6.5 FlieBender Kraftfahrzeug-Verkehr

Der prozentuale Anteil des Kfz-Verkehrs am Gesamtverkehr
ist gegentiber der Analyse und Prognose zum Generalver-
kehrsplan von 1988 ricklaufig. Der Kfz-Verkehr hat mit 47%
aller Wege aber immer noch den grof3ten Anteil am Modal
Split der Bewohner Kiels. Absolut nimmt der Kraftfahrzeug-
verkehr im Prognosezeitraum zwar ab, ist aber weiterhin
das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Die Blindelung
von Verkehren auf den Hauptachsen flihrt auch beim Kraft-
fahrzeugverkehr trotz aller Bemihungen um die Forderung
umweltfreundlicher Verkehre noch zu Zuwachsraten.

Es wird aber vielleicht gerade wegen der immer noch starken
Benutzung des Kfz kontrovers liber den Kfz-Verkehr disku-
tiert. Den meisten Nutzern sind Staus oder zu viele Stopps
an Ampeln ein Dorn im Auge. Flr die anderen, die gerade
nicht das Auto nutzen, verursachen Kraftfahrzeuge nur Larm
und schlechte Luft oder sie fahren einfach zu schnell und
beanspruchen Platz, der besser flir Fahrrader und Ful3gan-
ger zur Verfligung stiinde. Die Kontroverse erhalt zurzeit eine
erhohte Brisanz angesichts des globalen Klimawandels. Der
StralBenverkehr ist am Gesamtausstold von CO2 zu rund
einem Finftel beteiligt.

6.5.1 Ziele fiir den flieBenden Kfz-Verkehr

Ziel der vorgeschlagenen MalBnahmen und Konzepte auf
der Basis der strategischen Ziele ist es, zwar den Kfz-
Verkehr unter Zuhilfenahme guter Angebote fliir umwelt-
freundliche Verkehre soweit wie mdglich einzugrenzen,
dem notwendigen Kfz-Verkehr aber ein funktionierendes
Netz zur Verfligung zu stellen und die ErschlieBung der
Stadt sicherzustellen. Die negativen Auswirkungen des
Kfz-Verkehrs sollen minimiert werden. Dies soll durch
Blindelung des Verkehrs auf leistungsfahigen und mog-
lichst unsensiblen Routen erreicht werden, wodurch das
untergeordnete StraBennetz vor allem in den Wohnge-
bieten entlastet werden kann. No6tig dazu ist die Gewahr-
leistung eines storungsfreien Verkehrsflusses auf dem
Hochleistungs- und Verkehrsstra3ennetz und die direkte
Anbindung aller Stadtteile an dieses Stra3ennetz.

6.5.2 Verkehrstrdageriibergreifende Malsnahmen

Vor einer Priifung von Stral3enneu- und -ausbaumal3nahmen
sind im Hinblick auf Ausbaukosten und Umweltbeeintrachti-
gungen auch Mal3nahmen zu priifen, die in der Lage sind, das
StralRennetz allgemein zu entlasten. Kraftfahrzeugfahrten
sollen soweit wie moglich ersetzt werden. Jede vermie-
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dene Autofahrt schafft ,Platz” auf den StraBen und macht
sie dadurch leistungsfahiger, ohne dass ein Ausbau notig
wird. Zu erreichen ist dies Uber eine hohere Nutzung ande-
rer Verkehrstrager wie OPNV und Radverkehr.
MalRnahmen, die die Nutzung dieser Verkehrstrager fordern,
sind an anderer Stelle erlautert. Zu erwahnen sind in die-
sem Zusammenhang die StadtRegionalBahn, der Ausbau
des Radverkehrsnetzes und Mobilitdtsmanagement. Im Ver-
gleich mit Erfahrungen aus anderen Stadten scheint so eine
allgemeine Verkehrsreduzierung des privaten Pkw-Verkehrs
um 10% moglich. Dies fuhrtinsbesondere wahrend der Spit-
zenzeiten allgemein zu deutlichen Verkehrsriickgangen wie
Abbildung 6-10 fir sich genommen zeigt.

Siehe nachste Seite: Abb. 6-10 Wirkungen der verkehrs-
trageribergreifenden MalBnahmen (Mobilitaitsmanage-
ment, Radverkehrsférderung, SRB) gegenliber dem
Prognose-Null-Fall [Kfz/24h].

6.5.3 MalBnahmen im Kfz-Netz

Die hier vorgeschlagenen MalBnahmen zum Kfz-Verkehr sind
in erster Linie daflir vorgesehen, weiteren Verkehr auf dem
HochleistungsstraRennetz zu blindeln und das innere Netz
der Stadt zu entlasten. Das erh6ht die Leistungsfahigkeit des
inneren StralRennetzes und verbessert die Erreichbarkeit der
Wirtschafts- und Wohnstandorte der Kernstadt ebenso wie
die Umwelt- und Lebensqualitat im Stadtgebiet. Zur Biln-
delung des Verkehrs auf den Hochleistungsstral3en ist es
nétig, in einigen Abschnitten die Leistungsfahigkeit zu erh6-
hen, neue Anschlisse flir direktere Anbindungen zu schaf-
fen oder Alternativstrecken anzubieten. Dariiber hinaus
ist trotz zahlreicher AusbaumaBnahmen in den letzten 15
Jahren auch im innerstadtischen HaupterschlieBungsnetz
noch eine Reihe von verkehrlichen Ertlichtigungen und auch
Grundsanierungen erforderlich, um die ErschlieBung des
Stadtgebietes auf Dauer sicherzustellen.

Im Folgenden werden alle aus Sicht der Verkehrsentwick-
lungsplanung sinnvollen Mal3nahmen zur Verkehrlichen
Ertlchtigung (Leistungssteigerung) des Verkehrsnetzes
vorgestellt und die verkehrlichen Wirkungen jeweils im
Vergleich mit dem Prognose-Null-Fall erlautert. Abb. 6-11
zeigt sie im Uberblick.

6.5.3.1 MalBnahmen im Bereich der Stadtein-
fahrten

B 503 (1) Anschluss BoelckestralRe

Schon im GVP'88 war die Erganzung des Knotens B 503/
Boelckestral3e zur Verbesserungder Erreichbarkeit des
Flughafens und desAltenholzer Ortsteils Stift durch einen



Wirkungen der verkehrstrageriibergreifenden MaBnahmen
(Mobilitatsmanagement, Radverkehrsférderung, SRB) gegenliber dem Prognose-Null-Fall [Kfz/24h]
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Teilausbau der westlichen Anschlussrampe vorgesehen.
Die westliche Anschlussrampe ist dazu geringfligig baulich
zu erganzen. Diese MalRnahme ist nach wie vor sinnvoll.
Die Erganzung des Knotens erlaubt die Abfahrt von Nor-
den zur Boelckestralle ohne Umwegfahrten durch die
Gemeinde Altenholz. Die MalRnahme lasst sich weitestge-
hend auf Flachen der Bundesstrafl3e B 503 verwirklichen.
Sie liegt allerdings nach Korrektur der Gemeindegrenzen
in den 90er Jahren auf Altenholzer Gebiet und in der Bau-
last des Bundes.

B 76
(Stadteinfahrt aus Richtung Eckernférde bis Holstein-
knoten)

Hier sind auf absehbare Zeit keine Mal3nahmen erforderlich.
A 215

(2) Anschlussstelle Rumohr

Ebenfalls im GVP‘88 war die Schaffung einer
Anschlussstelle im Bereich Rumohr vorgeschlagen
worden, um die regionalen Verkehre aus dem Siiden
Kiels Giber die A 215 und nicht ausschlieBlich tiber die
Neue Hamburger Stral3e oder die Hamburger Chaussee
in das Stadtgebiet zu flihren.

Die nach wie vor sinnvolle MaBnahme hat groRraumige
Wirkung und flihrt zu einer verbesserten Anbindung der
Umlandgemeinden Molfsee und Flintbek. Es wird mehr
Verkehr auf der Autobahn gebtindelt. Das fiihrt zu Entla-
stungen im Bereich der stidlichen Innenstadt, in Gaarden
Sid, in Hassee sowie auf dem Theodor-Heuss-Ringes. Sie
liegt nicht auf stadtischem Gebiet und bedarf der Unter-
stutzung der betroffenen Gemeinden und der Region
sowie der Zustimmung des Bundes als Baulasttrager
der A 215.

(3) Sechsstreifigkeit zwischen A 210 und B 76

Die Starkung der Stadteinfahrt der A 215 durch Quer-
schnittsaufweitung auf sechs Fahrstreifen verbessert
nicht nur die Erreichbarkeit des Stadtzentrums und der
Stadttangente B 76. Es werden auch Entlastungen auf
der Stadttangente und im Bereich des Knotens A 215/
Westring sowie im nachgeordneten Netz erreicht.

Die Landesverwaltung bereitet fiir den Bund als Baulast-
trager der A 215 flir 2008 zurzeit eine Kapazitatserwei-
terung durch Umnutzung des Standstreifens zwischen
A 210 und B 76 vor. Langfristig ist aber ein vollwertiger
sechsstreifiger Ausbau dieses Abschnittes vorzusehen.

Die MalRnahme hat klein- und groRraumige Wirkungen
und fiihrt durch Leistungssteigerung der A 215 zu einer
besseren Erreichbarkeit Kiels bei verstarkter Blindelung
der Verkehre im HochleistungsstraRennetz. Dadurch
kommt es zu Verkehrsentlastungen im Bereich Hassel-
dieksdamm, Russee, Hassee und Schulensee.

Die A 215 soll sechsstreifig fest ausgebaut und mit dem
notwendigen Larmschutz versehen werden. Samtliche
Moglichkeiten, auch vorher schon Larmschutz in diesem
Bereich zu erreichen, werden gegentiber dem vom Bund
nachdricklich eingefordert.

(4) Anschlussstelle Uhlenkrog

Eine zusatzliche Verknlpfung des innerstadtischen Stra-
Bennetzes mit der A 215 zwischen der A 210 und der B 76
bringt verkehrliche Vorteile insbesondere im nachgeord-
neten Netz. Da in diesem Abschnitt maximal eine wei-
tere Anschlussstelle unterzubringen ist, ist ein Anschluss
der StralBe Uhlenkrog alternativ zum bislang geplanten
Anschluss des Russeer Weges zu betrachten. Einem
Anschluss der Stral3e Uhlenkrog - allerdings in Verbin-
dung mit einer Verlangerung des Mihlendammes zum
Uhlenkrog - wird der Vorzug gegeben.

Diese Anschlussstelle verbindet den Uhlenkrog und
damit das Gewerbegebiet um den Uhlenkrog direkt mit
der A 215. Durch die Verlangerung des Muhlendammes
zum Uhlenkrog wird auch der CITTI-Park tber die neue
Zufahrt angebunden. Diese Kombination der MaBnahmen
mit einem neuen héhenfreien Bahnlibergang auRerhalb
der Wohnbebauung ware verbunden mit der Moglichkeit
einer Sperrung des Bahniiberganges in der Saarbriicken-
stral3e flir den Kfz-Verkehr.

Die Wirkungen der MaRnahme sind trotz des regionalen
Einzugsbereiches des CITTI-Parkes im Wesentlichen
begrenzt auf Hassee, Hasseldieksdamm und Randbe-
reiche der sudlichen Innenstadt. Allerdings haben sie z.T.
deutliche Verkehrsentlastungen bestehender Stral3en zur
Folge. Die MalBnahme zeigt insoweit positive Wirkungen.
Eine Anbindung des Uhlenkroges an die A 215 ohne Ver-
langerung des Miihlendammes hatte ebenso nachteilige
Folgen im Verkehrssystem wie die ausschlie3liche Ver-
langerung des Muhlendammes. In Kombination mit der
Sperrung des Bahnliberganges in der Saarbriickenstral3e
konnen dartiber hinaus Verkehrsentlastungen in der Saar-
briickenstraf3e und in der Hasseer Stral3e erreicht werden.
Die erreichte Verkehrssicherheit und Verkehrsberuhigung
in der Hasseer Stral3e wird durch geeignete MalBnahmen
ausgebaut. Im direkten Rampenbereich wird Larmschutz
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realisiert. Alle Moglichkeiten, den Larmschutz dartber
hinaus im gesamten Umfeld und entlang der A 215 zu ver-
bessern, werden gemeinsam mit dem Bund gepruft.

Wirkung der AS Uhlenkrog gegeniiber dem Prognose-Null-Fall
Kfz/24h

Im Zusammenhang mit der Rampe Uhlenkrog ist die
sichere Flihrung von Rad- und FuBwegen zwischen Hof-
holzallee und Rendsburger Landstral3e sicherzustellen.
Bei einer konkreten Planung der Rampe sind genehmi-
gungsfahige Varianten zu bertcksichtigen. Bei der inge-
nieurplanerischen Bearbeitung sind die
okologischen und 6konomischen Auswir-
kungen des Projektes zu optimieren und
insbesondere raumsparende L6sungen
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zu entwickeln. Die Genehmigungsfahig-
keit festzustellen erfolgt nach den Krite-
rien des Bundes.

B404/A21

Der Ausbau der B 404 zur A 21 nord-
lich der A 1 ist auBerhalb des Stadtge-
bietes in Teilabschnitten abgeschlossen,
in der Umsetzung oder in der unmittel-
baren Vorbereitung. Im Stadtgebiet ist
der Ausbau im Bereich des Anschlusses
Wellseedamm fertiggestellt. Der nord-
lich angrenzende Abschnitt bis zum
Anschluss des Kieler Weges ist im Bau.

Sudlich des Wellseedammes sind die
Grundzuge der Planung (Ausbau auf
bestehender Trasse der B 404, ein nach
Stden gerichteter Halbanschluss der Edi-
sonstral3e sowie der Bau einer Neben-
verkehrstrasse parallel zur Autobahn)
zwischen Land und Stadt abgestimmt.
Von einer Zustimmung des Bundes als
Baulasttrager der Autobahn A 21 wird
ausgegangen.

Nordlich des Kieler Weges ist die Wei-
terflihrung der A 21 bis zur B 76 in der
Trassenfiihrung noch abzustimmen. In
diesem Zusammenhang ist auch die Aus-
gestaltung des Anschlusses von Kieler
und Poppenbriigger Weg endgliltig fest-
zulegen.

Der Ausbau der B 404 zur A 21 hat - ins-
besondere in Verbindung mit dem Bau
der A 20 - nicht nur die Verbesserung der
Erreichbarkeit Kiels aus dem Slidosten
Schleswig-Holsteins und aus den stidlichen
und 6stlichen Bundeslandern zur Folge. Er
zieht auch Verkehr auf diese Stadteinfahrt,

Abb. 6-12 | Quelle: Landeshauptstadt Kiel - Tiefbauamt, Verkehrsmodell 2007
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der von Stiden kommt und in den 6stlichen Teilen der Stadt
oder der Region sein Ziel hat und bislang im Wesentlichen
die A 215 genutzt hat. Entsprechendes gilt fiir Quellverkehre
aus diesem Bereich der Stadt und der Region. Eine entspre-
chende Anpassung des weiteren Netzes in Kiel muss daher
zeitnah weitergeflihrt werden, um Schleichverkehre durch
Wohn- und Gewerbegebiete abzuwehren.

(5) Stidspange

Zwischen Kieler Weg und B 76 war zu priifen, ob die A 21
Uber die Trasse der B 404 zum Barkauer Kreuz oder aber
vom Knoten Karlsburg (L 318, ehemalige B 4) tiber die
Trasse der projektierten Ostuferentlastungsstral3e Rich-
tung Segeberger LandstralRe/Stral3e ,An der Kleinbahn”
gefiihrt werden soll. Da der Bau der Stidspange ohne-
hin als zweibahnige anbaufreie Bundesstralde vorgese-
hen ist, wiirde die Fihrung der A 21 UGber diese Trasse
keine zusatzlichen Ausbauerfordernisse auslésen. Auch
der Knotenpunkt Karlsburg (A 21, L 318, Neue Hamburger
Stral3e), der B 404 und Siidspange verbinden soll, kénnte
vergleichbar gestaltet werden.

Die Stidspange hat tiber die genannten Anbindungen hinaus
keine Verkntipfungen mit dem stadtischen Netz. Die Segeber-
ger Landstral3e soll kiinftig die Stidspange hohenfrei kreuzen
und an den Ostring sudlich der B 76 anbinden.

Der Bau der Stdspange als nordlichstes Teilstlck der
A 21 und damit die gemeinsame Nutzung einer Trasse
mit der im Bundesverkehrswegeplan vorgesehenen vier-

Wirkung der Siidspange gegeniiber dem Prognose-Null-Fall
Kfz/24h

- zunehmende Verkehre

- abnehmende Verkehre

Meimersdorf

Abb. 6-13 | Quelle: Landeshauptstadt Kiel - Tiefbauamt, Verkehrs-
modell 2007

streifigen Ostuferentlastungsstral3e bietet nicht nur den
Vorteil, in den Bereichen Vieburger Gehodlz, Griines Herz
und Hofteichstral3e auf einen groBeren Ausbau verzich-
ten zu kdnnen und Wohn- und Griinbereiche zu schonen.
Der Bau fuhrt auch zu Entlastungen auf der Neuen Ham-
burger Stral3e, der zentralen Stadteinfahrt, und auf den
hoch belasteten Abschnitten des Theodor-Heuss-Ringes
zwischen Waldwiese und Ostring. Dadurch kann die Std-
spange einen Beitrag zur Erhaltung der Leistungsfahig-
keit der B 76 und zur Verbesserung der ErschlieBung der
angrenzenden Gewerbegebiete leisten. Die volle Wir-
kung erreicht die Stidspange allerdings erst in Kombina-
tion mit der Weiterfliihrung der Ostuferentlastungsstral3e
nach Norden.

Ein frihzeitiger Bau der Stidspange als Teil der A 21 tragt
auch dazu bei, dass Edisonstral3e und Wellseedamm auf
Dauer nicht von Schleichverkehren zwischen A 21 und
B 76 belastet werden.

Die Umsetzung der Siidspange als Teil der A 21 kénnte
mittelfristig, voraussichtlich bis 2015, realisiert werden.
Bei Realisierung als Teil der Ostuferentlastungsstral3e
waren erst spatere Zeithorizonte zu erreichen.

B 76
(Stadteinfahrt aus Richtung Preetz bis Ostring/Ostufe-
rentlastungsstral3e )

(6) Allgemeiner Hinweis zum Konrad-Adenauer-
Damm in ElImschenhagen

Die Ortsdurchfahrt der B 76 in EImschenhagen entspricht
auch auf langere Sicht trotz dichter Verkehrslage in den
Spitzenstunden weitgehend den verkehrlichen Erfor-
dernissen. Deshalb ergibt sich kein dringender bau-
licher Handlungsbedarf. Der Abschnitt sollte aber auf
der Agenda bleiben, um das langfristige Ziel nicht aus
dem Auge zu verlieren, durch Tieferlegung und zumin-
dest Teilabdeckung der Stral3e die seinerzeit durch den
Ausbau geschlagene tiefe Zasur im Stadtteil zu mildern
und wieder ein Zusammenwachsen des Stadtteils zu
erreichen.

(7) Anschlussstelle Wellseedamm/Villacher
Stralle

Der Wellseedamm ist die HaupterschlieBungsachse fur
das Gewerbe- und Industriegebiet Wellsee, flr die Stadt-
teile Wellsee und Ronne sowie fur Teile von EImschenha-
gen. Ein Ausbau des Knotenpunktes ist erforderlich, um
die ErschlieBung der Stadtteile zu sichern und die Ver-
kehrsablaufe zu verbessern. Es geht im Wesentlichen um
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kleinere MaBnahmen zur Leistungssteigerung in den Ein-
mundungsbereichen an der Preetzer Stral3e und am Well-
seedamm, die auch die Zu- und Abfahrt zur bzw. von der
B 76 erleichtern. Damit werden auch Schleichverkehre
durch die Preetzer Stral3e eingegrenzt. Baulasttrager der
MaRnahme sind Stadt und Bund gemeinsam.

(8) Knoten Ostuferentlastungsstrafe (B 502 neu)
Die derzeitige Anschlussstelle An der Kleinbahn/Segeber-
ger LandstralRe soll kiinftig der Verkniipfung mit der Ostu-
ferentlastungsstraBe (in bzw. aus Richtung A 21 bzw.
B 502) dienen. Dazu ist die Anschlussstelle zu einem
vollwertigen Knoten auszubauen. Die Segeberger Land-
stral3e kann dann nicht mehr angebunden werden. Sie ist
zum Ostring stdlich der B 76 zu verlangern und tber den
Ostring an die B 76 anzuschlieRen.

Die Verknlipfung von B 76 und Ostuferentlastungsstral3e
im Bereich der Gleise von ,Hein Schonberg” entlastet in
erheblichem Mal3e den Theodor-Heuss-Ring zwischen
Barkauer Kreuz und Ostring, insbesondere auch die vor-
handenen Parallelfahrbahnen und die hohengleichen
Verknupfungen. Mit der Entlastung ergibt sich eine Ver-
besserung des Verkehrsflusses und der ErschlieBungs-
qualitat der angrenzenden Gewerbe- und Wohngebiete
(vgl. dazu auch die Ausfiihrungen zu (5) und (13)).

B 502
(Nordlich der Schwentinebriicke)

Hier sind auf absehbare Zeit keine Mal3nahmen erforderlich.

6.5.3.2 MalBnahmen im Bereich der Stadttan-
genten B 76/B 502 vom Holsteinknoten bis zum
Schwentine-Nord-Knoten

(9) Olof-Palme-Damm zwischen Holsteinknoten
und A 215

Beim Bau des Olof-Palme-Dammes war ausgehend von
den Verkehrsprognosen zum GVP’88 flir kiinftige Ver-
kehrsentwicklungen eine spatere Erweiterung auf sechs
Fahrstreifen schon vorgesehen. Die erforderlichen Fla-
chen sind innerhalb der Larmschutzanlagen vorhanden.
Diese Erweiterung ist entsprechend der gestiegenen Ver-
kehrsbelastung weiter zu verfolgen.

Unabhangig von der baulichen Lésung bereitet das Land

flr den Bund zurzeit eine kurzfristig umzusetzende Vari-
ante durch Verlangerung der Ver- und Entflechtungs-

60 MalRnahmen und Konzepte

streifen auf den vorhandenen Standstreifen vor. Sie soll
jeweils zwischen den Knotenpunkten Holsteinstadion und
Eckernforder Stral3e sowie zwischen Kronshagener Weg
und A 215 realisiert werden. Mit dieser provisorischen
Loésung ergeben sich dhnliche Wirkungen, allerdings bei
Verlust der Standstreifen und damit auch einer (zurzeit
vertretbaren) Eingrenzung des Sicherheitsstandards.

(10) Anschlussstelle Olshausenstraf3e

Diese MaBnahme zur zusatzlichen Verknlpfung des
Systems der Stadtstrallen mit der B 76 war schon
Bestandteil des GVP‘88. Die Schwierigkeit der Erreich-
barkeit des Universitatsbereiches und der nordlichen
Innenstadt aus dem Netz der Stadttangenten macht das
Erfordernis der MalBnahme nach wie vor deutlich.

Die Wirkungen dieser Mal3nahme sind die direkte Erreich-
barkeit der Universitat und der Stadtteile Ravensberg und
Dusternbrook iber das Hochleistungsstral3ennetz und die
dadurch bedingte Verkehrsentlastung im Bereich Klaus-
brook, im Westring und in der Gutenbergstral3e. Diese
Entlastungen fiihren zu einer Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und zu einer wahrnehmbaren Reduzierung der
Larm- und Luftschadstoffbelastungen in den genannten
Bereichen. Dagegen wird die Olshausenstral3e zwischen
Westring und LeibnitzstralRe starker, die Beseler Allee
unwesentlich starker belastet. Diese Mehrbelastungen
fuhren aber nicht zu Verkehrsstérungen oder zu wahr-
nehmbaren Anderungen der Larm- und Luftschadstoffbe-
lastungen. Mit geeigneten MalBnahmen wird die Qualitat
der angrenzenden Wohnviertel sicher gestellt.

Siehe Seite 61 Abb. 6-14 Wirkungen der AS Olshausen-
stralle und des 6-streifigen Ausbaus des Olof-Palme-
Damms zwischen Holsteinstadion und A 215 gegentiber
dem Prognose-Null-Fall [Kfz/24h].

(11) Aligemeiner Hinweis zum Theodor-Heuss-Ring
Der Theodor-Heuss-Ring bleibt auf ganzer Lange
auch unabhangig von der Verwirklichung der im Ver-
kehrsentwicklungsplan zur Entlastung vorgeschlagenen
MaRnahmen eine hdchst belastete vierstreifige Haupt-
verkehrsstral3e. Alle positiven Entwicklungen hier wiir-
den nicht nur den Sicherheitsstandard heben oder den
Verkehrsfluss erleichtern, sie hatten auch positive Aus-
wirkungen auf das nachgeordnete Netz. Weitergehende
Losungsansatze zur Entlastung des Strallenabschnittes
sind hier zurzeit nicht zu erkennen. MaRnahmen zur Lei-
stungssteigerung an dieser Stelle waren nur mit erheb-
lichem Kostenaufwand, lang andauernden Stérungen des



Wirkungen der AS Olshausenstrasse und des 6-streifigen Ausbaus des Olof-Palme-Damms zwischen
Holsteinstadion und A 215 gegeniiber dem Prognose-Null-Fall
Kfz/24h
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Verkehrsflusses wahrend der Bauzeit und / oder Eingrif-
fen in die anliegende Bebauung zu realisieren.

Es waren bei der kurzen Aufeinanderfolge von Knoten-
punkten zur deutlichen Ertiichtigung mehr als vier durch-
laufende Fahrstreifen, ggf. sogar Parallelfahrbahnen,
Hoch- oder Tunnelldsungen erforderlich.

Da mit den vorgeschlagenen MaRnahmen zum Ver-
kehrsentwicklungsplan das heutige hohe Belastungs-
niveau zumindest etwas eingegrenzt werden kann und
auch die Funktionsfahigkeit des wichtigen Stra3enab-
schnittes auf langere Sicht noch grundsatzlich gewahr-
leistet erscheint, wird davon abgesehen, hier konkrete
Vorschlage zur weiteren Entlastung oder Leistungsstei-
gerung vorzunehmen. An Lésungsansatzen ist weiter zu
arbeiten. Die Situation und Verkehrsentwicklung ist wei-
ter zu beobachten.

(12) Barkauer Kreuz

Das Barkauer Kreuz ist unabhangig von einer Entscheidung
Uber die Trassenfuhrung der A 21 im nordlichsten Abschnitt
und unabhangig von weiteren Uberlegungen zur Verbesse-
rung der Situation auf dem Theodor-Heuss-Ring, dringend
in seiner Funktions- und Leistungsfahigkeit zu starken. Fir
den Fall einer Fihrung der A 21 zum Barkauer Kreuz ware
ein grundlegender Umbau erforderlich. Im vorgeschlagenen
Fall der Flihrung der A 21 tiber die Stidspange sind vor allem
die hohenfreie Verbindung von der B 76 (aus Richtung A 215)
zur Neuen Hamburger Stral3e sowie eine Verbindung der
Ver- und Entflechtungsstreifen zwischen Friesenbriicke
(aus Richtung Joachimplatz) und Neuer Hamburger Stral3e
sicherzustellen.

(13) Ostuferentlastungsstrafe (B 502 neu) nord-
lich der B 76 und stadtvertrédgliche Gestaltung des
Ostringes

Der Ostring ist, abgesehen vom Theodor-Heuss-Ring am
Joachimplatz bzw. im Bereich des Barkauer Kreuzes, die
hochstbelastete angebaute Stral3e im Stadtgebiet. Sie wird
auflanger Strecke durch Wohngebiete gefiihrt. Eine Ostufe-
rentlastungsstral3e ist bereits im Bundesverkehrswegeplan
vorgesehen, allerdings im sogenannten weiteren Bedarf.

Der Ostring ist bei Inkaufnahme von zeitweisen Stausitua-
tionen zwar noch in der Lage, den mengenmaf3igen Anfor-
derungen des flieBenden Kfz-Verkehrs zu entsprechen. Die
Belange der grof3en Wohnquartiere in Gaarden und Ellerbek
konnen jedoch bei Erhalt der derzeitigen Verkehrsfunktion
des Ostringes nicht annéhernd Berlcksichtigung finden. Der
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Ostring hat weder ausreichend Nebenflachen flir den Ful3-
und Radverkehr, noch lasst sich fiir die Wohnquartiere die
Trennwirkung der Stral3e mildern oder gar aufheben. Die
Wohnsituation am Ostring und in dahinterliegenden Hau-
serzeilen im gesamten Stadytteil ist in starkem Mal3e beein-
trachtigt.

Die dem Verkehrsentwicklungsplan vorausgegangenen Ver-
kehrsuntersuchungen haben gezeigt, dass eine Anderung
der Situation im Bereich des Ostringes selbst oder durch
Verlagerung auf andere bestehende Stral3en (z. B. Schon-
berger Stral3e/Werftstrale, L 52) nicht erreicht werden kann.
Die Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan haben
dieses ebenso bestatigt wie die mangelnde Moglichkeit,
durch Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrsmit-
tel (OPNV, Rad) wirksame Entlastungen fiir den Ostring zu
erreichen.

Wie schon in vorausgegangenen Untersuchungen ermit-
telt, ist der Bau einer vierstreifigen, zweibahnigen und
anbaufreien Ostuferentlastungsstralle parallel zum
Gleis des ,Hein Schonberg” von der B 76 (An der Klein-
bahn/Segeberger Landstral3e) bis zur freien Strecke des
Ostringes (Klausdorfer Weg) nach wie vor sinnvoll.

Wegen des allerdings erheblichen Eingriffes in den Griin-
gurtel und der Trassenflihrung durch einen bebauten Teil
Ellerbeks ist es erforderlich, die enge Parallelfihrung mit
dem Bahngleis ebenso sicher zu stellen wie eine weitge-
hende Abdeckelung der Stral3e und maoglichst auch des
Bahngleises zwischen Preetzer Stral3e und dem Schwanen-
seepark. Im bebauten Teil Ellerbeks und im Bereich Schwa-
nenseepark ist eine Tunnellésung unumganglich. Dies ist
mit erheblichen Kosten verbunden. Eine bloRe Verlegung
des Verkehrs aus dem Ostring in eine neue héhengleiche
Trasse ist fur die Wohnsituation nicht zielfihrend.

Um flr Gaarden und Ellerbek die mit dem Bau des
Ostringes geschlagene Zasur zu beseitigen, ist mit dem
Bau der OstuferentlastungsstralRe der Ostring auf den
notwendigen ErschlieBungsverkehr zu begrenzen. Der
Ostring ist in einer flir den Stadtteil angemessenen Weise
umzugestalten.

Nutzen der MaRnahme ist die verbesserte Erreichbarkeit
des Ostufers, insbesondere flir den Ostuferhafen und die
wirtschaftlich bedeutsamen Teilraume im Bereich von
WerftstralRe / Schonberger StralRe. Die MalBnahme hat
eine groBraumige verkehrliche Wirkung und fihrt zu
starken Verkehrsentlastungen am Ostring, in der Werf-
tstralBe, am Ellerbeker Weg und in der Preetzer Chaussee.
Dadurch wird eine deutlich wahrnehmbare Reduzierung
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der Larm- und Luftschadstoffbelastung sowie eine Erho6-
hung der Verkehrssicherheit erreicht. AuBerdem bietet
die Verkehrsverlagerung die Chance einer stadtebau-
lichen Aufwertung des Ostringes. Dadurch lasst sich die
Trennwirkung aufheben und die Wohnqualitat Gaardens
und Ellerbeks erheblich verbessern.

Siehe Abb. 6-15 Wirkungen der Ostuferentlastungs-
stralle mit Stidspange gegeniiber dem Prognose-Null-
Fall [Kfz/24h].

Die Planungen zu Streckenfiihrung, Anbindung an die
Preetzer Stral3e und Untertunnelung sind mit den Pla-
nungen fliir den Sportpark Gaarden und mit den anlie-
genden Schulen abzustimmen. Mit dem Bau der
Ostuferentlastungsstral3e ist der Ostring auf den notwen-
digen ErschlieBungsverkehr zu begrenzen. Der Ostring ist
parallel in einer fur den Stadtteil angemessenen Weise
umzugestalten. Ergdanzend dazu ist ein Verkehrskonzept
zur Erreichbarkeit des Einkaufszentrums Gaarden (,, Elisa-
bethstraRe/Vinetaplatz”) von den Anschlussstellen der
OstuferentlastungsstralRe in Ellerbek und Preetzer Stral3e
zu entwickeln.

6.5.3.3 AusbaumalSnahmen im Netz innerstaad-
tischer HauptverkehrsstralSen

In dieser Kategorie von Straen im Stadtgebiet sind
die ErschlieBungsachsen von besonderem liberregio-
nalen Interesse innerhalb des von den Stadttangenten
umschlossenen Gebietes zusammengefasst. Es geht hier
insbesondere um die ErschlieBung der Kieler Innenstadt
und der Seehafen und deren Verknlipfung mit den Stadt-
tangenten und Stadteinfahrten. Die meisten StraRen sind
funktionsgerecht ausgebaut. Einige wenige Abschnitte
sind aber noch entsprechend aufzuwerten.

(14) UferstralBe zwischen SchleusenstraRe und
Nordhafen

Die Stral3e weist sowohl von der Querschnittsgestaltung
als auch vom Ausbauzustand erhebliche Mangel auf. Die
Vorbereitung flir den Ausbau zwischen Schleusenstral3e
und der Gleisverbindung nach Suchsdorf sind zur Siche-
rung der ErschlieBung des Nordhafens getroffen. Der
Ausbau soll 2008 erfolgen.

(15) UferstraBBe zwischen SchleusenstraRe und
Scheerhafen

Querschnittsgestaltung und Ausbauzustand sind eben-
falls mangelhaft. Die Sicherung der ErschlieBung des

64 MalRnahmen und Konzepte

Scheerhafens, der Bestandteil des Nothafenkonzeptes
des Bundes ist, ist Uber den Stral3enausbau ebenso zu
sichern wie die ErschlieBung der Gewerbeflachen im
Schleusenpark.

(16) Prinz-Heinrich-StraBe/Adalbertstrale zwischen
Schleusenstraf3e und Hindenburgufer

Der StraRenzug hat mit dem Bau des Wiker Knotens star-
kere Bedeutung bekommen. Der Marinestutzpunkt wird
jetzt Gber diese Stral3e angefahren. Mit der Entwicklung
des Schleusenparks in der Wik ist die ehemals vorhan-
dene, vollwertige Vierstreifigkeit des StralRenabschnittes
wieder herzustellen. Das ist angrenzend an die Schleu-
senstralRe mit der Entwicklung des neuen Verbraucher-
marktes so schon vorbereitet. Mittelfristig ist der weitere
Abschnitt bis zur Einmiindung Knorrstral3e entsprechend
umzugestalten und der Knoten Prinz-Heinrich-Stral3e/
AdalbertstraRe/Knorrstral3e leistungsgerecht und ver-
kehrssicher auszubauen.

(17) Knooper Weg zwischen Lehmberg und Exer-
zierplatz

Der Knooper Weg bildet in diesem Bereich die westliche
Innenstadttangente in Verlangerung der Stadteinfahrt A 215/
Schitzenwall. Die Stral3e hat wichtige Funktionen fiir die
ErschlieBung der Innenstadt. Sie bedarf mittelfristig einer
Grundsanierung mit funktionsgerechtem Ausbau. Daftir soll
ein Grundkonzept erstellt werden. Die Streifigkeit der Stral3e
soll allerdings grundsatzlich nicht verandert werden.

(18) Knoten Lehmberg/Knooper Weg/Gutenberg-
strafBe (nordliche Innenstadttangente)

Die nordliche Innenstadttangente ist in den letzten Jahren
in wesentlichen Bereichen leistungsfahig geworden. Sie
hat wesentliche Bedeutung flir die ErschlieRung der nérd-
lichen Innenstadt, der Altstadt, der Universitatskliniken, der
Kreuzfahrt- und Fahrterminals sowie der Einkaufsbereiche
am Dreiecksplatz und in der Holtenauer Stral3e. Diese Lei-
stungsfahigkeit gilt es zu erhalten und in Teilbereichen zu
steigern. MaRnahmen zur Qualitatsverbesserung des Drei-
ecksplatzes sollen weiterverfolgt werden.

Ein Ausbauerfordernis ergibt sich an der Kreuzung von
Innenstadttangente und Knooper Weg. Die Uberlegungen
aus vergangenen Jahrzehnten, im Kreuzungsbereich hilfs-
weise den Lehmberg nach Siiden zu verschwenken, sollten
nicht realisiert werden. Ein leistungsfahiger Knotenausbau
kann nur durch Begradigung der StraRenflihrung des Lehm-
berges am Knoten erreicht werden. Dazu sind begrenzte
Eingriffe in die angrenzende Bebauung unumganglich.



Ertlichtigung auf wichtigen Strallen

® Knotenpunkte

Sanierung von verkehrswichtigen
StraRen und Ingenieurbauwerken
in der Baulast der Stadt

Holtenauer
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(19) WerftstraBe zwischen Preetzer Straf3e und
Karlstal

Die WerftstralRe erschlie3t nicht nur groBe Teile Gaar-
dens und von Ellerbek / Wellingdorf. Sie ist die zentrale
ErschlieBungsachse fur wesentliche Verkehrserzeuger
wie dem Norwegenterminal, Kai-City, HDW und Marinear-
senal. Sie ist auf hohe Verkehrsbelastungen und auch auf
hohe Schwerverkehrsanteile auszulegen. Der Ausbau die-
ser Stral3e ist entsprechend nordlich des Karlstals erfolgt.
Das gilt bautechnisch auch fiir die Verknipfungen mit
Joachimplatz und Westufer stidlich Schwedendamm.

Der Ausbau der Werftstral3e ist im Abschnitt zwischen
Preetzer Stral3e und Karlstal wegen verkehrlicher und
bautechnischer Mangel dringend anzupassen, um die
ErschlieBung der fiir Kiel bedeutsamen Einrichtungen
dauerhaft sicherstellen zu konnen. Mit der MaRnahme
kann erst nach dem Abschluss der Arbeiten zum Neubau
der Gablenzbriicke begonnen werden. Sie ist dann aber
zligig in Angriff zu nehmen.

Eine graphische Darstellung der beschriebenen Abschnitte
istin Abb. 6-16 zu finden. Dort sind auch die in den nachfol-
genden Abschnitten aufgeflihrten sanierungsbeditirftigen
StraRen und Ingenieurbauwerke enthalten.

6.5.3.4 Netzerganzungen und Ausbaumal3-
nahmen aul8erhalb der Stadttangenten

(VerkehrsstraBen und SammelstraBBen)

(20) ErschlieBung Falckensteiner Strand/Feste
Friedrichsort

Notwendige verkehrliche Verbesserungen der ErschlieBung
des Falckensteiner Strandes betreffen einerseits die Anbin-
dung der Stral3e Koppelberg an die Fordestral3e. Daflir sind
im Zusammenhang mit MalBnahmen zur verbesserten
Anbindung der Friedrichsorter Stral3e Lésungen zu finden
(vgl. (21)). Andererseits geht es, abgesehen von MalRnahmen
im ruhenden Verkehr und in der kleinrdaumigen ErschlieBung
des Strandes, insbesondere um eine angemessene Verbin-
dung des Bereiches um den Deichweg mit dem Uberge-
ordneten ErschlieBungssystem. Losungen sind abhangig
von der weiteren Entwicklung im Bereich der Industrie- und
Gewerbeflachen des ehemaligen MAK-Gelandes.

Die geringsten Eingriffe in Natur und Landschaft und die
direktere Verbindung mit dem Stadtteilzentrum in Fried-
richsort hatte eine ErschlieBung des Strandes und der
Festung durch die Industrie- und Gewerbeflachen von den
StralBen Christianspries / An der Schanze zur Folge. Hier
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lieBe sich auch eine Verbesserung der ErschlieRung der
gewerblichen Flachen erreichen.

Sollte dieses nicht umsetzbar sein, ware eine bessere Ver-
knlpfung des Deichweges mit dem Koppelberg tiber eine
neue Trasse parallel zum Palisadenweg zu realisieren, die
auch das ehemalige MAK-Gelande erschlieBen kdnnte.
Dabei ist eine konsequente Trennung der Kfz-Verkehre
vom Fuf3- und Radverkehr umzusetzen. Da hier gré3ere
Eingriffe in Natur und Landschaft erforderlich werden, ist
diese Losung nur zweitrangig weiterzuverfolgen.

(21) Anbindung Friedrichsorter StraBe/Forde-
stralBe

Der GVP’88 zielte auf den Vollanschluss der Friedrichsor-
ter StralBe an die FordestralRe lGiber die Stral3e Fiedelohr
(bislang Einrichtungsstral3e) mit Entzerrung des Knotens
FordestralRe/Koppelberg. Die MalRnahme ist unverandert
verkehrlich sinnvoll und ohne gréBere Eingriffe umzuset-
zen. Sie wird weiterhin vorgeschlagen.

(22) Verkniipfung KanalstraB3e - Schusterkrug iiber
die StrandstraRe im Holtenauer Unterland

Das einstige Ziel, zumindest eine OPNV-Verbindung
Uber die Flachen des Marinefliegergeschwaders zu errei-
chen, konnte bisher nicht umgesetzt werden. Mit erkenn-
baren Nutzungsanderungen in absehbarer Zeit ware
eine Umsetzung der Idee weiterzuverfolgen. Uber diese
StraRe kdnnte eine bessere OPNV-Anbindung der nérd-
lichen Stadtteile an das Zentrum, aber auch eine Verbin-
dung zwischen den Stadtteilen erreicht werden. Holtenau
wirde aus der Sackgassensituation herausgenommen.

Eine gemeinsame Fiihrung von OPNV-, Rad- sowie FuR-
verkehr tber die Strandstral3e ist in jedem Fall zu emp-
fehlen. Ob die Verbindung auch fir den Kfz-Verkehr
freizugeben ist, sollte von der Entscheidung im Stadtteil
Holtenau abhangig gemacht werden. Die Belastungen
von KanalstraRe und Strandstral3e durch stadtteilver-
bindende Quell- und Zielverkehre im Berufs- und Ein-
kaufsverkehr sowie von touristischen Verkehren bleibt
zu prufen. Ebenso ist zu untersuchen, ob die Mehrbe-
lastungen mit Entlastungen von RichthofenstralRe und
Kastanienallee verbunden waren. Eine umfassende Frei-
gabe der StrandstralBe kénnte auch zu Attraktivitatsstei-
gerungen im Stadtteil Holtenau fiihren.

(22a) Ortseingang Holtenau (Prinz-Heinrich-StraRe/
Richthofenstraf3e)

Es wird als sinnvoll angesehen am Holtenauer Ortsein-
gang einen Kreisverkehr einzurichten, mit dem Ziel die
Geschwindigkeitsreduzierung des von der B 503 kom-
menden Verkehrs baulich zu unterstiitzen.
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(23) Verkniipfung des Gewerbegebietes Tannen-
berg mit dem Nordhafen

Der seit langem vorgesehene Ausbau der Projensdorfer
Stral3e zur angemessenen Anbindung des Gewerbegebietes
Tannenberg steht im Interessenkonflikt mit dem erheblichen
Eingriff in Natur und Landschaft im Projensdorfer Gehdlz.
Daruber hinaus werden bei einem Ausbau auch weiterhin
Uber lange Strecken Wohngebiete und ein wichtiges Naher-
holungsgebiet durch Schwerverkehre gestort. Vorgeschla-
gen wird daher stattdessen eine Verknlipfung der inneren
ErschlieBung des Gewerbegebietes Tannenberg mit der
Uferstral3e entlang der Bahngleise zum Nordhafen.

Die UferstralRe ist Uber die SchleusenstraRe und den
Wiker Knoten auf kurzem Wege mit dem Netz der Stadt-
tangenten verbunden. Die MaRnahme wiirde zu einer
Reduzierung der Larmbelastung und Erhéhung der
Verkehrssicherheit beitragen. Die Erreichbarkeit des
Gewerbegebietes Tannenberg wird verbessert und stadt-
vertraglicher abgewickelt. Die Projensdorfer Stral3e sollte
im Bereich des Projensdorfer Geholzes in diesem Zusam-
menhang fiir den Kfz-Verkehr gesperrt werden.

(24) KreisstraBe 1 (Solldiekswall) zwischen Klein-
flintbeker Weg und Radewisch

Die Verlangerung des Solldiekswalls Richtung Meimers-
dorf ist baulich im Bereich des Radewisch schon vorge-
zeichnet. Es wird vorgeschlagen, diese Verbindungsstral3e
erst bei Entwicklung neuer Wohngebiete zu priifen. Der
Flachennutzungsplan sieht die Stral3e perspektivweise
vor. Dies gilt auch fiir die ErschlieBung des im Flachen-
nutzungsplan dargestellten Technologieparks.

Der Bau dieser Stral3e bedeutet wie die Entwicklung der
Wohngebiete einen nicht unerheblichen Eingriff in Natur
und Landschaft. Die Stral3e ist zur ErschlieBung der
Wohngebiete und zur Verhinderung von Durchgangsver-
kehren aber zwingend und -mit Entwicklung der Wohn-
gebiete- auch dringend erforderlich.

Siehe Abb. 6-17 Wirkungen der KreisstralBe 1 (Solldieks-
wall) mit Umfahrung Meimersdorf gegentiber dem Pro-
gnose-Null-Fall [Kfz/24h]

(25) Westumgehung Neumiihlen-Dietrichsdorf

Die Westumgehung des Stadtteils war im GVP’88 neben der
Verlegung der B 502 aus der Ortslage zentrale MalRnahme
fir Neumiihlen-Dietrichsdorf. Sie ist mit dem Ausbau der
Grenzstral3e bis zum Ostuferhafen erst teilweise realisiert.
Zur Entwicklung der Westumgehung flir den Schwerlastver-
kehr sollen die Anlieger Ostuferhafen und Gemeinschafts-
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kraftwerk eingebunden werden, um eine baldige private
Lésung zu ermdoglichen. Ful3- und Radverkehr sind auf einer
offentlichen Trasse zur Ergédnzung des Férdewanderweges
Uber den Strand Hasselfelde bis zur Gemeindegrenze Mén-
keberg weiter zu fiihren.

Siehe Abb. 6-18 Wirkungen der Westumgehung Neumtihlen-
Dietrichsdorf gegentiber dem Prognose-Null-Fall [Kfz/24h]

6.5.3.5 Ausbau von Verkehrsstral3en und Sam-
melstral8en innerhalb der Stadttangenten

Netzergdanzungen im Stadtgebiet innerhalb der Stadttan-
genten sind nicht erforderlich. Allerdings sind zur Verbes-
serung der Leistungsfahigkeit des Netzes nach wie vor
begrenzte Ausbaumal3nahmen an StralRenabschnitten und
Knotenpunkten notig. Parallel dazu sollten stadtebauliche
Gesichtspunkte starkere Bertcksichtigung finden (siehe
auch Kapitel 6.11 Anforderungen an den StralBenraum).

(26) Westring im Bereich Holsteinknoten

Die schrittweise Umsetzung der westlichen Stadttangente
Uber mehrere Jahrzehnte hat im Bereich des Holsteinsta-
dions einen Verkehrsknoten entstehen lassen, der den ver-
kehrlichen Anforderungen nur bedingt gerecht wird. Der
Knoten wird als Zufahrt zum Holsteinstadion, zum Wissen-
schaftspark und zur nérdlichen Kernstadt weiterhin gro3e
Bedeutung behalten. Notwendig zur Abwicklung des Kfz-
Verkehrs, aber auch des Ful3- und Radverkehrs, sind eine
engere Fassung und Neustrukturierung des Knotens.

(27) Paul-FuBB-Stral3e

In der nordlichen Kernstadt ist die Verknlpfung von Hol-
tenauer Stral3e und Westring zu verbessern. Sowohl die Paul-
Ful3-Stral3e selbst als auch die Knotenpunkte mit Westring,
Projensdorfer Stral3e und Holtenauer Stral3e bedlrfen der
Neuordnung und leistungsfahigeren Verkehrsabwicklung.
Die bestehende Kreisverkehrsplanung bzgl. Belvedere wird
in diesem Zusammenhang weiterverfolgt.

(28) Hindenburgufer zwischen Bernhard-Harms-
Weg und Carl-Lowe-Weg

Der StraBenquerschnitt des Hindenburgufers bedarf in
diesem Bereich sowohl von der Fahrbahnbreite und der
Breite der Anlagen flir den Ful3- und Radverkehr als auch
bautechnisch eines Ausbaus. Das Hindenburgufer muss
hier aus Griinden des Hochwasserschutzes angehoben,
das Ufer dringend neu befestigt werden.



(29) OlshausenstrafBe zwischen Knooper Weg und
HansastralBe

Hier konnte in den letzten Jahren zur Verbesserung der
Verkehrssituation des Radverkehrs aus Kostengriinden
nur ein Teilausbau vorgenommen werden, der den Begeg-
nungsverkehr von Kraftfahrzeugen in dieser wichtigen
Querverbindung erschwert. Der zweite Bauabschnitt zur
Wiederherstellung ausreichender Fahrbahnbreiten und
weitergehender Verbesserungen der Radverkehrssitua-
tion ist alsbald anzugehen. Spatestens mit dem Bau des
Anschlusses der Olshausenstral3e an die B 76 wird hier
eine Kapazitatserweiterung erforderlich.

(30) Beselerallee/Reventlouallee

Abweichend von den deutlichen Ausbaupléanenim GVP‘88
einigte man sich Anfang dieses Jahrhunderts auf einen
moderaten Ausbau des fiir Ravensberg / Disternbrook
wichtigen StralRenzuges in Verldangerung der Olshau-
senstral3e. Zwischen Holtenauer StraRe und Moltke-
stralle wurden das Pflaster durch Asphalt ersetzt und
die Knotenpunkte leistungsfahiger gestaltet. An der Ein-
mundung MoltkestraRe wurde die Linienfihrung leicht
korrigiert. Von dem vorgesehenen Ausbau fehlt noch
die verkehrsangepasste Gestaltung des Knotens Bese-
lerallee / Reventlouallee / Niemannsweg und der Ausbau
der Reventlouallee selbst. Diese flir den grof3en Stadtteil
und die Anbindung des Landeshauses verkehrswichtige
MaRnahme soll weiter verfolgt werden. Der Ausbau soll
wie im westlichen Bauabschnitt auf die stadtebaulichen
Belange Riicksicht nehmen. Dabei soll moglichst auch die
historische Begriinung der Reventlouallee wieder herge-
stellt werden.

(31) FeldstraBe zwischen Brunswiker Straf3e und
Beselerallee

Die FeldstralRe ist als wichtige Zufahrt zur Innenstadt und
ErschlieBungsachse des Stadtteils im Abschnitt zwischen
den Universitatskliniken und der Beselerallee noch nicht
auf die Belange des Busverkehrs und Lieferverkehrs der
Anliegernutzung ausgebaut. Auch im Bereich der Uni-
versitatskliniken und der Gelehrtenschule entspricht der
seinerzeitige Ausbau nicht mehr den Anforderungen. Mit
der geplanten Erweiterung der Universitatskliniken im
Bereich des Pastor-Husfeld-Parks ist dieser auch baulich
sanierungsbeddurftige StraRenabschnitt verkehrsgerecht
auszubauen. Dabei soll auch die ErschlieBung der angren-
zenden Quartiere durch erganzende Abbiegefahrstreifen
in den Knotenpunkten verbessert werden.

(32) Skandinaviendamm

Mit der geplanten Aufwertung der A 215 auf 6 Fahrstreifen
ist ein vierstreifiger Ausbau des Skandinaviendammes zwi-
schen Kronshagener Weg und Mettenhof grundsatzlich nicht
mehr zwingend erforderlich. Im Abschnitt zwischen Stock-
holmstralRe und Claus-Sinjen-Stral3e sollte wegen der zahl-
reichen Verkniipfungen die Vierstreifigkeit weiter verfolgt
werden. In diesem Zusammenhang sollte die Entwicklung
der StadtRegionalBahn weiter berticksichtigt werden.

(33) Eckernforder StraBe zwischen Arndtplatz und
Westring

Der verkehrsgerechte Ausbau der Eckernférder Stral3e
in diesem Bereich ist beschlossen und im Haushalt 2008
vorgesehen.

(34) RathausstraRe/Exerzierplatz

Die Rathausstral3e ist Teil des Parkleitringes um die Kieler
Innenstadt und erschlief3t wichtige und verkehrsintensive Ein-
richtungen. Eine Neuordnung istim Zusammenhang mit bau-
lichen Anderungen im Bereich des Rathauses zu priifen.

(35) Knoten RingstraBe/Hopfenstral3e

Der Knoten konnte aufgrund von Grunderwerbsproble-
men in den letzten Jahren nicht abschlieBend ausgebaut
werden. Damit fehlt die leistungsfahige Verkniipfung von
Hopfen- und RingstralRe. Sie ist aber zur ErschlieRung der
Einkaufsbereiche an der Hopfenstral3e dringend weiter-
zuverfolgen.

(36) Ausbau Hummelwiese

Mit der Verlangerung der Hopfenstral3e zum Kénigsweg
ist in den 90er Jahren eine neue ErschlieBungsachse in
der stidlichen Innenstadt gebaut worden. Diese gilt es
sowohl in Richtung Rondeel (vgl. 37) als auch in Richtung
Gablenzbriicke leistungsgerecht an das libergeordnete
Netz anzubinden. Die Hummelwiese soll entsprechend der
vorhandenen Bauleitplanung moglichst in der Endphase
des Neubaus der Gablenzbriicke ausgebaut werden.

(37) StraBenzug Alte Liibecker Chaussee/Rondeel/
Konigsweg

Die Alte Libecker Chaussee mit Verbindung sowohl zum
Sophienblatt als auch zum Konigsweg ist die wichtige
Innenstadtzufahrt aus Richtung B 404 mit enger Rand-
bebauung, erheblichen ErschlieBungserfordernissen und
weitergehenden Anforderungen der librigen Verkehrs-
arten. Eine grundlegende Neugestaltung ist im Auge
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zu behalten. Dabei sind auch die derzeit eingeschrankte
Durchfahrtshdohe der Bahnbriicken und die Querschnitts-
begrenzungen in diesem Bereich zu beachten. Derzeitige
Kapazitatsengpasse und Probleme der Verkehrsflihrung
ergeben sich aber insbesondere aus einer nicht verkehrsge-
rechten Gestaltung des Knotens Rondeel. Dieser sollte mit
Prioritat angepackt werden. Der Konigsweg ist in der Folge
dem Ausbaustandard der Hopfenstral3e anzupassen.

6.5.3.6 Grundsanierung verkehrswichtiger StralSen
und Ingenieurbauwerke in der Baulast der Stadt

Neben den genannten Stral3en, die aus verkehrlichen
Grinden insbesondere flir den Kfz-Verkehr zum Neu-
bzw. Ausbau vorgeschlagen werden, gibt es eine Reihe
verkehrswichtiger StralRen, die zwar auf Grund ihrer
Querschnittsbreiten in der Lage sind, den prognosti-
zierten Kfz-Verkehr aufzunehmen, die aber baulich drin-
gend einer Grundsanierung bedurfen. Im Rahmen der
Sanierung ist auch auf die Bedarfe anderer Verkehrstra-
ger und stadtebauliche Belange einzugehen (siehe auch
Kapitel 6.11 Anforderungen an den StraBenraum).

Es handelt sich insbesondere um folgende Stral3en:

e StralRenzug Prieser Strand/Christianspries

e Kosterallee

e WaitzstralRe zwischen Forstweg und Knooper Weg

e Westring zwischen Gutenbergstral3e und Eckernfor-
der Stral3e

e Jensendamm

e Holstenbricke

e Andreas-Gayk-Stralde

e Strallenzug Hasseldieksdammer Weg/Hofholzallee
zwischen ChemnitzstralRe und Melsdorfer Stral3e

¢ Ringstralle zwischen Konigsweg und Kirchhofallee

e Konigsweg zwischen Ringstrale und Herzog-Fried-
rich-Stral3e

e Russeer Weg zwischen A 215 und Rendsburger
Landstral3e

e Rendsburger Landstral3e zwischen lhlkatenweg und
Russeer Weg

e Rendsburger Landstral3e zwischen Redderkamp und
Seekoppelweg

e Hamburger Chaussee zwischen Schulensee und
Wasserwerk

e Hamburger Chaussee zwischen B 76 und Rondeel

e StralBenzug Poppenbriigger Weg/Kieler Weg

e Stralle Zum Forst zwischen Marconistral3e und
Ronne

e Strallenzug Schlehenkamp/Dorfstral3e
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e Preetzer Stral3e zwischen B 76 (EImschenhagen) und
Rontgenstralle

e StralBenzug Weinberg/Tiroler Ring/Wiener Allee

e PickertstraRe zwischen Ostring und Augustenstral3e

e Ellerbeker Weg zwischen Weinberg und Trondelweg

e Ostring zwischen LideritzstralRe und Dietrichsdorfer
Héhe

Die Unterhaltung der Ingenieurbauwerke im stadtischen
StralBennetz ist auf gutem Stand. Die Schaden werden
regelmallig bei Erkennen eingegrenzt und moglichst
schon im Frihstadium behoben. In den letzten Jahren
sind darlber hinaus die wesentlichen , Problembau-
werke” im Zuge verkehrswichtiger StraRen saniert oder
sogar erneuert worden, so dass die in den nachsten Jah-
ren noch erforderlichen Grundinstandsetzungen oder
Erneuerungen sich auf wenige begrenzen.

Es stehen folgende Bauwerke zur Sanierung bzw. Erneu-
erung an:

e Sogenannter ,,Uberflieger" im Barkauer Kreuz

Es stehen dringende und umfangreiche MaBnahmen zur
Betonsanierung an. Der Umfang und die zeitliche Abwick-
lung sollen soweit wie méglich von den Ergebnissen der
Planungen und Entscheidungen zum Ausbau der B 404
zur A 21 abhangig gemacht werden.

e Wegwesungsbriicken

Aussagekraftige, dem Ortsfremden helfende Grol3-
wegweiser sind fur den Hafenstandort Kiel von heraus-
ragender Bedeutung. Eine Reihe dieser Wegweiser,
insbesondere aus den 60er Jahren, weisen erhebliche
konstruktive Mangel auf. Daftir wurde schon in den letz-
ten Jahren ein Sanierungsprogramm fiir Briicken und
Kragarme in Angriff genommen. Dieses Programm ist
weiter konsequent umzusetzen. Da seinerzeit relativ auf-
wandige Wegweisungen mit zum Teil redundanten Hin-
weisen erstellt wurden, kbnnen einige Anlagen ersatzlos
demontiert werden. Weitere Anlagen sind zu sanieren
oder zu erneuern.

e Uferschutz im Bereich des Hindenburgufers
nordlich Bellevue

Nordlich Bellevue liegt die StraRe Hindenburgufer in
unmittelbarer Nachbarschaft zur Uferbefestigung. Die
hier vorhandene Schwergewichtsmauer bedarf auch zum
Schutz der Stral3e einer Ful3sicherung und Sanierung.
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Die Mauer soll aber erhalten bleiben. Der StraBenquer-
schnitt in diesem Bereich soll nicht grundsatzlich gean-
dert werden.

6.5.4 StralSennetz 2020

Die Vorschlage zur Weiterentwicklung des tiberge-
ordneten Stralennetzes sind in der Abb. 6-19 zusam-
mengefasst. In der Abbildung sind die StralRen des
Ubergeordneten Netzes farbig dargestellt und in vier
Kategorien eingestuft:

1. Netz der Stadtzufahrten und Stadttangenten
Diese StralRen haben groRraumige und liberregionale
Verbindungsfunktion. Sie fihren den Verkehr an die Stadt
heran und um die Stadt herum. Sie geben ihn an den
jeweiligen Anschlussstellen an das nachgeordnete Netz
ab oder nehmen ihn von dort auf. Aufgrund ihrer Nahe zur
Kernstadt bindeln diese StralRen in hohem Mal3e auch
den innerstadtischen Verkehr.

Das Netz ist regelmaRig vierstreifig, hohen- und anbau-
frei ausgebaut.

2. Hauptverkehrsstraf3en

HauptverkehrsstralRen verbinden die Stadttangenten und

Stadteinfahrten mit den Bereichen von besonderer ver-

kehrlicher Bedeutung und erschlieBen sie. Es handelt sich

dabei um

e die Zufahrten zur Innenstadt und die Innenstadttan-
genten sowie

e die Zufahrten zu den Seehéafen.

HauptverkehrsstralRen haben neben der ErschlieBungs-
funktion hohe Blindelungsfunktion im innerstadtischen
StralRennetz. Es handelt sich Gberwiegend um vierstrei-
fige, hohengleiche und angebaute Stral3en.

3. Verkehrsstral3en

VerkehrsstralBen erschlieRen groRere Stadtteile, blindeln
Verkehre aus nachgeordneten Netzteilen. Sie haben auch
innerortliche Verbindungsfunktion zwischen Stadtteilen bzw.
zwischen Stadtteilen und den hoherrangigen Stral3en.

4. Sammelstral3e

SammelstraBen haben Blndelungs- und ErschlieRungs-
funktion im Stadtteil. Sie verbinden auch Ortsteile mit
geringer Verkehrsbedeutung.
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Neue Netzbestandteile sowie Abschnitte und Ausbauer-
fordernisse sind in Abb. 6-19 jeweils mit unterbrochener
Linie dargestellt.

6.5.5 Organisatorische MalBnahmen

Zur Unterstlitzung der notwendigen Ausbaumaflinahmen
und Reduktion der negativen Auswirkungen des Stral3en-
verkehrs wird eine Reihe organisatorischer MalRnahmen
vorgeschlagen.

6.5.5.1 Verkehrssystemmanagement

Mit der Installation eines neuen Verkehrsrechners, der
Einrichtung eines Park-Leitsystems und der Vernetzung
des Verkehrsrechners mit den Lichtsignalanlagen im
Stadtgebiet sind erste wichtige Schritte in dieser Rich-
tung unternommen worden,
e das StralBennetz besser auszulasten,
e den Verkehr besser zu lenken und
¢ die Wohnbevolkerung und die Umwelt zu

entlasten.

Verkehrstelematik soll bei starkerer Auslastung des Ver-
kehrsnetzes genutzt werden, um auf Stausituationen
hinzuweisen, Geschwindigkeiten im Netz zu regeln und
Alternativrouten anzuzeigen. Darliber hinaus erscheint
es sinnvoll, schon im Netz der Stadteinfahrten und -tan-
genten Hinweise auf Veranstaltungsorte und Abfahrtlie-
geplatzen von Fahren und Kreuzfahrtschiffen zu geben.

Auf derartige Erfordernisse wird im Einzelnen in Kapitel
6.8 eingegangen.

6.5.5.2 Verkehrslenkungskonzept der Innen-
stadt

Ein besonders empfindlicher Bereich des StralRennetzes
ist die Innenstadt. Eine gute ErschlieRung auch fir den
Kfz-Verkehr von Besuchern und fur den Wirtschaftsver-
kehr setzt die konfliktarme Bewaltigung des gesamten
StraBenverkehrs auf den ZufahrtsstraBen und den eigent-
lichen ErschlieBungsstral3en der Innenstadt voraus. Daflir
sind neben den ErschlielBungsverkehren der Innenstadt
vor allem der OPNV, aber auch der Quell- und Zielverkehr
innenstadtnaher Nutzungen wie Hafenstandorte, Landtag
und Landesregierung, Hauptbahnhof und weitere 6ffent-
liche Einrichtungen zu berlcksichtigen.
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Abb. 6-20 | Quelle: Landeshauptstadt Kiel - Tiefbauamt, 2007

MaRnahmen zur Umsetzung der Verkehrslenkung in der
Innenstadt sind vor allem

e Weiterentwicklung des Park-Leitsystems

e Entwicklung eines MaRnahmenprogramms zur
Schadstoff- und Larmminderung

e Einfihrung eines LKW-Fiihrungskonzeptes mit Anlie-
ferzonen in der Innenstadt (siehe Kapitel 6.8)

e Anpassungen der Lichtsignalsteuerung

e Anpassung der Wegweisung

6.5.5.3 Temporeduzierung zur Lirmminderung
und Optimierung des Verkehrsflusses

Auf Grund der hohen Larmbetroffenheit der Bewohner an
einigen Abschnitten im Hauptverkehrsstrallennetz ist zu
prifen, ob Geschwindigkeitsreduzierungen zur Verbesse-
rung der Situation fur die Anlieger ganztagig oder in der
Nachtzeit erforderlich werden. Betroffen sind insbeson-
dere Netzabschnitte folgender Stral3en:

e Alte Libecker Chaussee
e Bahnhofstral3e
e Hamburger Chaussee

e QOlshausenstralle zwischen Westring und Knooper
Weg

e Holtenauer Stral3e zwischen Lehmberg und Drei-
ecksplatz

e Knooper Weg zwischen Fleethorn und Exerzierplatz

e Elendsredder, westlich Holtenauer Stral3e

e Bergstralle zwischen Dreiecksplatz und Muhlius-
stral3e

e FeldstralRe zwischen Esmarchstralle und WaitzstralRe

e Kirchhofallee zwischen JeR3stral3e und Deliusstral3e

e Westring zwischen Gutenbergstra3e und Schauen-
burgerstralRe (nachts)

* Ringstral3e zwischen Papenkamp und Schitzenwall
(nachts)

e Kronshagener Weg zwischen Westring und Wilhelm-
platz (nachts)

e Knooper Weg zwischen Schauenburgerstralle und
Holtenauer Stral3e (nachts)

Siehe nachste Seite Abb. 6-21 Temporeduzierung zur
Larmminderung und Optimierung des Verkehrsflusses.

Mit der Einrichtung von Tempo 30 konnte in den Netz-
abschnitten die Larmbelastung um bis zu 3 dB(A) redu-
ziert werden. Die Geschwindigkeitsreduzierung hatte
eine Verdrangung von Verkehrsanteilen auf benach-
barte Stadteinfahrten zur Folge. Im Bereich der stidlichen
Innenstadtzufahrten kdnnte so eine Verkehrsreduzierung
um 7 bis 15 Prozent erreicht werden. Das hatte wiederum
eine Verkehrsflussverbesserung fiir den verbleibenden
notwendigen Kfz-Verkehr zur Folge.

Weiterhin ist zu priifen, ob und wie die BahnhofstralRe durch
ein umfassendes, weitlaufiges Verkehrskonzept aus dem
LKW-Vorzugsnetz heraus genommen werden kann. Auf
Grund der hohen Larm- und Schadstoffbetroffenheit der
Bewohner ist zudem zu prifen, ob Geschwindigkeitsredu-
zierungen zur Verbesserung der Situation flir die Anlieger
ganztagig oder in der Nachtzeit erforderlich werden.

6.5.6 Verkehrsprognose MalSnahmenfall 2020
Der hier dargestellte MaBnahmenfall enthalt alle aufge-
fihrten Baumallnahmen sowie verkehrstrageriibergrei-

fende und organisatorischen MalBnahmen.

Siehe Abb. 6 22 Verkehrsbelastungen MaBnahmenfall
2020 [Kfz/24h].

Zusammenfassend wird deutlich, dass die erwartete Blin-
delung des Verkehrs auf Gibergeordneten StralRen und die
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Verkehrsbelastungen Massnahmenfall 2020 [Kfz/24h].
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Entlastung des nachgeordneten StralRennetzes und damit
die Sicherstellung der ErschlieBung der Stadt insgesamt
erreicht werden kann. Nicht zu verkennen ist aber die wei-
terhin hohe Belastung des Theodor-Heuss-Ringes. Dafur
ist fiir die Zukunft weiterhin nach dauerhaften Losungen
zu suchen.
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