘;Ell:: NIV
54 %

Tu Fuy
2%

Quelle: TU Hamburg-Harburg, Mobilitatsstudie 2004

3. VERKEHRSAUFKOMMEN IN STADT UND REGION

Modal Split Kielar Bavélkerung

Wege/24h

MiV-Mitfabrer
9%

av

12 %

MIV-Fahrer
Fahrrad 00 3B %
17 %

zu Fuld
24%
Cuelle: TU Hamburg-Harburg, Mobilitatsstudie 2004

Neben dem Personenverkehr werden auch der Wirt-
schaftsverkehr (Wege und Fahrten, die wahrend der
Dienstzeit zuriick gelegt werden) und die Veranstaltungs-
verkehre analysiert. Beide Verkehrsarten unterscheiden
sich vom klassischen Personenverkehr aufgrund der
unterschiedlichen zeitlichen Verteilung des Verkehrs.

Verkehrsmittelwahl im Wirtschaftsverkehr der LH Kiel

u Fuld

Rag '™
11%

PEW [ Kleinbus
LKW ab 3,5t 61 %
0%
Bus [ Bahn
1M1%

Quella: ARGUS, Arbeitsstittenbafragung

*Modal Split Stadt Kiel 2008: Fu3 28%, Rad 21%, OPNV
10%, MIV 41%

Vehrkehrsaufkommen in Stadt und Region ﬂ



Woher kommt der auswartige Verkehr in Kiel? -- tagliche Wege / Fahrten von und nach Kiel (alle Verkehrsmittel)

Eckernforde

2900 Latjenburg
Rendsburg

—

Kreis Rendsburg Eckernférde

ohne Mittelzentren Kreis Plon

ohne Mittelzentren

Plon
AuBerhalbRegion

Neumiinster

Quelle: Landeshauptstadt Kiel - Tiefbauamt, Verkehrsmodell 2006

Vehrkehrsaufkommen in Stadt und Region
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4. SZENARIEN UND PROGNOSE 2020

Grundlage jeder Verkehrsprognose ist eine im politischen
Konsens entwickelte und mdglichst zutreffende Vorstel-
lung von der allgemeinen Entwicklung von Stadt und
Region. Dazu wurden funf verschiedene Struktur-Szena-
rien erarbeitet und die Auswirkungen auf die Verkehrsent-
wicklung untersucht.

Anhand der Wirkungsanalysen wurde nach intensiver
Diskussion in den Ratsgremien ein Auswahlszenario fir
den Prognosehorizont 2020 zugrundegeleg, das nach Ein-
schatzung der Gutachter eine realistische Entwicklung
der Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung bis 2020
unter Beachtung der strategischen Ziele der Stadt wider-
spiegelt.

Auf dieser Basis wurden die verkehrlichen Folgen der
Gesamtentwicklung in Kiel und in der Kieler Region
untersucht. Daflir wurde eine Reihe von Trends mit ein-
bezogen, z. B. sinkende Schiilerzahlen oder die Zunahme
des Fuhrerscheinbesitzes bei alteren Leuten, die den Per-
sonen- und Wirtschaftsverkehr beeinflussen.

Ablauf der Untersuchung

Als generelles Ergebnis der Simulation des Verkehrsgesche-

hens ist Folgendes festzustellen.

¢ Die Pkw-Verkehrsleistung in Stadt und Region Kiel wird
voraussichtlich bis 2020 leicht (um ca. 5%) zunehmen. Zu
dieser Verkehrszunahme kdme es ohne die Umsetzung
von MalRnahmen jeglicher Art. Doch durch die in Kapi-
tel 6 genannten Malinahmen wie Forderung des Rad-
verkehrs, Mobilitdtsmanagement und StadtRegionBahn
stagnieren die Pkw-Verkehrsleistungen.

¢ Der regionale Wirtschaftsverkehr stagniert, der Guiter-
fernverkehr hingegen wachst stark.

¢ Ohne Einflussnahme ist aufgrund steigenden Pkw-
Besitzes mit nachlassendem Radverkehr und sinkender
OPNV-Nachfrage zu rechnen.

¢ Die Forderung stadt- und verkehrsnaher Wohn- und
Arbeitsplatzstandorte kann die Fahrleistung im moto-
risierten Individualverkehr eingrenzen. Der Trend zum
Wohnen in der Stadt halt an.

e Das Kieler Stadtzentrum ist das wichtigste Kerngebiet fiir
Arbeitsplatze, Dienstleistungen und Einzelhandel in der
Region. Deshalb ist die Erreichbarkeit der Kieler Innen-
stadt fiir die Bewohner von besonderer Bedeutung.

e Fiir eine verkehrssparsame Siedlungsstruktur ist eine
gute Nahversorgung wichtig.

Denkbare Entwicklungen der Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur bis 2020

starke moderate
Schrumpfung Entwicklung

v \

Wachstums-
boom

stabile, nachhaltige
Entwicklung

\ \

Zersiedlung

VERKEHRLICHE WIRKUNGEN DER SZENARIEN

Strategische Ziele
der Stadt Kiel

realistische Entwicklung
(keine Utopie)

AUSWAHLSZENARIO
2020

'

Basis fur Wirkungsanalyse verkehrlicher MalBnahmen im VEP

Quelle: TU Hamburg-Harburg, Szenarienuntersuchung 2006

Szenarien und Prognose 2020 0



5. VERKEHR UND UMWELT

Dank vieler MaBnahmen in den vergangenen Jahren
wurde die Larm- und Luftschadstoffbelastung fiir die
Bevolkerung bereits deutlich reduziert. Mallnahmen wie
die Einfihrung von Tempo 30, der Ausbau der Stadttan-
genten mit dem Bau von Larmschutzeinrichtungen, die
Beschleunigung und Attraktivierung des Busnetzes und
die Forderung des Rad- und FulRverkehrs verringerten
ebenfalls die Belastungen fiir die Bevolkerung.

Entlang des Verkehrs- und HauptstraBennetzes liegt
in vielen Bereichen der Larm aber immer noch uber
den Orientierungswerten der DIN 18005 (Schallschutz
im Stadtebau) fir Wohnbebauung und auch iber den
gesundheitlichen Schwellenwerten der 16. BImSchV
(Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes). Die Luftschadstoffbelastung liber-
schreitet in einigen Abschnitten des Verkehrs- und
HauptverkehrsstraBennetzes noch immer die Grenz-
werte. Auch das Potenzial zur CO2-Reduzierung im Ver-
kehr ist noch nicht ausgeschopft.

e Klimaschutz - CO2-Reduzierung
In ihren Beschliissen zum Klimaschutz hat sich die
Landeshauptstadt Kiel zu einer kontinuierlichen Ver-
minderung ihrer Treibhausgasemissionen verpflich-
tet. Ziel ist, den CO2-AusstoR alle fiinf Jahre um zehn
Prozent zu reduzieren.

e Larmbetroffenheit in Kiel
Die Betroffenheit durch Larm wird tber die Anzahl
der Einwohner, die hohen Larmpegeln ausgesetzt
sind, ermittelt. Davon sind ca. 5 % der Kieler Bevol-
kerung betroffen. Im Zuge der Umsetzung der EG-
Umgebungslarmrichtlinie fur die Landeshauptstadt
als Bestandteil des Ballungsraumes Kiel wurde
eine Larmkartierung erstellt und veroffentlicht. Es
ist nach Vorgabe der Umgebungslarmrichtlinie ein
Larmaktionsplan zu erarbeiten.

¢ Schwerpunkte der Luftschadstoffbelastung
Nach Berechnungen des staatlichen Umweltamtes
Itzehoe gibt es im Stadtgebiet einige ,,Hotspots®”, z. B.
die Bahnhofstral3e. Dort werden ohne Gegenmal3-
nahmen voraussichtlich Grenzwertliberschreitungen
bei NO2 (Stickstoffdioxid) auftreten. Deshalb ist
bereits ein Luftreinhalteplan in Arbeit. Dazu sollen
auch die im Rahmen des VEP erarbeiteten Mal3nah-
menkonzepte beitragen. Zu hohe Feinstaubbela-
stungen (PM10) treten in Kiel nicht auf.

8 Verkehr und Umwelt

Fihrt man die Ergebnisse der Analysen zu den Larm-
und Luftschadstoffbelastungen zusammen, ergeben sich
integrierte Handlungsschwerpunkte, um den am stark-
sten betroffenen Teil der Kieler Bevolkerung zu entlasten
(ohne Rangfolge):

e Bahnhofstral3e

e Alte Libecker Chaussee

e Hamburger Chaussee

e Theodor-Heuss-Ring (Krusenrotter Weg bis Lib-
scher Baum)

¢ Ringstral3e

e Exerzierplatz (Schiitzenwall bis Sandkuhle)

¢ Bereich Dreiecksplatz

¢ Bereich Belvedere

e Westring (Hasseldieksdammer Weg bis Schauenbur-
gerstral3e)

¢ Olshausenstral3e

e Knooper Weg

e Gutenbergstralle

e Ostring ( StoschstralRe bis Pickertstral3e und Helm-
holzstral3e bis Blitzstral3e)

e Schonberger Stral3e

e Ellerbeker Weg

® Preetzer Stral3e.



Larmbetroffenheit durch den StraBenverkehr Nacht
(22 - 6 Uhr) - Kernstadt

Larmbeeintrachtigte Bereiche (Schwellerwert 55 dB(A))

Larmbeeintrachtigte Wohnbereihe
Lérmkennziffer (LKZ) mit Oberschreitung
Schwellenwer x Einwohnerdichie

— > 1,500 bis 3.000
= 1.000 bis 1.500
> 500 bis 1.000
= 250 bis S00
> 100 bis 250
> () bis 100
0
Lambesaintrachtigte sensible Einrichtungen
(5 Krankenhaus
Lamsensibilitat der Flachennutzung nach F-Plan

B Womatichen

[ Gemischte Baufischen

Aeede

[T

Bacht

Quelle: Planungsgruppe Nord, Larm - und Luftschadstoffbelastungen, Lkw-Fiihrungskonzept 2006

Verkehr und Umwelt ﬂ
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Die Entwicklung von MalBnahmen in Verkehrssystemen

setzt die Identifikation von Problemen und Méangeln

voraus, die sich aufgrund der Zielvorgaben heute erge-

ben bzw.nach den Verkehrsprognosen kuinftig einstellen

kéonnen. Méangel sind beispielsweise:

e unzureichenden Rad- und Gehwegbreiten an Stral3en,

¢ Fehlende Mdglichkeiten flir FuRganger und Radfah-
rer, Stralden sich zu queren,

* Barrieren im Wegesystem und unzureichende Leitsy-
steme, oder

¢ die mangelhafte Leistungsfahigkeit von Netzelementen.

Auf diese Aspekte wird im Folgenden unter den Einzel-
punkte bei den MalBnahmenvorschlagen naher einge-
gangen.

6.1 FuBverkehr

FuBverkehr ist im besten Sinne nachhaltig: Gesund und
weitgehend klimaneutral. Der FuBverkehr spielt in Kiel
besonders auf Stadtteilebene eine wichtige Rolle. Knapp
ein Viertel (24%) aller Wege legt die Kieler Bevolkerung zu
FuB3 zurlick. Damit ist das Gehen die zweithaufigste Ver-
kehrsart. Hinzu kommen viele, vor allem kleinrdumige
FuBwege, als Teil einer Wege- und Fahrtenkette. Jeder
legt also zumindest einen Teil seiner Route immer auch
zu Fuld zuruck.

Aus den strategischen und den verkehrlichen Zielen der

Landeshauptstadt Kiel werden folgende Ziele fir die

kiinftige Verkehrsplanung hergeleitet:

e Entwicklung des FuRRverkehrs (Steigerung des Wege-
anteils, Netzqualitat, Oberflachengestaltung)

e Verbesserung der Qualitat entsprechender Angebote

e Erhohung der Sicherheit fiir FuBganger

e Verbesserung der Mobilitatschancen fiir Menschen
mit besonderen Bediirfnissen

Ein wichtiges Ziel von Planungen fiir den FulB3verkehr ist
ein moglichst engmaschiges, sozial sicheres Netz. Das
Netz soll den FuRgangern gréBtmdgliche Bewegungs-
freiheit und Wahimaoglichkeit bieten. Die Gehbeziehungen
sind meist weniger linear zielgerichtet auf einzelne Ach-
sen ausgerichtet. Vielmehr bedeutet Gehen auch Erleben
von Stadtraumen. Das Netz gliedert sich im Wesentlichen
in drei Kategorien:

¢ Wesentliche FuBwegachsen

e HauptfuBwege

e Nachbarschaftswege

10 MaBnahmen und Konzepte

6. MASSNAHMEN UND KONZEPTE

Bei der Planung ist darauf zu achten, ob die FuBwege
parallel oder eigenstandig zu anderen Verkehrsanlagen
geflihrt werden oder ob sie andere Verkehrsanlagen que-
ren. Dafur gelten unterschiedliche Qualitatsstandards.

Fir die Umsetzung der konzeptionellen Qualitatsstan-

dards kommen eine Reihe von MaBnahmen in Frage, die

nur nach genauer Analyse der 6rtlichen Situation vorge-

schlagen werden kdnnen.

e MaBBnahmen im Querverkehr (z. B. Mittelinseln, vor-
gezogene Seitenraume, Zebrastreifen)

e MaBnahmen im Langsverkehr (Durchgéangige Ful3-
wegbreiten 2,5 m, Direktheit und Netzschlissigkeit.)

e Herstellung der Barrierefreiheit

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitét/soziale Sicher-
heit

FuBwegeachsen sollen flachendeckend flir ganz Kiel
bestimmt werden, um eine Grundlage fir MalBnahmen-
vorschlage im FulBverkehr zu bekommen.

In der nachfolgenden Abbildung auf Seite 11 sind bei-
spielhaft FuBwegachsen im Stadtteil Friedrichsort dar-
gestellt.

6.2 Radverkehr

Auch flir den Radverkehr gilt: Gesund und weitgehend
klimaneutral. Das Fahrrad ist in verdichteten Stadtrau-
men komfortable Alternative zum treibstoffgestiitzten
Verkehr: abgasarm und leise.

Fur den Radverkehr wurde in den vergangenen zwei Jahr-
zehnten sehr viel unternommen. Der Anteil der Wege, die
von Kielerinnen und Kielern mit dem Fahrrad zurlickge-
legt werden, stieg seit 1988 von 8% auf 17% (2002). Seit
1988 wurde ein in wesentlichen Teilen gutes und vorbild-
liches Radverkehrsnetz aufgebaut. Auf vielen Velo- und
Nebenrouten wurde durch neue Radwege, markierte Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen, Ausweisung von Fahrradstra-
Ren und eine Offnung der EinbahnstraBen die Qualitat
des Radverkehrsnetzes zunehmend verbessert. Neben
den vielen eigenstandigen RadverkehrsmaRnahmen
wurde auch jede Neubau-, Ausbau- und SanierungsmaR-
nahme im Stral3enbau stets flir bessere Radverkehrsbe-
dingungen genutzt.

Die erfolgreiche Radverkehrsforderung ist auf umfang-
reiche Investitionen in Infrastruktur, Sicherheit (ordnungs-



Fusswegeachsen und MaBnahmen am Beispiel Friedrichsort
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rechtliche MaRnahmen), Wegweisung, Nutzungskomfort,
Offentlichkeitsarbeit und nicht zuletzt auf die Einsetzung
eines Fahrradbeauftragten und die Installation des Fahr-
radforums (seit 1988) zurtickzufiihren. So war es maoglich,
im ADAC-Wettbewerb (,Radfahren in Stadten - 2003“)
und im ADFC-Wettbewerb (,,Fahrradklimatest - 2005")
jeweils den 2. Platz hinter Minster zu belegen. Radfah-
ren in Kiel macht den Blirgerinnen und Biirgern offen-
sichtlich Spal3.

Ziele fur den Radverkehr sind im Wesentlichen unter

den Aspekten ,Stadtstral3en als Lebensraum®, ,kinder-

und familienfreundliche Abwicklung des Verkehrs” und

Lumweltschonende Verkehrsabwicklung” definiert: Darin

heildt es:

* Verbesserung der Nahmobilitat

* Flachenbereitstellung fiir den Rad- und FulRverkehr

¢ Ermodglichung von Mobilitat fir alle sozialen Grup-
pen

e Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltver-
bund

® Reduzierung von Umweltbeeintrachtigungen durch
den Verkehr

* Verbesserung von Nahmobilitat an den Stadtgrenzen

e Forderung der Gesundheit und personlichen Fitness

Das quantitative Ziel fiir die nachsten Jahre ist es, den

Anteil des Radverkehrs in Kiel von etwa 17% (2002) bis
auf 25% zu steigern.

SRB-Liniennetzplan

MalRnahmen zum Erreichung dieser Ziele sind:

e Erweiterung des Veloroutennetzes (siehe Seite 12)
e Netzerganzungen

e Fahrradfreundliche Ampelschaltungen

e Optimierung des Fahrradparkens

e Verbesserung der Verkehrssicherheit

e Marketing und Offentlichkeitsarbeit

e Verknlipfungen mit dem offentlichen Verkehr

* Fahrradtourismus

6.3 Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV)

Die Einrichtung des Verkehrsverbundes in den 1990er
Jahren, die Optimierung des Busnetzes und die Restruk-
turierung des SPNV haben den Riickgang im OPNV ver-
langsamt, aber leider nicht vollig aufgehalten. Zwar
wurden insbesondere beim Tarif viele MalRnahmen ergrif-
fen, aber keine durchschlagenden Erfolge erzielt.

Die erforderliche Weiterentwicklung und Angebotsver-
besserung im OPNV gibt deshalb in allen Bereichen das
fur den Verkehrsentwicklungsplan beschlossene Ziel-
system wieder. Wesentliche Ziele sind die allgemeine
Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen
durch umweltschonende Verkehrsabwicklung sowie die
Sicherstellung der Mobilitat fir alle sozialen Gruppen der
Bevolkerung. Auch fir diejenigen, die nicht auf andere
Verkehrsmittel zurlickgreifen kdnnen.
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Um diese Ziele zu erreichen, wurden folgende Mal3nah-

men in den VEP aufgenommen:

e Einflihrung einer StadtRegionalBahn Kiel (SRB) mit
insgesamt 5 Linien, die das Stadtzentrum von Kiel
mit dem Umland verbinden

® Liniennetzanpassungen im Busnetz, wie zum Bei-
spiel eine neue Linie Suchsdorf - Friedrichsort, ver-
einzelte Angebotserweiterungen, Einfiihrung von
AnrufLinienTaxis im stidlichen Stadtgebiet, etc.

e Verbesserungen im SPNV wie zum Beispiel ein
zusatzlicher Halt in EImschenhagen

¢ Die Fordeschifffahrt als sinnvolle Netzerganzung
attraktiver machen

Neben diesen AngebotsmalRnahmen sind auch ergan-
zende Infrastrukturmalnahmen erforderlich, wie zum
Beispiel barrierefreie Zugange zum OPNV, Aufwertung
der Wartehallen, Erneuerung des ZOB etc.

Dariber hinaus sind das Marketing zu intensivieren und
neue kundengerechte Angebote zu entwickeln.

6.4 Kinder im Verkehr

Kinder in einer Stadt mit zahlreichen dicht besiedelten Quar-
tieren, sind in ihrem Lebensumfeld starker durch Verkehr
geféhrdet als am Stadtrand oder in der landlichen Region.
Polizeiliche Unfallzahlen belegen das (Kiel: 359 Unfalle pro
100.000 Kinder; Land SH: 253 Unfalle pro 100.000 Kinder).
Die starke Verkehrszunahme seit den 1960er Jahren verstar-
kte das Gefahrdungspotenzial, in ein Verkehrsunfallgesche-
hen aktiv oder passiv verwickelt zu werden, erheblich. Auch
wenn begleitend und insbesondere in den letzten zwei Jahr-
zehnten viel zur Steigerung der Verkehrssicherheit unternom-
men wurde, bleibt erheblicher Handlungsbedarf. Der kann
allerdings nicht allein im System der Stral3en gel6st werden.
So geht es auch um die Erreichbarkeiten von Spielgelegen-
heiten, attraktiven Einrichtungen und Kinderorten abseits
vom Hauptstral3ennetz. Wo Kinder den Stralenraum nutzen
wollen, sollen und miissen, ist der Lebensraum vor allem in
den griinderzeitlichen Altstadtquartieren durch die Flachen-
anspriiche des flieRenden und insbesondere des ruhenden
Verkehrs stark eingeschrankt.

Als wesentliche Mangel sind festzuhalten:

e wenig Platz fur Eltern mit Kinderwagen auf Gehwegen

e kaum Platz zwischen parkenden Kfz

e fehlende Mindestbreiten der Gehwege durch legali-
siertes Gehwegparken

e kaum Flache zum Spielen auf Gehwegen
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¢ trotz flichendeckendem Tempo 30 in Wohngebieten
sorgt die StraBenraumaufteilung haufig flir zu hohe
Kfz-Geschwindigkeiten

= Ee——
ar"l

¢ nicht situationsangepasste Geschwindigkeiten von
Radfahrern auf Gehwegen

e unzureichendes Angebot von gesicherten Querungs-
stellen

Wahrend der Arbeit an Schulwegplanen ist bereits in
den Schulwegkommissionen auf die Mangel hingewie-
sen worden.

Daraus wurden folgende Ziele abgeleitet:

e Der 6ffentliche Raum ist so zu gestalten, dass sich
Kinder und Jugendliche sicher und eigenstandig
fortbewegen kénnen.

e Der OPNV ist starker auf die Belange von &lteren Kin-
dern/Jugendlichen auszurichten.

e Kinder und Jugendliche sind bei Themen, die ihr
Lebensumfeld betreffen, in angemessener Weise zu
beteiligen.

e Eltern und Betreuer der Kinder (Kita, Hort und
Schule) sind lber die erforderliche Unterstiitzung
der Kinder im Verkehr zu informieren.

e Jede Kieler Schule ist in der Pflicht, mittels Schul-
wegeplanen die Kinder, die Jugendlichen und deren
Eltern zu informieren. Bei der Erstellung der schul-
wegplane sind die Erfahrungen von Eltern, Schiile-
rinnen und Schulern zu berlcksichtigen.

e Alle Verkehrsteilnehmer sind umfassend tber
Verkehrsregeln zu informieren (z. B. Radwegbe-
nutzungspflicht oder FahrradstraRen) und fiir vor-
sichtige und riicksichtsvolle Verhaltensweisen im
Verkehr zu sensibilisieren.

In der Umsetzung kénnen diese Ziele und die daraus abge-
leiteten Qualitaten nicht immer erreicht werden. Ziel kom-
munaler Planung muss es trotzdem sein, das Netz der
offentlichen Stral3en und Wege im Sinne der selbststan-
digen Mobilitat der Kinder und Jugendlichen zu gestalten.
Sie sollten sich in ihrer Stadt, zumindest in ihrem Stadtteil,
moglichst schon im Kindergartenalter ohne Begleitung der



Eltern weitgehend allein bewegen kdnnen. In der Konse-
quenz sind alle Elemente der klassischen Verkehrsplanung
wie Stral3enraumgestaltung, Querungsstellen, Ruhender
Verkehr etc. diesen Anforderungen anzupassen.

Ein sehr hilfreiches Planungsinstrument dafur ist der Kin-
derwegeplan. In fiinf Aktionen wurden bereits gemeinsam
mit Kindern solche Plane fiir einzelne Stadtteile erarbeitet.
Am Kinderwegeplan Neumeimersdorf beteiligten sich zum
Beispiel die Madchen und Jungen der Johanna-Mestorf-
Schule. Ein ahnliches Vorgehen wird fur jeden Stadytteil als
Gemeinschaftsaktion von Verwaltung und Kindern vorge-
schlagen. Die Kinderwegeplane sollten die wichtigsten Kin-
derorte und ein Kinderwegenetz enthalten, das von Kindern
auch angenommen wird.

Gleichzeitig mussen die Plane die notigen Mal3nahmen
enthalten, um die genannten Qualitatsstandards zu errei-
chen. In Neumeimersdorf fehlen fir Kinder vor allem
geeignete Querungseinrichtungen sowie Bereiche von
hoher Aufenthaltsqualitat.

6.5 FlieBender Kraftfahrzeug-Verkehr

Der prozentuale Anteil des Kfz-Verkehrs am Gesamtver-
kehr ist gegenliber der Analyse und Prognose im Gene-
ralverkehrsplan von 1988 rlicklaufig. Trotzdem hat er mit
47% aller Wege immer noch den grof3ten Anteil am Modal
Split der Bewohner Kiels. Das Auto ist weiterhin das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Die Blindelung von
Verkehren auf den Hauptachsen fiihrt auch beim Kraft-
fahrzeugverkehr trotz aller Bemiihungen um die Férderung
umweltfreundlicher Verkehre zu Zuwachsraten.

Trotzdem wird kontrovers tUber den Kfz-Verkehr disku-
tiert. Den meisten Nutzern sind Staus oder zu viele Stopps
an Ampeln ein Dorn im Auge. Fir die anderen, die gerade
kein Auto nutzen, verursachen Kraftfahrzeuge nur Larm
und schlechte Luft, sie fahren zu schnell und beanspruchen
Platz, der besser fur Fahrrader und Ful3ganger zur Verfligung
stiinde. Die Kontroverse wird angesichts des globalen Kli-
mawandels brisanter. Immerhin ist der StraBenverkehr am
Gesamtausstol3 von CO2 zu rund einem Flinftel beteiligt.

Daraus entwickeln sich die Ziele flir den Kfz-Verkehr:

e Eingrenzen des Kfz-Verkehrs durch gute Angebote
fur umweltfreundliche Verkehre

e Funktionierendes Netz fiir den Kfz-Verkehr um die
ErschlieBung der Stadt sicherzustellen

¢ Negative Auswirkungen des Kfz-Verkehrs minimieren

e Biindelung des Kfz-Verkehrs und dadurch

¢ Entlastung der Wohngebiete

Es verbleiben dennoch eine Reihe von Aus- und Neu-
baumassnahmen im Stralennetz, die beispielsweise dem
Heraushalten von Durchgangsverkehr aus Wohngebieten
oder der besseren Verkehrsabwicklung in Gberlasteten

Netzabschnitten dienen. Es sind diese:

e MaBBnahmen im Gbergeordneten StraBennetz (A215
sechsstreifig erganzen, Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse in Hassee und Hasseldieksdamm durch
einen neuen Anschluss an die A215, Ausbau der
B404 zur A21, Stdspange, Ostuferentlastungsstralle
und stadtvertragliche Gestaltung des Ostringes, B76
Nordabschnitt sechsstreifig)

e Ausbauvorhaben im innerstadtischen Hauptver-
kehrsstralRennetz wie die Prinz-Heinrich-Stral3e, den
Knooper Weg oder die WerfstralRe

e Weitere Netzergédnzungen im ibrigen StraBennetz,
wie den Solldiekswall

e Grundsanierung verkehrswichtiger Straen- und
Ingenieurbauwerke in der Baulast der Stadt

¢ Organisatorische MaRnahmen wie Verkehrssystem-
management, Verkehrslenkungskonzept Innenstadt,
Temporeduzierung zur Lairmminderung und Optimie-
rung des Verkehrsflusses

(siehe Abbildung Ubergeordnetes StraRennetz)

MaRnahmen zur Eingrenzung des Kfz-Verkehrs durch For-
derung alternativer Verkehre sind in anderen Abschnit-
ten benannt.

6.6 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Das Thema Parken von Kraftfahrzeugen ist in zahlreichen
stadtischen Quartieren ein groRes Problem. Besonders
in den dicht bebauten Altbauquartieren gibt es hohen
Parkdruck, der sich vor allem auf die Anwohner negativ
auswirkt. In Strallen mit Einzelhandels- bzw. sonstiger
Gewerbe- oder Freizeitnutzung lberlagern sich der Park-
platzbedarf der Bewohner mit dem Bedarf des Einkaufs-
bzw. Freizeitverkehrs und der Berufspendler. Besonders
in den Wohngebieten der Innenstadt und denen in der

MalRnahmen und Konzepte a
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Nahe groRRer Verkehrserzeuger (Jahrmarkt, Sparkassena-
rena, Holsteinstadion, gro3e Einzelhandelszentren, Sport-
hafen, Strand etc.) ist die Situation konfliktgeladen.

Den Einwohnern, Berufspendlern und Besuchern fehlt das
notwendige Angebot privater Stellplatze. Das gilt sowohl
fur die Zahl als auch fur die oft nicht bedarfsgerechte
Anordnung und ErschlieBung. Das 6ffentliche Parkplatz-
angebot kann die private Nachfrage nicht befriedigen.

Im Rahmen des VEP wurde in sieben Teilbereichen der Stadt

eine Parkraumanalyse durchgefiihrt. Sie hat gezeigt, dass

die notwendigen Anderungen der Situation von der Struk-

tur und der Lage des jeweiligen Quartiers abhangen. Grund-

satzlich kommen folgende MalRnahmen in Betracht:

e Umsteigen auf umweltfreundliche Verkehrsmittel,

e CarSharing,

e Schaffen/Nachristen privater Stellplatze,

e verbesserte Organisation von 6ffentlichen Flachen
fur Parkplatze,

e differenzierte Parkraumbewirtschaftung.

Im Stadtgebiet sind schon viele StraBenrdume in Alt-
bauquartieren detailliert untersucht worden, wie der
offentlichen Parkraum durch Neuordnung quantitativ ver-
bessert werden kann. In vielen Fallen wurde, was mog-
lich ist, bereits gedndert. Meistens sind Anderungen mit
Umbauten und groBem Finanzaufwand verbunden. Davon
abgesehen reichen die Mdéglichkeiten, mit baulichen Ver-
anderungen wirksame Abhilfe zu schaffen, nicht aus.

Es wird vorgeschlagen, in Gebieten mit hohem Parkdruck
die Ausweitung der heutigen Parkraumbewirtschaftung
unter Einbeziehung von Bewohnerparkrechten zu priifen
und nach Zustimmung der Selbstverwaltung nach den
Vorgaben der StraRenverkehrsordnung umzusetzen.

Neben diesen Vorhaben in den Quartieren ist das Parken
im Einkaufsverkehr insbesondere in der Innenstadt wei-
ter zu entwickeln. Bereits abgeschlossene erfolgreiche
MaRnahmen wie zum Beispiel das Parkleitsystem und
die Marketingkampagne der Einzelhandler Innenstadt-
Plus+ sichern eine hohe Attraktivitat

Dariiber hinaus ist auch der Einsatz von Telematiksyste-
men, Bargeldlose Zahlungssysteme oder von Handypark-
systemen denkbar.

6.7 Fernverkehr

Der Anschluss der Landeshauptstadt Kiel muss wei-
ter verbessert werden. Der Ausbau des Hauptbahnhofs

war ein erster Schritt, aber die tiber Hamburg hinaus
gehenden Verbindungen auf der Schiene sind weiter zu
verbessern. Auch der Anschluss an den Schienengliter-
verkehr ist weiter auszubauen, bzw. vorhandene Gleisan-
schlusse sollten erhalten bleiben.

Auf der StralRe ist der bedarfsgerechte Ausbau der Fern-
straBennetzes (A/, A20/21, Fehmarnbeltquerung) voran
zu treiben.

Zu Luft und zu Wasser sind die vorhandenen Verbindungen
weiter zu entwickeln, zum Beispiel durch den Neubau des
Stena-Terminals oder die Forderung neuer Direktangebote
zwischen Kiel und dem Airport Hamburg.

6.8 Mobilitidts- und Verkehrssystemma-
nagement

Mobilitdtsmanagement erganzt die liberwiegend ,harte”
technische Steuerung des Verkehrs durch zielgruppen-
orientierte ,,weiche” Instrumente, die tber die direkte
Verkehrsbeeinflussung hinausgehen und auf das grund-
satzliche Mobilitatsverhalten zielen. Dazu gehdren grund-
legende Informationen Giber Mobilitatsmoglichkeiten und
-auswirkungen, Mobilitatsberatung sowie Motivation zur
starkeren Nutzung von Mobilitdtsdienstleistungen des
Umweltverbundes.

Die Beeinflussung des Mobilitdatsverhaltens flihrt zu einer
Reduzierung der Kfz-Nutzung und entlastet das Stral3en-
netz. Eine Verringerung des Kfz-Verkehrs um 10 % scheint
fir Kiel durch konsequente Umsetzung der genannten
Vorschlage erreichbar.

Die MaRRnahmen des Mobilitdtsmanagements kénnen in
drei Bereiche eingeteilt werden:
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1. Informationsangebote,

* Mobilitatszentrale

e Mobilitatsportal im Internet

¢ Neubirgerinformation

2. Alternative Mobilitdtsangebote schaffen oder vor-
handene fordern,

¢ Fahrgemeinschaft fur Pendler

¢ Park+Ride, Bike+Ride

e CarSharing

3. Projekte zur organisatorischen Vernetzung von Mobi-
litdétsangeboten

¢ MobilPaket

e Betriebliches Mobilitatsmanagement

Verkehrssystemmanagement bezeichnet das ,harte”,
technisch basierte, ordnungsrechtlich wirksame Instru-
mentarium zur Verkehrslenkung im Sinne der StVO,
z. B. Parkraumbewirtschaftung, Lichtsignalisierung, Stor-
fallmanagement, Einbahnstralenregelungen, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen. Einige MaRnahmen haben auch
empfehlenden Charakter wie z. B. Verkehrsleitsysteme
(u. a. Wegweisung, Parkleit- und Betriebsleitsysteme) oder
die Verkehrslagedarstellung im Rundfunk oder Internet.

Verkehrssystemmmanagement flihrt zu einer besseren
zeitlichen und raumlichen Verteilung des Kfz-Verkehrs
im Storungsfall oder zu Spitzenbelastungszeiten. Damit
werden die vorhandenen Verkehrswege im Interesse der
Verkehrsteilnehmer und Anlieger optimal ausgelastet.

Kiel hat ein gutes statisches Wegweisungssystem und
ein funktionierendes Parkleitsystem. Andere Teilbereiche
sind noch nicht perfekt organisiert. Deshalb besteht aus
Sicht der Verkehrsentwicklungsplanung neben einem
kontinuierlichen Ausbau der Signalsteuerung folgender
Handlungsbedarf:

e Verkehrstelematiksysteme,
¢ Lkw-Fihrungskonzept,
e Baustellen- und Stérungsmanagement

6.9 Mobilitdtsmarketing

Mobilitatsmarketing ist ein vergleichsweise neuer Aspekt
der Verkehrsentwicklungsplanung. Damit wird Wissen
Uber Mobilitat und Mobilitatsbedurfnisse vermittelt und
verbreitet. Die Zusammenhange und Abhangigkeiten zwi-
schen den einzelnen Verkehrsarten und deren unglei-
chen Flachenanspriichen sind bei der Entwicklung von
zielgruppenspezifischen Marketingaktivitdten besonders
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zu bertcksichtigen und zu vermitteln. Das erhoht die not-
wendige Akzeptanz der Kieler Bevolkerung flir bestimmte
Entscheidungen.

Breit angelegte o6ffentlichkeitswirksame Kampagnen
bedirfen umfassender Partnerschaften und Kooperati-
onen mit Akteuren aus den unterschiedlichen Arbeits-
feldern (Gesundheit, Bildung, Ernahrung).

MarketingmalRnahmen waren bisher in Kiel lediglich
EinzelmaBnahmen. Ein ganzheitlicher Ansatz wurde nie
erreicht. Deshalb wurde ein zweigleisiger Losungsansatz
fur eine neue Marketingstrategie entwickelt:

1. Infrastrukturelle Einzelmal3Bnahmen weiterhin z. B.
durch Flyer begleiten

2. Vermarktung aller Mobilitatsdienstleistungen unter
einer noch zu entwickelnden ,,Dachmarke” und Ein-
bindung als selbststandiger Baustein in das Stadt-
marketing
(Die Dachmarke ,Kieler Wege” wurde 2009 entwi-
ckelt und wird kinftig flir Publikationen verwendet.
So auch fiir die Druckfassung des VEP 2008).

6.10 Verkehrssicherheit

Seit der Beschlussfassung zum GVP 1988 ist in Kiel vieles

erreicht worden. Zu nennen sind:

e Verdrangen des Durchgangsverkehrs aus der Innen-
stadt. Dadurch bessere Verhaltnisse fur FulRganger
und Radfahrer

e Flachendeckende Einflihrung von Tempo 30 in
Wohngebieten

e Umnutzung von StraBenrdumen

e Sicherstellung von barrierefreien Querungen

Um das strategische Ziel einer Kinder- und familien-

freundlichen Stadt in den nachsten Jahren zu erreichen,

sind noch erhebliche Anstrengungen notig:

e Reduzierung der Unfalle: Die Unfélle sind in den letz-
ten Jahren deutlich zuriickgegangen, besonders die




Zahl schwerer Verkehrsunfalle. Allerdings ist die
Zahl von 5092 im Jahr 2006 immer noch zu hoch.
Leidtragende sind in erster Linie FuRganger und
Radfahrer und im besonderen Mal3e die Kinder.

e Unfallpravention: Schulaktivitaten von Verkehrs-
lehrern der Polizei und der Verkehrswacht wie z. B.
Radverkehrsausbildung und Fahrradprifung mis-
sen weiterhin unterstltzt werden. Sie leisten einen
wichtigen Beitrag zu Unfallpravention. Auch die
Schulwegsicherung und die Entwicklung von Schul-
wegplanen missen weiter fortgesetzt werden.

e Sicherheitsaudit von StraRen (SAS): Zur Aufdeckung
von Sicherheitsdefiziten in der StraBenplanung gibt
es seit 2002 ein einheitliches, lberprifbares Verfah-
ren. Es wird Sicherheitsaudit genannt und von einem
geschulten externen Auditor in den Phasen der Vor-
planung, des Vorentwurfs, des Ausflihrungsent-
wurfs und der Verkehrsfreigabe angewandt. Fiir die
Einflihrung des Sicherheitsaudit fur StralRenbauvor-
haben der Stadt Kiel soll ein gangbares Konzept erar-
beitet und obligatorisch angewendet werden.
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Sicherheitsaudit fir Stralen (SAS

e Angstraume: In nahezu allen Stadten befinden sich
Bereiche, die von Blirgerinnen und Blirgern sowie
Besucherinnen und Besuchern einer Stadt als unsi-
cher empfunden werden (Angstraume). In Zusam-
menarbeit mit dem von Burgern ins Leben gerufenen
Arbeitskreis FuBverkehr sollen solche Orte erneut
Uberprift und bei Aus- und UmbaumalRnahmen im
StralBenbau und der StraBenbeleuchtung im Sicher-
heitsaudit behandelt werden.

6.1 Anforderungen an den StraRenraum

Strallen und Wege gehoren - vor allem in der Stadt - zum
Lebensraum des Menschen. Sie sind Aufenthaltsraum und
wesentlicher Bestandteil des Wohnumfeldes. Die Funk-
tion des Lebensraumes wurde bisher nur untergeordnet
betrachtet. Es leben Menschen an diesen Stral3en, wollen
dort verweilen. Kinder méchten auf den Stral3en spielen.
StraRengestaltung beeinflusst auch das Erscheinungsbild
einer Stadt und tragt dazu bei, dass sich die Menschen in
ihrem Umfeld, also in ihrer Stadt wohlftihlen.

Mit den Zielvorstellungen ,Stadtstral3en als Lebensraum -

Aufwertung der Standortqualitat im Verkehrsnetz’ sowie

,kinder- und familienfreundliche Abwicklung des Verkehrs

- Ermdglichung von kind- bzw. altersgerechter Mobilitat’

werden folgende Ziele fir den StraRenraum definiert:

e Bessere Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit,

e Stadtebauliche Aufwertung des Verkehrsraums,

e Abbau von Barrieren,

e Bessere Orientierung im StralRenraum,

e Ausreichende Flachenbereitstellung fiir den Rad-
und FuRverkehr,

¢ Konsequente Abstimmung von Baustandards im
FuBverkehr insbesondere fir Kinder, Jugendliche
sowie altere Mitblrgerinnen.

Bei der Umsetzung dieser Ziele spielen zwei Handlungs-
schwerpunkte eine grol3e Rolle, zum einen die funktionale
StraBenraumgestaltung mit den Elementen

e Ausreichend breite Geh- und Aufenthaltsflachen mit
ebenen Oberflachen und Sitzgelegenheiten,

e Zahlreiche und sichere Querungsmaglichkeiten,

e Begriinungen durch Baume und Blumen,

¢ Anlagen fur den ruhenden und flieBenden Radverkehr,

e Raum fur Warenauslagen, Freisitze und Spielgele-
genheiten etc.,

|
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Beispiel fur die StraBenraumaufteilung einer
Geschaftsstralde mit 25m Querschnittsbreite
(Quelle: RASTO06)

Zum anderen sollen gemeinsam genutzte Rdume (Sha-
red Space) geschaffen werden. Das heif3t Aufhebung des
Separationsprinzips, um die Nutzungsmaglichkeiten des
Stral3enraums fur alle Verkehrsarten zu verbessern.

MalRnahmen und Konzepte g



7. WEITERES VORGEHEN, PRIORITATEN

Der Umfang und die Unterschiede der im VEP 2008 vor-
geschlagenen MaRnahmen sowie deren differierender
Planungsstand lassen eine Priorisierung im vorlie-
genden Planwerk nicht zu. Da Verkehrsprojekte im allge-
meinen eine langere Bearbeitungszeit verlangen, wird
vorgeschlagen, auf Grundlage des beschlossenen VEP
ein Arbeitsprogramm Verkehrsplanung jeweils flir zwei
Jahre aufzustellen. Soweit erforderlich, wird es im Folge-
jahr erganzt und aktualisiert. Gegenstand des Arbeitspro-
grammes Verkehrsplanung sind die wichtigsten Projekte,
die im Planungszeitraum bearbeitet werden sollen.

Die Umsetzung der MaRnahmen erfolgt im Rahmen der
verfugbaren Haushaltsmittel.

20 Weiteres Vorgehen, Prioritdten
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