Larmaktionsplan, Stufe 3
der Landeshauptstadt Kiel
geman § 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz

1 Allgemeines

1.1 Beschreibung der Gemeinde sowie der Hauptverkehrs-
straBen, Haupteisenbahnstrecken oder GroBflughafen
und anderer Larmquellen, die zu berticksichtigen sind

Die Landeshauptstadt Kiel ist Schleswig-Holsteins wichtigstes Dienstleistungs- und Bildungs-
zentrum. Fast drei Viertel aller Beschaftigten arbeiten in diesen Bereichen. Die Werften liefern
den neusten Stand der Schiffstechnik.

Die gréBte naturnahe Flache in Kiel nimmt die Férde mit ihren Strédnden ein. Typisch fur Kiel ist
die maritime Stadtansicht mit den Hafenanlagen, den riesigen Passagierfahren und den heraus-
ragenden Portalkranen auf der Werft.

Wasser ist das Kieler Element. Das zeigt sich am expandierenden Hafen, dem Kreuzfahrttermi-
nal Ostseekai, in der internationalen Meeresforschung, in der hochspezialisierten Marine oder
dem Weltklasse-Wassersport. Die Landeshauptstadt Schleswig-Holsteins ist eine traditionsrei-
che Werft- und Marinestadt mit einer lebendigen Studierendenszene, kinderfreundlichen Men-
schen und urbanem Charme.

Auf einer Flache von etwa 110 km2 wohnen Uber 240.000 Kieler Birger*innen.

Die Autobahn A215 verbindet Kiel mit dem Wirtschaftszentrum Hamburg und den Regionalzen-
tren Rendsburg und Neumiinster. Durch die geografische Lage Kiels endet die A215 an der B76
und leitet liber diese BundesstralB3e die Verkehrsstrome halbkreisférmig um das Stadtzentrum
herum. Weiterhin werden die Regionalzentren Eckernférde und Eutin tber die B76 erreicht. Im
Bau befindet sich der 4-spurige Ausbau der B404, um damit den Anschluss an die A21 und so-
mit an die Wirtschaftszentren Libeck und Hamburg-Ost zu erreichen. Die Tourismusregion
Probstei wird Gber die 4-spurige B502 erschlossen, wahrend das Olympiazentrum Kiel-Schilksee
Uber die B503 erreichbar ist.

Die Haupteisenbahnstrecken verbinden Kiel mit den Wirtschaftszentren Hamburg und Libeck
und der Wirtschafts- und Tourismusregion Danemark. Der Kieler Bahnhof ist ein Kopfbahnhof
mit den Vorteilen einer relativ geringen Geschwindigkeit der Eisenbahnen im Stadtgebiet und
fehlendem Durchgangsverkehr. Dem relativ geringen Guterverkehr steht ein hoher Anteil Perso-
nenverkehr gegentber. Diese Mobilitdt wird meist in modernen und damit larmarmen ICE-, IC-
oder Regio-Triebzligen bereitgestellt.

1.2 Far die Aktionsplanung zustandige Behorde

Landeshauptstadt Kiel, Gemeindekennziffer 02000
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1.3 Rechtlicher Hintergrund

Die in den letzten Jahren — insbesondere in den groBen Stadten und Ballungsrdumen Europas —
steigende Larmbelastung hat die Européische Union veranlasst, mit der Richtlinie 2002/49/EG
Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm vom 25. Juni 2002 (Umgebungs-
larmrichtlinie) erstmalig Vorschriften zur systematischen Erfassung von Larmbelastungen und
zur Erstellung von Larmaktionsplénen zu erlassen.

Die Umsetzung der Umgebungslérmrichtlinie in deutsches Recht erfolgte mit den §§ 47 a-f im
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), durch die Verordnung Uber die Larmkartierung
(34. BlImSchV) und weitere untergesetzliche Regelwerke. Fur die Ausflihrung des Larmaktions-
plans gibt der Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie, bis auf die Offentlichkeitsbeteiligung,
keine weitergehenden Hinweise zur MaBnahmenplanung.

Gegenstand der Richtlinie ist die Belastung durch Umgebungslarm, also ,beléastigende oder ge-
sundheitsschadliche Gerdusche im Freien, die durch Aktivititen von Menschen verursacht wer-
den, einschlieBlich des Larms, der von Verkehrsmitteln, StraBenverkehr, Eisenbahnverkehr,
Flugverkehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten ausgeht” (§ 47 b BImSchG). Einschran-
kend fir Industriegelande werden geman der 34. BImSchV nur die Anlagen berlcksichtigt, die
den Kriterien der IVU-Richtlinie (Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermei-
dung und Verminderung der Umweltverschmutzung, Anlage I) entsprechen.

Ziel der Richtlinie ist es, ein gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekampfung von Umge-
bungslarm zu realisieren, um schadliche Auswirkungen einschlieBlich Belastigungen durch Um-
gebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu vermindern. Hierzu erfolgt

» die Ausarbeitung strategischer La&rmkarten zur Ermittlung der Belastung durch Umgebungs-
larm,

» die Ausarbeitung von Larmaktionspldnen mit kurz-, mittel- und langfristigen MaBnahmen zur
Reduzierung der Belastungen, i

» die Information und Beteiligung der Offentlichkeit Gber die L&rmkartierung und die Aktions-
planung,

» die Ubermittlung von Informationen aus den strategischen Larmkarten und den Aktionspla-
nen an die Europadische Kommission als Grundlage fur die Einfihrung weiterer Gemein-
schaftsmaBnahmen.

Der Larmaktionsplan und die Larmkarten sind alle 5 Jahre fortzuschreiben, und der EU ist Uber
den Umsetzungsstand der MaBBnahmen zu berichten.

Offentliche Planungstrager haben die Festlegungen des Aktionsplans bei ihren Planungen zu
berilicksichtigen

1.4 Geltende Grenzwerte

Geltende nationale Immissionsgrenz- und -richtwerte sind in der Anlage 1 zusammengestellt.



2 Bewertung der Ist-Situation

2.1 Zusammenfassung der Daten der Larmkarten
Der Aktionsplan zur LArmminderung fiir Kiel baut auf der strategischen Larmkartierung auf.

Die strategische Larmkartierung beruht auf den Anforderungen der EG-Umgebungslarmrichtli-
nie. FOr die EU-weite, einheitliche Bewertung der Larmbelastungen sind hierbei folgende Lar-
mindizes festgelegt:

* Lopen (Tag-Abend-Nacht-Larmindex) als Larmindex fir die allgemeine Larmbelastung, gemit-
telt Gber Tag, Abend und Nacht mit Zuschlagen fir den Abend und die Nacht gemaf der
34. Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchV),

* Lnient (Nachtlarmindex), als Larmindex far Schlafstérungen, gemittelt Gber Nacht gemaf der
34. BImSchV.

Ergebnisse der Larmkartierung

Die strategische Larmkartierung wurde gemaf den Anforderungen der Verordnung Uber die
Larmkartierung (34. BImSchV) in Verbindung mit §§ 47 a-f BImSchG und der Richtlinie
2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie) sowie unter Beriicksichtigung der aktuellen LAI-Hinweise
(Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz) zur Larmkartierung vom Umwelt-
schutzamt der Landeshauptstadt Kiel in den Jahren 2007, 2012 und 2017 durchgefihrt. Dabei
wurden flr die relevanten Larmquellen

» StraBenverkehr und
» Industrie- oder Gewerbegelénde einschlieBlich Hafen

entsprechend den jeweiligen vorlaufigen Berechnungsverfahren die Schallausbreitungen be-
rechnet sowie die Anzahl der betroffenen Menschen nach Pegelklassen fir die einzelnen L&rm-
arten dargestellt. Grundlage der Berechnung bildeten die jeweils aktuellen Verkehrszahlen aus
dem Verkehrsmodell des Tiefbauamtes und die jeweils aktuellen kleinrdumigen Bevdlkerungs-
daten der Stadt Kiel.

Die Zustandigkeit der Larmkartierung fur den Eisenbahnverkehr liegt beim Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA). Die Ergebnisse der Larmkartierung 2017 liegen der Stadt Kiel vor.

Die Kartierung aus dem Jahr 2017 ergab keine Uberschreitung der Kieler Schwellenwerte
(siehe Kapitel 2.2.1) in Kombination mit hohen Bewohner*innenzahlen.

In den nachfolgenden Tabellen sind die Ergebnisse der strategischen Larmkartierung fir die
Larmarten StraBenverkehr und Gewerbelarm vergleichend gegenlbergestellt: Zur Verdeutli-
chung der Larmentwicklung wurde die Differenz der Betroffenenzahl oberhalb der Kieler Schwel-
lenwerte der Kartierungen 2012 und 2017 in Klammern hinzugeflgt.

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen, dass das strategische Ziel, die Betroffenenzahl im
Nachtzeitraum um jahrlich 5 % zu senken, deutlich verfehlt worden ist. Die Minderung lag Uber
den gesamten Flnfjahreszeitraum seit der letzten Kartierung bei lediglich 3 %. Fir den Tages-
zeitraum ist sogar eine Erhéhung der Betroffenenzahl um 2 % festzustellen.

Die Ergebnisse der Larmkartierung der dritten Stufe entsprachen nicht den Zielen und Erwartun-
gen aus der Larmaktionsplanung der zweiten Stufe. Eine Uberarbeitung des Larmaktionsplans
ist erforderlich.



Tabelle 1: Geschitzte Zahl der von Umgebungslarm belasteten Menschen, ermittelt geméaB der ,,vorlaufigen
Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB)“, Bundesanzeiger
Nr. 75 vom 9. Februar 2007 (auf die ndchste Zehnerstelle gerundet)

dB(A) Belastete Menschen (nach VBEB)
StraBenverkehrslarm
tiber bis Lpen Lnight
50 55 - 11500
55 60 14280 7560
60 65 9810 1250
65 70 8470 200
70 75 1470 10
75 100 0
Loen > 65 dB(A) Lnight > 55 dB(A)
Summe
10040 (+200) 9020 (-300)

Tabelle 2: Geschitzte Zahl der von Umgebungslarm belasteten Menschen, ermittelt geméaB der ,,vorlaufigen
Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB)“), Bundesanzeiger
Nr. 75 vom 9. Februar 2007 (auf die nachste Zehnerstelle gerundet)

dB(A) Belastete Menschen (nach VBEB)
Industrie-, Gewerbe- und Hafenldarm
tiber bis Loen Lnight
50 55 - 140
55 60 240 70
60 65 120 0
65 70 20 0
70 75 0 0
75 0 0
Summe Loen > 65 dB(A) Lnignt > 55 dB(A)
20 (+10) 70 (+70)
Tabelle 3: Von Umgebungslarm belastete Flache (km?) und geschétzte Zahl der Wohnungen — Lpen (24 Stun-
den)
dB(A) Lpen StraBenverkehrslarm Industrieldrm
tber bis Flache (km?) | Wohnungen | Flache (km?) | Wohnungen
55 65 20,9 11475 1,7 170
65 75 6,8 4735 1,0 10
75 1,5 48 0 0
Summe 29,2 16258 2,7 180




2.2 Ermittlung und Bewertung der Anzahl von Personen, die
Larm ausgesetzt sind

2.2.1 Auslosewerte flr die Larmminderungsplanung

Fur das Erfordernis zur Prifung geeigneter LarmminderungsmaBnahmen sind durch die Umge-
bungslarmrichtlinie und das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine Grenzwerte vorgegeben. Die
Beurteilung der Betroffenheit erfolgt daher anhand gesundheitsrelevanter Schwellenwerte, die
aus der Larmwirkungsforschung (u.a. des Umweltbundesamtes) resultieren. Geman der Larm-
wirkungsforschung steigt ab einer Dauerbelastung von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags das
Risiko von Herz-Kreislauferkrankungen durch chronischen L&armstress. Deshalb wird die Einhal-
tung dieser Werte als mittelfristiges Ziel verfolgt.

Als Schwellenwerte fur die Dringlichkeit von MaBnahmenprifungen im Larmaktionsplan Kiel
werden somit 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts festgelegt.

2.2.2 Betroffenheit nach Larmquellen

Nach den Auswertungen der strategischen Larmkartierung (vgl. Tabellen 1 und 2) sind durch
den StraBenverkehrslarm ca. 9.020 Menschen von Nachtpegeln Gber 55 dB(A) betroffen. Ge-
geniber der Kartierung aus dem Jahr 2012 ist die Zahl der Betroffenen um lediglich 300 zurlick-
gegangen. Die im Larmaktionsplan angeregten MaBnahmen waren nicht ausreichend oder wur-
den noch nicht umgesetzt.

Gewerbelarm 16st in der aktuellen Kartierung 70 Betroffenheiten mit Larmbelastungen Gber 55
dB(A) nachts aus. Dies ist auf die freiwillige, aber aus Sicht des Immissionsschutzes sinnvolle
erstmalige Berlcksichtigung aller Kieler Hafenanlagen zurlickzufihren. Ziel fiir die kommenden
Kartierungen muss es sein, weitere Gewerbegebiete in der Kartierung zu bericksichtigen, auch
wenn dies geman der 34. BImSchV nicht verpflichtend ist.

Die GegenUberstellung der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Dominanz des StraBenverkehrs
als Ursache der Larmbelastungen und den hohen Handlungsbedarf fir diese La&rmquelle. Da
der Gewerbeldrm nur sehr geringe Betroffenheiten verursacht, wird diese Larmquelle nicht ver-
tiefend untersucht.

Bundesweite Umfragen zu bestehenden Larmkonflikten haben den Kfz-Verkehr und insbeson-
dere den Lkw-Verkehr auch weiterhin als Hauptkonfliktquellen verdeutlicht.

2.2.3 Larmbelastungssituation im Untersuchungsnetz Kfz-Verkehr

Die vertiefenden Analysen der Larmbelastungssituation dienen der Herausarbeitung der Prob-
lemschwerpunkte der Larmbelastung und der wichtigsten Handlungsbereiche zur Larmaktions-
planung. Die Verkehrslarmanalyse berlcksichtigt alle Straen bzw. StraBenabschnitte, fur die
Daten zur Verkehrsbelastung aus dem Verkehrsmodell des Tiefbauamtes zur Verfligung gestellt
werden konnten und die in der Regel eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30
km/h erlauben. Es wurden rund 180 Kilometer des Kieler StraBennetzes untersucht.

Emissionsanalysen
Hauptverursacher der Larmbelastungen im Untersuchungsnetz ist der Kfz-Verkehr, wobei in ei-
nigen StraBen der Lkw-Verkehr einen relevanten Anteil an der Larmbelastung verursacht.

Etwa 35 % des Untersuchungsverkehrsnetzes weisen einen Lkw-Anteil von Uber 5% auf. Im
Vergleich zur Kartierung vor 5 Jahren ist dieser Wert leicht gesunken.

2.2.4 Betroffenheitsanalysen im Untersuchungsnetz

Um die Betroffenheit durch die Larmbelastung in einer Stra3e zu beschreiben, wird eine so ge-
nannte LarmKennZiffer (LKZ) gebildet. Hierbei wird die H6he der Uberschreitung der gesund-



heitlichen Schwellenwerte (siehe 2.2.1) mit der Anzahl der Bewohner*innen im Gebaude multi-
pliziert. Die als Produkt aus Larmbelastungsiberschreitung eines Schwellenwertes und Anzahl
der betroffenen Anwohner*innen ermittelte Larmkennziffer ist also dort hoch, wo hohe Einwoh-
nerdichten und hohe Larmpegel zusammentreffen. Zur Vergleichbarkeit werden die StraBenab-
schnitte auf 100 m StraBenlange normiert.

LKZ = Betroffene x (Mittelungspegel - Schwellenwert) pro 100 m StraBenlange

Der Schutz der Nachtruhe hat fir die La&rmaktionsplanung in Kiel oberste Prioritat. In der weite-
ren Analyse wird daher vornehmlich der Nachtzeitraum betrachtet.

2.3 Angabe von Larmproblemen und verbesserungsbedirfti-
gen Situationen

2.3.1 Analyse 2018

StraBenabschnitte, in denen an einzelnen oder mehreren Wohngebauden die gesundheitlichen
Schwellenwerte (65 dB(A) tags oder 55 dB(A) nachts) lberschritten werden, stellen entspre-
chend den Empfehlungen des Umweltbundesamtes eine verbesserungsbediirftige Situation dar.
Diese StraBenabschnitte sind in Karte 1 dargestellit.

Karte 1: Larmkennzifferanalyse (im Anhang)

Schwerpunkte der Larmbelastung, fir die im Rahmen der Larmaktionsplanung vorrangig Minde-
rungsmaBnahmen konzipiert werden, werden Uber die Hohe der Larmkennziffer definiert. Es sol-
len dort L&ArmminderungsmalBnahmen mit hoher Prioritdt angegangen werden, wo viele Anwoh-
ner*innen von hohen Larmbelastungen betroffen sind.

Folgende StraBenabschnitte mit einer sehr hohen LKZ (siehe Kapitel 2.2.4) werden als Problem-
schwerpunkte identifiziert (Liste alphabetisch ohne Rangfolge):

» Alte Lubecker Chaussee,

* Dreiecksplatz,

» GutenbergstraBe (Westring bis Knooper Weg) einschlieBlich Lehmberg,

» Ostring (StoschstraBBe bis PickertstraBe und HelmholtzstraBBe bis Blitzstral3e),
» RathausstraB3e,

* RingstraBe (Schitzenwall bis Papenkamp),

* Westring (Hasseldieksdammer Weg bis Eckernférder Straf3e),

» Ziegelteich bis Exerzierplatz.

Diese Liste zeigt, dass nicht, wie oft erwartet, in erster Linie entlang der Autobahnen bzw. der
stark frequentierten B76 die Hauptbelastungen liegen. Vor allem sind die Bereiche betroffen, in
denen die Wohnbebauung sehr dicht an den Hauptverkehrsachsen lokalisiert ist.

Neben den o. g. StraBenabschnitten ergeben sich integrierte Handlungsschwerpunkte. Diese
Bereiche zeichnen sich durch eine hohe bis sehr hohe Larmkennziffer aus und stehen darlber
hinaus unter besonderer Beobachtung bezlglich erhéhter Luftschadstoffbelastungen oder be-
zlglich einer méglichen Erhéhung der Verkehrsbelastung durch Ausweichverkehre:

» Bahnhofstral3e,
» Hamburger Chaussee (Rondeel bis Waldwiesenkreuz),
» Theodor-Heuss-Ring (Krusenrotter Weg bis Libscher Baum).

Karte 2: Problemschwerpunkte (im Anhang)



2.3.2 Veranderungen gegenuber 2013

Fur folgende StraBenabschnitte wurden MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan 2013 z. T. um-
gesetzt oder die Verkehrsbelastung hat sich in dem Bereich reduziert.

Nach Analyse anhand der Larmkennziffer missen folgende StraBen nicht weiter als Problem-
schwerpunkte betrachtet werden:

* Knooper Weg (Exerzierplatz bis Schauenburgerstral3e),
» Preetzer StraB3e (lltisstraBe bis RéntgenstraBe).

Fur folgende Problemschwerpunkte hat die Analyse ergeben, dass diese in der Ausdehnung re-
duziert werden konnten:

* RingstraBe (Reduzierung um Abschnitt Papenkamp bis Sophienblatt),
»  Westring (Reduzierung um Abschnitt Eckernférder Stra3e bis Schauenburgerstral3e).
Folgender Problemschwerpunkt musste in seiner Ausdehnung erweitert werden:

» GutenbergstraBe (Erweiterung um den Abschnitt Westring bis Hansastraf3e).



3 MaBnahmenplanung

Das Kernelement des Larmaktionsplans stellt der MaBnahmenplan dar, der auf Grundlage der
vorhandenen Planungen und der verkehrlichen Analysen auf gesamtstadtischer Ebene Strate-
gien und rahmenbildende Konzepte zur La&rmreduzierung entwickelt.

Die folgenden Handlungsstrategien stehen dabei im Fokus:

* Vermeidung von Verkehrslarmemissionen
durch Férderung der larmarmen Verkehrstrager und Reduzierung des larmrelevanten Pkw-
und Lkw-Verkehrs,

» Verlagerung von Verkehrslarmemissionen
aus hochsensiblen Bereichen in weniger sensible Bereiche, sofern diese Bindelung nicht im
Widerspruch zu Zielen der Luftreinhaltung steht,

* Verminderung von Verkehrslarmemissionen
durch Fahrbahnsanierung, Verstetigung des Verkehrsflusses und Reduzierung der Ge-
schwindigkeit,

* Verminderung von Verkehrslarmimmissionen
durch Unterbrechung des Ausbreitungsweges zur Reduzierung der Larmbelastung in der
Nahe von Wohngebauden oder in Ruhigen Gebieten.

In vielen bereits bestehenden Planungen wird LArmminderung berticksichtigt. Weiterhin haben

diese Planungen Auswirkungen auf die Verkehrs- und damit haufig auch auf die Larmbelastun-
gen. Die Larmaktionsplanung muss vorhandene Planungen einbinden und kann ggf. deren Wir-
kungen nutzen. Relevant sind hierbei vor allem:

» der Verkehrsentwicklungsplan 2008 (VEP), in den bereits viele LaArmminderungsstrategien
eingeflossen sind,

» der fortgeschriebene Luftreinhalteplan 2020,

e der Masterplan 100 % Klimaschutz,

e der Masterplan Mobilitat,

» der Green City Plan,

» der Landschaftsplan, naturschutzfachliche Planungen und das Freirdumliche Leitbild insbe-
sondere bei der Ausweisung und Sicherung Ruhiger Gebiete und innerstéadtischer Erho-
lungsflachen,

» der Flachennutzungsplan und Bebauungsplane.

MaBnahmen zur Verkehrslarmreduzierung wirken sich sehr unterschiedlich auf die Anwohner*in-
nen aus. Zur Verdeutlichung hier einige Beispiele:

» Erhdhung des Abstandes Wohnhaus — StraBBe von 12 auf 15 m: etwa -0,5 dB(A),
* Reduzierung der Fahrzeuganzahl um 20%: etwa -1,0 dB(A),
* Reduzierung Lkw-Anteil von 10% auf 5% bei 50 km/h: etwa -1,0 dB(A),
* Reduzierung Lkw-Anteil von 10% auf 5% bei 30 km/h: etwa -1,5 dB(A),
« Asphalt in larmmindernder Bauweise: mind.-2,0 dB(A),
» Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h: etwa -2,0 dB(A),

» Ersatz von Kopfsteinpflaster durch Asphalt oder Betonsteine:  etwa -3 bis -10 dB(A).
Quelle: in Anlehnung an; Silent City, Ein Handbuch zur kommunalen La&rmminderung, Berlin 2008

Dies zeigt, dass die Larmaktionsplanung als Querschnittsaufgabe zu betrachten ist und einzelne
MaBnahmen zur LA&rmminderung meist nicht ausreichen. Aus der Vielfalt von planerischen, ver-
kehrlichen, technischen, baulichen und organisatorischen Handlungsmaéglichkeiten sind kurz-,
mittel- und langfristige Strategien zur LArmminderung zu entwickeln. Dieser Managementansatz
stellt eine wesentliche Intention der EU-Umgebungslarmrichtlinie dar.



3.1 Bereits vorhandene MaBnahmen zur Larmminderung
3.1.1 StraBenverkehr

Der StraBenverkehrslarm als kommunales Umweltproblem wurde von der Landeshauptstadt Kiel
schon friih erkannt. Mit der flachendeckenden Einflihrung von Tempo-30-Zonen in Wohngebie-
ten seit 1990/91 war Kiel einer der Vorreiter in der Bundesrepublik. Mittlerweile ist mehr als die
Halfte des Kieler Stral3ennetzes als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Neben einer deutlichen Ver-
besserung der Larmsituation (etwa -2 dB(A)) durch geringere Motor- und Abrollgerausche und
Verstetigung des Verkehrsflusses hat sich ebenfalls die Zahl der Verkehrsunfélle in diesen Be-
reichen stark reduziert (Quelle: Tiefbauamt).

Als weiteres Beispiel ist der Bau der MUhlenwegtrasse (B 76) als Entlastung flr den Westring zu
nennen. Der Neubau fUhrte auf dieser Hauptverkehrsstral3e etwa zu einer Halbierung der Ver-
kehrszahlen und somit zu einer Verkehrslarmreduzierung um 3 dB(A). Durch weitrdumige Ver-
kehrsverlagerungen konnten auch die angrenzenden ZufahrtstraBen von dieser Reduzierung
des Verkehrs durch Verbesserung der Larmsituation und der Luftqualitét profitieren.

Bei StraBendeckenerneuerungen auB3erhalb von Tempo-30-Zonen wird in der Regel Asphalt in
lArmmindernder Bauweise mit einer Wirkung von -2 dB(A) eingebaut.

3.1.1.1 MaBnahmenumsetzung in den letzten 5 Jahren

Offenporiger Asphalt A215, Autobahnkreuz Kiel-West
Die Verlangerung der vorhandenen Larmschutzanlagen und sogenannter ,Flisterasphalt®
(-5 dB(A)) wurden in einem Teilbereich der A 215 realisiert.

LarmsanierungsmaBnahme nérdlich A215, Hohe Melsdorfer StraBe
Nordlich der A 215 wurde im Bereich der Melsdorfer StraBBe die LarmsanierungsmaBnahme
durch einen ca. 113 m langen und 4,5 m hohen Larmschutzwall erganzt.

Erneuerung Anschlussstelle Kiel-Mitte A215

Im Rahmen der Erneuerung des Kreuzungsbauwerks Kiel-Mitte wurde der Larmschutz fiir die
umliegende Wohnbebauung geprift. Der Umfang der Larmschutzanlagen wurde dem Bedarf
angepasst.

Asphalt in larmmindernder Bauweise

Im StraBenabschnitt Theodor-Heuss-Ring (Winterbeker Weg bis Ratzeburger StraBe) wurde bei
der StraBendeckenerneuerung Asphalt in larmmindernder Bauweise mit einer Wirkung von

-2 dB(A) eingebaut.

StraBensanierung

Durch StraBensanierung und optimierte StraBenraumgestaltung konnte in folgenden Bereichen
eine Verstetigung des Verkehrsflusses und z. T. eine VergréBerung des Abstandes der Wohn-
bebauung von der StraBenachse erzielt werden:

»  GutenbergstraBe (zwischen Knooper Weg und Hausnummer 16),

*  Knooper Weg (WilhelminenstraB3e bis Annenstral3e inkl. Lehmberg),

* MittelstraB3e,

»  Ostring (Preetzer StraB3e bis Ernestinenstral3e),

* Rathausstrai3e,

» Ziegelteich (Andreas-Gayk-Stra3e bis Lange Reihe).

Geschwindigkeitsreduzierung

Am Theodor-Heuss-Ring (6stlich Waldwiesenkreisel) wurde zur Reduzierung der Stickoxid-Be-
lastung die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 70 auch 50 km/h reduziert, was auch einen
Beitrag zur LA&rmminderung darstellt.



3.1.2 Radverkehr

Der Radverkehr wurde in den vergangenen zwei Jahrzehnten auf vielféltige Weise geférdert.
Der Anteil der Wege, die von Kieler*innen mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, stieg seit 1988
von 8 % auf 21 %. Umgerechnet sind das tber 160.000 Fahrten, bei denen im Durchschnitt t&g-
lich ca. 500.000 km zuriickgelegt werden. Entsprechend positiv sind die Auswirkungen sowohl
auf die Larm- und Luftschadstoffsituation als auch auf die zu vermutende positive Gesundheits-
entwicklung in der Bevdlkerung. Ein in wesentlichen Teilen gutes und vorbildliches Radverkehrs-
netz wurde seit 1988 aufgebaut. Auf vielen Velorouten und Nebenrouten wurde durch neue
Radwege, markierte Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Ausweisung von Fahrradstra3en und eine
Offnung der EinbahnstraBen fir den Radverkehr die Qualitédt des Radverkehrsnetzes zuneh-
mend verbessert. Jede Neubau-, Ausbau- und SanierungsmaBnahme im StraBenbau wurde ne-
ben vielen eigenstandigen RadverkehrsmalBnahmen genutzt, um bessere Bedingungen fiir den
Radverkehr zu realisieren.

Die erfolgreiche Radverkehrsférderung ist auf umfangreiche Investitionen in Infrastruktur, Si-
cherheit (ordnungsrechtliche MaBnahmen), Wegweisung, Nutzungskomfort, Offentlichkeitsarbeit
und nicht zuletzt auf die Einsetzung eines Fahrradbeauftragten und die Installation des Fahrrad-
forums (seit 1988) zurtickzufihren. So war es méglich, im ADFC-Fahrradklimatest 2018 den

5. Platz in der StadtgréBengruppe Gber 200.000 Einwohner*innen zu belegen. Radfahren in Kiel
macht offensichtlich den Blrger*innen Uberwiegend Spal3.

FahrradstraBen

FahrradstraBen sind eigenstandige Wege fir den Radverkehr, auf denen der Kfz-Verkehr nur
ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender Zusatzzeichen zugelassen ist. Die Fahr-
radstraBBen sind in den meisten Féllen Bestandteil des Veloroutennetzes. Inzwischen gibt es
Uber 20 FahrradstraBen mit einer Gesamtlange von 15 Kilometern.

Velorouten

Auf zwdlf ausgeschilderten Velorouten soll der Radverkehr sicher und komfortabel geflihrt wer-
den. In weiten Teilen ist dieses Netz schon vorhanden. Gleichwohl wird hier weiterhin ein
Schwerpunkt in der Umsetzung und Realisierung weiterer MaBnahmen sein. Fahrradstra3en,
extra breite Radwege, Radfahrstreifen, Fahrbahnen mit Fahrradschutzstreifen und Flhrungen
durch Tempo-30-Zonen sind Fihrungsformen im Veloroutennetz. Auf einer Gesamtlange von

z. Zt. 120 Kilometern werden die Stadtteile sowohl untereinander als auch mit dem Zentrum ver-
bunden. Der Bau der Veloroute 10 (u.a. Verbindung Universitat und Stadtteil Hassee) auf der
ehemaligen Giitergleistrasse West ist abgeschlossen. Mit einer Breite von 4 Metern und einer in
groBen Teilen kreuzungsfreien Flihrung hat die Veloroute zu einer deutlichen Attraktivitatsstei-
gerung des Radverkehrsnetzes beigetragen.

3.1.2.1 MaBnahmenumsetzung in den letzten 5 Jahren

FahrradstraBen
Der Flughafenradweg wurde zwischen ImmelmannstraBe und Ein-/Ausfahrt Flughafen als wei-
tere FahrradstraBBe ohne Ausnahmeregelung fir den Kfz-Verkehr gebaut.

Weiterhin wurden folgende Abschnitte zu FahrradstraBen umgewandelt, auf denen der Kfz-Ver-
kehr weiterhin zugelassen ist:

+ DammstraBe,

*  GoethestraBe,

e Julius-Furst-Weg,

* LangenbeckstraBe.

Velorouten

In den letzten 5 Jahren konnte die Veloroute 10 fertiggestellt werden. Neben vielen z.T. baulich

auch umfangreichen MaBnahmen im Rahmen von StraBenneubau- und -unterhaltungsarbeiten
wurden auch die Synergieeffekte bei LeitungsmaBnahmen Dritter genutzt, um im Rahmen der
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Wiederherstellung positive Wirkung insbesondere flr das Veloroutennetz zu erreichen. Neben
den MaBnahmen fir das Radfahren wurden auch fir das Fahrradparken jahrlich zwischen 200
und 300 Fahrradbtigel im 6ffentlichen Verkehrsraum eingebaut.

Radfahr- und Schutzstreifen

Im Rahmen von AusbaumafBnahmen und durch die Neuaufteilung von Fahrbahnen wurden
durch die Markierung von Radfahr- und Schutzstreifen in der Fahrbahn wesentliche Netzliicken-
schlisse im Radverkehrsnetz erreicht. Auswahl von betroffenen Abschnitten:

*  Preetzer StraBe (Abschnitt),

»  Projensdorfer Stra3e (Abschnitt),

« Rendsburger LandstraBBe (Abschnitt),

* Reventlouallee,

»  Steenbeker Weg (Abschnitt).

3.1.3 OPNV

Der OPNV in Kiel ist in den landesweiten SH-Tarif integriert. So kdnnen die Bahnen, Busse und
Fordefahren mit nur einem Fahrschein bei Fahrten innerhalb von Kiel und innerhalb von Schles-
wig-Holstein und Hamburg genutzt werden. Ziel ist es, Pendler*innenverkehre vom motorisierten
Individualverkehr auf den OPNV zu verlagern. Neben den etablierten landesweiten Tarifangebo-
ten prift die Landeshauptstadt Kiel derzeit auch, weitere zielgruppenspezifische Angebote anzu-
bieten, um den OPNV noch attraktiver zu machen. Die Seniorenmonatskarte im Abo wurde be-
reits eingeflihrt. Die Einfuhrung des Jobtickets fur den Bereich der Stadtverwaltung ist fir das
Fruhjahr 2021 angekilndigt.

Im schienengebundenen Personennahverkehr (SPNV) wurden durch die Reaktivierung von Hal-
tepunkten die Verbindungen sowohl innerhalb der Stadt als auch mit der Region gestéarkt. Auf
den regionalen Bahnstrecken werden im Rahmen der Teilnetzausschreibungen Wettbewerbs-
gewinne in ein verbessertes Angebot investiert.

Im Bereich des SPNV steht in den kommenden Jahren die Einflhrung von akkubetriebenen
Triebwagen durch die DB auf den heute noch mit Dieseltriebwagen befahrenen Strecken an.

Im straBengebundenen OPNV wurde das Angebot in den letzten Jahren kontinuierlich ausge-
baut. Von 2014 bis 2019 kam es durch verschiedene FahrplanmaBnahmen zu einer Ausweitung
der Nutzwagenkilometer bei der KVG um 9 %.

Bei der Verjliingung der Fahrzeugflotte spielt die Einhaltung der neuesten Umweltstandards eine
wesentliche Rolle. So werden durch den Einsatz der Busse nach der Abgasnorm Euro VI die
Schadstoffemissionen deutlich reduziert. Samtliche Stadtbusse der KVG sind seit 2010 eben-
falls mit dem Blauen Engel (RAL-UZ 59) zertifiziert. Neben der Einhaltung der Abgasnorm Euro
Vlist ein Fahrgerduschgrenzwert von 77 dB(A) einzuhalten.

Alternative Antriebe zur Larmreduzierung und Luftreinhaltung verschiedener Hersteller*innen
werden laufend geprift. Seit 2018 wird der Fuhrpark nur noch um Hybridfahrzeuge erweitert.
Seit 2020 werden nur noch vollelektrische Busse beschafft. Dieses erfordert aufwandige Anpas-
sungen an die Infrastruktur in den Betriebshéfen und an den Endhaltestellen.

Ein weiterer wichtiger Baustein zur Attraktivitatssteigerung im OPNV ist der kontinuierliche barri-
erefreie Umbau von Bushaltestellen und Anlegern. Hierzu hat die Landeshauptstadt Kiel im

4. Regionalen Nahverkehrsplan ein Konzept aufgestellt, das laufend aktualisiert und fortge-
schrieben wird.

In der Fordeschifffahrt wird auf der Schwentinelinie zwischen Reventloubriicke und der
Schwentinemindung bereits ein neues schnelles Schiff eingesetzt, welches mit nur einer Per-
son betrieben werden kann und speziell fir schnelles An- und Ablegen im Alltagsverkehr konzi-
piert ist. Dadurch lassen sich Betriebskosten sparen, so dass ein optimiertes Fahrtenangebot
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z.B. zur Fachhochschule Kiel umgesetzt werden konnte, das in den letzten Jahren stetig ausge-
baut wurde.

Aktuell lauft die Umstellung und VergréBerung der Flotte auf alternative Antriebe: Die Schlepp-
und Fahrgesellschaft Kiel mbH Iasst derzeit mehrere neue Schiffe mit Hybrid- bzw. vollelektri-
schen Antrieben bauen. Im August 2020 nahm mit der MS Gaarden die erste Plugin-Hybridfahre
der deutschen Ostseekiste den Betrieb auf der Férdeféhrlinie F1 zwischen der Bahnhofsbriicke
und Laboe/Schilksee/Strande auf. — Dartiber hinaus werden laufend Anleger barrierefrei neu
bzw. umgebaut.

3.1.3.1 MaBnahmenumsetzung in den letzten 5 Jahren

Die Bahnhaltepunkte Russee, Schulen am Langsee, Ellerbek und Oppendorf wurden (wieder-)
eréffnet und als moderne Umsteigepunkte zwischen verschiedenen Verkehrsarten ausgebaut.
Beispielsweise sind liberdachte, abschlieBbare Fahrradstellplatze entstanden.

Der Busverkehr im Bereich Neumeimersdorf wurde deutlich ausgebaut, so dass das nun ein 15-
Minuten-Takt angeboten wird.

Die Linien in Richtung Universitat und Fachhochschule (11 und 60S) wurden ebenfalls stark ver-
dichtet. Zudem wurde Leistung innerhalb des Netzes in Richtung Universitéat umverteilt.

Jedes Jahr werden rund 20 Bushaltestellen zu barrierefreien Niederflurhaltestellen umgebaut.
Uber ein Drittel aller Haltepunkte sind inzwischen als Niederflurhaltestellen realisiert. Auch fir
die Fordeschifffahrt werden im Rahmen von Ersatzneubauten barrierefreie Anleger als Ponton-
anleger umgesetzt. Zu nennen sind hier die Anleger Schilksee und Reventlou. Seit Ende des
Jahres 2019 sind 7 von 9 Anlegern in Kiel barrierefrei.

Die Information tiber das OPNV-Angebot in der Region wurde ebenfalls ausgebaut. Zur Ergan-
zung der dynamischen Fahrgast-Informationsanzeigen und des interaktiven Liniennetzplans
wurde eine App eingeflhrt, die Echtzeitauskiinfte nun auch fir Sehbehinderte bereitstellt.

3.2 Geplante MaBnahmen zur Larmminderung fir die nachs-
ten funf Jahre

3.2.1 StraBenverkehr

3.21.1 Tempo 30

Im Larmaktionsplan 2013 wurde fiir die Larmschwerpunkte die Prifung der Mdglichkeit von Ge-
schwindigkeitsreduzierungen angekiindigt.

Ein Verkehrsversuch Tempo 30 aus Larmschutzgrinden wurde im Knooper Weg im Herbst
2016 durchgefihrt. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass

* die Rickmeldungen der Anwohner*innen sehr positiv waren,

e es gegenlber der Verwaltung keine negativen Rickmeldungen von Autofahrer*innen gab,

» eindeutige Aussagen zur tatsachlichen Fahrgeschwindigkeit und zum Larmminderungspo-
tenzial wegen des sehr kurzen Versuchszeitraums nicht mdglich waren.

Die AG Verkehrslarm, bestehend aus Vertretern des Umweltschutzamtes, des Tiefbauamtes

und des Buirger- und Ordnungsamtes, hat die Abarbeitung folgender Prifkriterien festgelegt, be-

vor Tempo 30 seitens der Verkehrsbehérde angeordnet werden kann:

»  Schallpegel > 55 dB(A) nachts, > 65 dB(A) tags, Berechnungsgrundlage RLS-90,

 Larmkennziffer > 0,

* bauliche MaBnahmen wie Asphalt in larmmindernder Bauweise oder UmgehungsstralBe
kurzfristig nicht umsetzbar,

*  VerkehrslenkungsmaBnahmen kurzfristig nicht umsetzbar,

»  Schallpegelreduzierung um mindestens 2,1 dB(A) erreichbar,

*  La&rmkennziffer reduziert sich um mindestens 30 %,

12



«  OPNV-Taktung bleibt erhalten,

» Leistungsfahigkeit der Lichtsignalanlage gegeben und Einbindung in Grine Welle méglich,
»  Verkehrsverlagerung weitgehend ausgeschlossen,

*  Widerspruch zu anderen stadtischen Projekten (z.B. VEP, LRP) ausgeschlossen.

Zurzeit wird anhand verschiedener Varianten vor allem die Méglichkeit von unerwiinschten Ver-
kehrsverlagerungen durch die Einfiihrung von Tempo 30 in StraBenabschnitten oder Zonen des
Hauptverkehrsnetzes analysiert.

Folgende Varianten werden flr eine Ganztages- oder Nachtumsetzung gepruft:

»  Tempo 30 fir einzelne StraBenabschnitte an Problemschwerpunkten,

e Tempo 30 groBraumig fur StraBen mit Problemschwerpunkten,

«  Tempo 30 fir alle Innenstadtrouten auBBer BundesstraBen und anbaufreien Stra3en.

3.2.1.2 B 76, EImschenhagen

Auf Grund eines Vorbehaltes im Planfeststellungsbeschluss wird in den nachsten Jahren in etwa
fr den Bereich zwischen der DorfstralBe und der HeimstéattenstraBe der Larmschutz Gberprift
werden. Das Ergebnis der erforderlichen Berechnung wird aufzeigen, ob weitere MaBnahmen
notwendig sind. AnschlieBend wird ggf. ein Planfeststellungsverfahren durchzufihren sein.

3.2.1.3 B 76, Stadtgrenze Nord-Ostsee-Kanal — Eckernférder StraBe

Auf Grund von Vorbehalten in den Planfeststellungsbeschlissen wird in den nachsten Jahren
fur den Bereich zwischen dem NOK und der Eckernférder Stra3e der La&rmschutz Gberprift wer-
den. Das Ergebnis der erforderlichen Berechnung wird aufzeigen, ob weitere MaBnahmen not-
wendig sind. AnschlieBend wird ggf. ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren sein.

3.2.1.4 Alte Libecker Chaussee

Eine grundlegende Neugestaltung wird im VEP in Erwagung gezogen. Die Méglichkeit von Ge-
schwindigkeitsreduzierungen wahrend der Nachtzeit wird geprift und soll méglichst kurzfristig
umgesetzt werden. Fir einen vorgesehenen Um- und Ausbau der StraBBe ist fir einen Teilab-
schnitt ein Planfeststellungsverfahren vorgesehen, so dass eine larmtechnische Berechnung der
Betroffenheit erfolgen wird.

3.2.1.5 BahnhofstraBe

MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat sind abgeschlossen. Im Jahr 2019 wurden die
Grenzwerte fUr Stickstoffdioxid erstmalig eingehalten. Es wird gepruft, ob zuséatzlich noch eine
Reduzierung der Geschwindigkeit notwendig ist, die auch zur LArmminderung beitragen kann.

3.2.1.6 Dreiecksplatz

Der Dreiecksplatz ist einerseits Teil der nérdlichen Innenstadttangente und stellt andererseits
den Anfang des Einkaufsbereichs Dreiecksplatz — Holtenauer Strafl3e dar. Die Méglichkeit von
Geschwindigkeitsreduzierungen wird kritisch gesehen, jedoch weiter gepriift. Der Bereich ist
Kreuzungspunkt der L 321 (Holtenauer StraBe — Brunswiker StraBe) und der K 29 (Bergstral3e).

3.2.1.7 GutenbergstraBe (HansastraBe bis Lehmberg)
Die GutenbergstraB3e und der Lehmberg sind Teil der InnenstadterschlieBung. Die Mglichkeit
von Geschwindigkeitsreduzierungen wird kritisch gesehen, jedoch weiter gepruft.

3.2.1.8 Hamburger Chaussee (Rondeel bis Waldwiesenkreuz)

Die aktuellen Messwerte flir Stickstoffdioxid liegen deutlich unter den zulassigen Grenzwerten.
Die Mdglichkeit einer durchgéangigen Geschwindigkeitsreduzierung, die auch zur Larmminde-
rung beitragen kann, wird jedoch weiterhin gepruift.

3.2.1.9 Ostring

Der Ostring (B 502) gehdért zu den hichstbelasteten StraBen im Kieler Stadtgebiet. Langfristige
MaBnahmen zur Reduzierung der Verkehrsbelastung (siehe 3.4) lassen keine schnell wirksame
Verkehrs- und damit Larmreduzierung erwarten. Einen noch gréBeren Zeithorizont erfahrt eine
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maogliche "OstuferentlastungsstraBe”, die auf die Verkehrslarmsituation am Ostring geprift wer-
den musste.

Neue Entwicklungen in der Verkehrstelematik kénnen jedoch mit dynamischen Verkehrsinforma-
tionstafeln eine Verstetigung des Verkehrs bewirken und somit zu einer Reduzierung der Larm-
und Schadstoffbelastung beitragen. Ergédnzend werden alle Schwarzdeckensanierungen mit As-
phalt in larmmindernder Bauweise vorgenommen.

3.2.1.10 RathausstraBBe

Nach Abschluss der Bauarbeiten am Kleinen Kiel-Kanal wird die Mdglichkeit von Geschwindig-
keitsreduzierungen wahrend der Nachtzeit gepriift. Ggf. soll dies méglichst kurzfristig umgesetzt
werden.

3.2.1.11 RingstraBe

Eine Geschwindigkeitsreduzierung wahrend der sensiblen Nachtzeit wird flir den Abschnitt zwi-
schen Papenkamp und Schitzenwall gepruft. Weiterhin wird der StraBenzug zwischen Kénigs-
weg und Kirchhofallee einer Grundsanierung unterzogen, der neben dem Kfz-Verkehr auch die
Belange anderer Verkehrstrager und stadtebauliche Aspekte berlcksichtigt.

3.2.1.12 Theodor-Heuss-Ring (Krusenrotter Weg bis Liibscher Baum)

Trotz Einbau von Asphalt in [Armmindernder Bauweise und Reduzierung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit auf 50 km/h stellt dieser Bereich weiterhin den gravierendsten Problemschwer-
punkt dar. Die finanzielle Férderung des Einbaus von L&rmschutzfenstern in diesem StraBenab-
schnitt ist als kommunales Larmschutzfensterprogramm im Jahr 2021 vorgesehen.

3.2.1.13 Westring
Der Westring hat in den letzten Jahren eine deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastung erfah-
ren. Diese positive Entwicklung soll fortgesetzt werden.

3.2.1.14 Ziegelteich bis Exerzierplatz
Es wird die Méglichkeit von VerkehrslenkungsmaBnahmen fir den Lkw-Verkehr gepruift.

3.3 Schutz Ruhiger Gebiete / Festlegung und geplante MaB-
nahmen zu deren Schutz fir die nachsten funf Jahre

Die Arbeitsgruppe der EU-Kommission flr die Bewertung von Larmbelastungen empfiehlt, bei
der Ausweisung Ruhiger Gebiete in Ballungsrdumen ,einen besonderen Schwerpunkt auf Frei-
zeit- und Erholungsgebiete zu setzen, die regelmaBig fir die breite Offentlichkeit zuganglich sind
und die Erholung von den haufig hohen Larmpegeln in der geschéftigen Umgebung der Stadte
bieten kénnen« (Good Practice Guide for Strategic Noise Mapping and the Production of Associated Data on Noise Exposure
(GPG), Version 2, 13.th January 2006). Nach dem Grundsatz der Vorsorge sind diese Gebiete gegen eine
Zunahme von Umgebungslarm zu schitzen.

Bei den Ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen handelt es sich somit um ruhige Landschafts-
rdume, d.h. um groBflachige Gebiete, die einen weitgehend naturbelassenen oder land- und
forstwirtschaftlich genutzten, durchgéngig erlebbaren Naturraum bilden.

3.3.1 Auswabhlkriterien fur Ruhige Gebiete in Kiel
Entsprechend dieser Vorgabe werden folgende Auswahlkriterien fir Ruhige Gebiete definiert:

» zusammenhangender Naturraum wie Wald, Parkanlagen, Grinflachen,

e MindestgréBe 30 ha,

» Mdglichkeit ausgedehnter Spaziergénge ohne Durchquerung verlarmter Bereiche,
» Larmbelastung <= 50 dB(A) im Uberwiegenden Teil der Flache,

* genugt den (subjektiven) Anspriichen der Erholungssuchenden.
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Neben dieser Definition von Ruhigen Gebieten kénnen weiterhin innerstadtische Erholungs-
flachen definiert werden, sofern sie von der Bevdlkerung als ruhig empfunden werden. Diese
Flachen sind fuBlaufig zu erreichen, und der Aufenthalt dient der Erholung oder sozialen Kon-
taktpflege. Folgende Auswahlkriterien sind maBgeblich:

Grin- und Erholungsflachen in Wohngebietsnéhe,
in ihrer Kernflache deutlich leiser als an ihrer Peripherie,
genligt den (subjektiven) Anspriichen der Erholungssuchenden.

3.3.2 Ruhige Gebiete in Kiel

Aufgrund dieser Auswabhlkriterien werden 15 Ruhige Gebiete und 10 innerstadtische Erholungs-

f

lachen festgelegt:

Ruhige Gebiete GroBe etwa
LSG ,Zwischen Eidertal und Klosterforst Preetz* 1100 ha
IBSG.,,%]wischen Heischer Tal und Schilkseer Steilkliste” und angrenzende Kiisten- 750 ha

ereiche
geplantes LSG ,Suchsdorf, Schwartenbek und Umgebung* 340 ha
LSG ,Wellsee und Wellsauniederung® 240 ha
geplantes LSG ,Projensdorfer Gehdlz" 210 ha
geplantes LSG ,Vieburger Gehélz, Meimersdorfer Moor und Umgebung® 170 ha
LSG ,Drachensee, Russee und Umgebung” 140 ha
Biotopverbundachse Hasselfelde — NSG Ménkeberger See 120 ha
LSG ,Kieler Férdeumgebung” 70 ha
Eiderwiesen 60 ha
geplantes LSG ,Russeer Gehege*® 40 ha
geplantes LSG ,Kronsburger Gehege* 40 ha
NSG , Trdndelsee und Umgebung” 30 ha
geplantes LSG ,Schwentinetal® 30 ha
Waldflachen in Hammer 30 ha
Erlauterung: NSG Naturschutzgebiet

LSG Landschaftsschutzgebiet

Innerstadtische Erholungsflachen GroBe etwa
Grinachse Elmschenhagen — Gaarden mit LSG ,Langsee, Kuckucksberg und 130 ha
Umgebung*
Hofholz, Hasseldieksdamm und GLB Kollhorst 70 ha
geplantes LSG ,Russenberg, alter SchieBstand und Umgebung“ und Ostfriedhof |70 ha
Grinzug Struckdieksau 70 ha
Stadtrat-Hahn-Park und Schwanenseepark 30 ha
Moorteichwiese und Sidfriedhof 30 ha
Grlinachse zwischen Dietrichsdorf und Schénkirchen 30 ha
Werftpark 10 ha
Schrevenpark 10 ha
Natur- und Erlebnisraum Heidenberger Teich 10 ha

Erlauterung: LSG Landschaftsschutzgebiet

GLB  Geschitzter Landschaftsbestandteil
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Die Gebietsabgrenzungen fir die Ruhigen Gebiete orientieren sich ggf. an rechtlich festgelegten
Schutzgebietsgrenzen. Fir die geplanten Schutzgebiete orientiert sich die Gebietsabgrenzung
an den Darstellungen im Landschaftsplan.

Karte 3: Ruhige Gebiete (im Anhang)

3.3.3 Schutz der Ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms

Beim Schutz Ruhiger Gebiete vor einer Zunahme des Ldrms muss der Vorsorgegedanke im

Vordergrund stehen. Dabei ist ein integriertes Vorgehen erforderlich, das folgende Leitlinien be-

ricksichtigt:

» Vermeidung von Siedlungserweiterungen in Ruhige Gebiete hinein,

» Uberprifung kinftiger Vorhaben der Freiraum-, Verkehrs- und Stadtplanung hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Ruhigen Gebiete.

Grundsatzlich kénnen fiir Ruhige Gebiete ahnliche Anspriiche geltend gemacht werden, wie sie
flr Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege bereits bestehen. Da ein wirksamer
Schutz Ruhiger Gebiete nur im Einklang mit den Gbrigen Zielen der Landschaftsplanung, der
Bauleitplanung und der Stadtentwicklung verwirklicht werden kann, muss dieses Schutzziel mit
Hilfe der vorhandenen Planungsinstrumente nachdriicklich verfolgt werden.

3.3.4 Veranderungen gegenuber 2013

Die Analyse der Larmkartierung von 2017 bestatigt den ruhigen und erholsamen Charakter aller
ausgewiesenen Ruhigen Gebiete bzw. innerstadtischen Erholungsflachen.

Etwa 35 % der Stadtflache sind weiterhin als Ruhiges Gebiet oder innerstadtische Erholungsfla-
che festgesetzt.

3.4 Langfristige Strategien zu Larmproblemen und Larmaus-
wirkungen

3.4.1 FuBverkehr

Der FuBverkehr spielt in Kiel besonders auf Stadtteilebene eine wichtige Rolle. Derzeit liegt der
Anteil des FuBverkehrs an allen téglichen Wegen in Kiel bei 30 %. Bei der Verkehrsmittelwahl ist
Gehen somit die zweithaufigste Verkehrsart. Hinzu kommen viele, vor allem kleinrdumige FuB3-
wege im Zuge einer Wege- und Fahrtenkette, d. h. jeder Mensch legt zumindest einen Teil des
Weges immer auch zu Ful3 zurick.

Diese Wege sind Bestandteil der Nahmobilitédt und sollen daher geférdert und verstérkt in die
verkehrsplanerischen Betrachtungen einbezogen werden.

3.4.1.1 Ziele fir den FuBverkehr
Hergeleitet aus den strategischen und verkehrlichen Zielen der Landeshauptstadt Kiel werden
folgende Ziele fur die kinftige Verkehrsplanung definiert:

Entwicklung des FuBverkehrs

» Steigerung des Verkehrsmittelanteils der FuBwege an allen Wegen,

« Erhaltung und Verbesserung der Nutzungsstruktur (z. B. Nahversorgung) mit einem gleich-
bleibenden Wegeanteil im fuBlaufigen Einzugsbereich (unter 1 km).

Verbesserung der Angebotsqualitat

« Erhéhung der FuBwegenetzqualitat,

» ausreichend breite und von der Oberflachengestaltung her gut benutzbare Gehwege,
» Erhéhung der Aufenthaltsqualitét.

Erh6éhung der Sicherheit flir FuBgéanger*innen
» Geschwindigkeitsdampfung des motorisierten Individualverkehrs,
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» Senkung des Unfallrisikos, insbesondere die Eingrenzung schwerer Unfalle,
* Abbau und Vermeidung von Angstraumen.

Verbesserung der Mobilitdtschancen fiir Menschen mit besonderen Bediirfnissen

» Umsetzung der Barrierefreiheit durch Abbau physischer Barrieren,

» Umsetzung des ,2-Sinne-Prinzips® (héren/tasten, sehen/tasten) bei der Gestaltung im Stra-
Benraum.

3.4.1.2 Netzqualitaten FuBverkehr

Ein wichtiges Ziel von Planungen fiir den FuBverkehr ist es, ein mdglichst engmaschiges, sozial
sicheres Netz vorzuhalten. Das Netz soll den FuBgangern gréBtmégliche Bewegungsfreiheit und
Wahlmdglichkeit bieten.

Derzeit wird fir das Stadtgebiet ein FuBwegeachsen- und Kinderwegesystem unter Berlicksich-

tigung folgender Qualitatsanforderungen erarbeitet:

« Direktheit und NetzschlUssigkeit,

« madglichst durchgangige FuBwegebreite von 2,50 m und mehr,

» durchgéangige barrierefreie Wegebeziehungen,

* hohes Maf3 an objektiver und subjektiver Sicherheit,

* mdglichst Ausschluss des Gehwegparkens,

* mdglichst Ausschluss der gemeinsamen FUhrung von FuBgangern und Radfahrern auf Velo-
routen innerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile,

« hindernisfreie Wegeflhrung mit stolperfreiem Wegebelag,

« Fuhrung durch verkehrsberuhigte Bereiche,

» konsequentes barrierefreies System von Wegweisung und Informationen.

Das Achsenkonzept ist bisher fir die Stadtteile stidlich des Kanals sowie auf dem Ostufer fertig-
gestellt. Derzeit wird das Achsenkonzept fiir die Ortsbeiratsbezirke nérdlich des Kanals fortge-
schrieben.

3.4.2 Radverkehr

Das Fahrrad ist in verdichteten Stadtrdumen eine komfortable Alternative zum Kraftfahrzeug: Es
ist umweltfreundlich und insbesondere leise. Im Vergleich mit traditionellen Radfahrstadten be-
steht allerdings auch in der radverkehrsfreundlichen Landeshauptstadt Kiel fir den Radverkehr
noch Potential, das nicht vollstandig ausgeschdpft ist. In Anbetracht der Larmsituation, der Luft-
schadstoffbelastung und des globalen Klimawandels sind auch weiter verstarkte Anstrengungen
fir den Ausbau der Radinfrastruktur zu unternehmen.

3.4.21 Ziele fiir den Radverkehr

Ziele fir den Radverkehr sind im Wesentlichen unter den Aspekten ,Stadtstral3en als Lebens-
raum®, ,kinder- und familienfreundliche Abwicklung des Verkehrs* und ,umweltschonende Ver-
kehrsabwicklung® definiert.

Zu diesen Zielen gehdren:

* Verbesserung der Nahmobilitat,

* Flachenbereitstellung fiir den Rad- und FuBverkehr,

» Ermdglichung von Mobilitat fur alle sozialen Gruppen,

+ Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund (FuBverkehr, Radverkehr, OPNV),

* Reduzierung von Umweltbeeintrachtigungen durch den Verkehr,

* Verbesserung von Nahmobilitdt an den Stadtgrenzen.

Das quantitative Ziel fur die nachsten Jahre ist es, den Anteil des Radverkehrs in Kiel von der-
zeit etwa 21 % auf 30 % zu steigern, um weitere nennenswerte Anderungen des Modal Split zu-
gunsten umweltfreundlicher Verkehre zu bewirken.
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3.4.2.2 Erweiterung des Veloroutennetzes

Das vorhandene Veloroutennetz bietet im Wesentlichen dem in Richtung Innenstadt ausgerich-
teten Radverkehr ein komfortables Radwegenetz an. Entsprechende tangentiale Verbindungen
am Stadtrand und Verbindungen ins Umland fehlen derzeit weitgehend. AuBerdem gibt es z. T.
noch Licken in der VerknlUpfung der Routen untereinander

Daher ist geplant, die noch vorhandenen Liicken kontinuierlich zu schlie3en sowie das Velorou-
tennetz um eine Stadtrandtangentiale und Nebenrouten zu erweitern und in Zusammenarbeit
mit den Umlandgemeinden die Fortflihrung der Velorouten ins Umland zu betreiben.

Mit der Einfihrung von Premiumrouten wird das Veloroutennetz weiterentwickelt. Die Premium-
routen sollen als Ubergeordnete Netzkategorie als leistungsféahige Radinfrastruktur mit besonde-
ren Qualitdtsanforderungen ausgebaut werden. Die Veloroute 10 stellt dabei die erste Premium-
route dar.

Im Rahmen des Masterplans Mobilitat fiir die KielRegion wurde eine Strategie fiir ein Regionales
Radverkehrsnetz entwickelt. Dieses enthalt qualifizierte Radhauptrouten sowie Korridore flir po-
tenzielle Premiumrouten. Mit der Planung und dem Ausbau dieser Routen wird der Radverkehr
in der KielRegion weiter gestarkt und wird somit auch den Anforderungen an die Radinfrastruk-
tur durch den Boom von Pedelecs und E-Bikes gerecht.

3.4.2.3 Fahrradfreundliche Ampelschaltungen

Neben der Qualitat der eigentlichen Radverkehrsanlagen spielt die Schaltung der Lichtsignal-
anlagen (LSA) an Knotenpunkten und Querungsstellen fir den Fahrkomfort und die Reisezeit im
Radverkehr eine wichtige Rolle und sollte daher Bestandteil eines Radverkehrskonzeptes sein.
Da das Fahrrad vorwiegend im Kurzstreckenbereich genutzt wird, werden Wartezeiten an LSA
von Radfahrern als besonders stérend empfunden, weil sie die Fahrzeit deutlich verlangern kén-
nen. Dies verleitet zu Rotlicht- und anderen Verkehrsversté3en. Deswegen ist bei kurz aufeinan-
der folgenden LSA eine ,Velo-Griine-Welle* sinnvoll. Auf langeren Strecken bringt eine Koordi-
nierung wegen der unterschiedlichen Geschwindigkeiten im Radverkehr keine Vorteile. Im Kieler
Radverkehrssystem geht es im Wesentlichen um die folgenden Handlungsfelder:

*  Optimierung von LSA-Schaltungen an einzelnen Knotenpunkten,

» Koordination von LSA im Streckenverlauf von Radrouten,

» Optimierung des Einsatzes gesonderter Radsignalanlagen.

3.4.2.4 Optimierung des Fahrradparkens

In den letzten Jahren hat sich der sogenannte ,Kieler Biigel“ als Standardtyp fiir Fahrradabstel-
leinrichtungen in Kiel etabliert. Kieler Bligel sind inzwischen weit verbreitet und vor allem in der
Innenstadt und an Verkehrszielen mit hohem Stellplatzbedarf in hohen Stiickzahlen installiert.
Es gibt aber vor allem in den Wohnquartieren z. T. noch groB3e Defizite. Stadtteilbezogen sind
daher zum Thema Fahrradparken zielgruppenspezifische Konzepte zu entwickeln. Neben den
Kieler Blgeln sollen dabei ggf. auch kleinere, platzsparende Modelle, Fahrradhduser oder Gber-
dachte Abstellanlagen in Betracht gezogen werden.

3.4.2.5 Verkehrssicherheit

Im StraBennetz der Landeshauptstadt Kiel gibt es eine Reihe von Knotenpunkten, an denen

eine Haufung von Unfallen mit Beteiligung von Radfahrern festzustellen ist. Nach einer umfas-

senden Auswertung von Verkehrsbeobachtungen und der Unfallstatistiken an neuralgischen

Knotenpunkten lassen sich drei Arten von Unfallschwerpunkten unterscheiden:

* Knotenpunkte, an denen sich die Unfallhaufung im Wesentlichen aus dem hohen Verkehrs-
aufkommen — Uberlagerung von Kfz-, Rad- und FuBverkehr — ableiten Iasst,

» Knotenpunkte mit ungtinstigen topografischen und/oder stadtebaulichen Rahmenbedingun-
gen (Einsehbarkeit / Orientierung, ,Proportionen” in der StraBenraumgestaltung),

« Knotenpunkte mit baulichen und/oder verkehrsorganisatorischen Defiziten (Wegeflihrung,
Spuraufteilung, Signalisierung, eingeschrankte Sichtbeziehungen).
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Ausgehend von den Unfallanalysen und der Auswertung von Defiziten an einzelnen Knoten-

punkten sind folgende EinzelmaBnahmen zu favorisieren, die den wesentlichen Handlungsbe-

darf an Knoten neben der Optimierung von LSA-Schaltungen (s.o.) abdecken:

» Abmarkierung / Hervorhebung von Querungsstellen (Querungsfurten),

» Ausbau von Radfahrstreifen mit Fahrradschleusen im Bereich von Knotenpunkten,

» Besondere Kennzeichnung von Zweirichtungsradwegen an Einmindungen und ggf. Grund-
stlicksauffahrten,

» Tempolimit an angebauten Strecken mit Radfiihrung im Stra3enraum,

« Uberpriifen und ggf. Entfernen von Griinpfeilen fiir den Kfz-Verkehr.

3.4.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im Interesse der umweltpolitisch notwendigen Eingrenzung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr sind
weitergehende Anstrengungen im Bereich des OPNV dringend notwendig.

3.4.3.1 Ziele fiir den OPNV

Wesentliche Ziele sind insbesondere die allgemeine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbe-
dingungen durch umweltschonende Verkehrsabwicklung sowie die Sicherstellung der Mobilitat
fur alle sozialen Gruppen, also auch diejenigen, die nicht auf andere Verkehrsmittel zurlickgrei-
fen konnen. Zum Erreichen der auch in Kiel beschlossenen Klimaziele ist eine deutliche Erho-
hung des Modal-Split-Anteils bei den mit dem OPNV zurlickgelegten Wegen von heute 10 % auf
17 % ndtig.

3.4.3.2 Teilfortschreibung (OPNV) des Verkehrsentwicklungsplans

Die Untersuchungen zur Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) ergaben,
dass ein hochwertiges OPNV-System auf eigener Trasse in Kiel ber ausreichend Nachfragepo-
tenziale verfligt. Dartber hinaus wurde bestétigt, dass die beschlossenen Klimaziele nur mit ei-
ner solchen Systemerganzung erreicht werden kdénnen. Positive Beschlisse zu weiteren Unter-
suchungen liegen bereits vor, so dass in den kommenden Jahren bereits die Trassenstudie und
die Nutzen-Kosten-Untersuchung erfolgen soll.

Gleichzeitig wird auch der Busverkehr weiter ausgebaut und die Fahrzeugflotte auf alternative
Antriebe umgestellt.

3.4.3.3 MaBnahmenvorschliage

3.4.3.3.1 Systemergénzung OPNV

Die Erganzung des bestehenden Bussystems um ein hochwertiges OPNV-System auf eigener
Trasse (Tram oder Bus-Rapid-Transit) ware geeignet, den OPNV-Anteil signifikant ansteigen zu
lassen.

Konzept

Aufgrund der fehlenden positiven Beschlisse zur Stadt-Regional-Bahn aus den Nachbarkom-
munen wurde das Konzept zunachst auf die Stadt Kiel begrenzt. Es ware zu einem spateren
Zeitpunkt aber auf die Region zu erweitern.

Die in der Teilfortschreibung des VEP ermittelten Fahrgastzuwéachse in Kiel beruhen auf folgen-
den Faktoren:

» Fahrzeitverbesserungen innerhalb Kiels aufgrund eigener Infrastruktur,

» groBere Fahrzeuge, d. h. héhere Qualitét fur die Fahrgéaste (z.B. Sitzplatzanzahl),

* hdhere Taktung (ermdéglicht durch eigene Infrastruktur),

« Vertaktung der Linien auf den gebiindelten Asten der Innenstadt,

* besserer Fahrkomfort (z. B. sanfteres An- und Abfahren, Bremsen).

In einem ersten Schritt soll auf den drei nachfragestérksten Achsen héherwertiger OPNV ange-
boten werden. Dieses Grundnetz kann dann spéter in weitere Stadtgebiete Kiels sowie in die
Region ausgeweitet bzw. durch weitere Aste erganzt werden
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Wirkungen

Der OPNV-Anteil kann bei den zuriickgelegten Wegen bis 2035 auf 17 % angehoben werden.
Gleichzeitig soll der Pkw- und Pkw-Mitfahrerinnen-Anteil um 16 Prozentpunkte abgesenkt wer-
den. Damit kann erreicht werden, dass die Pkw-Fahrleistung der Kieler Bevdlkerung bis 2035
um 40% verringert wird.

3.4.3.3.2 Schienengebundener Personennahverkehr (SPNV)
Parallel zur Einflihrung einer héherwertigen OPNV-Systemerganzung soll auch der Ubrige SPNV
und Regionalverkehr weiter optimiert werden.

Derzeit wird durch das Land Schleswig-Holstein geplant bzw. vorbereitet:

» Die Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel — Schénberg,

» die Umstellung der nicht elektrifizierten und auf Kiel zulaufenden Regionalstrecken von Die-
sel- auf Akkubetrieb.

Prifprojekt aus dem Masterplan Mobilitat:
» Ausbau der Infrastruktur in Kiel zur Ausweitung und Aufwertung des regionalen SPNV.

3.4.3.3.3 Férdeschifffahrt

In Kiel und der Kieler Region bietet der wassergebundene OPNV weiterhin eine sinnvolle Netz-
erganzung. Pendlern muss die Mdglichkeit geboten werden, auch mit dem OPNV schnell von
einem Ufer der Férde ans andere zu gelangen. Es ist weiterhin daran zu arbeiten, ein derarti-
ges, betrieblich aber vergleichsweise teures Verkehrsmittel in das Gesamtkonzept des OPNV in
der Region zu integrieren. Im Rahmen des Projekts Rahmenplan Kieler Forde wurde festgelegt,
dass dazu alle Méglichkeiten auszuschépfen sind, Kosten zu reduzieren und die Nachfrage zu
steigern. Notwendig sind:

» ein differenziertes Angebot fir Pendler und Touristen,

e ein kirzerer Takt fir Pendler,

» eine bessere Integration des Fahrradverkehrs,

» eine Optimierung der Busverknipfung,

» eine attraktive barrierefreie Gestaltung der Anleger.

Bei allen Uberlegungen zur Ausgestaltung des wassergebundenen OPNV ist in der Férderegion
der touristische Aspekt nicht zu vernachlassigen. Offentliche Schiffe auf der Férde sind auch flr
Touristen sehr attraktiv. Rund 40% aller Passagiere fahren aus touristischen Grinden umwelt-
freundlich mit dem Schiff.

Folgende Schritte wurden bereits eingeleitet bzw. realisiert:

* Ausbau des Angebots auf der Linie F2,

» kostenlose Fahrradmitnahme auf der Linie F2,

» Prifung der Machbarkeit eines vollstandig fahrscheinlosen Betriebs auf der Linie F2,

» Bau und Inbetriebnahme neuer Schiffe mit hybriden bzw. vollelektrischen Antrieben fir die
Ausweitung der Fahrplane — insbesondere der Querverbindungen zur Starkung des Ange-
bots fir Pendler — und als Ersatzbeschaffung fir veraltete Schiffe.

3.4.4 FlieBender Kraftfahrzeug-Verkehr

Der prozentuale Anteil des Kfz-Verkehrs am Gesamtverkehr ist gegenilber der Analyse und
Prognose zum Generalverkehrsplan von 1988 rlcklaufig. Der Kfz-Verkehr hat immer noch den
gréBten Anteil am Modal Split der Bewohner*innen Kiels. es ist jedoch ein deutlicher Riickgang
des MIV von 43 % in 2013 auf 38 % in 2018 festzustellen. Absolut nimmt der Kraftfahrzeugver-
kehr im Prognosezeitraum trotz aller Bemihungen um die Férderung umweltfreundlicher Ver-
kehre immer noch zu. Das Kfz ist auch weiterhin das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel.
Grundsatzlich muss ein effektiver Schutz vor StraBenverkehrslarm in der Nahe von Wohngebau-
den gewaébhrleistet werden.
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3.4.4.1 Ziele fiir den flieBenden Kfz-Verkehr

Ziel der vorgeschlagenen MaBBnahmen und Konzepte auf der Basis der strategischen Ziele ist
es, zwar den Kfz-Verkehr unter Zuhilfenahme guter Angebote fir umweltfreundliche Verkehre
soweit wie méglich einzugrenzen, dem notwendigen Kfz-Verkehr aber ein funktionierendes Netz
zur Verfligung zu stellen und die ErschlieBung der Stadt sicher zu stellen. Die negativen Auswir-
kungen des Kfz-Verkehrs sollen minimiert werden. Dies soll durch Bindelung des Verkehrs auf
leistungsfahigen und méglichst konfliktfreien Routen erreicht werden, wodurch das untergeord-
nete StraBennetz vor allem in den Wohngebieten entlastet werden kann. Nétig dazu sind die
Gewahrleistung eines stérungsfreien Verkehrsflusses auf dem Hochleistungs- und Verkehrsstra-
Bennetz und die direkte Anbindung aller Stadtteile an dieses StraBennetz.

3.4.4.2 MaBnahmen im Kfz-Netz

Die im VEP vorgeschlagenen MaBBnahmen zum Kfz-Verkehr sind in erster Linie dafir vorgese-
hen, weiteren Verkehr auf dem HochleistungsstraBennetz zu biindeln und das innere Netz der
Stadt zu entlasten. Das erhéht die Leistungsfahigkeit des inneren StraBennetzes und verbessert
die Erreichbarkeit der Wirtschafts- und Wohnstandorte der Kernstadt ebenso wie die Umwelt-
und Lebensqualitat im Stadtgebiet. Zur Biindelung des Verkehrs auf den HochleistungsstraBBen
ist es nétig, in einigen Abschnitten die Leistungsfahigkeit zu erhdhen, neue Anschlisse flr direk-
tere Anbindungen zu schaffen oder Alternativstrecken anzubieten. Darlber hinaus ist trotz zahl-
reicher AusbaumaBnahmen in den letzten 15 Jahren auch im innerstadtischen Haupterschlie-
Bungsnetz noch eine Reihe von verkehrlichen Ertlichtigungen und auch Grundsanierungen er-
forderlich, um die ErschlieBung des Stadtgebietes auf Dauer sicherzustellen.

3.4.4.3 Lkw-Fihrungskonzept

Zur Entlastung der nicht anbaufreien StraBen der Stadt vom Schwerverkehr und damit von Larm

und Abgasen sollen ein Lkw-Vorzugsnetz eingefuhrt und Verkehre entsprechend gelenkt wer-

den. Weiteres Ziel eines Vorzugsnetzes ist die Gewahrleistung einer weitgehend behinderungs-

freien Abwicklung des Lkw-Verkehrs. Aufgaben sind:

» Streckenabschnitte mit hoher Belastung durch Larm- und Luftschadstoffe sind zur Verbesse-
rung der Wohn- und Umweltsituation zu entlasten,

» Lkw-Verkehr soll in der Nahe sensibler Nutzungen (Schulen, Krankenhauser, aber auch Ge-
biete mit Naherholungsfunktion) vermieden werden,

* Lkw-Verkehr soll Neben- und WohnstraBen méglichst nur im Anlieger- und Anlieferfall nut-
zen,

» flr den Lkw-Verkehr wichtige Ziele im Nah- und Fernverkehr sollen méglichst optimal mitei-
nander verknlpft werden,

» die Erreichbarkeit aller Ziele in der Stadt muss sichergestellt sein, wobei die Anbindung der
Ziele mit maBBgebender Verkehrsbedeutung aus mehreren Richtungen erfolgen sollte,

» groBere Umwege fir den Lkw-Verkehr sind nach Méglichkeit zu vermeiden,

» die Routenwahl soll durch die Netzstruktur erleichtert werden.

3.5 Schatzwerte fur die Reduzierung der Zahl der betroffenen
Personen

Der Vergleich der Kartierung von 2012 und 2017 zeigt eine Reduzierung der Betroffenenzahlen
fir den Nachtzeitraum um etwa 3 % in den letzten flinf Jahren. Das Ergebnis weicht deutlich von
dem Ziel ab, die Betroffenenzahlen um jahrlich 5 % zu reduzieren.

Das strategische Ziel der Landeshauptstadt Kiel mit einer Reduzierung der Betroffenenzahlen
um jahrlich 5 % wird weiterhin verfolgt.

21



4 Formelle und finanzielle Informationen

4.1 Datum der Aufstellung des Aktionsplans
18.02.2021 (Beschluss der Ratsversammlung)

« Datum des Abschlusses der Aktionsplanung

Entsprechend Kapitel 3 besitzt die L&rmaktionsplanung Prozesscharakter. Daher ist die Nen-
nung eines Datums fir den Abschluss des Aktionsplans nicht sinnvoll. Die in Kapitel 3.2 aufge-
fuhrten MaBnahmen sollen in den nachsten 5 Jahren unter Immissionsgesichtspunkten bewertet
und im Hinblick auf eine Fortschreibung des Aktionsplans gepriift werden.

4.2 Mitwirkung der Offentlichkeit / Protokoll der éffentlichen
Anhorungen

Information

Vorlage (6ffentlich) Larmkartierung im Innen- und Umweltausschuss (17.04.2018)
Offentliche Auslegung Larmkartierung im Rathaus (01.08.2018 - 31.08.2018)

Vorlage (6ffentlich) Larmaktionsplan (Entwurf) im Innen- und Umweltausschuss (03.11.2020)
Vorlage (6ffentlich) Larmaktionsplan (Entwurf) im Bauausschuss (05.11.2020)

Pressedienst "Larmaktionsplan liegt zur Einsichtnahme aus" (06.11.2020)

Beteiligung der Ortsbeirate (06.11.2020 - 18.12.2020)

Offentliche Auslegung Larmaktionsplan (06.11.2020 - 18.12.2020)

Mitwirkung
+ Vorlage Aktionsplanung im Innen- und Umweltausschuss sowie Bauausschuss
+ TOB/OBR-Beteiligung

4.3 Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des Ak-
tionsplans

Der Larmaktionsplan wird gemaf § 47d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Entwicklungen far
die Larmsituation, ansonsten jedoch nach 5 Jahren Uberprift und erforderlichenfalls Gberarbei-
tet. Erfahrungen und Ergebnisse des Aktionsplans werden dabei ermittelt und bewertet.

4.4 Kosten flur die Aufstellung und Umsetzung des Aktions-
plans

AbschlieBende Aussagen Uber die Kosten und daraus resultierend das Kosten-Nutzen-Verhélt-
nis kdbnnen wegen der komplexen Wirkungszusammenhange der geplanten MaBnahmen bis-
lang nicht gemacht werden.

4.5 Link zum Aktionsplan im Internet

https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/umwelt_naturschutz/umgebungslaerm.php
https://www.schleswig-holstein.de/DE/Fachinhalte/L/laermschutz/laermsh/umgebungslaerm.html
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Anlage1

Ubersicht liber Inmissionsgrenz- und -richtwerte im Bereich des Lirmschutzes

Die Grenz- und Richtwerte nach deutschem Recht kénnen flr eine Bewertung der Larmsituation zur Orientierung herangezogen werden. Sie beru-
hen auf anderen Ermittlungsverfahren als die strategischen Larmkarten zur Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie und sind daher nicht direkt
vergleichbar mit den dort als Loen und Lnignt dargestellten Werten. Im Einzelfall sind daher zur Einhaltung der Immissionsgrenz- und richtwerte
Berechnungen flr den jeweiligen Immissionsort notwendig. Eine Uberschlagige Ubertragung der nationalen Grenzwerte auf Loen und Lnight wurde
durch das Bundesumweltministerium durchgefihrt (siehe Anlage der ,Hinweise zur Larmkartierung der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft far Im-
missionsschutz®, https://www.schleswig-holstein.de/DE/Fachinhalte/L/laermschutz/laermsh/rechtsgrundlagen.html).

Anwendungsbereich | Grenzwerte fir die Larmsanierung an Grenzwerte flr den Neubau oder die we- | Richtwerte fir Anlagen im Sinne des
StraBen in Baulast des Bundes 2 sentliche Anderung von StraB3en- und BImSchG, deren Einhaltung sichergestellt
) Schienenwegen (Larmvorsorge) * werden soll ®
Richtwerte, bei deren Uberschreitung stra-
Benverkehrsrechtliche LarmschutzmaB-
nahmen in Betracht kommen3
Nutzung Tag in dB(A) Nacht in dB(A) Tag in dB(A) Nacht in dB(A) Tag in dB(A) Nacht in dB(A)
Krankenhauser, Schulen,
Altenheime, Kurgebiete .... 64 54 57 47 45 35
reine Wohngebiete 64 54 59 49 50 35
allgemeine Wohngebiete 64 54 59 49 55 40
II{I))lorf-, Misch- und Kernge- 66 56 64 54 60 45
iete
Gewerbegebiete 72 62 69 59 65 50
Industriegebiete 70 70

Far die Bewertung der Larmsituation an Flugplatzen sind die Werte des ,Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm* in der Fassung vom 31. Oktober
2007 (BGBI. I S. 2550) heranzuziehen.

' Richtlinien firr den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes - VLArmSchR 97, VkBI 1997 S. 434; 04.08.2006 S. 665
2 Die Immissionsgrenzwerte der VLarmSchR 97 werden auch bei der Larmsanierung beim Schienenverkehr herangezogen.

3 Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007

4 Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) vom 12.06.1990 (BGBI. | S. 1036)

5 Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA L&rm) vom 26.08.1998 (GMBI Nr. 26/1998 S. 503)
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Larmkennzifferanalyse

/\/ Straenabschnitte ohne Larmbetroffenheit

/ StralRenabschnitte mit LArmbetroffenheit
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Problemschwerpunkte
/\/ StraRenabschnitte mit deutlich erhdhter Larmkennziffer
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Landeshauptstadt Kiel Karte 3
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