Kiel. Sailing. City.

Anlage 5: Stellungnahme zu den Riickmeldungen aus der Offentlich-
keitsbeteiligung ,Kiel ans Wasser” und Erlauterung der Planungsansatze
durch die Verwaltung

Anlage zur Drucksachennummer 0077/2021

Stadtebauliche Gesamtmalnahme ,Kiellinie und Dusternbrooker Férdehang®
- Ruckmeldungen im Rahmen der Beteiligung der Offentlichkeit gem. § 137 BauGB

Vorbemerkung:

Im Rahmen der stadtebaulichen Gesamtmaflinahme ,Kiellinie und Disternbrooker Fordehang® fand am 10.
September 2020 im Schwedenkai die Offentlichkeitsveranstaltung ,Kiel ans Wasser* statt. Hier wurden
durch die Verwaltung unter anderem die planerischen Grundsatzentscheidungen vorgestellt, die fur den
anstehenden Planungswettbewerb zur Umgestaltung der Kiellinie durch die Ratsversammlung zu treffen
sind. Im Nachgang zu dieser Veranstaltung sind diverse Riickmeldungen bei der Verwaltung eingegangen.
Zudem hat die Verwaltung bereits wahrend der Veranstaltung durch das Live-Beteiligungstool ,Sli.do* und
im Rahmen der an den Vortrag anschlieRenden Diskussion sowie zusatzlich auch Gber die stadtischen
Social-Media-Kanéle und Leser*innenbriefe in den Kieler Nachrichten ein umfassendes Feedback erhalten.
All diese Rickmeldungen zeigen ein sehr differenziertes, breit gefachertes Meinungsbild zu der vorge-
schlagenen Planungsperspektive auf. Erwartungsgemar fokussieren sich viele Rickmeldungen auf die
vorgeschlagenen Planungen fir die Kiellinie Nord, insbesondere die Konfliktfelder Verkehrslarm und Ver-
kehrssicherheit.

Da die eingegangenen Ruckmeldungen eine Vielzahl inhaltlicher Uberschneidungen aufweisen, wurden
diese, wo mdglich, zusammengefasst und der Ubersichtlichkeit halber in Form von Fragen und Antworten
aufbereitet.

Wenngleich viele Rickmeldungen positiv ausfallen, haben die Stellungnahmen doch gezeigt, dass bei eini-
gen Kieler*innen grof3e Bedenken und Sorgen hinsichtlich einzelner Teilplanungen bestehen. Im anschlie-
Renden medialen Diskurs sind diese umfanglich aufgegriffen und vertieft worden. Die vorgeschlagene Pla-
nungsperspektive fur die nérdliche Kiellinie unter Herausnahme des Kraftfahrzeugverkehrs stand hier im
Mittelpunkt. Aus diesem Grund schlagt die Verwaltung vor, dass im Planungswettbewerb zunéchst zwei
gleichberechtigte Gestaltungsvarianten fur den Abschnitt Kiellinie Nord entwickelt werden:

- eine Variante A unter Herausnahme des Kraftfahrzeugverkehrs zwischen Seebadeanstalt und Park-
platz Generaldirektion Wasserstraf3en und Schifffahrt Standort Kiel (GWDS, ehemals WSD Nord,
Kiellinie 247)

- eine Variante B unter Beibehaltung von Kraftfahrzeugverkehr.

Nach Durchfiihrung des Planungswettbewerbs obliegt es der Ratsversammlung der Landeshauptstadt Kiel
zu entscheiden, welche der beiden Varianten baulich umgesetzt werden soll. Die Verwaltung erarbeitet
hierzu geeignete Entscheidungsgrundlagen.
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Allgemeine Planungsziele

1. Barrierefreiheit

Welche Rolle spielt das Thema
Barrierefreiheit fur die vorgestellten
Planungen?

2. Spielplatze und
bespielbare Stadt

Wird es an der Kiellinie kinftig
mehr Spielplatze und weitere Orte
fur Kinderspiel geben?

Die Kiellinie ist ein Ort fur alle Kieler*innen und Gaste. Nach der Umge-
staltung soll dies noch viel mehr gelten als es bereits heute der Fall ist.
Die Schaffung eines gut zu erreichenden, sicheren und barrierefreien
Umfelds auch fir mobilitaitseingeschrankte Personen entlang der ge-
samten Kiellinie spielt in der Vorbereitung und Durchfihrung der stadte-
baulichen Gesamtmal3nahme daher eine wichtige Rolle.

Bei der Erarbeitung der Auslobung fiir den anstehenden Planungswett-
bewerb werden neben dem Beirat fur Stadtgestaltung der Beirat fur Men-
schen mit Behinderung, der Beirat fur Seniorinnen und Senioren, der
Junge Rat sowie die Stelle fir barrierefreies Bauen des Amts fur Bau-
ordnung, Vermessung und Geoinformation eingebunden, so dass be-
reits in der Auslobung zum Wettbewerb samtliche Zielvorgaben und
Richtlinien umfassend beriicksichtigt werden.

Die zielgruppenspezifischen Belange von Menschen mit Behinderung,
aber auch von Senior*innen sowie von Kindern, Jugendlichen und von
Familien sind dabei besonders zu bertcksichtigen, um Uberhaupt Stad-
tebauférderungsmittel einsetzen zu dirfen.

Beide Planungsvarianten fur die Kiellinie Nord haben zum Ziel, die Auf-
enthalts- und Erholungsqualitat am Wasser zu erhéhen und den Raum
fur alle Nutzer*innen erlebbar werden zu lassen. Hierzu gehdort auch die
gute Erreichbarkeit der Kiellinie Nord fur mobilitatseingeschrénkte Per-
sonen und die Schaffung deutlich besserer barrierefreier Angebote auch
in diesem Abschnitt. Pkw-Parkplatze bleiben im fu3laufigen Umfeld der
nordlichen Kiellinie in einer mit heute vergleichbaren Grélzenordnung be-
stehen. Daneben ist die Schaffung zusatzlicher Behindertenparkplatze
unmittelbar an der Kiellinie Nord vorgesehen.

In einer amterubergreifenden Arbeitsgruppe hat die Landeshauptstadt
Kiel eine ,Qualitatszielkonzeption zur Spielleitplanung” » erstellt, die
durch Beschluss der Ratsversammlung 2019 leitend fur das Verwal-
tungshandeln ist. Das Leitbild der Qualitatszielkonzeption lautet ,Kiel -
die bespielbare Stadt®. Entlang der gesamten Kiellinie besteht hier auch
auf Grund des groRRen Einzugsbereichs erheblicher Nachhol- und Ver-
besserungsbedarf.

Aus diesem Grund wird eine zentrale Aufgabenstellung fir die Wettbe-
werbsteilnehmer*innen lauten, die Kiellinie als bespielbaren Freiraum zu
gestalten und entlang der gesamten Kiellinie geeignete bespielbare Orte
und Spielplatze fir alle Altersgruppen gemafl dem Motto ,Kiel — die be-
spielbare Stadt” in ihre Entwurfe zu integrieren.



https://ratsinfo.kiel.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=22327

3. Stadtstrand

Warum wird in der veréffentlichten
Planungsperspektive der vielfach
geforderte Stadtstrand nicht
bertcksichtigt?

4. Badestellen

Wird es an der Kiellinie kinftig
mehr Badestellen geben und was
geschieht mit der bereits heute
saisonal eingerichteten Badestelle
an der Reventlouwiese?

5. Baden an der
Bellevuebriicke

Wird bei der Neuplanung der Bel-
levuebriicke die Schaffung einer
Badestelle berlcksichtigt werden?

6. Wassersport

Wird es an der Kiellinie kinftig
offentliche Einlassstellen fur kleine
Wassersportgerate wie SUP-
Boards oder Kanus geben?

Die Einrichtung eines Sandstrandes zum Baden an der Kiellinie ist hin-
sichtlich morphologischer, 6kologischer, genehmigungsrechtlicher und
wirtschaftlicher Aspekte problematisch und wird durch das mit der Pri-
fung beauftragte Gutachter*innenbiro nicht empfohlen (siehe hierzu An-
lage 1: Zwischenbericht VU, S. 128 ff 7).

Es wird daher vorgeschlagen, statt der Realisierung eines Sandstrandes
die mit einem Stadtstrand verfolgten Ziele auf anderem Wege zu errei-
chen. Im Vordergrund stehen neue Badekapazitaten, die in innenstadt-
naher Lage zu schaffen sind.

Ideen hierfur sollen auch im Planungswettbewerb zur Kiellinie entwickelt
werden. Auf diese Weise soll sowohl eine Einbindung in die Gesamtge-
staltung gewébhrleistet als auch durch attraktive Bilder die weitere Zielfin-
dung erleichtert werden. Auf Grundlage der im Wettbewerb entwickelten
Ideen soll dann die Umsetzung weiterverfolgt werden.

Ja, es soll kiinftig mehr Badestellen geben. Der hohe Bedarf an mehr
und auch grofRzugigeren Bademdglichkeiten an der Kiellinie ist erkannt
— trotz erheblicher Restriktionen mdchten alle Akteur*innen diesem in
Zukunft auch gerecht werden. Ideen hierzu sollen im Planungswettbe-
werb fUr die Kiellinie entwickelt werden.

So soll beispielsweise der Badesteg am Segelcamp im Rahmen des
Wettbewerbs neu und unter Beriicksichtigung der benachbarten wasser-
seitigen Nutzungen ein wenig groRer gedacht werden. Einen ersten Ein-
druck, in welche Richtung die Entwicklung hier einmal gehen kdnnte, lie-
fert die Visualisierung zur Reventlouwiese 7.

Nachdem die Sperrung der Bellevuebriicke durch die Verwaltung im
Sommer 2020 in der Offentlichkeit Unverstandnis und Unmut hervorge-
rufen hat, hat die Ratsversammlung sich am 17.09.2020 ~ fur eine Aus-
weitung der Bademdglichkeiten entlang der Kiellinie bereits zur Badesai-
son 2021 ausgesprochen und die Verwaltung damit beauftragt, unter an-
derem die Legalisierung des Badens an der Bellevuebrticke zu prifen.

Parallel zum vorliegenden Antrag fir die Kiellinie bringt die Verwaltung
eine gesonderte Vorlage zur kurzfristigen Ausweitung der Bademaglich-
keiten in die zusténdigen Gremien der Selbstverwaltung ein.

Im Planungswettbewerb fir die Kiellinie soll ein Neubau der Bellevue-
briicke einschlieBlich Schaffung einer hohen Aufenthaltsqualitat als
Ideenbaustein mitgeplant werden. In diesem lIdeenteil kann auch eine
Badenutzung Berlicksichtigung finden.

Die Bedeutung nicht vereinsgebundenen Wassersports nimmt seit eini-
gen Jahren stetig zu. Die Kieler*innen verstehen die Kieler Foérde nicht
langer bloR als Kulisse, sondern als Erlebnisraum, den es sich auch mit-
hilfe von Kanus, SUPs oder anderen kleinen Wassersportgeraten anzu-
eignen gilt.

Heute existieren entlang der Kiellinie zu wenig 6ffentlich zugangliche
Stellen, von denen aus diese kleinen Wassersportgerate in die Forde
gesetzt werden kénnen und an denen auch eine sichere Herausnahme
erfolgen kann. Auch An- und Abtransport missen hierzu gewahrleistet
sein. Aus diesem Grund sollen realisierbare Ideen flr die Schaffung ge-
eigneter Einlassstellen im Rahmen des anstehenden Wettbewerbs zur


https://www.kiel.de/de/kiel_zukunft/kiel_plant_baut/_dokumente_kiellinie/200824_kiellinie_vorbereitende_untersuchungen.pdf#page=128
https://www.kiel.de/de/kiel_zukunft/kiel_plant_baut/kiellinie.php#info
https://ratsinfo.kiel.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=24268

7. Fehlende
Infrastrukturen

An der Kiellinie Nord fehlen Infra-
struktureinrichtungen wie Toiletten,
Gastronomie in Form von Food
Trucks, Imbisse etc. um langere
Aufenthalte dort attraktiv zu ma-
chen. Welche Infrastruktureinrich-
tungen sind geplant? Wo sollen
diese errichtet werden?

8. Fahrradabstellméglich-
keiten

Werden im Rahmen der Umgestal-
tung auch neue Fahrradstellplatze
geschaffen?

9. Nutzung der Kaikanten
in der Innenstadt

Mit der begonnenen Aufwertung
durch den Kleinen Kiel-Kanal soll-
ten auch die naheliegenden Kai-
bereiche aufgewertet werden, da
sich hier das Leben der Stadt ab-
spielt bzw. abspielen sollte. Wa-
rum wird nicht statt der Kiellinie
Nord die Kaikante nahe der Innen-
stadt aufgewertet?

Kiellinie entwickelt werden. Bei diesen missen unter anderem jedoch
der Hohenunterschied zwischen Ufer und Wasseroberflache sowie auch
notwendiger Platz an Land bertcksichtigt werden. Auch eine Vereinbar-
keit mit den Belangen der Berufsschifffahrt und der Wassersportvereine
muss gewahrleistet werden.

In der Auslobung des Wettbewerbes werden fur die genannten Infra-
struktureinrichtungen Vorgaben formuliert werden. Gerade das Angebot
an Toiletten ist fur die Funktion der Kiellinie als attraktive Promenade ein
besonders wichtiger Faktor. Daher wird es eine Aufgabe im Wettbewerb
sein, Vorschlage zur Sicherstellung einer ausreichenden Versorgung zu
entwickeln.

Auch flr weitere Einrichtungen, wie z.B. gastronomische Angebote wer-
den Mindestanforderungen bzw. Hochstmalf3e und wenn notwendig auch
Standorte vorgegeben und Ideen im Planungswettbewerb entwickelt
werden. Auf diese Weise soll sowohl die Gestaltung im Einzelnen als
auch eine Einbindung in die Gesamtgestaltung gewahrleistet werden.
Mal3 und Zahl der gewtinschten und erforderlichen Infrastruktureinrich-
tungen sind dabei unter anderem abhéngig von dem verfigbaren Fla-
chenangebot.

Die heutige Situation ist dadurch gekennzeichnet, dass zu wenig sichere
Abstellmdglichkeiten vorhanden sind und die Fahrrader vielfach unge-
ordnet abgestellt werden.

Um dem entgegenzuwirken werden an der Kiellinie kiinftig auch zusétz-
liche Fahrradabstellmdglichkeiten geschaffen. An der Reventlouschleife
entsteht in diesem Zusammenhang bereits in Kiirze eine Mobilitatssta-
tion mit FahrradsammelschlieRanlage fur 56 Rader und eine frei zugang-
liche Doppelstock-Anlage fur weitere 72 Fahrrader.

Im Rahmen des Planungswettbewerbs werden Vorschlage fur weitere
dezentrale Fahrradabstellmdglichkeiten entlang der gesamten Kiellinie
entwickelt.

Darlber hinaus besteht auch kinftig die Moglichkeit, wie bereits im Som-
mer 2020 mit mobilen Fahrradabstellanlagen auf saisonal erhdhte Be-
darfe zu reagieren.

Die Landeshauptstadt Kiel ist bestrebt, Uferbereiche fiir die Offentlichkeit
zuganglich zu machen, wo immer dies mdéglich und sinnvoll ist. Dabei
geht es nicht um ein ,Entweder - Oder”, sondern um die unterschiedli-
chen Potenziale der einzelnen Abschnitte des Fordeufers.

An den Uferkanten Uberlagern sich allerdings viele Raumnutzungsinte-
ressen. Anspriche auf die Nutzung dieser Flachen haben sich Uber viele
Jahrzehnte entwickelt und etabliert und unterliegen z.T. speziellen nut-
zungsrechtlichen Bedingungen, so dass die Schaffung von Zugénglich-
keiten umfassende Klarung und Abstimmung der verschiedenen Be-
lange erfordert — und in manchen Fallen schlicht nicht sinnvoll oder gar
nicht moglich ist. Insbesondere im Bereich Innenstadt findet sich diesbe-
zliglich eine komplexe Situation. So unterliegen beispielsweise die Ha-
fenanlagen an Schweden-, Ostsee- und Norwegenkai dem Internationa-
len Code fir die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen



(ISPS-Code), der eine weitgehende Abschottung dieser Anlagen be-
dingt. Entlang anderer Abschnitte der Uferlinie ist die Nutzung unter an-
derem durch Sporthafen oder Fahranleger determiniert.

Kiellinie Nord -Umgestaltung

10. Zielstellung Kiellinie
Nord

Welches Ziel verfolgt die Verwal-
tung der Landeshauptstadt Kiel fur
die nordliche Kiellinie zwischen
Lindenallee und Marinehafen?

An der ndrdlichen Kiellinie trifft der Dlsternbrooker Férdehang mit seinen
in Abfolge, Vielfalt und Wertigkeit einzigartigen sowohl naturschutzrecht-
lich als auch denkmalrechtlich geschitzten Wald-, Park- und Gartenan-
lagen direkt auf die Ostsee.

Hier weitet sich der Blick auf die Kieler Forde: Innen- und Auf3enforde
geraten ins direkte Sichtfeld. Segelschiffe, Ruderboote, die unterschied-
lichen Fahren, Tanker und Frachtschiffe kommen hier mal ganz nah, mal
bloR3 in der Ferne ebenso in den Blick wie der Friedrichsorter Leuchtturm
oder das Marineehrenmal Laboe. Hier ist Kiel nicht blof3 eine Stadt mit
Wasserzugang, sondern eine Stadt am Meer. Und hier konnte diese
Lage am Meer endlich auch in direkter Nahe zu den innerstadtischen
Wohnlagen erlebbar werden.

Dass die Kiellinie Nord ein besonderer Stadtraum sein kann, ist nicht nur
wahrend der Einrichtung eines Erlebnisraumes im September 2019, son-
dern auch im Zuge der Corona-bedingten Sperrungen fir Kraftfahrzeuge
im Frihjahr 2020 deutlich geworden, als sich die Bewohner*innen der
Stadt diesen Raum auf ganz unterschiedliche Weise zu eigen gemacht
und in einen vergleichsweise attraktiven Ort zum Spazierengehen, fir
Aufenthalt, Spiel, Sport und Erholung verwandelt haben.

Dieses Potenzial ist derzeit allerdings nicht dauerhaft erlebbar. Zwar
fuhrt bereits heute ein ausgepragtes Netz an Wegen durch Parkanlagen,
Garten und Geholze direkt aus den umliegenden, kompakten Grinder-
zeitguartieren ans Wasser, doch dort endet es an einem durch Autover-
kehr gepragten StralRenraum. In ihrer heutigen Nutzung verhindert die
Kiellinie als physische Barriere und als Larmqguelle eine echte Verzah-
nung der attraktiven Grinraume mit der Kieler Férde und nimmt der Pro-
menade viel Aufenthaltsqualitat.

Im Alltag hat die Kiellinie in diesem Abschnitt den Charakter eines stark
larmbelasteten und linienhaften Transitraums. Kraftfahrzeugverkehre in
Nord-Sid-Ausrichtung kénnen in beide Fahrtrichtungen zwar gut abge-
wickelt werden, fur Ful3- und Radverkehre allerdings stehen in weiten
Teilen lediglich knappe, teils nicht richtlinienkonforme Restflachen zu
Verfligung, die in ihrer Breite die Mindestmal3e nach den Richtlinien far
die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) und der Verwaltungsvorschrift zur StVO teils deut-
lich unterschreiten. Damit ist ein konfliktfreies, sicheres Nebeneinander
und Miteinander hier nicht mdglich. Hinsichtlich des Fuf3- und Radver-
kehrs Uberschreitet die Kiellinie in diesem Abschnitt ihre Kapazitatsgren-
zen, Radfahrer*innen weichen bei Begegnungsverkehr regelmaRig not-
gedrungen auf den Gehweg aus. Flachen fiir Aufenthalt, Spiel und Sport
oder andere Formen der Erholung sind nicht vorhanden, so dass die
Kiellinie ihr Potenzial als attraktiver, vermittelnder 6ffentlicher Raum zwi-
schen Meer und Griinanlagen nicht entfalten kann.



Die vorgeschlagenen Zielstellungen der Landeshauptstadt Kiel werden
stichwortartig in Anlage 4 ,Planungswettbewerb: Konkretisierung der
Handlungsschwerpunkte“ dargestellt und werden hier noch einmal er-
génzend erlautert.

Um die Potenziale dieses besonderen Ortes an der Forde fir Spiel,
Sport, Aufenthalt und Erholung, aber auch fiir den Radverkehr, heben zu
konnen, empfiehlt die Verwaltung, im anstehenden Planungswettbewerb
Vorschlage fur eine grundlegende Umgestaltung entwickeln zu lassen.
Dabei sollen zwei unterschiedliche Gestaltungsvarianten erarbeitet wer-
den. Wahrend eine der beiden Varianten unter der Annahme zu planen
ist, dass die Kiellinie Nord in Zukunft autofrei wird (Variante A)*, soll Va-
riante B Gestaltungsideen einschliel3lich einer Beibehaltung von Kraft-
fahrzeugverkehr entlang der nérdlichen Kiellinie darstellen.

Variante A*

Die autofreie Planungsvariante bietet die groRtmdgliche Chance zur
Umgestaltung der nur begrenzt vorhandenen Flachen. Die heutige
Autofahrbahn wird auf eine etwa vier Meter breite Premiumradroute
zurlickgebaut und dem vorgesehenen Premiumradroutennetz aus
dem Green City Plan entsprechend zum Rickgrat eines zukunftsfa-
higen, sicheren Radwege-Netzes. Gleichzeitig entwickeln die Pla-
ner*innen im Wettstreit miteinander die schlissigsten Lésungen zur
Nutzung des verbleibenden Raums. Da entlang der nérdlichen Kiel-
linie dann keine Kraftfahrzeuge mehr fahren, kdnnten an einer attrak-
tiven, multicodierten und grof3ziigigen Promenade sichere und ru-
hige Orte fur (Kinder-)Spiel, Erholung oder Sport geschaffen werden.

Nicht zuletzt wird auch die autofreie Kiellinie selbst als vermittelndes
Element zwischen den zwei einzigartigen Naturrdumen zu einer be-
sonderen Attraktion fir alle Kieler*innen und bietet dabei erstmals
auch ein sicheres Umfeld fur alle mobilitdtseingeschrankten Men-
schen.

Variante B

Um der Forderung nach dem Erhalt einer Kraftfahrzeugverkehrsfiih-
rung Rechnung zu tragen, sollen im Planungswettbewerb alternativ
und gleichberechtigt zu der Variante A auch Ideen entwickelt werden,
die eine Beibehaltung von Kraftfahrzeugverkehr vorsehen.

Auch hier wird es zentrale Zielstellung sein, Gestaltungsideen zu ent-
wickeln, die neben Flachen fir den motorisierten Individualverkehr
moglichst groRe Aufenthalts- und Nutzungsqualitat gewahrleisten.
Daneben steht die Verbesserung der Infrastrukturen fur Ful3- und
Radverkehr im Mittelpunkt. Die grof3te Herausforderung fir die Pla-
ner*innen wird sein, aufzuzeigen, wie sich im Rahmen der knappen
verfligbaren Flachen und unter Bertcksichtigung der linearen Ele-
mente ,Fahrbahn flr Kraftfahrzeuge®, ,Premiumradroute® und ,,Geh-
weg / Promenade” die Anspriche der unterschiedlichen Nutzer*in-
nengruppen bestmoéglich miteinander in Einklang bringen lassen und
dabei Aufenthaltsqualitét sowie eine echte Verzahnung des Forde-
hangs mit der Forde geschaffen werden kdnnen.

Nach dem Wettbewerb soll abschlie3end die Ratsversammlung dariiber
entscheiden, welche der beiden Varianten baulich umzusetzen ist. Die
Verwaltung erarbeitet hierzu geeignete Entscheidungsgrundlagen.



11. Attraktionen an der
Kiellinie Nord

Die Kiellinie Nord kann nur wirklich
attraktiv werden, wenn zusatzliche
Attraktionen angeboten werden
und nicht nur den MIV ausgesperrt
wird! Was ist hier vorgesehen?

Fur beide Varianten gilt dariiber hinaus: An der Orchideenwiese und im
Umfeld der Seglervereinigung Kiel (Kiellinie 215) entsteht ein neuer Ein-
gang zur Kiellinie, indem hier beispielweise Gastronomie auf Angebote
fur Kinderspiel oder andere Freizeitgestaltung treffen kénnte. Hier tritt
endlich auch die Wik ans Wasser.

Die Ubergangsbereiche zwischen den Grinanlagen und der Forde for-
dern dabei zu einer besonders sensiblen Gestaltung heraus. Die Parks
kénnten gestalterisch bis an die Férde gezogen werden — vielleicht ge-
lingt an der einen oder anderen Stelle der Sprung ans oder sogar ins
Wasser. Dariiber hinaus schafft und erhalt die Einbindung der Seebade-
anstalt mit angegliederter Gastronomie ldentitat. Die neue Bellevuebri-
cke markiert von Stiden kommend den Auftakt zur kiinftigen Kiellinie
Nord.

*Dass eine Herausnahme des motorisierten Individualverkehrs einen re-
levanten Eingriff in das Stral3ennetz darstellt, von dem Verlagerungsef-
fekte ausgehen werden, ist bekannt. Siehe mehr zum Thema Verkehr ab
Frage 21.

Bereits heute befindet sich entlang der Kiellinie in unregelmafiiger Ab-
folge eine Vielzahl einzelner ,Perlen®, die neben der Wasserlage selbst
zusatzliche Attraktivitat ausstrahlen. Genannt seien mit der Seebadean-
stalt, Hirschfeld-Blick und Diederichsenpark, der Orchideenwiese oder
dem Flandernbunker nur einige. Diese sollen tber die Aufwertung der
Kiellinie zu einer attraktiven Promenade nun miteinander zu einer ,Per-
lenschnur® verbunden werden.

Gleichzeitig zeigt sich an vielen weiteren Orten groRes Potenzial fir
neue Entwicklungen. So kénnte zum Beispiel der Fahranleger Bellevue
als Neubau mit hoher Aufenthaltsqualitéat und weiteren Zugangen zum
Wasser geplant werden. Besondere Sorgfalt erfordern die bestehenden
Parkanlagen, die als Ubergangspunkte zwischen Férdehang und Forde
gestalterisch bis ans Wasser herangezogen werden konnten.

Auch das Umfeld der Segler-Vereinigung Kiel an der Kiellinie bietet
Raum fur die Planung belebender Nutzungen, die gemeinsam mit der
Orchideenwiese eine attraktive Eingangssituation von Norden bilden und
die Wik ans Wasser bringen kénnten. Zusatzliche Einlassstellen fir
SUP-Boards oder andere kleine Wassersportgerate wirden auch die
Forde noch stérker erlebbar werden lassen.

Im Falle der Umsetzung einer Variante A kénnte die neue Kiellinie Nord
auch selbst eine eigene Attraktion sein, die nach der Umgestaltung durch
eine Abfolge von Orten fir Ruhe und Erholung, (Kinder-)Spiel und Sport
gepragt ware.

Durch die Schaffung einer attraktiven Fahrradwegeinfrastruktur soll die
Kiellinie Nord zudem eine andere, neue Bedeutung in den alltaglichen
Wegebeziehungen der Kieler*innen erhalten. Insgesamt soll durch eine
zunehmende Frequentierung und deutlich hohere Verweildauer ein
spannender Raum fiir alle Kieler*innen entstehen.

Aus der in Variante A vorgesehenen Aufwertung kann sich punktuell
auch ein deutlich gesteigertes Potenzial fir mobile gastronomische An-
gebote und vielleicht sogar kleinere Veranstaltungen wie Flohmarkte o-
der Pop-Up-Projekte ergeben. Gleichzeitig soll der landschaftsbezogene



Erholungscharakter erhalten und noch deutlicher herausgearbeitet wer-
den, mit dem sich die nordliche Kiellinie von den ubrigen, starker hoch-
baulich gepragten Abschnitten absetzt.

Nicht zuletzt steigert auch die Nahe und Anbindung der nordlichen Kiel-
linie an die Ubergeordneten stadtischen Griinstrukturen die Attraktivitét,
da die Kiellinie Teil des gesamten Grunsystems ist. Hier ist der Schleu-
senpark im Norden ebenso zu nennen, wie der Schittenredder und der
Schulredder im Westen mit Verbindung bis zum Holstein-Stadion und zur
Universitat.

12. Lage am Westufer Es stimmt - im Gegensatz zu den sonnenexponierten Uferbereichen am
Ostufer der Kieler Forde wie dem in den kommenden Jahren weiter zu
Im Gegensatz zu den Uferprome-  yerbessernden Strand Hasselfelde, kann die nérdliche Kiellinie als Teil

naden der Nachbargemeinden des Westufers nur bedingt mit hoher Besonnungsdauer auch bis in die
Kiels auf dem Ostufer zeichnet Abendstunden punkten. Dennoch lohnt sich eine Aufwertung:

sich die nordliche Kiellinie nicht L . L ) . .
durch Abendsonne aus - Lohnt * An der Kiellinie Nord nimmt der Tag mit einem einmaligen Ausblick
eine Umgestaltung tberhaupt? auf die sich 6ffnende Kieler Forde bei Morgen- und Mittagssonne sei-

nen Lauf. Hier wird nicht nur der morgendliche Spaziergang, sondern
auch der Weg zur Arbeit, Sporttreiben, (Kinder-)Spiel, einfaches Ver-
weilen oder auch das Schwimmen im Rahmen der bereits heute be-
stehenden Moglichkeiten zum besonderen Erlebnis.

* An vielen Stellen bricht auch im weiteren Tagesverlauf immer wieder
die Sonne durch, beispielsweise am Hirschfeld-Blick, am Die-
derichsenpark, im Umfeld des Segler*innenheims oder auch an der
Orchideenwiese.

* An der Orchideenwiese gibt es sogar ganzjahrig die Chance auf
Abendsonne mit Blick auf die Forde. Wenn die Potenziale im Umfeld
des Seglertinnenheims gehoben werden, kann hier ein attraktiver
neuer Anziehungspunkt auch fir die Abendstunden entstehen - und
das in fuRBlaufiger Nahe zu den Wohnlagen in der Wik.

* In den Wintermonaten verlieren die Baume ihre Blatter, so dass ent-
lang der nérdlichen Kiellinie Sonnenstrahlen durch die Aste brechen
und die Promenade in helles Licht tauchen kénnen. Im Sommer
spendet die dichte Belaubung kiihlenden Schatten. Insbesondere mit
Blick aufzunehmende sommerliche Hitzeereignisse kann sich die
vermeintlich nicht ideale Sonnenexposition zu einer besonderen
Qualitat der Kiellinie Nord entwickeln, da sich schattige und sonnige
Flecken in den Nachmittagsstunden hier abwechseln.

» Die Kiellinie ist bereits heute auch bei Wind und Wetter ein identitats-
stiftender Ort. lhre einzigartige Attraktivitat entfaltet sich nicht nur bei
Sonnenschein. Darliber hinaus zeigt sich, dass Stadtrdume auch
ohne permanente Besonnung als Aufenthaltsrdume angenommen
werden, wenn sich in ihnen nur ausreichend Aktivitaten und Funktio-
nen Uberlagern — insbesondere, wenn sie nahe an Wohngebieten lie-
gen. Bereits heute zeigt sich, dass die Kiellinie — bisher vor allem in
den sudlichen Bereichen — auch bei vermeintlich schlechtem Wetter
und im Winterhalbjahr eine grof3e Attraktivitat insbesondere fiir Spa-
zierganger*innen aufweist. Bereits heute gilt das aber — wenngleich
in geringerem Umfang - auch fiir die nérdliche Kiellinie.

Die Aktion ,Erlebnis Kiellinie Nord“ hat in der zweiten Septemberhalfte
2019 stattgefunden, teilweise ebenfalls bei schlechtem Wetter, in jedem
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13. Flachen
und Querschnitt

Warum ist es so schwierig die be-
stehenden Flachen so aufzuteilen,
dass sowohl Kraftfahrzeuge als
auch Radfahrer*innen und Ful3-
ganger*innen die Kiellinie gemein-
sam nutzen kénnen?

Fall aber schon im Ubergang des Sommers zum Herbst. Zahlreiche Be-
sucher*innen haben auch ohne Sonne den Aufenthalt genossen, sowohl
zum Verweilen auf den bereitgestellten Sitzen und Liegen, als auch zur
Bewegung.

Die Kiellinie ist im Abschnitt zwischen der Lindenallee und dem Parkplatz
an der Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt Standort Kiel
durchgéngig zu schmal, um Kraftfahrzeug-, Rad- und Ful3verkehr sowie
weitere Freizeitverkehre wie zum Beispiel Inlineskating so nebeneinan-
der zu fihren, dass sich diese komfortabel und sicher bewegen kdnnen.
So liegen die Breiten des Zweirichtungsradweges teilweise unter zwei
Metern. Die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) sehen fir ein-
seitig gefuihrte Zweirichtungsradwege eine Mindestbreite von 3,00 m zu-
zuglich etwaiger Sicherheitsstreifen vor. Fir die Umsetzung eines Pre-
miumradweges, wie er gemal Premiumradroutenkonzept aus dem
Green City Plan entlang der nérdlichen Kiellinie vorgesehen ist, wird hin-
gegen sogar eine Mindestbreite von vier Metern sowie eines zusatzli-
chen Trennstreifens zur Stral3e von einem halben Meter erforderlich. Die
Flachenaufteilung ist heute jedoch auf einen reibungslosen Ablauf des
Kraftfahrzeugverkehrs ausgelegt. Fur nicht motorisierte Verkehre ver-
bleiben entlang der Kiellinie Nord heute so lediglich Restflachen.

Dadurch kommt es regelméafig zu Gefahrensituationen zwischen Ful3-
ganger*innen und Radfahrer*innen, aber auch weiteren Freizeitverkeh-
ren. Da der Fahrradweg fur den Zweirichtungsverkehr genutzt wird, ent-
stehen so auch unter den Radfahrer*innen selbst immer wieder Konflikt-
situationen, so dass diese haufig auch auf dem Gehweg fahren. Es feh-
len Trennstreifen zwischen den Funktionsflachen, auch gibt es keinen
Sicherheitsabstand zwischen dem ohnehin schmalen FuRweg und der
Uferkante.

Der wassergebundene FuRweg westlich der Straf3e stellt Gber weite
Strecken den Ubergang zum Landschaftsschutzgebiet dar und wird in
der Praxis haufig illegal als Parkstreifen genutzt. Per Beschilderung an-
geordnet (und damit erlaubt) ist das Parken auf dem Seitenstreifen nur
im sudlichen Bereich etwa zwischen Lindenallee und Hirschfeldblick.

Durch die heutige Organisation der Verkehrsflachen fir die drei zahlen-
mafig relevantesten Gruppen an Verkehrsteilnehmer*innen nimmt die
Kiellinie Nord ausschlieRlich lineare Funktionen der Verbindung zwi-
schen Berthold-Beitz-Ufer und Wik auf. Bereits dafr reicht der vorhan-
dene Raum jedoch kaum aus. Die Ausschopfung der eigentlichen Po-
tenziale fUr Aufenthalts- und Nutzungsqualitéat, die sich beispielsweise
durch die Integration von Raumen fur (Kinder-)Spiel, Sport, oder Ruhe
und Erholung in dieser einzigartigen Lage bieten, ist hierdurch nicht még-
lich.

Um diese Nutzungen in die bestehenden Flachen zu integrieren und dem
Radverkehr die erforderliche Flache zugestehen zu kénnen, ist eine
Neuaufteilung erforderlich. Im Planungswettbewerb sollen daher in zwei
Varianten Lésungen erarbeitet werden, die eine moglichst grof3e Aufent-
halts- und Nutzungsqualitat gewahrleisten. (siehe Frage 10)

*Die auf der folgenden Seite abgebildeten Aufnahmen von typischen Be-
gegnungssituationen sollen helfen, die Platzprobleme entlang der Kielli-
nie Nord zu veranschaulichen*
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Abbildung 1: Typische Begegnungssituationen an der Kiellinie Nord

14. Einbahnstrafle

Ist die Einrichtung einer Einbahn-
stral3enregelung an der nérdlichen
Kiellinie ein geeigneter Kompro-
miss zwischen einer vollstandigen
Sperrung flr den Kraftfahrzeugver-
kehr und der heutigen Situation?

15. Autofrei
am Wochenende
oder im Sommer

Sind temporare Sperrungen der
nordlichen Kiellinie fur den Kraft-
fahrzeugverkehr zum Beispiel an
Wochenenden oder auch tber die
Sommermonate eine geeignete
Alternative zu einer dauerhaften
Sperrung?

Grundsatzlich ist die Einrichtung einer Einbahnstrafle mdglich. Auch
wurde durch einen Rickbau der Flachen fur Kraftfahrzeuge von zwei auf
dann nur noch eine Fahrspur etwas mehr Raum fir den Bau einer Pre-
miumradroute und Flache fur den Ful3verkehr entstehen.

Keine Planungsvariante, die Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr er-
halt, wird allerdings die heute bestehende Trennwirkung der Kiellinie zwi-
schen Férdehang und Promenade deutlich abschwachen. Verkehrslarm
und Gefahren fir FuBganger*innen, Radfahrer*innen, Inline-Skater*in-
nen oder spielende Kinder blieben nach wie vor bestehen.

Die Kiellinie Nord so zu belassen, wie sie heute ist, und beispielsweise
am Wochenende oder zu besonderen Anlassen zu sperren, damit mehr
Raum fur Aufenthalt und Radverkehr entsteht, klingt zunachst plausibel.
Es sprechen allerdings verschiedene Grinde dagegen:

» Die Kiellinie Nord soll explizit keine Schonwetterstrecke fur den Rad-
verkehr sein, sondern eine Ruckgratfunktion fir die Umsetzung der
Mobilitaitswende Ubernehmen. Sie soll ein dauerhaft attraktiver Be-
standteil des Veloroutennetzes der Landeshauptstadt Kiel sein. Da-
fur ist eine Anpassung des StraRenraums zur Schaffung besserer
Voraussetzungen fir den Radverkehr unerlasslich.

*  Wenn kinftig zumeist im gleichen Malie wie heute Kraftfahrzeugver-
kehr entlang der nérdlichen Kiellinie gefiihrt werden soll, kdnnen in
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diesem Abschnitt keine entscheidenden baulichen Veranderungen
zur Verbesserung von Aufenthalts- und anderer Nutzungsqualitat
vorgenommen werden. Die Kiellinie Nord wiirde dann auch kunftig
vor allem Verkehrsraum bleiben. Eine temporare Méblierung und ge-
stalterische Aufwertung, wie sie wahrend des Erlebnisraumes im
September 2019 eingerichtet wurde ist auf Grund des sehr hohen
organisatorischen und personellen Aufwandes nicht wiederkehrend
fur Feiertage oder Wochenenden vorstellbar. Eine grundlegende
Umgestaltung der heutigen Verkehrsflachen wére bei auch nur tem-
poréar stattfindendem Kraftfahrzeugverkehr nicht moglich.

« Daruber hinaus bedarf es aufgrund der Bestimmungen der Straf3en-
verkehrsordnung fur jede temporére Sperrung von Straf3en fur den
Autoverkehr eines konkreten Anlasses. Das kann die Einrichtung ei-
ner Baustelle, aber auch die Durchfiihrung von Verkehrsversuchen
oder Veranstaltungen wie Demonstrationen oder Wochenmarkten
sein.

16. Offnung fur Autos bei  Ausgewiesene Fahrradstadte wie beispielsweise Kopenhagen, Amster-
schlechtem Wetter dam oder mittlerweile auch Oslo sind nicht in erster Linie wegen des
Wetters attraktiv zum Fahrradfahren. Vor allem verfigen sie tber eine

Konnte die Kiellinie Nord im Falle  hervorragende Fahrradinfrastruktur, bestehend aus breiten und sicheren
einer Entscheidung fur eine auto-  Radwegen, engmaschigen Netzen, Vorrang des Radverkehrs gegen-
freie Gestaltung so gebaut werden, {jber dem motorisierten Individualverkehr etc. Das Fahrrad wird von vie-
dass die Méglichkeit bestehen len unabhangig vom Wetter ganz selbstverstandlich als Verkehrsmittel
bliebe, zumindest an Tagen, die payarzugt, weil es in der Stadt das schnellste und flexibelste Verkehrs-

auf Grund schlechten Wetters . . . . A ~
nicht zum Fahrradfahren einladen, irr?ltlgiaéllsstelijr?d eine sichere Infrastruktur vorhanden ist. So konnte es auch

mit dem Auto dort entlangzufah- i
ren? Eine temporére Offnung fur den Kraftfahrzeugverkehr bei schlechtem

Wetter ginge also zulasten derjenigen, die auch unter nicht idealen Wet-
terbedingungen dort Rad fahren und damit zulasten einer erfolgreichen
Umsetzung der Mobilitatswende.

Der wichtigste Punkt aber ist auch hier: Bei der temporaren Freihaltung
einer Fahrbahn fur den Kraftfahrzeugverkehr ware in Ermangelung aus-
reichender Flachen eine bauliche Umgestaltung zugunsten einer Schaf-
fung von mehr Aufenthalts- und Nutzungsqualitat nur schwer méglich.
Auf einer fur den Ful3- und Radverkehr ausgestalteten Flache kann mit
Ausnahme von Einsatzfahrzeugen ohne besonderen Anlass kein Kraft-
fahrzeugverkehr zugelassen werden, auch nicht bei schlechtem Wetter
— ebenso wenig, wie das beispielsweise in innerstadtischen Ful3gan-
ger*innenzonen praktikabel ware.

17. Verbreiterung der Gewichtige Argumente, die fir eine Herausnahme des Kraftfahrzeugver-
Kiellinie Nord kehrs aus der ndrdlichen Kiellinie sprechen, sind die beengten Platzver-
: : - haltnisse fur Ful3- und Radverkehr und fehlender Raum zur Schaffung
In Richtung Forde von Aufenthaltsmoéglichkeiten. Da liegt es natlrlich nahe, zu sagen: ,Wir
Am Berthold-Beitz-Ufer wird die  machen die Promenade einfach einige Meter breiter — wie es ja auch am
Promenade um vier Meter in Berthold-Beitz-Ufer geschehen soll.*

Richtung Forde verbreitert. Grundsétzlich ist eine Verbreiterung der Kiellinie natiirlich auch im Ab-
Wurde diese Moglichkeit auch  gehnitt zwischen Lindenallee und Marinehafen technisch machbar.

fur“dle nordliche K|eII|n|¢ ge- * Im Gegensatz zur maroden, stark korrodierten Spundwand am Bert-

praft, um so doch ausreichend ; . . : ; .

Elache fiir ein Nebeneinander h(_)ld_-Bel'gz-U_fer befindet sich die Ufereinfassung an der nordlichen
Kiellinie in einem guten Zustand. Am Berthold-Beitz-Ufer handelt es
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von Kraftfahrzeug-, Rad- und sich um eine Stahlspundwand, die 1980 eingebaut worden ist. Bei

FulRverkehr zu generieren und Stahlspundwéanden, die an der meer- und landseitigen Oberflache
gleichzeitig einen hohen Auf- nicht zusatzlich durch Betonplatten vor Korrosion geschiitzt werden,
enthaltswert schaffen zu kon- darf nur von einer Lebenserwartung von mehreren Jahrzehnten aus-
nen? gegangen werden. Neben der ,normalen bzw. herkdmmlichen® Kor-

rosion haben beim Berthold-Beitz-Ufer Schwefelbakterien zu ver-
starktem, lokalem Lochfraf3 in der Spundwand gefiihrt und die Korro-
sion beschleunigt. Bei der Kiellinie Nord handelt es sich hingegen um
eine Uber 100 Jahre alte Schwergewichtsmauer aus unbewehrtem
Beton mit einer vorgesetzten Natursteinwand, an der keine Korrosi-
onsprozesse einsetzen konnen. Die Natursteinmauer ist nahezu in-
takt und hat bisher allen Stiirmen gut standgehalten. Die Standzeit
der Mauer wurde durch Fugenausbesserungen in der Naturstein-
wand und durch Steinschittungen am Mauerfuf3 fur lange Zeit gesi-
chert.

» Die Steinmauer benétigt damit auf absehbare Zeit keine Ertlichti-
gung. Eine etwaige Vorspundung ist zudem kostenintensiv und
durfte sich auf einen hohen zweistelligen Millionenbetrag belaufen.

* Wie bereits bei anderen Fragen angefihrt, verbleibt bei einem Ne-
beneinander von Kraftfahrzeug-, Fahrrad- und FuRBverkehr eine
Trennwirkung sowie die Larmentwicklung durch den Kraftfahrzeug-
verkehr zwischen Fordehang und Uferkante. Es ist an den Wettbe-
werbsteilnehmer*innen, hierfir Losungen zu entwickeln. Der Rats-
versammlung bleibt vorbehalten, eine abschlieRenden Entscheidung
zu treffen, welche dieser Losungen am Uberzeugendsten ist.

» Entlang der gesamten Kiellinie Nord befinden sich wertvolle gesetz-
lich geschiitzte Flachwasserbiotope. Eine Vorspundung wére unaus-
weichlich mit einem massiven Eingriff in das marinedkologische Sys-
tem verbunden. Ein solcher ist grundsatzlich verboten und nur unter
bestimmten Voraussetzungen maoglich. Dies ginge allerdings zu Las-
ten der Umwelt und ware auch angesichts der Lange dieses Ab-
schnitts von 1,3 km mit hohen zusatzlichen Kosten fir Ausgleich- und
Ersatzmalnahmen verbunden.

18. Parkmoglichkeiten Attraktive Verkehrsinfrastruktur erzeugt immer entsprechenden Verkehr:
Wo gut geparkt werden kann, fahrt man mit dem Auto hin. Da dies den
Wo und inwelcher GroRenordnung  zielen der Mobilititswende entgegensteht, ist nicht vorgesehen, rein
werden im Umfeld der Kiellinie ,nachfrageorientiert zusatzlichen Parkraum zur Verfiigung zu stellen.
\N/g:%gzgg'gtgﬁéﬂatze zur Analog hierzu wird sich dieser Effekt hingegen durch die Schaffung at-
' traktiver Radverkehrsinfrastruktur zu Nutze gemacht um den Radverkehr

zu férdern und die Mobilitatswende voranzubringen.

Im Rahmen des Planungswettbewerbs werden neben der Premiumrad-
route fur die Kiellinie Nord daher auch Losungen zur deutlichen Verbes-
serung der Fahrradabstellméglichkeiten zu erarbeiten sein.

Es wird jedoch weiterhin die heutigen Parkmdglichkeiten fiir Kraftfahr-
zeuge am Flandernbunker, in der Koesterallee, am benachbarten Park-
platz und an der ParkstraBe geben. Dariiber hinaus kénnen auch am
Niemannsweg Pkw geparkt werden. An der ndrdlichen Kiellinie selbst
darf im weitaus Uberwiegenden Teil auch heute nicht geparkt werden —
es entfallen nur wenige Parkplatze.

In den benachbarten Stral3en gibt es in einer Entfernung von bis zu 5
Gehminuten bis zur Kiellinie 250 bis 300 Parkplatze fur Kraftfahrzeuge.
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19. Sport an der Kiellinie
Nord

An der Kiellinie Nord fehlt es an
Sporteinrichtungen und
-maoglichkeiten fur alle Besu-
cher*innen. Wird dies in den
weiteren Planungen berick-
sichtigt?

20. Schnittstelle Kiellinie /
Wik

Erfolgt eine Aufwertung der

Schnittstelle zur Wik zwischen

Wasserschifffahrtsdirektion und
FeldstraRe?

Fur Personen mit Schwerbehindertenausweis mit Kennzeichen ,aul3er-
gewohnliche Gehbehinderung“ wird es rund 10 zusatzliche Parkpléatze in
unmittelbarer N&he zu den umgestalteten Bereichen geben, wodurch der
Bedarf nach Einschétzung der Verwaltung zunéchst gedeckt sein wird.

Ideen hierfur sollen im Planungswettbewerb zur Kiellinie entwickelt wer-
den. Auf diese Weise soll sowohl eine Einbindung in die Gesamtgestal-
tung gewébhrleistet als auch durch attraktive Bilder die weitere Zielfindung
erleichtert werden. Auf Grundlage der im Wettbewerb entwickelten Ideen
soll dann die Umsetzung weiterverfolgt werden. Mal3 und Zahl der
Sporteinrichtungen sind dabei vom verfligbaren Flachenangebot abhan-

gig.

Die Schnittstellestelle an der Kiellinie Nord zwischen Generaldirektion
WasserstralR3en und Schifffahrt Standort Kiel und FeldstralRe liegt aul3er-
halb des VU-Gebiets ,Kiellinie und Disternbrooker Fordehang®. Sie liegt
im Untersuchungsgebiet der stadtebaulichen Gesamtmafinahme ,Griine
Wik"® ~». Mit welchen MalRBhahmen die Aufenthaltsqualitat in diesem Be-
reich erhéht werden kénnte, wird im Rahmen dieser Planungen ermittelt.
Als Schnittstelle und Teil des Eingangs zur Wik ist dieser Bereich aber
naturlich auch fur die Entwicklung der Kiellinie von besonderer Bedeu-
tung.

Kiellinie Nord — Auswirkungen einer geanderten Verkehrsfihrung

21. Planung gegen das
Auto
Warum richten sich derzeit so

viele Planungen der Landes-
hauptstadt Kiel gegen das Auto?

Es ist trifft nicht zu, dass sich derzeit viele Planungen in Kiel ,gegen das
Auto® richten. Richtig ist aber, dass vor dem Hintergrund der aus Klima-
schutzgrinden durch die Ratsversammlung beschlossenen Mobilitéats-
wende den nachhaltigen Verkehrstragern mehr Raum gegeben werden
muss, damit diese gegenlber dem Auto an Attraktivitat gewinnen und
wirksame Anreize zum Umstieg bieten kénnen.

Uber Jahrzehnte hinweg stand das Auto nicht nur in Kiel im Mittelpunkt
der stadt- und verkehrsplanerischen Ansatze — der Ful3- und der Rad-
verkehr mussten hingegen mit teils knapp bemessenen Restflachen
Vorlieb nehmen. Auf diese Weise konnte ein qualitatvolles stadtweites
Radverkehrsnetz analog zu dem auf Autos ausgerichteten Stral3enver-
kehrsnetz nicht entstehen. Die Einflisse dieser Zeit der autogerechten
Stadtentwicklung pragen Kiel heute immer noch sehr stark. Seit einiger
Zeit wird das Ausmalfd der Probleme und Konflikte dieser einseitigen
Ausrichtung jedoch immer deutlicher sichtbar. Der Einfluss des Pkw auf
das Klima, die Aufenthaltsqualitat offentlicher Raume, Flacheninan-
spruchnahme durch ruhenden Verkehr und Fragen der Sicherheit fir
Kinder, Fu3- und Radverkehre sind nur einige Aspekte, die hier genannt
werden kénnen. Die Folge ist die zunehmende Forderung nach einer
neuen Aufteilung offentlicher Flachen starker zugunsten von FulR3gan-
ger*innen und Radfahrer*innen.
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Ziel vieler heutiger Planungen ist daher eine solche gerechtere Flachen-
verteilung zwischen allen Verkehrstragern. Da ein grol3er Teil der Ver-
kehrsflache heute auf den Kraftfahrzeugverkehr ausgerichtet ist, geht
eine solche Neuordnung fast zwangslaufig zu Lasten der Flachen fir
diesen Verkehrstrager.

Es geht nicht darum, den Autoverkehr zu verdammen. Kiel wird auch in
Zukunft ein leistungsfahiges Strallenverkehrsnetz fur Kraftfahrzeuge
haben, so dass vor allem auch Personen, die aus individuellen oder be-
ruflichen Gruinden auf das Autofahren angewiesen sind, auch weiterhin
in der Stadt unterwegs sein kénnen. Beschlossenes Ziel der Verkehrs-
planung ist aber, den Anteil des Umweltverbundes aus verschiedenen
Grinden zu steigern, woflr dessen Bedingungen deutlich verbessert
werden muissen.

Fur viele Wege allerdings gibt es bereits heute geeignete Alternativen
zum Auto. Diese sollen in den kommenden Jahren mit grof3em Einsatz
weiter ausgebaut werden und betreffen den OPNV, Rad- und Fahrver-
kehr ebenso wie die Planungen fir ein neues hoherwertiges, trassen-
gebundenes OPNV-System und die Vernetzung dieser Verkehrstrager
untereinander.

GrolRRes und auch relativ kurzfristig umsetzbares Potenzial zur Vermei-
dung nicht notwendiger Autofahrten bietet dabei vor allem der Ausbau
der Fahrradinfrastruktur. Im Schnitt werden in Kiel werktags 61,5 %
(2013: 67,1 %) aller Wege zwischen 5 und 10 km und knapp die Halfte
aller Wege (2013: 55,7 %) zwischen 3 und 5 km mit dem Pkw zurick-
gelegt. Selbst Wege zwischen 1 und 3 km Lange werden zu tber 30 %
(2013: 36,5 %) mit dem Pkw zuriickgelegt (Quellen: Srv 2018, SrV
2013). Im Vergleich zu anderen Stadten, die Uber eine ahnlich flache
Topographie und vergleichbare Einwohnerzahlen verfligen, weist die
Stadt Kiel hier lediglich durchschnittliche Werte auf (siehe Ergebnisse
des SrV 2018 ). GroRes Verbesserungspotenzial besteht beim OPNV.
Noch mehr (selbstverstandlich nicht alle) Kieler*innen kénnten diese
Distanzen jedoch auch mit dem Fahrrad zurlicklegen. Voraussetzung
dafir ist fur viele aber das Vorhandensein eines sicheren und komfor-
tablen Fahrradwegenetzes und guter nachgelagerter Infrastrukturen wie
Z. B. sicherer Abstellmoglichkeiten.

Allein diese Zahlen verdeutlichen das gro3e Potenzial fiir eine erfolgrei-
che Umsetzung der Mobilitatswende, das im Ausbau der Fahrradinfra-
struktur liegt. Daher gilt es nun, weiter Schritt fir Schritt diese, aber auch
andere nachhaltige Mobilitatsformen, so attraktiv zu gestalten und mit-
einander zu verknlpfen, dass sie eine wirkliche Alternative zum Auto
darstellen. Dies wird nicht von heute auf morgen geschehen und flr
manche wird es auch mit einer Zeit der Umgewdhnung — auch des per-
sonlichen Verkehrsmittelwahlverhaltens — einhergehen. Wichtig ist da-
bei selbstverstandlich, dass fiur alle, die tatsachlich auf die regelméaRige
Nutzung eines Pkw angewiesen sind, weiterhin alle Ziele einschliellich
einer zumutbaren Gehwegdistanz zwischen Parkplatz und Ziel erreich-
bar bleiben miissen. Das zeigen auch die Uberlegungen fiir eine auto-
freie nordliche Kiellinie. Der Anspruch tberall bis direkt vor die Ttr fah-
ren und dort parken kénnen zu mussen, wird sich allerdings nicht aller-
orten durchhalten lassen.

Ohne die Umsetzung - teils auch einschneidender — baulicher Mal3nah-
men wird die Mobilitatswende nicht gelingen. Die Grundlagen fir eine
erfolgreiche Umsetzung sind durch die Beschliisse tber die folgenden
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22. Konzentration des
Autoverkehrs auf
Hauptachsen

Kann es funktionieren, den Autover-
kehr auf immer weniger Stral3en zu
konzentrieren?

Konzepte dabei fraktionstibergreifend und einvernehmlich durch die
Ratsversammlung und die Fachausschusse geschaffen worden.

* Masterplan 100 % Klimaschutz »

* Masterplan Mobilitdt der Kiel Region

* Green City Plan »~

» VEP 2008 ~

+ Teilfortschreibung VEP ~

* FuBwegeachsenkonzept »

* Velorouten- und Premiumradroutenkonzept »
+ Konzept flr Mobilitdtsstationen in Kiel »
Weitere Konzepte sind in Erarbeitung:

+ Parkraumkonzept

* Elektromobilitéatskonzept

+ Trassenstudie fir einen htherwertigen OPNV
Auch die Erstellung eines Carsharing-Konzepts ist vorgesehen.

Ziel ist nicht, gleichbleibend viel Autoverkehr auf immer weniger Stra-
Ben zu konzentrieren - tatsachliches Ziel ist es, den Umstieg vom Auto
auf ein breites Angebot nachhaltiger Verkehrsmittel als Alternative zum
Pkw noch deutlich attraktiver zu machen, damit nicht notwendige Fahr-
ten mit dem Pkw vermieden werden konnen.

Ein mdglichst effektiver Umstieg vom Auto auf andere Verkehrsmittel
wird nicht von heute auf morgen gelingen. Hierzu mussen Schritt fir
Schritt Alternativangebote zum Auto geschaffen werden und ineinan-
dergreifen. Diese bendtigen Flache — sei es flr ein trassengebundenes
System wie eine Stadtbahn oder ein Bus-Rapid-Transport-System
(BRT), sichere, baulich von der StraRe abgesetzte Radwege, breite
Radfahrstreifen oder komfortable FulRwege. Die dafir erforderliche Fla-
che wird in Teilen zwangslaufig auch aus jenen Flachen herausgelost
werden mussen, die heute dem Auto in Form von StraRen und Parkplat-
zen zur Verfigung stehen. Neben der aufwandigen Planung und Reali-
sierung eines breiten Angebots an Alternativen hangt der Erfolg der Mo-
bilititswende auch von der Bereitschaft der Kieler*innen ab, einen Um-
stieg zu wagen, sich auf Veranderungen einzulassen und neue Routi-
nen zu entwickeln. Fir eine gelungene Mobilitatswende wird Puzzleteil
fur Puzzleteil ineinander zu fiigen sein. Fiir Phasen des Ubergangs wird
es in Teilen des Verkehrssystems zur Konzentration des Autoverkehrs
kommen, bevor es zu einem deutlich spurbaren Umstieg auf umweltge-
rechte Verkehrsmitteln kommt.

Ein Umstieg vom Auto auf andere Verkehrstrager wird auch nicht fur
alle Menschen und fur alle Wege moglich sein. Alle Ziele werden aller-
dings auch nach wie vor mit dem Pkw erreichbar bleiben.

In den vergangenen Jahren sind bereits viele erste Schritte zur Férde-
rung des Umstiegs vom Pkw auf alternative, nachhaltige Mobilitatsan-
gebote erfolgt. Beispiele sind hier neben vielen kleinteiligen Verbesse-
rungen im Radwegenetz die Schaffung der Veloroute 10, die voran-
schreitende Modernisierung und Ausweitung des Fahrverkehrs ein-
schlie3lich verbesserter Mdglichkeiten zur Fahrradmitnahme, die Etab-
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lierung von Car- und Bikesharing-Angeboten flr gro3e Teile des Stadt-
gebietes oder die Starkung des OPNV durch Ausbau und Anpassungen
im Busnetz einschlief3lich Flottenmodernisierung.

Zudem erfolgte 2017 die Reaktivierung eines ersten Abschnitts der
schienengebundenen Verbindung zwischen Kieler Hauptbahnhof und
Schonberger Strand mit drei Stationen im Kieler Stadtgebiet. Andere
Projekte wie die Wiedereinfiihrung eines trassengebundenen OPNV-
Systems (Stadtbahn oder BRT-System) befinden sich in Planung. Pa-
rallel dazu entwickeln mehr und mehr grof3e Arbeitgeber*innen in der
Stadt eigene Mobilitdtskonzepte und bieten den Mitarbeitenden Forder-
angebote zum Umstieg auf das Fahrrad oder 6&ffentliche Verkehrsmittel
an.

Dass insbesondere der Umstieg vom Auto auf das Fahrrad nicht nur
eine Hoffnung, sondern heute schon Realitét ist, belegen die Ergeb-
nisse der Studienreihe ,SrV — Mobilitat in Stadten®, die alle funf Jahre
von der TU Dresden in Form einer reprasentativen Haushaltsbefragung
durchgefuhrt wird. Sie zeigen, dass der Radverkehrsanteil an allen We-
gen in Kiel bereits von 18 % im Jahr 2013 auf 22 % im Jahr 2018 ange-
stiegen ist. Dieser Erfolg bestatigt den Ansatz, dass mehr attraktive
Radverkehrsstrecken den Radverkehrsanteil tatsachlich wirksam erho-
hen und damit zu einer Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrsanteils
fuhren. Die Stadt verfolgt das Ziel, den Radverkehrsanteil in den kom-
menden Jahren noch weiter zu erhéhen — einerseits, um die Klima-
schutzziele einhalten zu kénnen, andererseits aber auch, den Stadt-
raum von Kraftfahrzeugen zu entlasten und damit Abgase und Larmbe-
lastung zu vermindern sowie mehr Flachen fur Fulverkehr und als 6f-
fentlichen urbanen Lebensraumnutzbar machen zu kénnen. Die Mobili-
tatswende soll Kiel lebenswerter machen.

23. Einordnung der Die erhobenen Zahlen zeigen zunéchst lediglich, wie sich der Verkehr
Verkehrsverlagerungen Wwahrend der zeitlich sehr begrenzten Sperrung im Jahr 2019 verlagert
hat. Verglichen wurden die wahrend der Sperrung erhobenen Zahlen

Wie sind die veroffentlichten Zahlen mit Zahlergebnissen ohne Sperrung aus den Jahren 2015 und 2018.

zu dgn V(irl?ethkr]_sverla}g?_ruhngen €N~ Es st davon auszugehen, dass wéhrend der Sperrung 2019 viele Fahr-
|Zeud(?r|iZﬁne-inSBeSIirCrg(S)g-lgzg::lV;ﬁlose zeuge der Beschilderung gefolgt sind und sich einen Umleitungsweg
g mdglichst nahe an der Kiellinie gesucht haben.

dargestellt?
Die 2019 erhobenen Zahlen stellen nicht das zu erwartende Zukunfts-
szenario fur den Fall einer dauerhaften Sperrung der nérdlichen Kiellinie
dar.

Modellberechnungen zeigen im Vergleich mit den erhobenen Zahlen,
dass rund die Halfte des heutigen Pkw-Verkehrs entlang der Kiellinie -
in Bezug auf diese - Durchgangsverkehr ist. Im Falle einer dauerhaften
Sperrung der nérdlichen Kiellinie fiir den motorisierten Individualverkehr
ist davon auszugehen, dass sich ein Teil der Durchgangsverkehre, die
heute die Kiellinie nutzen, weitraumig auf die gro3en, leistungsfahigen
Nord-Siid-Achsen Westring und B 76 verlagern wird und die Mehrbe-
lastung der Feldstral3e, des Niemannswegs und der Lindenallee deut-
lich niedriger ausfallen wird als im Vergleich der dargestellten Zahlun-
gen festgestellt wurde. Die Kapazitaten der genannten Straf3en reichen
hierfur aus.

Unbestritten wird es auf dem Weg zu dem Ziel einer Reduktion des
Kraftfahrzeugverkehrs um 30 Prozent bis zum Jahr 2035 durch kleinere
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24. Erreichbarkeit Kiellinie
Nord

Die sudliche Kiellinie ist bereits au-
tofrei, dort haben Besucher*innen
die Gelegenheit, die Néahe zum
Wasser ohne Autoverkehr zu genie-
Ben. — Wie sollen Mobilitatseinge-
schréankte auch weiterhin nah ans
Wasser gelangen, wenn das Auto-
flanieren an der Kiellinie Nord nicht
mehr moglich sein sollte?

25. Erreichbarkeit
Seebadeanstalt

Wie soll es gelingen, neben einem
Premiumradweg und einer Prome-
nade die Anfahrbarkeit zur See-
badeanstalt von Siiden zu erhalten,
wenn doch argumentiert wird, die
Kiellinie sei zu schmal, um all diese
Funktionen nebeneinander zu
organisieren?

und grofRere Anpassungen im Verkehrssystem auch zu voriibergehen-
den Mehrbelastungen kommen. Diese gilt es im Vorfeld zu prognosti-
zieren und zu evaluieren und mit geeigneten Begleitmal3nahmen darauf
zu reagieren, damit insbesondere die betroffenen Wohngebiete nicht
unter unverhaltnismafig starken Beeintrachtigungen zu leiden haben.
Auch fur die Planungen an der Kiellinie ist dies vorgesehen (vgl. An-
tragspunkt 3).

Entsprechend der Rickmeldungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung
sieht die Verwaltung vor, im anstehenden Planungswettbewerb zwei un-
terschiedliche Gestaltungsvarianten erarbeiten zu lassen. Eine Variante
unter der Annahme, dass die Kiellinie autofrei wird, die andere unter
Beibehaltung des Kraftfahrzeugverkehrs. Beide Varianten haben zum
Ziel, die Aufenthalts- und Erholungsqualitat am Wasser zu erhéhen und
den Raum fir alle Nutzerinnen*innen erlebbar werden zu lassen (siehe
Frage 1). Hierzu gehort insbesondere auch die Erreichbarkeit der Kiel-
linie Nord und die erstmalige Schaffung eines attraktiven, sicheren Be-
wegungsraumes flr mobilitatseingeschrankte Personen.

Unabhangig von der spateren Entscheidung fir eine dieser beiden Ge-
staltungsvarianten durch die Ratsversammlung ist die Schaffung eines
gut zu erreichenden, sicheren, moglichst barrierearmen Umfelds fir mo-
bilitatseingeschrankte Menschen entlang der gesamten Kiellinie Gegen-
stand aller weiteren Planungen. Der Beirat flir Seniorinnen und Senio-
ren wird in die weitere Vorbereitung des Wettbewerbs daher ebenso
einbezogen wie der Beirat fiir Menschen mit Behinderung und die stad-
tische Stelle fur barrierefreies Bauen.

Auch wird die Erreichbarkeit des Sporthafens Disternbrook mit dem
Pkw sowie die Befahrbarkeit der Kiellinie im Abschnitt Berthold-Beitz-
Ufer zwischen dem Sporthafen und der Lindenallee durch eine Umge-
staltung der Kiellinie kiinftig nicht beeintrachtigt werden.

Im Vergleich zu mdglichen vollstandig autofreien Abschnitten entlang
der Kiellinie Nord wird zwischen Lindenallee und Seebadeanstalt ein
gestalterischer Kompromiss zwischen Promenade, Veloroute und einer
Zufahrt zur Seebadeanstalt zu entwickeln sein. Wie dieser aussehen
kann, damit sich die Funktionen méglichst wenig gegenseitig beein-
trachtigen, wird auch Aufgabe des Planungswettbewerbs sein. lhr volles
Potenzial wirde auch die autofreie Gestaltungsvariante der Promenade
in Verbindung mit der Premiumradroute dann erst nordlich der See-
badeanstalt entfalten.

Dem Ziel, den Durchgangsverkehr aus der ndrdlichen Kiellinie heraus-
zuhalten, um so die verborgenen Potenziale dieses Abschnitts in Ganze
Zu heben, stiinde eine solche L&sung nicht entgegen. Ebensowenig soll
die lickenlose Funktionsfahigkeit der Premiumradroute eingeschrankt
werden.
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26. Larmbelastung in der
Feldstralle

In welchem Malf3e wirde der Ver-
kehrslarm in dem von Verkehrsver-
lagerungen unmittelbar betroffenen
Bereich zunehmen?

Die FeldstralRe ist aktuell als Kreisstral3e eine klassifizierte Stral3e, die
laut StraRen- und Wegegesetz Schleswig-Holstein dazu bestimmt ist,
Uberwiegend dem uberértlichen Verkehr zu dienen. Sie besitzt damit
eine Verkehrsfunktion, die sowohl der tberértlichen Verbindung als
auch dem Verkehr innerhalb des Ortes und des Ortsteils dient. Mit ent-
sprechend hoheren Verkehrszahlen geht auch mehr Verkehrslarm als
in anderen Bereichen des Verkehrssystems einher.

Der Larmbelastung an der Feldstral3e kann sich mit heutigem Stand ins-
besondere auf Grundlage des aktuellen Entwurfs des Larmaktionsplans
fur Kiel genahert werden (siehe unten: ,Beurteilung der heutigen Situa-
tion im Modell®).

In der theoretischen Betrachtung zeigt sich dabei, dass an der die Feld-
stral3e zwar eine Larmbelastung vorhanden ist, diese jedoch im Ver-
gleich zu anderen Hauptverkehrsstraf3en in Kiel deutlicher geringer ein-
zustufen ist. Im Modell fihrt auch eine Sperrung der ndrdlichen Kiellinie
nicht zu erheblichen Mehrbelastung der Feldstral3e. Diese Aussagen
werden unten noch weiter ausgefuhrt.

Diese auf Modellrechnungen basierenden Aussagen stehen allerdings
in einem Widerspruch zu den Rickmeldungen, die die Verwaltung im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung ,Kiel ans Wasser* und bei der
gemeinsamen Sitzung der Ortsbeirdte Wik und Ravensberg / Brunswik
/ Dusternbrook erhalten hat, in denen von einer erheblichen Belastung
durch Verkehrslarm bereits heute und ohne eine Sperrung der nordli-
chen Kiellinie die Rede war. Ebenso wurde hier auch von einer deutli-
chen Zunahme des Verkehrslarms durch Verlagerungen auf die Feld-
stralRe in Folge der Kiellinien-Sperrung wahrend der Aktion ,Erlebnis
Kiellinie Nord“ im Jahr 2019 berichtet.

Um der grof3en Relevanz dieses Konfliktfeldes gerecht zu werden und
eine belastbare Grundlage fir die Variantenentscheidung durch die
Ratsversammlung schaffen zu kénnen, wird das Thema Larm bei der
Erarbeitung dieser Entscheidungsgrundlage daher einen hohen Stellen-
wert bekommen und einer gesonderten Betrachtung unterzogen.

Beurteilung der heutigen Situation im Modell:

» Aktuell wird der Larmaktionsplan fur Kiel neu aufgestellt, die ent-
sprechenden Entwurfsdokumente wurden im Rahmen der Offent-
lichkeitsbeteiligung bis zum 18.12.2020 offengelegt. Zentraler Beur-
teilungsmalistab der Betroffenheit von Larm ist die Larmkennziffer
(LKZ), die stadtweit und auch fiir die Feldstral3e aktuell ermittelt wor-
den ist (vgl. Kapitel 2.2.4 sowie 2.3 des Entwurfs 2020 flir den Larm-
aktionsplan, Stufe 3).

«  Zur Berechnung der Larmkennziffer wird die Hohe der Uberschrei-
tung der gesundheitlichen Schwellenwerte (siehe 2.2.1) mit der An-
zahl der Bewohner*innen im betroffenen Abschnitt multipliziert. Die
Larmkennziffer ist also dort hoch, wo hohe Einwohner*innendichten
und hohe Larmpegel zusammentreffen. Zur Vergleichbarkeit wer-
den die StraRenabschnitte auf 100 m Straf3enlange normiert. (LKZ
= Betroffene x (Mittelungspegel - Schwellenwert) pro 100 m Stra-
Renlange) Insbesondere die Nachtruhe (zwischen 22 und 6 Uhr) hat
fur die Larmaktionsplanung hoéchste Prioritét.
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Grundsatzlich ist die nachtliche Larmkennziffer in den Stral3enab-
schnitten gro3er 1, wenn mindestens eine Person von einem Ver-
kehrslarmpegel von mehr als 55 dB(A) in der Nacht belastet wird.
Diese StrafRenabschnitte stellen entsprechend den Empfehlungen
des Umweltbundesamtes eine verbesserungsbedurftige Situation
dar.

Der Larmaktionsplan stellt die Feldstrale heute Uberwiegend als
verbesserungsbedurftige Situation dar. Diese Einstufung besteht al-
lerdings in Kiel an allen untersuchten Stralen mit signifikanter
Wohnbebauung.

Larmminderungsmalf3inahmen sollen mit hoher Prioritat dort ange-
gangen werden, wo viele Anwohner*innen von hohen Larmbelas-
tung betroffen sind. Problemschwerpunkte werden mit einer LKZ
von etwa 500 ausgewiesen. Die Feldstraf3e gehort nicht zu diesen
Problemschwerpunkten, wie bereits auch im Larmaktionsplan von
2013 nicht.

Um unterhalb der gesamtstadtischen Betrachtung einen genaueren
Blick auf die Larmbetroffenheit zu werfen, wurde die FeldstralRe mit
Fokus auf die besonders relevante Nachtbelastung detaillierter be-
trachtet Aus den vorliegenden Daten wird deutlich, dass die Identifi-
kation der besonderen Belastung aus dem Verkehrsentwicklungs-
plan 2008 heute nicht mehr gegeben ist. Die deutlichen Unter-
schiede lassen sich folgendermalen begriinden:

» das aktuelle Verkehrsmodell ist gegentiber dem Verkehrsmodell
von 2006 deutlich realistischer, da es besser geeicht ist.

» die Verbesserung bezieht sich sowohl auf die Verkehrszahlen
als auch auf den Anteil am Schwerlastverkehr.

» die Verteilung des durchschnittlichen Tagesverkehrs (DTV) auf
den Tages- und Nachtzeitraum wurde im Modell optimiert und
bildet somit die Realitat besser ab.

+ das Verkehrsaufkommen ist im Bereich der Feldstral3e zurtick-
gegangen.

* der StraBenbelag in der Feldstralle wurde in Teilbereichen
durch Asphalt in larmmindernder Bauweise ausgetauscht.

Beurteilung einer Situation bei Sperrung der Kiellinie fiir Kraftfahrzeug-

verkehr zwischen Lindenallee und Generaldirektion Wasserstraen und

Schifffahrt Standort Kiel, Kiellinie 247 (GDWS) im Modell:

Um Auswirkungen einer Sperrung der Kiellinie fir den Kraftfahr-
zeugverkehr bei ansonsten gleichem Verkehrsaufkommen und Mo-
dal Split (Aufteilung zwischen den Verkehrsmitteln) auf die Feld-
stral3e bereits vorab einschatzen zu kdnnen, wurden die Larmkenn-
ziffern unter der Annahme einer Durchfahrtssperre fur Kraftfahr-
zeuge an der Kiellinie zwischen Lindenallee und GDWS prognosti-
Ziert.

Aus diesen Berechnungen wird ersichtlich, dass die Betroffenheit im
Modell nur marginal zunimmt. Und dies auch nur, wenn nicht wie
vorgesehen weitere Mal3nahmen ergriffen wirden um die Larmbe-
lastung zu reduzieren und auch die angestrebten Effekte einer be-
schlossenen, nachhaltigen Verkehrspolitik nicht eintreten wirden.

Zur weiteren Veranschaulichung einer kurzfristigen Veranderung der
Immissionsbelastung durch die Sperrung der nérdlichen Kiellinie ist es
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27. MalRnahmen zur
Verminderung von
Verkehrslarm

Werden Malnahmen zur Larm-
minderung erwogen und wenn ja
welche?

28. Zunahme von
Schadstoffbelastungen

In welchem Maf3e wirden in den
von Verkehrsverlagerungen
betroffenen Wohnlagen die Schad-
stoffbelastungen zunehmen?

dariber hinaus sinnvoll, die Anzahl der betroffenen Anwohner*innen in
den unterschiedlichen Schallpegelklassen den beiden Szenarien (aktu-
elle Situation vs. Sperrung der Kiellinie) gegeniberzustellen. Aus Sicht
des Immissionsschutzes ist dabei der Tageszeitraum (6:00 bis 22:00
Uhr) vom Nachtzeitraum (22:00 bis 6:00 Uhr) zu unterscheiden. In bei-
den ZeitrAumen wirde sich lediglich ein leichter Anstieg der Larmbe-
troffenenzahlen ergeben (siehe hierzu auch Antwort auf die kleine An-
frage Drs. 0864/2020 /).

Mit einer Vielzahl von Beschliissen hat die Ratsversammlung der Lan-
deshauptstadt Kiel die Grundlagen zur Umsetzung der Mobilitatswende
geschaffen (siehe Frage 21). Wesentliches Ziel ist eine erhebliche Re-
duzierung des individuellen Kraftfahrzeugverkehrs zugunsten der Ver-
kehrstrager des Umweltverbundes. Mit einer solche Reduzierung geht
untrennbar auch eine Abnahme von Luft- und Larmbelastungen einher

Kurzfristige LA&rmminderung kann ggf. durch abschnittsweise Tempoli-
mits erzielt werden.

Die Mobilitatswende wird aufgrund eines hdéheren Radverkehrsanteils
und dadurch sinkenden Pkw-Verkehr ebenfalls zu einer Verminderung
der Larmbelastung beitragen. Auch ein zunehmender Anteil von E-Mo-
bilitat am Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen einschlie3lich des Busver-
kehrs kdnnte hier positive Effekte bewirken.

Jede*r einzelne kann mit seiner individuellen Entscheidung, statt des
Autos das Fahrrad zu benutzen oder auf andere Formen der Mobilitat
umzusteigen zu einer Reduzierung des Larms beitragen. Jede unter-
bleibende Fahrt mit dem Auto tragt hier zu einer Entlastung bei.

Als kraftfahrzeuginduzierte Luftschadstoffe werden heute im Wesentli-
chen Stickoxide (NOy) und Feinstaub angesehen. Stickoxide entstehen
groRtenteils durch Motoren einiger Dieselfahrzeuge. Die Grenzwerte fir
Stickoxide werden in Kiel Uberhaupt nur an sehr wenigen Stral3en er-
reicht (vgl. Theodor-Heuss-Ring). Annahernd ist dies beispielsweise in
der BahnhofstralRe und am Ziegelteich der Fall. Im lbrigen Stadtgebiet
liegt die Belastung weit darunter.

In Disternbrook und den umliegenden Stadtteilen ist die Gefahr einer
Erreichung der Grenzwerte auch bei Verkehrsverlagerungen nicht zu
erwarten. Daher ist auch bei Verkehrsverlagerungen nicht von einer Ge-
sundheitsgefahrdung durch Stickoxide auszugehen.

Feinstaub wird durch alte Dieselfahrzeuge, insbesondere den Schwer-
lastverkehr, sowie durch Bremsen- und Reifenabrieb erzeugt. Auch
Benzin-Motoren mit Benzin-Direkteinspritzung entlassen Feinstaub in
die Luft, sofern sie noch keinen Feinstaubfilter haben.

Eine Verkehrszunahme erzeugt daher auch anteilig etwas mehr Fein-
staub. Auch dieser bleibt jedoch, auch wegen des geringen Schwerver-
kehrsanteils, der auf der Kiellinie verkehrt, in einem so niedrigen Rah-
men, dass auch bei eintretenden Verkehrsverlagerungen keine Ge-
sundheitsgefahr besteht.

Mit einer Vielzahl von Beschlissen hat die Ratsversammlung die
Grundlagen zur Umsetzung der Mobilitatswende geschaffen (siehe
Frage 21). Wesentliches Ziel ist eine erhebliche Reduzierung des indi-
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29. Studienlage zu
Luftschadstoffen
an der Kiellinie

Liegen konkrete Informationen oder
sogar Studien zur Luftschadstoff-
belastung vor?

30. Schutz des Rad- und
FuRverkehrs

Eine Sperrung der Kiellinie Nord
wirde zu einer Mehrbelastung in
den umliegenden StraRen fiihren.
Welche Mal3nahmen sind hier zum
Schutz des Rad- und FuRRverkehrs
einschlieBlich der Schulwege
geplant?

31. Weitere
Verkehrsverlagerungen

Welche weitraumigeren Verkehrs-
verlagerungen waren im Falle einer
Sperrung der Kiellinie beispiels-
weise flr den Westring oder die
Holtenauer Stral3e zu erwarten?

viduellen Kraftfahrzeugverkehrs zugunsten der Verkehrstrager des Um-
weltverbundes. Mit einer solche Reduzierung geht untrennbar auch eine
Abnahme von Luft- und Larmbelastungen einher.

Speziell zur Luftschadstoffkonzentration im Bereich der Kiellinie oder
der FeldstralRe liegen keine konkreten Informationen oder Studien vor.
Da die Verkehrsbelastung der Feldstral3e auch einschlief3lich von Ver-
lagerungseffekten den dblichen Rahmen fir innerortliche angebaute
Hauptverkehrsstraf3en in Grol3stéadten eher unter- als tbersteigt und
auch in Kiel an zahlreichen Stralen mit Wohnbebauung eine deutlich
hohere Verkehrsbelastung besteht als an der Feldstral3e, ist die Durch-
fuhrung einer speziellen Studie hinsichtlich Luftschadstoffen hier nicht
angezeigt.

Die Bestrebungen der Landeshauptstadt Kiel zielen auf eine Verminde-
rung des stadtischen motorisierten Individualverkehrs ab, sodass mittel-
fristig von einer Verringerung der Luftschadstoffe ausgegangen werden
kann. Auch beim OPNV zeigt sich diesbeziiglich eine positive Entwick-
lung. So ist zum Beispiel der Betrieb der Buslinie 32 im Dezember 2020
vollsténdig auf den Einsatz reiner Elektrofahrzeuge umgestellt worden.

An der Feldstrale ist im Bereich der Hebbelschule eine Erhéhung der
Schulwegsicherheit durch eine Verbesserung der Querungsmaglichkei-
ten und der Rad- und FuRwege geplant und wird baldméglichst umge-
setzt. Die Bushaltestelle wird am Fahrbahnrand angeordnet, damit que-
rende Schulkinder nicht durch Kraftfahrzeuge geféhrdet werden, die
haltende Busse uberholen. Im Bereich der Gelehrtenschule ist bereits
eine Tempobeschrankung auf 30 km/h angeordnet.

Ahnliche MaRnahmen werden auch fir andere Abschnitte der Feld-
stralRe gepruft.

Mittelfristig wird durch das Fortschreiten der Mobilitatswende, wozu
ganz wesentlich und initial auch eine Verbesserung der Fahrradinfra-
struktur an der nérdlichen Kiellinie gehdrt, der Pkw-Verkehr zurtickge-
hen. Zum Gelingen kénnen die Kieler*innen und Pendler*innen im Rah-
men ihrer Moglichkeiten jedoch aktiv beitragen.

Verkehr verlagert sich immer anhand von Widerstanden, vergleichbar
damit, wie sich Wasser und Strom immer den Weg des geringsten Wi-
derstands suchen.

Eine Verlagerung auf die Holtenauer StraRe wird in einem geringen
Mal3e stattfinden. Der Verkehr ist hier in den letzten Jahren zuriickge-
gangen, daher ist eine geringfligige und voribergehende Steigerung
dort zu kompensieren.

Ein groRerer Anteil wird sich mittelfristig auf den Westring und die B76
verlagern — beispielsweise diejenigen Durchgangsverkehre, die an der
Kiellinie weder ihren Start- noch Zielpunkt haben und bisher den Weg
Uber die Kiellinie genommen haben, um zum Beispiel flr vergleichs-
weise kurze Zeit das Férdepanorama genief3en zu kénnen.

Sowohl der Westring als auch die B76 kénnen im ndrdlichen Bereich
eine Verkehrszunahme vertraglich aufnehmen. Die Leistungsfahigkeit
dieser Stral3en reicht dafir aus.
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32. Verbindung
Diederichsenpark und
Forstbaumschule

Wirde die Verkehrsbelastung ein-
schliel3lich einer Beeintréachtigung
durch Luftschadstoffe und Larm auf
dem Niemannsweg zwischen Forst-
baumschule und Diederichsenpark
in Folge einer Sperrung der noérdli-
chen Kiellinie fur Kraftfahrzeuge
zunehmen?

Angesichts immer besserer Radverkehrsinfrastruktur, zu der eine mog-
liche autofreie Kiellinie in starkem Mal3e beitragen wirde, werden wei-
terhin und zunehmend Umstiege vom Auto auf andere Verkehrstrager
erwartet. Hierzu tragt auch die stetig wachsende Beliebtheit von Pede-
lecs bei, aber auch ein in einigen Jahren in Betrieb gehendes hoherwer-
tiges OPNV-System auf eigener Trasse.

Die Landeshauptstadt Kiel kann angesichts des Klimawandels mit der
Verlagerung von Verkehren auf nachhaltige Verkehrsmittel jedoch nicht
warten, bis ein héherwertiges, trassengebundenes OPNV-System in
Betrieb ist. Daher ist der Mobilititswende durch die Herstellung qualita-
tiv hochwertiger, fur h6here Nutzer*innenzahlen ausgelegter Fahrradin-
frastruktur unbedingt bereits heute Vorschub zu leisten. Die Veloroute
10 war ein Anfang, weitere Premiumradrouten werden folgen — eine da-
von soll rund um die Forde und damit entlang der nordlichen Kiellinie
verlaufen. Diese Chance sollte nicht versaumt werden. Parallel erfolgt
bereits jetzt eine Starkung des OPNV durch Ausbau und Anpassungen
im Busnetz, einschlieBlich Flottenmodernisierung und Umstellung auf
E-Mobilitat sowie Reaktivierung von Gleisen (siehe Reaktivierung des
ersten Abschnitts der Bahnstrecke ,Hein Schonberg #“). Auch der Féhr-
verkehr wird einschliel3lich komfortablerer Mdglichkeiten zur Fahrrad-
mitnahme sukzessive verbessert. Daneben steht die Vernetzung der
Verkehrstrager untereinander im Fokus.

Im Falle einer dauerhaften Sperrung der ndrdlichen Kiellinie fir den Au-
toverkehr muss davon ausgegangen werden, dass ein Teil des heute
die nordliche Kiellinie nutzenden Verkehrs die Koesterallee, den Nie-
mannsweg und die Lindenallee als Ausweichroute nutzen wird. Wie
auch in Frage 23 beschrieben, ist ein Grund hierfir das anfanglich stets
zu beobachtende Bestreben, einen gesperrten Streckenabschnitt mog-
lichst nahraumig umfahren zu wollen. So wurden wahrend der baustel-
lenbedingten Sperrungen der Kiellinie diese Verlagerungen auch tat-
sachlich festgestellt. Sie bewegten sich im Bereich von taglich 3.500
zusatzlichen Kraftfahrzeugen auf der Koesterallee, 2.300 zusatzlichen
Kraftfahrzeugen am Niemannsweg und 2.500 zusatzlichen Kraftfahr-
zeugen in der Lindenallee. Die Zahlen stellten auf niedrigem Niveau
eine Verdoppelung des heutigen Verkehrsaufkommens dar. Verglichen
wurden die wahrend der Sperrung erhobenen Zahlen mit Zahlergebnis-
sen ohne Sperrung aus den Jahren 2015 und 2018. Es ist allerdings
davon auszugehen, dass wahrend der Sperrung 2019 viele Fahrzeuge
der Umleitungsbeschilderung gefolgt sind, mittels derer genau diese
Umfahrung empfohlen wurde.

Diese 2019 erhobenen Zahlen zeigen zunachst aber nur, wie sich der
Verkehr wahrend der zeitlich sehr begrenzten Sperrung im Jahr 2019
verlagert hat. Die Zahlen stellen aber nicht das zu erwartende Zukunfts-
szenario flr den Fall einer dauerhaften Sperrung der nérdlichen Kiellinie
dar.

Mittelfristig wird eine weitraumigere Verlagerung der Verkehre erwartet,
sodass die Mehrbelastung durch Durchgangsverkehre in den genann-
ten Strafden, aber auch in der Feldstral3e, mit der Zeit immer niedriger
ausfallen wird. Auch mit der fortschreitenden Mobilitatswende wird das
Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen in diesen Straf3en mittelfristig wieder
sinken, sodass es in absehbarer Zeit voraussichtlich wieder den Vorjah-
reswerten entsprechen wird.
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Unbestritten wird es auf dem langen Weg zu dem Ziel einer Reduktion
des Kraftfahrzeugverkehrs um 40 Prozent bis zum Jahr 2035 im gesam-
ten Stadtgebiet durch Anpassungen im Verkehrssystem aber auch vo-
ribergehend zu Mehrbelastungen kommen, bevor sich die positiven Ef-
fekte der eingeleiteten Mobilitatswende vollumfanglich zeigen kdnnen
und es insgesamt zu einer deutlichen Abnahme des Kraftfahrzeugver-
kehrs zugunsten nachhaltiger Verkehrstrager kommen wird.

Kurzfristige Beeintrachtigungen fir die beiden angrenzenden Parkanla-
gen Forstbaumschule und Diederichsenpark sowie ihre Verzahnung
miteinander waren daher zu erwarten. In der Gesamtabwagung wéaren
diese allerdings deutlich geringer als der mdgliche Qualitatsgewinn an
der nordlichen Kiellinie.

» Eine Larmsteigerung am Niemannsweg ist deutlich geringer als die
Larmreduktion an der Kiellinie. Die errechnete Larmzunahme in die-
sem Bereich liegt in einem Bereich, der fir das menschliche Gehor
praktisch nicht wahrnehmbar ist. An der Kiellinie hingegen wirden
die Reduktion des kraftfahrzeuginduzierten Larms auf Null unmittel-
bar deutlich spurbare positive Auswirkungen auf die Nutzungsquali-
tat des offentlichen Raumes haben, insbesondere flir die der Kielli-
nie zugewandten Bereiche des Diederichsenparks wére eine deutli-
che Larmreduktion zu erwarten

* Wichtige Aufenthaltsbereiche im Diederichsenpark sind nicht am
Niemannsweg angelegt, sondern befinden sich im der Kiellinie zu-
gewandten Bereich und sind von zuséatzlichem Verkehr nicht betrof-
fen. Gleiches gilt fuir einen Grof3teil der Aufenthaltsbereiche an der
Forstbaumschule, die nicht an den Niemannsweg grenzen.

+ Sicherere Uberwege zwischen den Griinanlagen sind zu gewahr-
leisten, aber selbst bei zunehmender Verkehrsbelastung unproble-
matisch herzustellen.

» Die hochwertigsten, attraktivsten Landschaftsraume mit der grof3t-
mdglichen Erholungsfunktion finden sich immer dort, wo Grin- und
Wasserflachen aufeinandertreffen. In der Gesamtabwagung ist da-
her auch eine umfassende Aufwertung der Kiellinie Nord vertretbar,
auch wenn sie zu minimalen Beeintrachtigungen von Randberei-
chen der riickwartigen Grunanlagen fuihren konnte.

*Zu den Themen Larm und Luftverschmutzung siehe Frage 26 bis 29*

Ablauf und Planungsprozess

33. Aufbau
Planungswettbewerb
Kiellinie

Wie ist der Planungswettbewerb

fur die Kiellinie aufgebaut?

Am Planungswettbewerb fiir die Umgestaltung der Kiellinie sollen vo-
raussichtlich bis zu 15 Planungsteams teilnehmen. Alle Teams erarbei-
ten eigene Losungen fir ein und dieselbe Planungsaufgabe. Diese be-
steht aus zwei grof3en Arbeitspaketen, die jeweils verschiedene Bearbei-
tungsbausteine beinhalten:

1. Die Entwicklung eines freirdumlichen Rahmenplans fir die gesamte
Kiellinie: Die Planer*innen sind aufgefordert, eine schlissige gesamt-
raumliche Nutzungs- und Freiraumkonzeption zu entwickeln, die sich
Uber das gesamte Wetthewerbsgebiet erstreckt. Dies umfasst auch
ein Konzept zur Ordnung und Gestaltung von Gastronomie.
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34. Zeitplanung

Wann kdnnte eine Umgestaltung
der Kiellinie Nord erfolgen?

35. Finanzierung

Wie wird die Finanzierung der
vorgeschlagenen MalRnahmen in
Zeiten pandemiebedingt belasteter
Haushalte sichergestellt?

2. Die vertiefende Bearbeitung der drei rAumlichen Handlungsschwer-
punkte ,Reventlouwiese & Landehausufer, ,Berthold-Beitz-Ufer &
Bellevuebricke® und ,Kiellinie Nord (Variante A und Variante B)“ als
Grundlage fur eine anschlielende Umsetzungsplanung.

Durch eine Jury wird der gesamte Beitrag eines der teilnehmenden
Teams zum besten Entwurf gekirt und zur baulichen Umsetzung emp-
fohlen.

Dabei fallt jedoch noch keine verbindliche Entscheidung tber eine der
beiden Planungsvarianten fur die Kiellinie Nord. Diese bleiben zun&chst
gleichberechtigt nebeneinander stehen. Die verbindliche Entscheidung
dartiber, welche der Varianten am Ende tatsachlich zur Umsetzung kom-
men soll, obliegt der Ratsversammlung.

Der Planungswettbewerb wird gemald Richtlinien fur Planungswettbe-
werbe 2013 (RPW) durchgefuhrt.

Der Beschluss Uber die Auslobung fur den Planungswettbewerb fur die
Kiellinie durch die Ratsversammlung ist aktuell nach der Sommerpause
2021 vorgesehen. Aufbauend darauf kann im Anschluss der Planungs-
wettbewerb durchgefihrt werden.

Die Entscheidung darliber, welche der beiden Varianten fur die Kiellinie
Nord zur baulichen Umsetzung kommen soll, ist im Anschluss an den
Planungswettbewerb durch die Ratsversammlung der Landeshauptstadt
Kiel zu treffen.

Wann die Kiellinie den Ergebnissen des Planungswettbewerbs entspre-
chend dann tatsachlich dauerhaft umgestaltet werden kdnnte, wird der
weitere Prozess zeigen. Es wird eine Priorisierung erfolgen missen, wel-
cher Abschnitt der Kiellinie nach Fertigstellung der Promenade am Bert-
hold-Beitz-Ufer als nachstes erneuert werden soll.

Begunstigend fur einen zeitnahen Umbau des Abschnitts Kiellinie Nord
gemal den Wettbewerbsergebnissen ist, dass der Untergrund der
Stral3e erst kirzlich hergerichtet worden und somit intakt ist. Auch das
Erfordernis einer moglichst schnellen Verbesserung der Fahrradinfra-
struktur lasst eine baldige Umsetzung in den Fokus riicken. Der Bau ei-
nes Premiumradweges entlang der Kiellinie Nord steht allerdings in ei-
nem direkten Zusammenhang mit der Gestaltung der Gbrigen Promena-
denflachen, die auch Platz fur FuBverkehr, Aufenthalt, Spiel und Sport
und je nach Variantenentscheidung ggf. auch fiir Kraftfahrzeugverkehr
bieten sollen. Der Bau eines Premiumradweges kann daher nicht unab-
hangig und im Vorgriff auf die Wettbewerbsergebnisse erfolgen.

Der anstehende Planungswettbewerb fur die Kiellinie ist Teil der stadte-
baulichen Gesamtmalinahme ,Kiellinie und Disternbrooker Fordehang*
und wird im Rahmen der Stadtebauférderung geférdert durch das Bund-
Lander-Programm ,Zukunft Stadtgrin®.

Sowohl fir die Vorbereitung und Durchfihrung des Planungswettbe-
werbs als auch zur spateren baulichen Umsetzung der Wettbewerbser-
gebnisse stellen der Bund und das Land Schleswig-Holstein der Landes-
hauptstadt Kiel Stadtebauférderungsmittel zur Verfiigung. Ublicherweise
fordern Bund und Land dabei mit zwei Dritteln der anfallenden Kosten,
flr das Ubrige Drittel kommt die Stadt selbst auf.
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36. Offentlichkeits-
beteiligung

Auf welchen Wege konnte sich die
Offentlichkeit seit Beginn der
GesamtmalRnahmen im Jahr 2018
an den Planungen beteiligen?

Es ist davon auszugehen, dass die Stadtebauférderung als wichtiges
wirtschafts-, konjunktur- und beschaftigungspolitisches Instrument zur
Umsetzung stadtebaulicher GesamtmalRhahmen — auch fir haushalts-
schwache Kommunen — langfristig erhalten bleiben wird.

Seit Beginn der stadtebaulichen Gesamtmalhahme im Jahr 2018 hat die
Landeshauptstadt Kiel unterschiedliche Beteiligungsformate fiir die vor-
bereitenden Untersuchungen ,Kiellinie und Disternbrooker Férdehang®
durchgefuhrt. So sollte einer breiten Offentlichkeit und insbesondere den
von der Planung unmittelbar Betroffenen Gelegenheit gegeben werden,
Wiinsche und Anregungen, aber natirlich auch Bedenken und Kiritik be-
reits sehr friihzeitig in den Planungsprozess einzubringen. Uber Post-
wurfsendungen, Flyer, Plakate im Untersuchungsgebiet, Pressemittei-
lungen, den Internetauftritt und die Social-Media-Kanale der Landes-
hauptstadt Kiel wurde zur Teilnahme an den jeweiligen Formaten aufge-
rufen.

Die folgenden Offentlichkeitsbeteiligungen haben bisher stattgefunden:

Offentlichkeitsbeteiligung 2018:

Beteiligungspicknick am 14.09.2018 an den Treppenstufen am Landes-

haus

+ Das Format war als offenes Angebot ohne getaktetes Programm
konzipiert, im Vordergrund standen die Ansprache und Einbindung
der interessierten Offentlichkeit

* Eine Anmeldung war nicht erforderlich

Freizeitrundgang - Erholung und Sport auf der Kiellinie am 15.09.2018

» 2 gefuhrte Routen mit gemeinsamem Abschluss

« Ziel: Burger*innen der Stadt gezielt als Wissens- und Erfahrungstra-
ger*innen in den Prozess einbeziehen

+ Die Teilnehmenden konnten ihre Ideen, Sorgen, Belange und Be-
dirfnisse aufllern

» Zielgruppe: alle Burger*innen, lokale Akteur*innen und politischen
Entscheidungstrager*innen, Interessierte, Aktive und Nutzende im
und um das Untersuchungsgebiet

Kinder- und Jugendbeteiligung in Form einer Stadtrallye am 15.09.2018

* Anhand einer Routenkarte mit dem Smartphone/Kamera konnten
sich die Teilnehmer*innen frei durch das Gebiet Kiellinie und Dus-
ternbrooker Férdehang bewegen und dabei ihre Eindricke, Win-
sche und Bediirfnisse durch Fotos in Verbindung mit zur jeweils emp-
fundenen Stimmung passenden Emojis an verschiedenen Orten fest-
zuhalten

* Teilnahme von neun Kindern und Jugendlichen

Beteiligungspostkarte

 Bei der Einladung zu den Programmpunkten wurde eine Beteili-
gungspostkarte/Antwortpostkarte verteilt, mit der die Offentlichkeit
ihre Wiinsche und Bedenken sehr friih in den Prozess einbringen
konnte

Offentlichkeitsbeteiligung 2019:

Beteiligungsdialog Wassersport am 16.01.2019
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37. Beteiligung
Wassersportvereine

Wie wurden die anliegenden
Wassersportvereine in die
Planungen einbezogen?

Missen die Sporttreibenden
Nutzungseinschrankungen
befurchten?

38. Onlinebefragung

Welche Aussagekraft hat die stad-
tische Befragung zur Entwicklung
der Kiellinie Nord aus dem Sep-
tember 2019?

+ Einbeziehung Aktiver und Interessierter der Vereine entlang der Kiel-
linie als Wissens- und Erfahrungstrager*innen. Es haben sich 16 Per-
sonen angemeldet

Aktion Erlebnis Kiellinie Nord 07.09. — 22.09.2019

» Temporare Aktionsphase ,Erlebnis Kiellinie Nord“ im Zuge einer bau-
stellenbedingten Sperrung der Kiellinie zwischen Lindenallee und
Marinehafen mit Befragungen, Informationsaustausch sowie der
Maoglichkeit Anregungen einzubringen und Bedenken zu &uf3ern

* Begleitende Online-Umfrage vom 07.09. — 06.10.2019 mit dem Ziel,
Erkenntnisse Uber die Akzeptanz einer Herausnahme des motorisier-
ten Individualverkehrs aus der Kiellinie Nord zugunsten einer héhe-
ren Aufenthalts-, Freizeit-, Spiel- und Sportqualitéat zu gewinnen (n =
2.104 komplett beantwortete Umfragen, nicht repréasentativ)

 Parallel dazu war die Offentlichkeit aufgerufen, per E-Mail Anregun-
gen und Einschatzungen einzureichen

Offentlichkeitsbeteiligung 2020:

Offentlichkeitsveranstaltung ,Kiel ans Wasser*am 10.09.2020 im
Schwedenkai

» Préasentation der Zwischenergebnisse der vorbereitenden Untersu-
chungen und des ISEK sowie der Zielstellungen fiir drei Vertiefungs-
bereiche und Ausblick auf den Wettbewerb

* Teilnehmer*innen: ca. 220 Personen

* Moglichkeiten zur Rickmeldung von Anregungen und Kritik an die
Verwaltung bis 30.09.2020 (auch spater eingegangene Ruckmeldun-
gen wurden aufgenommen; Eingang diverser Schreiben und E-Mails,
viele Ruckmeldungen im Rahmen der Veranstaltung und via Social
Media)

Gemeinsame Sitzung der Ortsbeirate Ravensberg / Brunswik / Distern-

brook und Wik am 28. Oktober 2020

» Préasentation der Grundziige der Planungen fir die Kiellinie mit Fo-
kus ,Kiellinie Nord*

Die Wassersportvereine entlang der Kiellinie wurden im Rahmen eines
Beteiligungsdialoges am 16.01.2019 einbezogen. Sowohl Aktive als
auch Interessierte konnten in ihrer Funktion als Wissens- und Erfah-
rungstrager*innen ihre Ideen, Winsche und Vorstellungen in den Pro-
zess der VU einbringen.

Durch die Neugestaltung und Aufwertung der Kiellinie sind keine Nut-
zungseinschrankungen zu erwarten. Die Mdglichkeit, entlang der Kielli-
nie Sport zu treiben, ist ein wichtiger Bestandteil bei der Aufwertung und
Neugestaltung der Kiellinie und des Dusternbrooker Fordehangs. Die
Kiellinie soll als Ort fir ein gemeinsames Miteinander allen Nutzer*innen-
gruppen zu Verfligung stehen.

Auf www.kiel.de/Kiellinie » sowie vor Ort im Rahmen der Aktion Erlebnis
Kiellinie Nord konnten viele Menschen Uber einen Zeitraum von vier Wo-
chen an der Umfrage teilnehmen. Die Befragung bestand aus einem
mehrere Seiten umfassenden Fragebogen zur Erlangung eines differen-
Zierten Meinungsbilds. Mit Gber 2.000 Rucklaufen gibt sie ein gutes und
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breites Stimmungsbild ab. Die Ergebnisse der Umfrage kénnen Sie hier
7 einsehen.

Wie viele andere - teils auch weit haufiger beantwortete - Befragungen
kann auch die stadtische Umfrage einem Anspruch auf Reprasentativitat
fur die Kieler Bevdlkerung nicht gerecht werden.

39. Verkehrsfiihrung Auch fur das Berthold-Beitz-Ufer ist eine Herausnahme des Kraftfahr-
zwischen IfW und zeugverkehrs geprift worden. Im Gegensatz zur Kiellinie Nord befindet
Lindenallee sich hier jedoch eine Vielzahl von Grundstiicken, die direkt von der Kiel-

linie aus erschlossen werden. Zudem muss der StraRenquerschnitt auch
Weshalb wird die Kiellinie ab dem  Kunftig Busbegegnungsverkehr erméglichen. An der Kiellinie Nord ware
Institut fir Weltwirtschaft nicht nur ~ eine Erreichbarkeit der wenigen bestehenden Anlieger im Falle einer
fur den Anliegerverkehr freigege-  Entscheidung fir die autofreie Gestaltungsvariante sehr viel einfacher zu
ben und der ubrige motorisierte gewabhrleisten als es am Berthold-Beitz-Ufer der Fall wére.

%eggeghglgi?;gden Dusternbrooker oy Falle der Entscheidung fir eine autofreie Kiellinie Nord ist zudem da-
' von auszugehen, dass das Niveau des heute hier fahrenden Durch-
gangsverkehrs deutlich abnehmen wirde. Fir Anwohner*innen und Er-
holungssuchende wiirden Larmbeeintrdchtigungen so auch ohne wei-

tere verkehrslenkende MafRnahmen zuriickgehen.

40. Pflegezustand im Verantwortlich fur den Pflegezustand der stadtischen Grundstticke ist die
Alltag Landeshauptstadt Kiel. Fur den Zustand der privaten Grundstticke hin-
gegen liegt die Verantwortung grundsatzlich bei den privaten Grund-

Der gesamten Kiellinie fehlt es an  stlickseigentiimer*innen. Ein Eingreifen der Gemeinde kann allenfalls er-

Pflege. Die Anliegergrundstiicke folgen, wenn von einem Grundstiick Gefahren fiir die Allgemeinheit aus-
sehen teils sehr ungeordnet und gehen.
ungepflegt aus, Wie kann dieser

Missstand behoben werden? Selbstverstandlich aber hat auch die Landeshauptstadt Kiel ein grof3es

Interesse an einem guten Pflegezustand der privaten Grundstiicke und
sucht bei entsprechendem Anlass auch heute schon den Austausch mit
privaten Grundstiickseigentimer*innen und den Nutzer*innen privater
Flachen. Weit Uberwiegend befinden sich die Grundstiicke aber in einem
guten Pflegezustand.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass die geplante gestalterische Auf-
wertung der Kiellinie auch auf Grundstiicke im Privatbesitz ausstrahlen
wird, da sich insgesamt ein hdherer gestalterischer Standard einstellen

wird.
41. Pflegezustand im Durch die Vielzahl an Besucher*innen der Kiellinie entsteht nach wie vor
Kontext von zu viel Mull, die Griinanlagen werden durch Sport, Spiel und Erholungs-

suchende stark beansprucht. Auch der Landeshauptstadt Kiel liegt es
am Herzen, dass die Kiellinie als Die Promenade zum Flanieren, Verwei-
Entlang der Kiellinie wachst allerlei 1en oder Sport treiben wahrgenommen wird und gepflegt aussieht. Ent-
Unkraut, es liegt Abfall herum und  sprechende Pflege wird durchgefihrt, der Mull taglich eingesammelt. Na-
die Griinanlagen wirken insbeson-  tirlich kann durch die starke Frequentierung aber kurzzeitig der Eindruck

Veranstaltungen

dere nach Veranstaltungen entstehen, dass die Pflege nicht ausreicht.

ungepflegt. Mit der Neugestaltung der gesamten Kiellinie entsteht auch die Chance,
Welche MaRnahmen hat die diesen Nutzungsdruck etwas auszugleichen und die Nutzungen besser
Landeshauptstadt Kiel hiergegen  auf die gesamte Lange zu verteilen.

vorgesehen? Nach Veranstaltungen, beispielsweise der Kieler Woche, sehen die

Griunflachen zudem durch die sehr intensive Beanspruchung zunachst
haufig ungepflegt aus, die Regeneration der Vegetationsflachen benétigt
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https://www.kiel.de/de/kiel_zukunft/kiel_plant_baut/_dokumente_kiellinie/dokumentation_erlebnis_kiellinie_nord_2019.pdf

42. Bauzaun am Berthold-
Beitz-Ufer

Der Bauzaun stellt eine Sichtbe-
hinderung auf die Férde dar und
sollte auf halbe Hohe zurtickge-
baut werden.

Besteht Uberhaupt ein Sicherheits-
risiko?

43. Hochwasserschutz
und Absturzsicherung

Wird im Zuge der Sanierung der
Kaikante ein Hochwasserschutz
eingerichtet?

Zeit. Auch hier setzt der Wettbewerb an, indem bessere Voraussetzun-
gen fur die multifunktionale Nutzbarkeit verschiedener offentlicher Fla-
chen geschaffen werden sollen.

Daruber hinaus bewirbt sich die Landeshauptstadt Kiel mit Beschluss der
Ratsversammlung vom 19.11.2020 »~ mit einem eigenen Zero Waste-
Konzept bei dem internationalen Netzwerk Zero Waste Europe, um die
offizielle Zertifizierung als Zero.Waste.City. Im Vordergrund steht hier die
Vermeidung von Abfallen.

Beschwerden und Hinweise kénnen Sie jederzeit unkompliziert Giber das
online-Formular ,ldeen & Kritik #“ an die Landeshauptstadt Kiel richten.

Dieser Vorschlag lasst sich leider nicht realisieren. 2015 wurde im Rah-
men einer Untersuchung der Spundwand am Berthold-Beitz-Ufer unter
anderem Lochbildung durch mikrobakteriell induzierte Korrosionspro-
zesse festgestellt. Durch Ausspilungen brach an einigen Stellen in der
Folge die Oberflache ein, so dass das Ufer auf der gesamten Lange ab-
gesperrt werden musste. Ab diesem Zeitpunkt wurde intensiv nach der
Ursache geforscht — mit dem Ergebnis, dass die provisorischen Repara-
turen wie ein Vorschweif3en von Stahlblechen vor die Locher nicht von
Dauer sein kénnen und eine vollstandige Sanierung des Uferbauwerkes
erfolgen muss.

Bis dahin kann der Bauzaun nicht entfernt werden, da weiterhin einer
Einbruchgefahr in den Untergrund nicht wirksam begegnet werden kann.
Eine Halbierung des Zaunes in seiner Hohe ist aus versicherungstech-
nischen Grinden nicht mdglich, da hierdurch Menschen angeregt wer-
den koénnten, diesen zu Uberwinden und trotz der Absperrung das Ufer
Zu nutzen.

Durch die Durchlassigkeit des Bauzaunes ist eine Sichtbeziehung zur
Forde gegeben.

Ziel der LHK ist es, die Instandsetzung so schnell wie mdglich durchzu-
fuhren. Das Setzen der neuen Spundwand wird nach der nun anstehen-
den Vergabe der entsprechenden Bauleistungen erfolgen. Fir die Um-
gestaltung der Promenade muss zunachst der Wettbewerb durchgefihrt
werden.

Im Zuge der vorbereitenden Untersuchungen wurde das Thema Hoch-
wasserschutz und Varianten eines linienhaften Schutzes gegen extreme
Hochwasserstédnde untersucht (Verweis VU-Bericht ab S. 136 ff.). Die
Gutachter*innen sind zu dem Ergebnis gekommen, dass samtliche Vari-
anten eines linienhaften Schutzes zu einer deutlichen Barrierewirkung
forde- wie stadtseits fuhren wirden und sudlich an ein ausreichend hoch
liegendes Gebiet anzuschlieRen waren. Dies hatte zur Folge, dass eine
Querung des Verkehrswegs Dusternbrooker Weg mit einem mobilen
Verschluss erforderlich ware. Neben den Schwierigkeiten einer stadte-
baulichen Einbindung wéren hohe finanzielle Mittel zur Realisierung so-
wie zum Erhalt der Funktionalitat der Verschlisse der Hochwasser-
schutzlinie erforderlich.

Die Gutachter*innen empfehlen unter Berlicksichtigung der wenigen
hochwassergefahrdeten Gebaude entlang der Kiellinie den Verzicht auf
einen linienhaften Schutz gegen extreme Hochwasserstande. Die weni-
gen gefahrdeten Gebaude kénnen durch SchutzmalRnahmen direkt am
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https://ratsinfo.kiel.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=24179
https://ratsinfo.kiel.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=24179
https://www.kiel.de/de/kiel_zukunft/ideen_und_kritik.php

44. Veranstaltungslarm an
der Reventlouwiese

Im Zuge von Veranstaltungen im
Bereich der Griinflachen werden
die umliegenden Anlieger durch
Larmimmissionen beeintrachtigt.
Welche Mafinahmen werden sei-
tens der Landeshauptstadt Kiel
hier geplant?

45. Verkehrslarm an der
Reventlouwiese

Die Qualitat der Reventlouwiese
als Liegewiese im Sommer wird
durch den MIV des Dusternbrooker
Weges vermindert. Sind in diesem
Bereich Larmschutzwénde ge-
plant?

46. Verschiedenes

Warum werden im Wettbewerb
keine Ideen zur Verbindung von
Ost- und Westufer mithilfe eines
Tunnels entwickelt?

Werden Mdglichkeiten zum
L,Hundebaden“ mitgeplant?

Gebaude oder durch eine nahe dem jeweiligen Gebaude vorgesetzte
Wand gegen Uberflutung geschitzt werden.

Im Rahmen des Planungswettbewerbes ist die Nutzung der Kiellinie
selbst wie bisher hochwasserangepasst zu gestalten. Dies impliziert eine
Nutzung ohne hochwassersensible feste Bauten und Raumbarkeit hoch-
wassersensibler mobiler Bauten bei Warnung vor hohen Wasserstanden
bzw. wéhrend der Hochwassersaison von Oktober bis April.

Die Reventlouwiese ist derzeit die attraktivste fir Veranstaltungen nutz-
bare offentliche Grinanlage an der Kiellinie und wird demgemaf sehr
intensiv genutzt. Der Larmschutz wird auf Grundlage der Freizeitlarm-
Richtlinie des Landes Schleswig-Holstein gewéhrleistet.

Eine mogliche Herausnahme des motorisierten Individualverkehrs aus
der nordlichen Kiellinie hatte auch Auswirkungen auf die Verkehre im
Dusternbrooker Weg. Das belegen die Daten der Verkehrserhebung, die
im Rahmen der Aktion ,Erlebnis Kiellinie Nord“ im September 2019 er-
hoben werden konnten, als der ndrdliche Abschnitt der Kiellinie fir meh-
rere Wochen autofrei war. Wahrend dieser Zeit wurde eine deutliche Ver-
kehrsabnahme auch im Dusternbrooker Weg festgestellt. Auch eine per-
manente Herausnahme des motorisierten Individualverkehrs aus der
ndrdlichen Kiellinie wiirde demnach sehr wahrscheinlich erneut und dau-
erhaft zu einem Riuckgang des motorisierten Verkehrs auch im Distern-
brooker Weg filhren. Die Entscheidung dariber, ob die Kiellinie Nord tat-
sachlich autofrei wird — und damit auch positive Effekte auf den Dlstern-
brooker Weg ausstrahlen — oder dort weiterhin Kraftfahrzeuge verkehren
sollen, trifft die Ratsversammlung nach der Durchfiihrung des anstehen-
den Planungswettbewerbs.

Larmschutzwénde sind in diesem Bereich nicht geplant, da sie den Cha-
rakter der offenen Flache verandern und die Sichtbeziehungen zur Forde
massiv einschranken wirden.

Eine Verbindung des Ost- und Westufers tber die bestehenden Fahrver-
bindungen hinaus war nicht Bestandteil des Untersuchungsgebiets der
VU. Ein Tunnel unterhalb der Férde wirde einen massiven Eingriff in den
Okologischen Naturhaushalt, ihre Funktionsfahigkeit und in die stadte-
baulichen vorhandenen Strukturen darstellen. Die Wirtschaftlichkeit ei-
nes solchen Vorhabens sowie die Kosten zur Realisierung und Unterhal-
tung misste im Rahmen einer Machbarkeitsstudie ermittelt werden, die
nicht Bestandteil dieser VU und anschlieBiendem Planungswettbewerb
ist.

Eine Berlcksichtigung dieser Anregung im Planungswettbewerb zur
Kiellinie wird im Rahmen der weiteren Vorbereitung gepriift.
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