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MASTERPLAN
BEOERNEGE ..

1 Einleitung

In der KielRegion sind die gesellschaftlichen Herausforderungen im Bereich
der Mobilitat greifbar. Klimaschutz und -anpassung sind gerade in der Kiisten-
region die zentrale Zukunftsaufgabe. Daneben ist der demographische Wan-
del, aber auch die enger werdenden Spielrdaume der 6ffentlichen Hand und
die damit einhergehenden Herausforderungen zur Erhaltung der Infrastruktur
und zur Finanzierung des OPNV zu benennen. Fiir die Region stellt das Thema
Mobilitat und die Erreichbarkeit neben dem Bereich der Lebensqualitdt auch
als Wirtschaftsraum und Tourismusdestination eine zentrale Aufgabe dar.
Gleichzeitig erdffnen sich auch Chancen durch nachhaltige Mobilitdt und
neue Moglichkeiten zur Gestaltung des Mobilitatssystems. In der KielRegion

soll mit dem Masterplan eine 'Moderne Mobilitat' entwickelt werden.

Der Masterplan Mobilitat ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept,
das in einem umfassenden Beteiligungsverfahren erarbeitet wurde. Neben
der Politik, Fachplaner*innen und verschiedenen Akteuren aus der Region
haben sich auch Birger*innen auf offentlichen Beteiligungsveranstaltungen

eingebracht.

Projektpartner des Masterplans sind die Kreise Plon und Rendsburg-
Eckernforde, die Landeshauptstadt Kiel und die NAH.SH. AuRerdem wird der
Masterplan Mobilitdt von der IHK zu Kiel und dem Land Schleswig-Holstein
unterstitzt. Der Masterplan Mobilitat gehort zu den Leitprojekten, die im Re-
gionalen Entwicklungskonzept fiir die KielRegion entwickelt wurden. Das
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit for-
dert das Projekt als Klimaschutzteilkonzept Mobilitat im Rahmen der Nationa-

len Klimaschutzinitiative.
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Das Ziel des Masterplans ist die Entwicklung von Mobilitatslésungen fiir Stad-
te und Gemeinden der KielRegion und die Prifung der Moglichkeiten einer
gemeinsamen Mobilitdtsplanung. Der Masterplan Mobilitat fir die KielRegion
zeigt den Weg auf, um die qualitativen und quantitativen Ziele, die im Rah-
men des Masterplans fiir die Region definiert wurden, zu erreichen. Dazu um-
fasst er Handlungsstrategien und einen MalRinahmenkatalog. Die Empfehlun-
gen der Gutachter*innen ermdoglichen Synergien im Bereich der Mobilitats-
planung zu heben, moderne Mobilitat durch eine strategische Umsetzung zu
erreichen, die Klimaschutzziele einzuhalten sowie die KielRegion als Lebens-,

Wirtschafts- und Tourismusregion zu starken.

Abb. 1: Ziel des Masterplans Mobilitdit fiir die KielRegion
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Im Rahmen des Masterplans Mobilitdt wurde eine aufwandige Analyse und
umfangreiche Erhebungen durchgefiihrt, auf deren Grundlage die Konzept-
entwicklung erfolgt ist. Zu den unterschiedlichen Meilensteinen wurden dafir

verschiedene methodische Vorgehensweisen angewendet.

Im ersten Schritt wurden vorliegende Materialien und Konzepte aus der Regi-
on zusammengetragen und gesichtet. Zudem wurden Mobilitdtsdaten aus-
gewertet und aufbereitet. Diese Vororientierung wurde in einer regionalen
Starken- und Schwéachen-Analyse zusammengefihrt und als Zwischenbericht

zum Masterplan Mobilitat durch die KielRegion veréffentlicht’.

Wahrend der gesamten Bearbeitung des Masterplans Mobilitat wurden lau-
fende Projekte und Entwicklungen (vgl. 1.1) beriicksichtigt sowie eine um-
fangreiche Akteursbeteiligung umgesetzt (vgl. 1.2.). Parallel ist ein regionales
Verkehrsmodell entwickelt worden, das bei der Strategie- und Mallnahmen-
definition als Analysewerkzeug genutzt wurde und im Rahmen des Umset-

zungsprozesses verwendet werden kann (vgl. 1.3).

1.1 Andere Projekte

Der Masterplan Mobilitat fiir die KielRegion wurde parallel zu unterschiedli-
chen Projekten und Konzepten in der gesamten Region erarbeitet. Zum Teil
sind aus den anderen Konzepten Ergebnisse in den Masterplan eingeflossen
oder es wurden Daten aus dem Masterplan im Rahmen anderer laufender
oder anstehender Projekte genutzt. Konzepte, bei denen ein Austausch bzw.

Abgleich der Ergebnisse stattgefunden hat, sind die Potenzialanalyse

! Der Zwischenbericht zum Masterplan steht auf der Webseite der KielRegion zum

Download zur Verfiigung (www.kielregion.de/mobil).
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B202/203, das Mobilitdtskonzept fiir einen nachhaltigen 6ffentlichen Nah-
und Regionalverkehr in Kiel, die Potenzialanalyse zum Bedarfsverkehr im
Kreis Plon, der Masterplan 100 % Klimaschutz Kiel sowie das Gutachten des
Landes Schleswig-Holstein ,Mobilitdt der Zukunft Schleswig-Holstein“ (vgl.
Abb. 2).

Abb. 2:  Synergien mit parallel laufenden Projekten

bis Ende 2016, Ergebnisse integriert bis Ende 2016, Ergebnisse integriert
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Wahrend des Erarbeitungsprozesses des Masterplans haben sich weitere

Entwicklungen ergeben, die in der Konzeption des Masterplans beriicksichtigt
wurden (vgl. Abb. 3). Insbesondere wurden neue Personalstellen in den Ge-
bietskorperschaften geschaffen, die Mobilitdtsthemen bearbeiten. In den
beiden Kreisverwaltungen betrifft dies die OPNV-Planung, in der Landes-
hauptstadt Kiel den Bereich Mobilitdtsberatung. Dariiber hinaus wurde im

Kreis Rendsburg-Eckernforde die Zukunftsstrategie des Kreises verabschiedet
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und zur Umsetzung eine Personalstelle eingerichtet. Im Lebens- und Wirt-

schaftsraum Rendsburg werden durch die Entwicklungsagentur MaBnahmen
aus dem Klimaschutzteilkonzept umgesetzt und durch eine*n Mobilitatsma-
nager*in betreut. Projekte, die teilweise vorbereitet werden oder anstehen,
betreffen die Neuaufstellung der regionalen Nahverkehrsplane sowie die Pla-
nung der OPNV-Uberlandverkehre im Kreis Rendsburg-Eckernférde. Bei der
Erstellung der Konzeptionen wird die Berlicksichtigung der regionalen Strate-

gie sowie des Verkehrsmodells (vgl. Kap. 1.3) empfohlen.

Abb. 3: Weitere beriicksichtigte Projekte und Entwicklungen in der KielRegion
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1.2 Akteursbeteiligung

In der KielRegion ist eine Vielzahl von Akteuren im Bereich der Verkehrspla-
nung engagiert. Uber die unterschiedlichen Fachbereiche und Planungsebe-
nen hinaus sind auch Politik, Verbande und ehrenamtliche Mobilitatsinitiati-

ven mit dem Thema Mobilitat beschaftigt.

Um ein tragfahiges Handlungskonzept mit dem Masterplan Mobilitdt zu er-
reichen, wurde der Prozess durch eine intensive Akteursbeteiligung begleitet.
Mit differenzierten Formaten, die zu den unterschiedlichen Meilensteinen

stattgefunden haben, wurden insgesamt ca. 750 Akteure bewegt.

Abb. 4:  Akteursbeteiligung im Projektablauf

Regionalkonferenz ,Moderne Mobilitat”

Auftaktveranstaltung zum Masterplan Mobilitat
am 07.07.2016 in Eckernforde

Projektteam

KielRegion, Landeshauptstadt Kiel, Kreis Plon, Kreis
Rendsburg-Eckernforde, NAH.SH, Land Schleswig-Holstein,
IHK zu Kiel, AktivRegion Eider-Treene-Sorge

Projektbegleitender Beirat
Verkehrspolitisch relevante Akteure: Politik, Verbande
und Interessensvertretungen, Gemeindetag SH,
MWAVT SH, MELUR SH

Experteninterviews

Gesprache mit Akteuren aus der KielRegion

Fachplanungskreis
Fachplanerische Ebene der Verwaltungen und AktivRegionen

Planungswerkstatten
Burgerinnen und Burger sowie alle interessierten Akteure

aus dem Bereich Mobilitat




10

1.2.1  Regionalkonferenzen

Mit der Auftaktveranstaltung zum Masterplan im Rahmen der Regionalkonfe-
renz der KielRegion GmbH am 07. Juli 2016 in Eckernférde hat der 6ffentliche
Beteiligungsprozess begonnenz. In vier unterschiedlichen Arbeitsgruppen
wurden Mobilitatsprojekte vorgestellt und durch die Teilnehmer*innen be-
wertet sowie eigene Projektideen fir die Region eingebracht. Die Anregun-

gen sind in die Strategie- und MaBnahmenkonzeption eingeflossen.

Abb. 5:  Regionalkonferenzen der KielRegion im Jahr 2016 und 2017

Ein Jahr darauf wurden im Rahmen der Regionalkonferenz der KielRegion am
05. Juli 2017 auf Schloss Bredeneek zum Abschluss der Akteursbeteiligung die
Ergebnisse prasentiert. Die entwickelten MaRRnahmen wurden zur Diskussion

gestellt und interessierte Akteure fir die Umsetzung gesucht.

Die Regionalkonferenzen haben der Akteursbeteiligung zum Masterplan Mo-
bilitdt einen prominenten Rahmen geboten. Mobilitat ist inzwischen in der

KielRegion als zentrales Thema etabliert und hat an Fahrt aufgenommen.

?  Die Dokumentationen der Regionalkonferenzen stehen auf der Webseite der Kiel-

Region zum Download zur Verfligung (www.kielregion.de).
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1.2.2  Projektteam

=

Die Erarbeitung des Masterplans Mobilitat erfolgte von Beginn an in einer re-
gelmaRigen Abstimmung mit einem Projektteam. Es waren neben den Krei-
sen Rendsburg-Eckernforde und Plon, die Landeshauptstadt Kiel, die KielRe-
gion GmbH, die NAH.SH, das Land Schleswig-Holstein, die IHK zu Kiel sowie
zeitweise die AktivRegion Eider-Treene-Sorge vertreten. Die organisatorische
Leitung des Masterplans auf Seiten der Auftraggeber oblag der KielRegion,
wahrend die inhaltliche Federfiihrung durch das Tiefbauamt der LH Kiel wahr-
genommen wurde. Die regelmaRigen Projektteamsitzungen erfolgten zur
zeitlichen und inhaltlichen Abstimmung der Erarbeitungsschritte. Zudem hat
das Projektteam die Durchflihrung der unterschiedlichen Beteiligungsformate

unterstitzt.

Fiir die Umsetzung von MaBBnahmen aus dem Masterplan wird die Fortset-
zung dieses Gremiums empfohlen. Durch regelmafRige Treffen kénnen aktuel-
le Entwicklungen unter den Akteuren abgestimmt sowie eine kontinuierliche,
fachliche Steuerung des Umsetzungsprozesses gewdhrleistet werden (vgl.
Kap. 5.5).
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1.23 Experteninterviews

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden ca. 20 Gesprache mit insgesamt
Uber 60 relevanten Akteuren aus der Region als Experteninterviews gefiihrt,
um die Herausforderungen zukinftiger Mobilitat, Erwartungen an den Mas-
terplan und laufende Projekte abzufragen. Zudem wurden bestehende Ko-
operationen und Vernetzungen sowie Projektideen fiir eine klimafreundliche
Mobilitdt in der KielRegion analysiert. Die Gesprachsrunden selbst sollten
auch zur Vernetzung der Akteure beitragen, die fir die spatere Umsetzungs-
phase des Masterplans von hoher Bedeutung ist. Die Erkenntnisse der Exper-
teninterviews haben bei der regionalen Analyse der Starken und Schwachen
zum Thema Mobilitat eine wichtige Grundlage gebildet. Sie wurden auch bei

Potenzialanalyse und Festlegung der regionalen Strategien aufgegriffen.

Abb. 6:  Experteninterviews im Rahmen der Bestandsanalyse
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1.2.4  Projektbeirat

Der Projektbeirat tagte als Gremium jeweils zu den drei Meilensteilen des
Masterplans (Ziele und Bestandsanalyse, Handlungsstrategien, MaRnahmen-
konzept). Eingeladen waren alle verkehrspolitisch relevanten Akteure aus Po-
litik, Wirtschaft, Verbanden und Interessenvertretungen, dem Gemeindetag
Schleswig-Holstein sowie dem Wirtschafts- und Umweltministerium zur Qua-

litatssicherung und inhaltlichen Abstimmung.

1.2.5 Fachplanungskreis

Im Fachplanungskreis wurden die fachplanerische Ebene der Verwaltungen

und die AktivRegionen ebenfalls zu den Meilensteinen beteiligt. Damit wurde
die Bearbeitung des Masterplans mit der kommunalen Ebene, die fiir Planung

und Umsetzung von lokalen Mobilitdtsthemen zustandig ist, riickgekoppelt.
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1.2.6  Planungswerkstatten

Im Rahmen der Potenzialanalyse haben ab November 2016 vier Planungs-
werkstatten stattgefunden, bei denen neben den eingebundenen Akteuren 1. Planungswerkstatt

auch Burger*innen eingeladen und beteiligt wurden.

Abb. 7:  Schwerpunktthemen der Planungswerkstdtten

Nahmobilitét Benutzen statt Besitzen
FuBverkehrsférderung 18.11.2016 Carsharing, Bikesharing, Dorfautos

n in Preetz A q
Regionaler Radverkehr Mitfahren und Mitnehmen In der Stadt Preetz wurden in der ersten Planungswerkstatt die Schwerpunkt-
themen ,Nahmobilitdt“ und , Benutzen statt Besitzen” behandelt. Die Work-

Einfach mobil shops haben sich mit den Themenfeldern FuRverkehrsférderung, Regionaler
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Fordeschifffahrt

in Kiel

In den vier Planungswerkstatten wurden erste Handlungsstrategien vorge-
stellt. Diese wurden in der Diskussion konkretisiert, ergdnzt oder angepasst.

In der Stadt Rendsburg erfolgte die Planungswerkstatt zu den Schwerpunkt-

Die Anregungen sind in die Zusammenstellung der Handlungsstrategien ein-
. . . . themen , Wirtschaftsverkehr” und , Einfach mobil“ mit Workshops zu den
geflossen. Die Planungswerkstatten haben in Preetz, Rendsburg, Schonberg
. . . . . Themenfeldern Betriebliches Mobilitatsmanagement, Wirtschafts- und Liefer-
und Kiel stattgefunden und mit insgesamt mehr als 200 Teilnehmer*innen ei-
. . . . verkehr, Gastekarte, Mobilkarte und Kommunikation.
ne hohe Beteiligung erreichen kénnen. Dokumentationen zu allen Planungs-

werkstatten konnen auf der Website der KielRegion abgerufen werden.
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3. Planungswerkstatt

In der Gemeinde Schonberg wurde die Planungswerkstatt zum Schwerpunkt-

thema ,,Offentlicher Verkehr” mit Workshops zu den Themenfeldern Starke
Achsen im OPNV-System, Zubringer zum OPNV und Férdeschifffahrt angebo-

ten.

4. Planungswerkstatt

In der Landeshauptstadt Kiel wurde das Schwerpunktthema "Klimafreundli-

che Mobilitat" in der Planungswerkstatt zusammen mit dem Projekt 100 %
Klimaschutz Kiel angeboten. Die Workshops haben die Themenfelder Flexibel
mobil ohne Auto, Klimafreundlich zur Arbeit, Nutzung der Elektromobilitat
und Leistungsfiahiger OPNV betrachtet.

1.2.7  Online Beteiligung der Kommunen

Mit einer Online-Befragung der Amter, Stadte und Gemeinden in der KielRe-

gion wurden zwischen April und Juni 2017 unterschiedliche Themen abge-
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fragt. Uber die Umfrage wurden allgemeine Erkenntnisse {iber die Bedeutung
des Themas Mobilitdt in den kommunalen Verwaltungen gewonnen und
konkrete Projektideen und Umsetzungsinteressen ermittelt. In Vorbereitung
fir die Umsetzungsphase wurden konkrete Ansprechpartner*innen angege-
ben, die themenspezifisch angesprochen werden sollen. Die Dokumentation
Online-Befragung der Kommunen ist in der Anlage mit anonymisierten Er-

gebnissen beigefiigt.

1.3 Erstellung des Verkehrsmodells als Analysetool

Im Rahmen des Masterplans wurde ein regionales Verkehrsmodell erstellt.
Ein Verkehrsmodell bildet die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilrdumen,
sogenannten Verkehrszellen, differenziert nach Wegezwecken und Ver-
kehrsmitteln ab. Firr die KielRegion wurde ein Verkehrsmodell mit 950 Ver-
kehrszellen entwickelt. Zur Analyse der Verkehrsstrome in der KielRegion
wurde im Jahr 2013 die Haushaltsbefragung ,Srve? durchgefiihrt und die Da-
ten aufbereitet. Auf Basis dieser Haushaltsbefragung konnten eine Reihe von
Auswertungen zum Mobilitatsverhalten in der Region durchgefiihrt werden.

Das Verkehrsmodell basiert zudem auf Verhaltensparametern, aktuellen und
prognostizierten Strukturdaten (z. B. Arbeitsplatze, Einwohner, Einzelhandel

etc.), der Siedlungsstruktur und dem vorhandenen Verkehrsangebot. Die Ver-

*  Die Mobilititsbefragung SrV (System représentativer Verkehrsbefragungen in

Stadten) wurde durch die TU Dresden in Gber 4.000 Haushalten durchgefiihrt. Da-
bei wurden die Personen im Haushalt gebeten, an einem vorgegebenen Stichtag
(Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) alle Aktivitaten zu notieren, die sie auRer
Haus durchgefiihrt haben sowie Informationen Uber Linge, Dauer und benutzte
Verkehrsmittel auf den Wegen zu diesen Aktivitdten zu berichten.
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kehrsmodellierung erfolgt auf Verkehrszellenbasis und bildet das raumliche
und verkehrliche Verhalten auf gesamtstadtischer und regionaler Ebene mo-
dellhaft ab. Dabei werden die Aktivitdten von 33 verhaltensdhnlichen Perso-
nengruppen (z. B. Schiler*innen, Erwerbstatige, Rentner*innen mit und ohne
Pkw-Verfligbarkeit) abgebildet.

In einer ersten Stufe wird die Verkehrserzeugung berechnet — also abge-
schatzt, wie viele Wegeketten die Einwohner*innen einer Verkehrszelle zu
bestimmten Wegezwecken (Arbeit, Schule, Einkauf, Erledigung, Freizeit) un-
ternehmen. In einer zweiten Modellstufe wird simuliert, welche Ziele zum
Arbeiten, zur Ausbildung oder zum Einkaufen aufgesucht werden. In einer
dritten Stufe wird abgeschéatzt, welches Verkehrsmittel bei einer Fahrt von A
nach B gewahlt wird. Dies hangt wesentlich von den Reisezeiten und Ange-
botsqualitaten (Fahrzeit, Umsteigehaufigkeit, Parksituation) der verschiede-

nen Verkehrsmittel sowie von der Pkw-Verfligbarkeit der Personen ab.

SchlieBlich werden die so berechneten Verkehrsstrom-Matrizen mit dem Pkw
und dem OPNV auf das Verkehrsnetz umgelegt (vgl. Abb. 8). Im OPNV zeigt
sich die besondere Bedeutung der innerstadtischen Hauptachsen in der Stadt

Kiel, der Bahnachsen sowie einiger starker Regionalbus-Achsen.

Zudem wurde ein Wirtschaftsverkehrsmodell aufgebaut, das die dienstlichen
Pkw- und Lkw-Touren von den Betriebsstandorten in der Region aus zu ande-
ren Betrieben, Kunden und logistischen Knoten simuliert. Des Weiteren wur-
den aus dem landesweiten Verkehrsmodell des Landesbetriebs StraBenbau
und Verkehr Schleswig-Holstein Daten zum Durchgangsverkehr abgeleitet.
Die so berechneten Pkw- und Lkw-Matrizen wurden auf das Stralennetzmo-

dell umgelegt.
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Abb. 8:  Verkehrsmengen im Strafennetz’
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Mithilfe des Verkehrsmodells sind nun quantitative Abschatzungen der der-
zeitigen und zukinftigen Verkehrsentwicklungen sowie der Wirkungen von
Malnahmen und Handlungskonzepten moglich. Es ist daher ein wichtiges
Werkzeug fiir vergleichende Betrachtungen von Bau- und Verkehrsvorhaben
im Hinblick auf deren verkehrliche Wirkung. Im Zusammenhang einer inte-
grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegion so z. B. fir Er-
reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flichenentwicklung, fiir die OPNV-
Planung, zur Bewertung von MaRnahmen im StraBennetz aber auch im Be-
reich von RadverkehrsmaRBnahmen eingesetzt werden. Mit dem MaRnah-
menkonzept wird daher eine Perspektive fir die Pflege und Nutzung des Ver-

kehrsmodells fiir die KielRegion aufgezeigt.

*  Die Lesbarkeit einiger Abbildungen im Endbericht Masterplan Mobilitit ist auf-

grund der GroRe eingeschrankt. Eine Zusammenstellung dieser Abbildungen im
GroRformat findet sich in einem gesonderten Dokument.
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2 Zielkonzept

Durch das Zielkonzept wird die strategische Ausrichtung des Masterplans de-

finiert. Es dient als BewertungsmaRstab fir die Entwicklung von MaRBnahmen.

Die Grundlage der Entwicklung des Zielkonzepts bildet das Regionale Entwick-
lungskonzept der KielRegion. Zudem sind die Ergebnisse aus der Vorstudie
zum Masterplan sowie die Erwartungen aus der Facharbeitsgruppe Verkehr
und der Regionalkonferenz 2015 bericksichtigt. Auch Nahverkehrsplane und
Verkehrsentwicklungsplane aus der Region wurden bei der Zielfestlegung

aufgegriffen.

Das Zielkonzept gliedert sich in qualitative und quantitative Ziele, die mit dem
Projektteam abgestimmt und auf der Regionalkonferenz 2016, im Fachpla-

nungskreis sowie im Projektbeirat zur Diskussion gestellt wurden.

2.1 Qualitative Ziele

Das qualitative Zielkonzept des Masterplans gliedert sich in sechs Zielfelder,
die in weiteren Unterzielen genauer definiert sind (vgl. Abb. 9). Die Zielfelder
umfassen die klima- und umweltfreundliche Mobilitat, einen starken Mobili-
tatsverbund, eine hohe Lebensqualitat, eine attraktive Wirtschafts- und Tou-
rismusregion, das Thema Nahmobilitdt und neue Mobilitatskultur sowie eine

integrierte und kooperative Planung.
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Abb. 9:  Zielfelder fiir den Masterplan Mobilitéit KielRegion
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Die Zielfelder des Masterplans sind nicht gewichtet und werden mit gleicher
Prioritat behandelt. Die Unterziele sind den einzelnen Zielfeldern zugeordnet,
adressieren allerdings zum Teil mehrere Zielfelder und kénnen nicht isoliert
betrachtet werden.
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Abb. 10: Zielkonzept ,Moderne Mobilitdt
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2.2 Quantitative Ziele

Die Festlegung der quantitativen Ziele fiir den Masterplan Mobilitdt setzt die
Zielsetzungen auf EU- und Bundesebene in der KielRegion um. Mit dem Kli-
maschutzabkommen in Paris (2015) wurden fir die zweite Hélfte des Jahr-

hunderts Netto-Null Treibhausgasemissionen vereinbart.

Ausgehend von dem Analysefall im Jahr 2015 bis zum Jahr 2035 ist fur die
CO,-Trendentwicklung ohne regionale MalRnahmen zu erwarten, dass sich
durch externe Faktoren die CO,-Emissionen des Verkehrs durch effizientere
Fahrzeuge und alternative Antriebe um ca. 20 % reduzieren’ (vgl. Abb. 11).
Flr weitere CO,-Reduzierungen bedarf es regionaler MaRRnahmen, die durch

den Masterplan dargestellt werden sollen.

Das quantitative Ziel des Masterplans Mobilitat ist eine Reduktion der CO,-
Emissionen des Verkehrs in der Region bis zum Jahr 2035 um insgesamt 35 %.
Die CO,-Reduzierung entspricht einem jahrlichen Riickgang um ca. 2 % und

bedarf einer Reduktion der Kfz-Fahrleistung um insgesamt etwa 25 %.

Die Einschatzung beruht auf den Prognosen des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren
(HBEFA) Version 3.3 des Umweltbundesamtes (UBA 2017). Dieses geht fir den
Zeitraum 2015-2030 bei Pkw von einer Reduktion der Flottenemissionen um 24 %,
bei leichten Nutzfahrzeugen von einer Reduktion um 9 % und bei schweren Nutz-
fahrzeugen von einem Zuwachs um 2 % aus. Berlicksichtigt man die Anteile von
Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen an den Gesamtfahrleistungen in der
KielRegion, ergibt dies eine Reduktion der Gesamt-Flottenemissionen von 19 %
bis 2030. Die Flottenemissionen meinen hier die durchschnittlichen CO,-Emissio-
nen je gefahrenen km durch alle in 2015 bzw. 2030 betriebenen Fahrzeuge incl.
Emissionen der Vorkette.
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Eine Reduzierung der Kfz-Fahrleistung bedeutet aulerdem Synergien in fol-
genden Bereichen:

= weniger Staus

= weniger Unfille

= weniger Larm

= weniger Luftschadstoffe

= geringere Mobilitdtskosten fiir die Menschen in der Region

= Spielrdume flr die vertragliche Umgestaltung von Strallen

Fiir die Erreichung des Ziels sind die anzusetzenden Handlungsschwerpunkte
die Reduzierung der Wegelangen durch das Leitbild ,Stadt/Region der kurzen
Wege“ sowie eine verstarkte Verlagerung von Kfz-Verkehren auf den Mobili-
tatsverbund.

Abb. 11: Analysefall und CO,-Trendentwicklung in der KielRegion
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Fiir die Veranderung im Modal Split bedeutet das eine Zunahme des Mobili-
tatsverbund-Anteils in der KielRegion von 48 % auf 60 % (vgl. Abb. 12). Der
Mobilitatsverbund umfasst den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV. Starke
Zunahmen im Mobilitdtsverbund sind insbesondere im Radverkehr mit einer
Steigerung des Radverkehrsanteils von 15 % auf 21 % sowie im OPNV mit ei-
ner Zunahme von 8 % auf 13 % erforderlich. Zudem ist bis zum Jahr 2035 eine
Erhéhung des Pkw-Besetzungsgerades von 1,3 auf 1,4 erforderlich.

Die Zielsetzung muss allerdings regional differenziert werden, da die Voraus-

setzungen und Potenziale regional unterschiedlich sind (vgl. Abb. 14).

Abb. 12: Ziel zur Modal Split-Verdnderung bis zum Jahr 2035
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Abb. 13: Ziel zur CO,-Reduktion bis zum Jahr 2035 und 2050

2015 2035 2050

Um die Ziele zur CO2-Reduktion erreichen zu kénnen, ist neben der Verande-

rung des Modal Split zudem eine Verringerung der Verkehrsleistung im Kfz-
Verkehr erforderlich, in unterschiedlichem MaRe abhangig von den Gebiets-
typen (vgl. Abb. 15). Die Landeshauptstadt Kiel sollte einen Riickgang der
Fahrleistung von etwa 40 % aufweisen. Die Kfz-Fahrleistung wird sich in den
Mittelzentren und PI6n um etwa 25 % und in den weiteren Gemeinden um
15 % reduzieren missen (vgl. Abb. 15). Die ausgewiesenen Ziele bis zum Jahr
2035 werden durch den Masterplan mit entsprechenden MaRnahmen hinter-
legt, die aufzeigen, welche Anstrengungen erforderlich sind, um das Ziel er-

reichen zu kénnen.

Ein weiteres Ziel wird bis zum Jahr 2050 mit einer verkehrsbedingten CO,-
Reduzierung von 95 % angesetzt. Die Zielerreichung ist aber auch von exter-

nen Faktoren abhangig, die von der Region nicht beeinflusst werden kdnnen.
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Abb. 14: Modal Split der Wege der Einwohner*innen der unterschiedlichen Teilrdume der KielRegion
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Abb. 15: Pkw-Fahrleistung der Einwohner*innen der unterschiedlichen Teilrdume der KielRegion im Jahr 2013 und die Zielsetzung bis 2035
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3 Prognose und Potenziale

Die in Kapitel 1.2.7 definierten Verlagerungsziele stellen eine Herausforde-

rung fur die MalRnahmenkonzeption dar.

Der angestrebte Riickgang des Pkw-Anteils an allen Wegen von 40 % auf 28 %
bedeutet, dass in der KielRegion taglich rund 275.000 Pkw-Fahrten auf den
Mobilitdtsverbund verlagert werden miissen. Somit misste der OPNV rund
125.000 zusatzliche Fahrgaste pro Tag in der Region befordern und weitere
150.000 zusatzliche Wege miissten mit dem Fahrrad bzw. zu Ful® anstatt mit
dem Pkw zuriickgelegt werden oder durch eine Erhdhung des Pkw-

Besetzungsgrads vermieden werden.

Zur Erreichung der festgelegten Ziele ist es daher wichtig zu identifizieren, wo
Potenziale fiir die angestrebten Verlagerungseffekte bestehen. Das Ver-
kehrsmodell stellt hierflir ein ideales Werkzeug dar, da in diesem alle Ver-
kehrsstrome der Region kleinteilig nach Personengruppen, Wegezwecken
und Aktivitaten differenziert vorliegen. Fiir die Ermittlung der grundsatzlichen
Potenziale stellt vor allem das Verhdltnis von Gesamtwegen und dem Anteil
des Pkw-Verkehrs (differenziert nach Relationen) einen addquaten Indikator
dar. Aus dieser Auswertung wird ersichtlich auf welchen Relationen der
Mobilitatsverbund bereits heute lber signifikante Marktanteile verfiigt und
auf welchen Relationen die Anteile sehr gering sind. In einem Folgeschritt
kann hiernach abgewogen werden, auf welchen Korridoren besonders giins-
tige Rahmenbedingungen fiir eine Aktivierung der Nachfragepotenziale be-

stehen.

So bestehen die starksten Verflechtungen innerhalb von Kiel und zwischen
Kiel und den Nachbargemeinden. Zwischen Kiel-Mitte und den angrenzenden

Stadtteilen werden teilweise weniger als 30 % aller Wege mit dem Auto zu-
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rickgelegt. Niedrige Pkw-Anteile gibt es auch zwischen Rendsburg und
Buidelsdorf. Auf anderen Relationen — sowohl innerhalb von Kiel, z. B. in den
Kieler Norden, von Kiel in viele Umlandgemeinden sowie innerhalb des Um-
lands wird ein sehr hoher Pkw-Fahrer-Anteil am Modal Split erreicht, da es
wenig attraktive Mobilitatsalternativen gibt (vgl. Abb. 16).

Abb. 16: Verkehrsnachfrage zwischen Amtern bzw. Bereichen der Stadt Kiel
(Balkendicke) und Pkw-Fahrer-Anteil (Farbe)

Verkehrsnachfrage und
Pkw-Fahrer-Anteil je Relation

Schieswig/Flensburg

Matrixspinnen Oberbezirke
Matrix-Wert (13 Demand_Total_OBB)

Aus dem Kieler Osten und Norden in Richtung der Kieler Innenstadt hat der
OV einen relativ hohen Marktanteil. Auf vielen auch nachfragestarken Relati-
onen liegt der Marktanteil des OPNV hingegen bei unter 10 %. Insgesamt ist
der OV-Anteil im Vergleich zu vielen anderen Stidten vergleichbarer GréRen-
ordnung in der KielRegion heute noch relativ gering. Hier bestehen hohe Ver-
lagerungspotenziale, wenn es gelingt ein attraktives Angebot bereitzustellen

und zu vermarkten (vgl. Abb. 17)
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Abb. 17: Verkehrsnachfrage zwischen den Bereichen der Stadt Kiel und den
Umland-Gemeinden/Amtern (Balkendicke) und OV-Anteil (Farbe)
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Im Zuge der Mallnahmenkonzeption kénnen Erfolgsfaktoren der Relationen
mit hohem Marktanteil auf die Verbindungen mit geringem Marktanteil iber-
tragen werden. Zudem kann eine Abschatzung erfolgen, welche Wegemen-
gen bei einem entsprechenden Angebot potenziell verlagerbar sind. Mit wei-
teren EinflussgroRen wie Investitions- und Betriebskosten und weiteren Ef-
fekten konnen in der MaBnahmenkonzeption somit iterativ die MaBnahmen
und MaBnahmenbiindel identifiziert werden, die in besonders hohem Malte

zur Zielerreichung beitragen kénnen.

Die Umsetzung eines MaRnahmenkonzepts wird eine lange Zeit in Anspruch
nehmen. Da sich in diesem Zeitraum in vielen Teilbereichen die Rahmenbe-
dingungen verdandern werden, wére ein reiner Abgleich mit den Rahmenbe-
dingungen und Modelldaten des Analysejahres 2015 nicht sinnvoll. Daher

wird der Modellstand der Analyse fiir den Prognosehorizont als fortgeschrie-
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ben. Da die vorliegenden Bevélkerungsprognosen des statistischen Lande-
samtes und der Kreise nur bis zum Jahr 2030 reichen, wurde der Prognose-
Nullfall (Szenario ohne weitere MaBnahmen) fiir das Jahr 2030 berechnet und
weicht somit geringfiigig vom eigentlichen Zielhorizont 2035 (vgl. Kap. 1.2.7)
ab. Da jedoch in den anderen Teilbereichen des Prognose-Nullfalls zwischen
2030 und 2035 keine gravierenden Verdanderungen vorhersehbar sind, ist die-
se Abweichung vertretbar.

Durch den Prognose-Nullfall werden die Wirkungen, die ohne weitere MaR-
nahmen ohnehin eintreten, im Modell bereits enthalten. Die Wirkung der im
Masterplan vorgeschlagenen MalRnahmen wird somit um die veranderten
Rahmenbedingungen bereinigt, sodass sowohl bei der iterativen Ermittlung
dieser, als auch bei der Zielerreichung ein Abgleich mit dem Prognose-Nullfall
stattfindet. Hierflir wurden folgende Daten und Annahmen verwendet, die

nachfolgend kurz dokumentiert werden:

Bevélkerungsentwicklung

Der Prognose-Nullfall basiert auf der 13. koordinierten Bevolkerungsvoraus-
schatzung des statistischen Landesamtes auf Kreisebene nach Altersjahren.
Fiir die kleinrdumige Disaggregierung der landesweiten Prognose wurden fol-
gende Daten verwendet:

= vorlaufige Ergebnisse der kleinrdumigen Bevolkerungsprognose fir
den Kreis Rendsburg-Eckernférde (Stand: Juli 2017)

= kleinrdumige Bevélkerungsprognose fiir den Kreis Plon 2012-2030

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

Die Prognose auf Verkehrszellenebene wurde iterativ mit der Rahmenprog-

nose des Statistikamts Nord abgeglichen. Damit werden die Prognose-
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annahmen des Landes fiir die Kreisebene nach Altersklassen erfiillt und zu-
gleich die jeweiligen Prognosen auf Gemeindeebene so gut wie moglich wie-
dergespiegelt. Fir Kiel lag keine aktuelle kleinrdumige Bevolkerungsprognose
vor. Daher wurde ein Teil des prognostizierten Bevolkerungszuwachses auf
die Wohnbauflachen des Wohnbauflachenatlasses verteilt. Das Bevélke-
rungswachstum, das nicht in den dargestellten Neubaugebieten aufgefangen
werden kann, wird im Siedlungsbestand abgebildet. Bis zum Jahr 2030 erfolgt
in Kiel das groRte Bevolkerungswachstum insbesondere konzentriert in den

groRen Siedlungsgebieten in Holtenau Ost bzw. Neumeimersdorf.

Abb. 18: Wohn- und Gewerbeflichen in Kiel
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Insgesamt bleibt die Bevolkerung der KielRegion relativ stabil bei 640.000
Einwohnern*innen. Dabei steht einem Wachstum der Landeshauptstadt Kiel

um 20.000 Einwohner*innen ein Bevolkerungsriickgang in den Kreisen ge-
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geniber. Zudem nimmt der Anteil der iber 65-jahrigen und insbesondere der
Hochbetagten deutlich zu. Dies zeigt sich vor allem in den beiden Flachen-
kreisen, wahrend in Kiel der Altersdurchschnitt durch einen anhaltenden Zu-

zug juingerer Bevolkerung gehalten werden kann.

Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung

Zur Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung wurde angesichts des relativ
stabilen Erwerbspersonenpotenzials in der KielRegion von keinen tiefgreifen-
den Veranderungen bis zum Jahr 2030 ausgegangen. Es wurden aber die Ar-
beitsplatzverlagerungen auf neue Gewerbestandorte, die im regionalen Ge-
werbeflachenentwicklungskonzept (GEFEK) dargestellt sind, abgebildet (vgl.
Abb. 19).

Abb. 19: Gewerbeflichen in der KielRegion gemdéfs GEFEK
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Dabei wurde je nach Gebietstyp differenziertes Beschéftigtenpotenzial ange-
nommen — von insgesamt bis zu 20.000 angesiedelten oder verlagerten Ar-
beitsplatzen.

Entwicklung des Pkw-Bestands

Abb. 20: Pkw-Verfiigbarkeit nach Personengruppen im Analysefall 2015 und
im Prognose-Nullfall 2030
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Im Hinblick auf die Entwicklung der Motorisierung wurden zwei gegenlaufige
Trends abgebildet. Zum einen nimmt die Pkw-Verfiigbarkeit bei den Alteren
und hier insbesondere bei dlteren Frauen noch weiter zu. Bis zum Jahr 2030
kommen die heute hochmobilen Frauen ins Rentenalter und behalten hierbei
in der Regel den vorhandenen Pkw. Bei den Rentnern ist nur noch ein sehr
geringer Motorisierungszuwachs zu erwarten, da bei dlteren Mannern die
Motorisierung bereits heute sehr hoch ist.
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Im Gegensatz hierzu lasst sich bei der jlingeren Bevolkerung der Trend zu ei-
nem immer spateren Flhrerscheinerwerb und einem geringeren Pkw-Besitz
beobachten. Dementsprechend wird im Prognose-Nullfall 2030 abgebildet,
dass die Pkw-Verfligbarkeit von Azubis, Studierenden und jungen Erwerbsta-

tigen insbesondere in den Stadten weiter zuriickgeht.

Verédinderungen in den Verkehrsnetzen

Auch Verinderungen in den Verkehrsnetzen wirken sich durch Anderungen
der Reisezeiten aus. Die veranderte Zielwahl wirkt sich aufgrund veranderter
Erreichbarkeit o. A. auf die Verkehrsmittelwahl und das Verkehrsaufkommen
aus. Daher wurden wesentliche Planungen fiir den Prognose-Nullfall, die sich
in Umsetzung befinden bzw. fest disponiert sind und fiir die Verkehrsstrome
in der KielRegion eine besondere Bedeutung haben, als umgesetzt unterstellt.
Hierbei handelt es sich insbesondere um MalRnahmen des Bundesverkehrs-

wegeplans 2030 im vordringlichen Bedarf.

Folgende Veranderungen der Verkehrsnetze wurden im Prognose-Nullfall un-
terstellt:

= Feste Fehmarnbeltquerung im Zuge der BAB 1 / E 30 zwischen
Puttgarden und Rgdby inklusive Ausbau der Zulaufstrecken

= Sechsstreifiger Neubau der Rader Hochbriicke im Zuge der BAB 7

= Fertigstellung der BAB 20 mit Elbquerung bei Gliickstadt

= Fertigstellung des sechsstreifigen Ausbaus der BAB 7 zwischen Landes-
grenze Hamburg und Autobahndreieck Bordesholm

= Fertigstellung der BAB 21 bis zum Barkauer Kreuz in Kiel und auto-
bahnahnlicher Ausbau im Zuge der B 404 zwischen Autobahnkreuz
Bargteheide und BAB 24 bei Schwarzenbek (Osttangente Hamburg)
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=  Wiedereroffnung der zweiten Tunnelréhre des Rendsburger Kanaltun-

nels

Im Bereich des OPNV sind im Bundesverkehrswegeplan keine weiteren deut-
lichen AusbaumaRnahmen im Untersuchungsraum disponiert oder in einem
planungsreifen Stadium. Im Schienenpersonenverkehr sind die deutlichen
Angebotsausweitungen der Vorjahre schon im Analysejahr 2015 weitestge-
hend unterstellt. Dariiber hinausgehende MaRnahmen im OPNV, sowie auch
MaRnahmen im Rad- und FuBverkehr sind Bestandteile des Masterplans Mo-
bilitat und werden daher erst im Rahmen der Planfalle und des Klimaschutz-

szenarios modelliert und bewertet (vgl. Kap. 7).

Verdinderung der Strukturdaten

Im Bereich der Gbrigen Strukturdaten (Schulstandorte, Einzelhandel, Universi-
tat, Freizeiteinrichtungen, Gastronomie usw.) wurde eine weitestgehende
Konstanz gegeniiber dem Analysefall unterstellt. Verdanderungen in diesen
Bereichen wirken in den meisten Fallen lokal und kleinteilig und tragen ent-
sprechend nur zu einer geringen Veranderung des Verkehrsaufkommens oder
der Zielwahl bei. Daher ist eine Beriicksichtigung im Prognose-Nullfall in den
meisten Féllen nicht noétig. Lediglich die Eroffnung von Mobel Kraft und
Sconto in Kiel, die deutliche Verkehrsmengen an einem gebiindelten Standort

anziehen, wurden im Prognose-Nullfall unterstellt.

Entwicklung der Fernverkehre

Fir die Entwicklung der Fernverkehre wurden die Daten des landesweiten
Verkehrsmodells des Landesbetriebs StraRenbau und Verkehr (LBV) ausge-

wertet. Dieses geht davon aus, dass der Durchgangsverkehr auf der BAB 7
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durch die KielRegion um ca. 10.000 Kfz/Tag abnimmt. Dies liegt an der Verla-
gerung von Fernverkehrsstromen von der BAB 7 auf die BAB 1 nach Fertig-
stellung der festen Fehmarnbeltquerung. Aus der KielRegion fahren ca. 700
Kfz pro Tag zusatzlich in Richtung Fehmarn. Zugleich nehmen die Verflech-
tungen zwischen der KielRegion und dem siidlichen Schleswig-Holstein bzw.
Hamburg um ca. 7.000 Fahrten zu. Aufgrund der beiden Autobahnen treten
diese Zuwéachse gebiindelt auf, ca. 4.500 Fahrten flihren zusatzlich Gber die
BAB 7 in Richtung Hamburg bzw. zur neuen Elbquerung der BAB 20 und ca.
2.500 Uber die BAB 21 in Richtung Lubeck/Mecklenburg-Vorpommern, Berlin

bzw. in den Kreis Stormarn und den Hamburger Osten.

Abb. 21: Verdnderung der Verkehrsstréme auf Basis des Landesverkehrsmo-
dells des LBV

Veranderung Durchgangs- und Quell-/Zielverkehr bis 2030
Streckenbalken

Versionsvergleich - LBV 20101Kfz_Ges
55000

Schieswig/Flensburg |

[so 128
L]

|-

[Rendsburg-Eckemforde

Im Abgleich des Prognose-Nullfalls mit dem Analysefall ergeben sich Veran-

derungen in der Netzbelastung und Veranderungen im Modal-Split.
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Im Prognose-Nullfall 2030 werden von der Bevdlkerung der KielRegion auf-
grund der Zunahme der weniger mobilen Senior*innen 10.000 Wege pro Tag
weniger zurickgelegt als noch im Jahr 2015. Dabei nimmt der Pkw-Verkehr
um 30.000 Wege ab, wihrend der OPNV und der Rad- und FuRverkehr jeweils
um rund 10.000 Wege pro Tag zunehmen. Dies liegt insbesondere daran, dass
die Bevdlkerung in den autoabhdngigen landlichen Raumen deutlich ab-
nimmt, wahrend in Kiel und den Mittelzentren mit ihren besseren Mobilitats-

optionen 2030 mehr Menschen leben werden.

Trotz des Riickgangs an Wegen nimmt die Verkehrsleistung insgesamt weiter
zu (+ 1,5 %).

Abb. 22: Verdnderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall
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Im StraBennetz zeigen sich die Riickgdange der Verkehrsbelastung auf der A7

durch die Verlagerung in Richtung Fehmarn. Zudem nehmen aufgrund des
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Bevolkerungsriickgangs die Verkehrsmengen aus dem landlichen Raum in
Richtung Kiel und den Mittelzentren ab.

Der Ausbau der A 21 fihrt zu einer deutlichen Verlagerung von rund 10.000
Kfz/Tag auf diese Achse. Hinzu kommt das Verkehrsaufkommen der Neubau-
gebiete in Meimersdorf. Hierdurch kommt es am Barkauer Kreuz und auf der
B 76 zu einer deutlichen Mehrbelastung. Des Weiteren nimmt der Verkehr
auf dem Westring durch die M&belhaus-Ansiedlung zu (vgl. Abb. 23).

Abb. 23: Verdnderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall im Kieler Siiden

A "N\

Veranderung Kfz-Mengen
im Prognosenulifall

|Streckenbalken

‘\‘ ‘.\\/\ 50 1288, 2525, R
ha "}‘ i =
ok L
% J') S
D
2 ; ‘
28 2
> 'J" / $
& 'r k \\
) |

Im innerstadtischen Kieler StraBennetz bleibt im Prognose-Nullfall das Ver-
kehrsaufkommen im Wesentlichen konstant. Allerdings wird durch das Neu-
baugebiet Holtenau-Ost im Kieler Norden zusatzlicher Verkehr erzeugt, wah-
rend auf der B 76 der Verkehr aus dem Umland abnimmt (vgl. Abb. 24).
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Abb. 24: Verdnderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall im Kieler Norden
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Der Ausbau der A 21 und der A 7 machen die Autonutzung in Richtung Ham-

burg und Lubeck gegeniber der Bahn deutlich attraktiver. Dadurch verliert
die Bahn einen Teil ihrer Konkurrenzfahigkeit, sodass ohne eine Angebots-
verbesserung im SPNV in Richtung Hamburg und Libeck Fahrgaste verloren

werden. Dies gilt auch fir die Buslinie in Richtung Bad Segeberg.
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Im Kieler Busnetz zeigen sich im Prognose-Nullfall gegeniiber 2015 hingegen
leichte Zuwachse. Diese konzentrieren sich vor allem auf die Verbindungen in

Richtung Holtenau und in Richtung Meimersdorf sowie zum Ostufer.

Abb. 25: Verdnderung der OV-Nachfrage in der LH Kiel
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4 Handlungsstrategien

Ausgehend von der Potenzialanalyse wurden mogliche Handlungsstrategien
entwickelt, die zur Erreichung der Ziele beitragen. Diese wurden im Rahmen
von Planungswerkstatten diskutiert, weiter entwickelt und vertieft. Die Hand-
lungsstrategien sind in vier Handlungsfelder gegliedert und umfassen insge-
samt zwolf Themenfelder (vgl. Abb. 26).

Die Handlungsstrategien zum ANNAHERN UND AUFSTEIGEN betrachten die
Moglichkeiten, die sich zur Forderung einer aktiven Mobilitdt ergeben. Wege,
die zu FuR und mit dem Rad zuriickgelegt werden, werden aus eigener Kor-
perkraft bewadltigt. Bewegung férdert die Gesundheit, nichtmotorisierte Mo-
bilitdt schont die Umwelt. Die Rahmenbedingungen fiir eine ausgepragte
Mobilitat der Nahe werden durch eine integrierte Planung geschaffen, die ei-
ne Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf den Mobilitatsverbund

fordert.

Die Handlungsstrategien zum EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN beinhalten die
Weiterentwicklung des OPNV-Systems mit seinen raumlichen und funktiona-
len Vernetzungen. Ein attraktiver, moderner und ausreichend leistungsfahiger
OPNV nimmt eine Schliisselfunktion fiir die Verlagerung von Kfz-Verkehren
und eine klimafreundliche Mobilitdt ein. Insbesondere auf den starken Ach-
sen kénnen noch deutlich Potenziale durch eine hochwertige Angebotsgestal-
tung erschlossen werden. Auch in der Flache bzw. den Achsenzwischenrau-
men schlummern OPNV-Potenziale. Hier sind intelligente und flexible Ange-

bote gefragt, die an die lokalen Rahmenbedingungen angepasst sind.

Mit Handlungsstrategien im Bereich des motorisierten Verkehrs wird die
KielRegion ANFAHREN UND HANDELN. Zunehmend steht das Nutzen statt Be-

sitzen im Vordergrund, das Effizienz und Komfort mit sich bringt. Geteilte
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Mobilitat wird so ein Teil der vernetzten Mobilitdt, des Mobilitdtsverbundes.
Reibungslose Verbindungen sind das Ziel fur die Wirtschaftsregion und wer-
den gerade im Zusammenspiel der unterschiedlichen Verkehrstrager gewahr-
leistet. Und verkehrstrageribergreifend wird in Zukunft auf CO,-neutrale An-

triebe umgestellt.

Die Handlungsstrategien zum INFORMIEREN UND ORGANISIEREN ermdgli-
chen die Vernetzung und Aktivierung ,Moderner Mobilitdt’ in der Region. Sie
fordern das Umdenken in den Koépfen der Menschen und gewéhrleisten Si-
cherheit und Zuganglichkeit fur alle Menschen im Mobilitatssystem von mor-
gen. Kooperation und Offentlichkeitsarbeit aktivieren die Umsetzung von
MaBnahmen, bewerben Angebote und schaffen Akzeptanz fiir eine ,Moderne
Mobilitat’ in der KielRegion. Mobilitditsmanagement nimmt dabei Zielgruppen
konkret in den Fokus. Die Sicherheit im Verkehr ist oberster Anspruch und
zugleich wichtige Voraussetzung fir die Bereitschaft, verschiedene Ver-

kehrsmittel zu erproben und im Alltag zu nutzen.

Einleitend zu drei Handlungsfeldern wird eine Strategiekarte dargestellt. Da-
rin enthalten ist themenbezogen eine Strategie zur Entwicklung tibergeordne-
ter Netze und zur rdumlichen Umsetzung der strategischen Ansatze (Radver-
kehrsnetz, OPNV-Verbindungen, StraRennetz). AuRerdem wurden ausgewahl-
te MalRlnahmen verortet, die der Umsetzung der jeweiligen Strategie mit ei-
nem unterschiedlichen Status (Bestand, Potenzial oder Interesse) entspre-
chen. So werden in den Strategiekarten alle Themenfelder fiir die KielRegion
konkretisiert.
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Abb. 26: Handlungsstrategien der vier Handlungs- und 12 Themenfelder
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4.1.1  FuBverkehrsforderung

Zu FuB zu gehen ist die natirlichste und elementarste Art der Fortbewegung
und sichert fir viele Gruppen eine selbststandige Mobilitdt im Nahumfeld.
ZufulRgehen fordert die Gesundheit. Wer die aktive Bewegung in die Alltags-
mobilitdt integriert, beugt Krankheiten vor und minimiert insbesondere das
Risiko fiir Herz-Kreislauferkrankungen. FuBganger*innen tragen im Besonde-
ren zur Belebung der Stadte und Gemeinden bei. Und dort, wo hohe Verweil-
qualitdten sind, werden Gastronomie und Einzelhandel besonders stark ge-
nutzt. FuBverkehrsférderung starkt so auch die Wirtschaft. Das alles bei ver-
gleichsweise geringen Kosten und geringem Flachenbedarf. Viele gute Griin-

de, um das ZufuBgehen nachhaltig zu fordern.

Dabei ist der FulRverkehr auch eine wichtige Schnittstelle zu vielen anderen
Themen. Grundlegend sind die Rahmenbedingungen aus der Stadtplanung,
der Ort kurzer Wege (vgl. Kap. 4.1.3). Perspektivisch sind Flachen so zu orga-
nisieren, dass Raum fir das ZufuRgehen und Aufenthalt (zuriick)gewonnen
wird. Auch die Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit wirkt sich positiv auf die
Aufenthaltsqualitdt und die Verkehrssicherheit aus (vgl. Kap. 4.4.3). Ebenso
hat das steigende Interesse und die zunehmende Forderung des Radverkehrs
positive Effekte fir den FuBverkehr. Denn das Abschaffen der gemeinsamen
Flhrung in engen Seitenrdumen schafft Bewegungsraume fiir das ZufuRge-
hen (vgl. Kap. 4.1.2).
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Da in der Regel nur kurze Wege zu FuR zuriickgelegt werden, ist der FuBver-
kehr zunachst weniger ein regionales Thema. Vielmehr liegt die Zustandigkeit
der haufig sehr kleinteiligen MalRnahmen lokal in den Gemeinden, zum Teil
im Zusammenspiel mit den Baulasttragern. Gleichzeitig ist das ZufuRgehen
elementar. Nachdem der FuRRverkehr jahrzehntelang in der Verkehrsplanung
stiefmutterlich behandelt wurde, erlebt er aktuell eine Renaissance. Gerade
im Zusammenhang der klimafreundlichen Mobilitdt muss das Zufullgehen als

Basismobilitat wiederbelebt werden.

Daher wird durch die regionale Ebene das Knowhow zur FuBverkehrsforde-
rung fiir die Kommunen zentral bereitgestellt und durch das kiinftige Mobili-
tatsmanagement (vgl. Kap. 5) eine Beratung angeboten. Mit dem Handlungs-
leitfaden FuBverkehr wird eine Handreichung fiir die Kommunen entwickelt,
das ZufulRgehen als Chance fiir lebendige Orte neu zu entdecken. Es wird ge-
zeigt, wie vielfaltig das ZufuRgehen ist - und damit auch die Anspriiche an die
Wegegestaltung.

Fiir eine regional abgestimmte Vorgehensweise in der Fulverkehrsforderung
werden gemeinsame Qualitatsstandards als Zielvorgabe erstellt, die auf den
Grundlagen aus der Landeshauptstadt Kiel aufbauen. Sie sollen auch als
Checkliste bei der Bewertung der Infrastruktur bzw. als MaRstab zur Entwick-
lung von zielgruppenspezifischen Malnahmen zur FuBverkehrsférderung
dienen (vgl. Abb. 27). Aber nicht auf allen Wegen missen alle Anspriiche er-
fillt werden. Zwischen wesentlichen Quell- und Zielorten sind Allzeitwege
einzurichten, die witterungsunabhdngig, zu jeder Tageszeit sowie durchge-
hend barrierefrei begehbar sind. Auf Wegen durch Griinanlagen, Gber Felder
und Walder ist es jedoch nicht Uberall moéglich, alle Standards zu erfillen.
Demgegeniliber missen fir Wege, auf denen viele Kinder unterwegs sind

(u. a. Schulwege), erhtéhte Standards berlicksichtigt werden, z.B. bewe-
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gungsanimierende Elemente oder sichere Querungsanlagen in kiirzeren Ab-
standen.

Abb. 27: Fufsgdngergruppen und Qualitdtsstandards
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Die Ressourcen zur Qualifizierung des Wegenetzes sind entsprechend zu

blindeln und strategisch einzusetzen. Fir die Wegeverbindungen werden da-
zu nach Art der Nutzung Allzeitwege, Freizeitwege und Kinderwege vorge-
schlagen, die eine Konzeption von differenzierten FuBwegenetzen ermdogli-
chen. Nicht in allen Gebietstypen der KielRegion ist eine entsprechend diffe-
renzierte Betrachtung erforderlich. Neben der Landeshauptstadt sollte aber
mindestens in den Mittel- und Unterzentren eine Differenzierung der unter-

schiedlichen Wegetypen vorgenommen werden.

ZufulRgehen ermoglicht Inklusion wie keine andere Verkehrsart. Eine grof3e
Herausforderung ist die barrierefreie Gestaltung der Wege, um niemanden
auszuschlieRen. Zielsetzung ist die sukzessive Herstellung eines barrierefreien

Mobilitatssystems. Die steigende Bedeutung der Barrierefreiheit durch den
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demographischen Wandel hat entsprechend hohe Prioritdt. Im Fokus steht
die barrierefreie Gestaltung der Allzeitwege, sodass infrastrukturelle MaR-
nahmen im Rahmen von kommunalen Investitionspldnen aufgegriffen wer-
den konnen. Durch MalRnahmenplédne im Rahmen der Regionalen Nahver-
kehrspldne, wird auch die sukzessive Umsetzung der Barrierefreiheit im Of-
fentlichen Personennahverkehr sichergestellt.

Mit dem demografischen Wandel und den gesetzlichen Anforderungen an ei-
ne barrierefreie Gestaltung bekommt der FuBverkehr aktuell zusatzlich Ri-
ckenwind. Dennoch bedarf es besonderer Anstrengungen zur Sensibilisierung
aller Akteure fiir die Thematik. Um die Akzeptanz fiir das ZufulRgehen - nicht
zuletzt auch bei den Nutzer*innen - zu erhéhen, ist eine umfassende Offent-

lichkeitsarbeit erforderlich.

Ein offentlichkeitswirksames Planungsinstrument fiir den Einstieg in eine sys-
tematische FuBverkehrsforderung sind FuBverkehrschecks. Sie kdnnen zu-
dem zur kontinuierlichen Weiterentwicklung der Infrastruktur genutzt wer-
den. Das Kernstlick des FuRverkehrschecks sind 6ffentliche Planungsspazier-
gdnge. Dabei werden vor Ort gemeinsam die Probleme und Belange des Zu-
fuRgehens betrachtet. Die regionalen Qualitidtsstandards dienen als Checklis-
te. Erste Losungsideen werden diskutiert, um daraus einen umsetzungsreifen
Malnahmenplan abzuleiten. Das partizipative Element tragt dazu bei, den
FuRRverkehr und konkrete Handlungsbedarfe starker ins Bewusstsein von Poli-

tik und Verwaltung zu riicken.

Eine wesentliche Grundlage fiir das ZufuBRgehen ist die Instandhaltung und
Pflege des Wegenetzes. Auf regionaler Ebene wird daher analog zum Radver-
kehr ein Online-Tool fir Mangelmeldungen bereitgestellt, um mit der Unter-
stitzung von Nutzer*innen Handlungsbedarfe friihzeitig zu identifizieren. Die
Betreuung durch das regionale Mobilitatsmanagement und direkte Weiterlei-

tung an die zustandigen Baulasttrager ermoglicht, eine zeitnahe Beseitigung
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von Mangeln an FuBwegen aber auch fir die Radwegeinfrastruktur (vgl.
MaRnahme A.1.4).

Um einen Anreiz fir das Engagement im FulRverkehr zu schaffen, bieten sich
Wettbewerbe fiir Kommunen an (,fuBgangerfreundliche Kommune®). So
kann das Thema platziert und Aktivitaten initiiert wie auch regional kommu-
niziert werden. Obwohl dazu in der konkreten Abwagung kein MalBnahmen-
steckbrief erarbeitet wurde, kann dieses Format im Umsetzungsprozess
durchaus genutzt werden.

Im Bereich der touristischen Mobilitat setzt ein regionales Wanderwegenetz
wichtige Impulse. Attraktive Wanderwege werden als Freizeit- und Touris-
musangebot in der Region ausgeweitet und Netzllicken beseitigt. Eine Ver-
knlpfung mit dem Mobilitdtsverbund und anderen Angeboten (z. B. Gastro-
nomie, Nahversorgung) erhoht die Attraktivitdt. Mit einer gezielten touristi-

schen Vermarktung wird die Region auch als Tourismusdestination gestarkt.

Das kiinftige regionale Mobilitdtsmanagement unterstiitzt die Kommunen der
KielRegion bei der flaichendeckenden und systematischen FulRverkehrsférde-
rung. Durch den regionalen Erfahrungsaustausch zwischen den zustandigen
Planungsebenen profitieren andere Kommunen von den Erkenntnissen aus
Pilotprojekten oder bereits umgesetzten Ansatzen. Knowhow wird so regio-
nal multipliziert und auf einen Paradigmenwechsel bei den zustandigen Bau-
lasttragern hingewirkt. Thematische Schnittpunkte und Férdermdglichkeiten
werden auch durch die Zusammenarbeit mit der Kommunalen Arbeitsge-
meinschaft zur Forderung des FuRR- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein
(RAD.SH) erreicht.
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Abb. 28: Praxisbeispiel FufSverkehrscheck Rendsburg
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4.1.2  Regionaler Radverkehr

P cchwebstance 1
Norgmarknalie 04

Radfahren liegt im Trend. Das Fahrrad hat nicht nur als klimafreundliches,
sondern auch als gesundheitsforderndes Fortbewegungsmittel grolRes Poten-
zial und wird nicht zuletzt durch elektromobile Unterstlitzung zunehmend
auch fir langere Wege eingesetzt. In der KielRegion weist der Radverkehrsan-
teil bereits vergleichsweise hohe Anteile im Modal Split auf, sodass hier auf
eine gute Basis aufgebaut werden kann. Regional sind die Perspektiven im
Radverkehr zwischen den Gebietskorperschaften sehr unterschiedlich. Eine
systematische und strategisch abgestimmte interkommunale Radverkehrs-
forderung schafft die erforderliche Basis zur Férderung des Radverkehrs auf

Ebene der KielRegion.

Wesentliche Grundlage fiir alle Planungen ist das im Masterplan Mobilitat
vorgeschlagene regionale Radverkehrsnetz, das die libergeordneten Verbin-
dungen bzw. qualifizierten Routen fiir den Alltagsradverkehr mit der Ver-
knipfung zu den starken Achsen im OPNV enthilt. Die Konzeption beriick-
sichtigt Verbindungen, fir die ein Nachfragepotenzial vorhanden ist. Bei vie-
len, auch gut ausgebauten regionalen Radwegen besteht derzeit jedoch noch
eine geringe Nachfrage, sodass hier auch auf ein Umdenken und eine Akzep-
tanzerhohung bei den Nutzer*innen hingewirkt werden muss. Der Aufbau ei-
nes regionalen Radverkehrsnetzes ermoglicht einen bedarfsgerechten und

koordinierten Infrastrukturausbau liber Verwaltungsgrenzen hinaus.
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Die Radverkehrsanlagen und weitere Komponenten eines , Radverkehrssys-
tems aus einem Guss” sind mit einheitlichen Standards zu hinterlegen, um
regional eine einheitliche Qualitdt zu gewahrleisten aber auch, um das Rad-
verkehrssystem fur Nutzer*innen transparent zu machen. Die Ertlichtigung
bestehender Radwege zu qualifizierten Hauptrouten steht im Bereich der
Infrastruktur im Vordergrund. Dazu gehdren auch die Verknipfung mit dem
Kieler Veloroutennetz sowie die Herstellung von Netzschlissen ggf. auch tber

eigenstandig gefiihrte Radverbindungen.

Abb. 30: Analysekarte zur Ermittlung der Radverkehrspotenziale
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Die KielRegion ist eine wichtige Tourismusdestination mit einem hohen Po-

tenzial fir den Radverkehr. Zahlreiche touristische , Themenrouten” durch-

ziehen die KielRegion, davon einige auch mit Gberregionaler Ausstrahlung.
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Seit Jahren arbeiten die Tourismusverantwortlichen im Land und in der Regi-
on an einer Aufwertung der Tourismusrouten, sodass diese in Teilen bereits
eine gute Qualitat aufweisen und Synergien fur den Alltagsverkehr mitbrin-
gen. Einige wurden aufgrund ihrer Bedeutung als Hauptrouten aufgenom-
men. Es handelt sich um den Ostseekiistenradweg (OKR), den Nord-Ostsee-
Kanal-Radweg (NOK) und den Ochsenweg (OW).

Premiumrouten sind ein Element im Radverkehrsnetz der KielRegion, das als
Ubergeordnete Kategorie zu den Haupt- und Erganzungsrouten eingefiihrt
wird. Sie entsprechen prinzipiell vom Qualitatsanspruch her der in anderen
Regionen (u. a. auch in der Metropolregion Hamburg) verwendeten Netzebe-
ne Radschnellweg oder Radschnellverbindung. Diese Routen verbinden wich-
tige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Nachfragepotenzialen
auch Uber groere Entfernungen. Auf den Premiumrouten sollen hohe Ge-
schwindigkeiten und entsprechend kurze Reisezeiten im Radverkehr reali-
sierbar sein, sodass diese Routen insbesondere fiir die Nutzung von E-Bikes
und Pedelecs pradestiniert sind. Die Premiumrouten werden aus den Haupt-
routen entwickelt und sind mit dem lbrigen Radverkehrsnetz zu verkniipfen,
um neben dem gewiinschten Biindelungseffekt auch die Feinverteilung auf
hohem Niveau zu ermdglichen. Die Premiumrouten der KielRegion sind durch
hohe Qualitatsstandards in der Trassenflihrung, der Ausgestaltung, der Netz-
verknipfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet. Die Landes-
hauptstadt Kiel hat bereits ein Netz von Premiumrouten beschlossen, das in
die Region erweitert werden kann bzw. mit entsprechenden Schnittstellen
auszustatten ist. Fir die beiden Kreise wurden finf von Kiel ausgehende Po-
tenzialkorridore fiir weitere Untersuchungen identifiziert. Die Route um die
Kieler Forde mit einem ersten Abschnitt am Ostufer (WerftstraBe) und der

Korridor Kiel — Preetz — Plon erhalten dabei die hochste Prioritat.
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Abb. 31: Entwurf fiir ein Premiumroutennetz fiir die Stadt Kiel (Ausschnitt)

Premiumradrouten
als strategische und _
konzeptionelle Grundlage .

in Kiel
« AuRerer Ring
« Mittlerer Ring

Innerer Ring

In einer systematisch ausgebauten Partnerschaft zwischen dem Radverkehr
und dem OPNV liegt ein signifikantes Entwicklungspotenzial zur Stirkung des
Mobilitdtsverbunds und der intermodalen Mobilitdt. Einen herausragenden
Stellenwert nimmt dabei das Fahrrad als Zubringer zum OPNV ein. Perspekti-
visch ist an allen Bahnstationen und in allen Kommunen, die an den qualifi-

zierten Regionalverkehr angeschlossen sind, eine B+R-Anlage (Bike+Ride)
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vorgesehen. Diese kénnen je nach Akzeptanz zu Radstationen (mit gesicher-
ten Abstellmoglichkeiten und ggf. Serviceangeboten) oder zu Mobilitatsstati-
onen (mit ergénzenden Mobilitdtsangeboten) ausgebaut werden. Die Akzep-
tanz von Verkniipfungspunkten zwischen Radverkehr und OPNV bemisst sich
vor allem an der Qualitat des korrespondierenden Radverkehrsnetzes. Daher
sind im Umfeld insbesondere der groReren Verknipfungspunkte die Radver-
kehrsanlagen systematisch zu tberprifen und soweit erforderlich zu ertiich-
tigen. Dazu gehoren auch fahrradfreundliche Querungen der Bahnanlagen.
Die Verknupfungspunkte sind gemeinsamer Bestandteil der Radverkehrs- wie
auch der OPNV-Strategie.

Neben dem Ausbau von B+R ist das Fahrradparken generell eine zentrale
Saule der Radverkehrsstrategie. Sowohl an den Wohnstandorten als auch an
Verkehrszielen wie Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitstandorten sowie
Nachversorgungseinrichtungen bedarf es moderner, ausreichend dimensio-
nierter, sicherer Abstellanlagen moglichst mit ergdnzenden Komfortausstat-

tungen wie verschlieRbaren Abstelleinrichtungen und Beleuchtung.

Die Radwegweisung ist sowohl fiir die Orientierung als auch fiir die AulRen-
darstellung ein wichtiges Element eines hochwertigen Radverkehrssystems.
Daher sollte das regionale Radverkehrsnetz mit einer llickenlosen Wegwei-
sung ausgestattet werden. Vorhandene Beschilderungen sind im Hinblick auf
das Zieleraster, die Schnittstellen zwischen Stadt und Region sowie die Kenn-
zeichnung der (ibergeordneten Routen (Premium-, Haupt-/Velo-, Erganzungs-

route) sukzessive zu vereinheitlichen.

Die systematische Forderung des Radverkehrs ist eine komplexe Aufgabe.
Neben der Infrastruktur umfasst das System Radverkehr auch die Elemente
Service, Dienstleistung und Offentlichkeitsarbeit. Die Umsetzung des Radver-
kehrsnetzes ebenso wie weitere Aktivitdten zur Radverkehrsférderung kon-

nen nur mit intensiver Beteiligung der kommunalen Ebene bei Stidten, Am-
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tern und Gemeinden erfolgen. Das Engagement der Baulasttrager der klassifi-
zierten Strallen (Kreise, LBV-SH) ist flir den regionalen Radverkehr grundle-
gend. In der Vernetzung der Akteure und dem interkommunalen Erfahrungs-
austausch liegt im Themenfeld Radverkehr ein besonderes Potenzial. Das re-
gionale Mobilitdtsmanagement bewirbt die Mitgliedschaft in der RAD.SH, bie-
tet fachliche Beratung und unterstitzt die regionale Vernetzung der Kommu-
nen. Umfassende Hinweise zur Radverkehrsférderung werden den Akteuren
mit einem Handlungsleitfaden Radverkehr an die Hand gegeben.

Abb. 32: Praxisbeispiel B+R-Anlage am ZOB Nortorf
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Abb. 34: Strategie Regionales Radverkehrsnetz

Qualifizierte Radhauptroute

Korridor fir potenzielle
Premiumrouten

Ubergeordnete Tourismusrouten
als Radhauptrouten

------- Wichtige Erganzungsroute

\\
[ \ Kommunales Radverkehrskonzept
= vorhanden / in Arbeit
Bahnstrecke mit Station /
yZ ==0=0== perspektivischer Station

Bearbeitung: Planersocietdt, GGR, urbanus

BEe0 o

Geo-Daten: openstreetmap.org

Angebundener Siedlungspunkt
im Regionalverkehr

Regionale OPNV-Knoten/Mobilitétsstationen
zur Vernetzung OPNV-Radverkehr

Bike+Ride

Radstation-Bestand

Radstation-Potenzial

Stand: 18. August 2017

37



38

4.1.3 Integrierte Planung

Das Thema Mobilitdt betrifft alle Lebens- und Wirtschaftsbereiche der Kiel-
Region und wird zukiinftig als zentraler Planungsgrundsatz von den verschie-
denen Fachdisziplinen sowie den Planungs- und Entscheidungsebenen inte-

griert berlicksichtigt.

Als zentrales Querschnittthema wird bei der Flachenentwicklung der Pla-
nungsgrundsatz ,Orte/Stadte kurzer Wege” angewendet. Kurze Wege schaf-
fen die Voraussetzung fiir eine aktive, klimafreundliche Nahmobilitat (zu Ful3
und mit dem Rad, vgl. Kap. 4.1.1 und 4.1.2). Im Alltags-, Wirtschafts- und Frei-
zeitverkehr kdnnen damit Verkehre vermieden und verlagert sowie Mobili-
tatskosten verringert werden. Bei der Planung von Wirtschaftsstandorten und
der Ausweisung von Wohnbauflachen ist systematisch die Innenentwicklung
zu fordern. Durch flaichenschonendes Bauen werden ErschlieRungskosten re-
duziert. In diesem Sinne wird in Planungsprozessen die Erreichbarkeit mit
dem OPNV frithzeitig gepruft. Dafiir werden die zustindigen OPNV-
Aufgabentrager in Planungsprozesse systematisch eingebunden, um das Vor-
handensein bzw. die Realisierungsméglichkeiten einer guten OPNV-
Erreichbarkeit fiir die geplanten Vorhaben sicherzustellen. Die starken OPNV-
Achsen werden grundsatzlich im Hinblick auf Flachenpotenziale vorrangig be-
rlicksichtigt und finden sich dementsprechend auch in den Siedlungsachsen

bzw. deren Grundrichtung in der Landesplanung wieder.
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Zur Verankerung des Themas Mobilitdat bei der Flachenentwicklung werden
die Stadt-, Kreis- und Landesplanung durch das Regionale Mobilitdtsmana-
gement in den Umsetzungsprozess eingebunden. Um die Berlcksichtigung
des Aspekts Mobilitdt zu gewahrleisten, bieten sich bestehende oder neue
Kooperationsforen zur gemeinsamen Abstimmung an, die regelmaRig als
auch anlassbezogen stattfinden (z. B. Planungsdialog der KielRegion, FAG Fla-
chenentwicklung KielRegion). Die kommunale Ebene wird im Rahmen des
Fachplanungskreises eingebunden und fiir die integrierte Planung und Be-
ricksichtigung des Aspekts Mobilitat sensibilisiert. Die Abstimmung der
OPNV-Aufgabentriger untereinander (vgl. 5.4) erméglicht die integrierte
Weiterentwicklung des Verkehrsangebots. Verdanderungen werden kontinu-
ierlich mit dem Land abgestimmt und ein regelméaRiger Informationsaus-

tausch, auch zur Evaluation von Prozessen, gewahrleistet.

Das regionale Verkehrsmodell ist ein wichtiges Werkzeug, um im Rahmen ei-
ner integrierten Planung vergleichende Betrachtungen zu den verkehrlichen
Wirkungen von Bau- und Verkehrsvorhaben vorzunehmen und den optimalen
Losungsansatz iterativ zu ermitteln. Im Modell sind alle wesentlichen Infor-
mationen (z. B. Strukturdaten und Verkehrsnetze/-Angebote) in einem Da-
tenpool zusammengefiihrt, wodurch quantitative Abschatzungen der derzei-
tigen und zukinftigen Verkehrsentwicklung (vgl. Kap. 1.3) sowie von MaR-
nahmenwirkungen (vgl. Kap.7) moglich sind. Im Zusammenhang einer inte-
grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegion so z. B. fir Er-
reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flichenentwicklung, fir die OPNV-
Planung, zur Bewertung von MaRnahmen im StraBennetz aber auch im Be-
reich des OPNV und des Radverkehrs eingesetzt werden. Dazu ist es erforder-
lich, das Verkehrsmodell fortlaufend zu pflegen und die Aktualitdt der einge-

speisten Daten zu gewahrleisten.
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Abb. 35: Darstellung der OPNV-Erreichbarkeit mit dem Verkehrsmodell
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In der integrierten Betrachtung des 6ffentlichen Raums riickt die Flachenauf-
teilung fur die unterschiedlichen Nutzungen in den Blick. Dabei ist die Fla-
chenkonkurrenz insbesondere im urbanen Umfeld sukzessive zugunsten des
flachensparsamen Mobilitdtsverbundes und einer Mobilitat der Nahe zu |6-
sen. Ein integriertes Parkraummanagement dient dazu, Innenstidte und
Wohnquartiere lebendiger und attraktiver zu gestalten. Offentlicher Raum ist
begrenzt und entsprechend wertvoll. In der Konsequenz werden Parkgebiih-
ren abhangig von Lage und Zentralitat gestaffelt. Auch die Anpassung der
Stellplatzschlissel sowie die Ausweitung von Flachen fir den Mobilitatsver-
bund durch die Reduzierung von Kfz-Stellplatzen werden konsequent als

mogliche Optionen gepriift und schrittweise entsprechend der moglichen
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Rahmenbedingen und unter Beteiligung der 6rtlichen Akteure umgesetzt. Das
Parkraummanagement ist ein zentraler Hebel zur Regulierung der Verkehrs-
nachfrage. Im Fachplanungskreis werden daher der fachliche Austausch und
eine Sensibilisierung fir die Moglichkeiten eines integrierten Parkraummana-
gements angeregt. Mit der Erarbeitung eines regionalen Leitfadens sowie ei-
ner Musterstellplatzsatzung kénnen Erfahrungen aus Pilotprojekten tbertra-

gen und eine Ausweitung auf die Region ermdglicht werden.

Abb. 36: Praxisbeispiel Parkleitsystem in der LH Kiel

In der Stadtentwicklung gehort zu einer neuen Mobilitatskultur auch die Ge-

staltung von autoarmen/-freien Wohnquartieren. Dabei wird ein wohn-
standortnahes Mobilitdtsmanagement realisiert. Durch eine hohe Nahmobili-
tatsqualitit, die ErschlieBung mit dem OPNV und Carsharing wird der Bedarf
an Pkw-Stellplatzen minimiert. So sind Flachen- und Kosteneinsparungen zu-
gunsten von Freiraum- und Aufenthaltsqualitdten zu erreichen. Das Quartier

der Zukunft wird in einem Pilotprojekt erprobt.
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Als weiterer Aspekt der Lebensqualitdt muss in der KielRegion die Nahversor-
gung sichergestellt werden. Dies ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge, die
insbesondere den landlichen Raum, inzwischen aber auch einzelne Stadtteile
der zentralen Orte betrifft. Ein Angebot von Waren und Dienstleistungen flr
den taglichen Bedarf im Nahbereich ist wesentlicher Bestandteil von Orten
kurzer Wege. So koénnen die taglichen Erledigungen fuBlaufig oder mit dem
Fahrrad erfolgen und die Abh&ngigkeit vom privaten Pkw wird reduziert. Die
Nahversorgungsstrukturen werden in diesem Sinne gerade durch die Ver-
kniipfung mit Mobilitdtsangeboten sowie anderen Dienstleistungen gestarkt.
Damit wird auch auf die Entstehung bzw. den Erhalt sozialer Treffpunkte hin-
gewirkt. Das Konzept der MarktTreffs wird in der KielRegion dafiir systema-

tisch in Anspruch genommen und erfahrt eine finanzielle Férderung.

Abb. 37: MarktTreff in Sehestedt mit E-Dorfauto und Versorgungsfunktion
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Die interkommunale Zusammenarbeit wird auch bei der Erstellung von Larm-
aktionsplanen ausgebaut. Dadurch werden Kosten bei der Konzepterstellung
verringert und verbesserte Rahmenbedingung fir die MaBnahmenumsetzung
der Luft- und Larmreinhaltung ermdglicht. Zudem werden die Verkehrsstar-
ken zur Berechnung der straRenseitigen Larmbelastungen aus dem regiona-

len Verkehrsmodell entnommen.

Abb. 38: Beispiel StrafSen-Ldrmkartierung in Rendsburg
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ber 50 dB(A) bis 65 dB(A)
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Das Regionale Mobilitdtsmanagement unterstitzt die Kommunen in diesem
Zusammenhang auch bei der Interessensvertretung gegenliber héheren Pla-
nungsebenen und bei der Umsetzung von MalRnahmen. Beispielsweise kann
das den Bereich der Einrichtung von Geschwindigkeitsreduzierungen im klas-
sifizierten StraRennetz oder bauliche MalRnahmen umfassen, die im Zustan-

digkeitsbereich anderer Baulasttrager (Kreise, LBV-SH) liegen (vgl. Kap. 4.4.3).
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4.2.1 Starke Achsen

Die Starken Achsen im OPNV sind das Riickgrat im Mobilitdtsverbund. Hier

werden die Hauptnachfragepotenziale gebiindelt. Die starken Achsen bilden

zudem die starksten Pendlerstrome ab. Daher kann die Angebotsgestaltung
hier Gber weite Zeitbereiche nachfrageorientiert erfolgen, sodass die starken
Achsen auch eine hohe Wirtschaftlichkeit aufweisen. Da mit den starken Ach-
sen die groRten Verlagerungspotenziale vom Kfz-Verkehr auf den OPNV er-
schlossen werden, sind entsprechend hohe Qualitaten vorzusehen, die sich
iber alle Komponenten des OPNV-Systems erstrecken (Fahrzeuge, Haltestel-

len, Fahrplane etc.).

Um die Eintrittsbarriere zur OPNV-Nutzung zu reduzieren bzw. den Umstieg
in den OPNV zu erleichtern, ist eine méglichst hohe Angebots-Transparenz er-
forderlich. Mit einer auf Ebene der KielRegion, perspektivisch ggf. auch lan-
desweit einheitlichen Produktdifferenzierung wird eine gezielte Kundenan-
sprache und Vermarktung des OPNV-Angebots sowie eine effiziente Ange-
botsgestaltung ermdoglicht. Um die Nachfragepotenziale konsequent zu er-
schliefen, sind die bisherigen Produkte insbesondere auf der ,,oberen Seite”
zu erweitern, d. h. beispielsweise fir die Stadt Kiel eine Systemerweiterung
hin zu einem spurgefiihrten System, in der Region eine Qualitatserweiterung
im SPNV (,,Regionalbahn+“) und im Regionalverkehr (qualifizierter Regional-

verkehr). Die Produktebene des qualifizierten OPNV zielt auf eine Gewinnung
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neuer OPNV-Kunden ab und kommt vor allem auf den starken Achsen zum

Einsatz. Hier konnen auch attraktive Schnittstellen zum Individualverkehr in
Form von Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R) bereitgestellt werden.

Abb. 39: Entwurf fiir eine Produktdifferenzierung im OPNV
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Die Ebene des Basis-OPNV bildet im Wesentlichen das bestehende, teilweise
noch zu optimierende OPNV-Angebot ab. Im Kieler Stadtgebiet sind dies der
Stadtverkehr und die Fordeschifffahrt, in den beiden Kreisen die Stadtverkeh-
re und Regionalverkehre mit dem funktionellen Schwerpunkt im Schilerver-
kehr.

In der Flache bzw. auf nachfrageschwachen Verbindungen werden kiinftig al-
ternative OPNV-Produkte zunehmend von Bedeutung sein. Hierfiir stehen di-
verse etablierte Bedienungsformen, aber auch solche mit Erprobungsbedarf
und Innovationscharakter zur Verfligung. Welches Angebot am besten geeig-
net ist, hangt wesentlichen von den lokalen Rahmenbedingungen ab. Aus
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Griinden der Transparenz sollte aber eine Begrenzung der Angebotsalternati-

ven erfolgen.

SchlieRlich ergeben sich aus den Funktionen als Tourismusdestination und
Veranstaltungsort teilrdumlich weitere Chancen fiir den OPNV, die durch
Sonderprodukte abzudecken sind. Dazu gehdren touristisch orientierte Li-
nienverkehre ebenso wie ein Nachtbussystem wie es bereits in der Landes-
hauptstadt Kiel angeboten wird.

Abb. 40: Beispiele fiir moderne OPNV-Produkte

GUT ANKOMMEN
mit den Nachtbussen

Die einzelnen Produkte sind mit Qualitatsstandards, die auf das jeweilige
Produkt spezifisch abgestimmt sind, zu hinterlegen. Dies betrifft vor allem die
Angebotsgestaltung. AuRerdem sind auch bei anderen OPNV-Komponenten
speziell fur die AuBendarstellung wie Fahrzeuge und Haltestellen Standardi-
sierungen und ein einheitliches Erscheinungsbild anzustreben, u.a. um die

Wiedererkennbarkeit zu sichern.

Die Rahmenbedingungen und Voraussetzungen zwischen Stadt- und Regio-
nalverkehr sind naturgemaR verschieden. Dennoch ist es wichtig, dass beide
Systeme integriert aufgebaut ineinander fassen, um auch die Potenziale im
Stadt-Umlandverkehr auszuschépfen. Auch die Produkte sollten im Sinne der

Transparenz in beiden Systemen einer gemeinsamen Hierarchie folgen. Da in
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der Landeshauptstadt Kiel derzeit noch kein hochwertiges OPNV-System mit
hoher Massenleistungsfahigkeit (analog zum SPNV in der Region) etabliert ist,
werden derzeit in einem Projekt der Landeshauptstadt die Potenziale und
Umsetzungsoptionen fir die EinfUhrung eines solchen Verkehrssystems er-
mittelt. Hierbei werden auch die in die Stadt ein- und ausbrechenden Ver-
kehrsstrome berticksichtigt. Hierauf aufbauend erfolgt die Konzeption fir er-
ganzende Achsen und Zubringerverkehre. Fiir die Zukunftsfahigkeit des Sys-
tems werden Erweiterungsoptionen und Adaptionspunkte zum regionalen

System planerisch beriicksichtigt.

Fiir das Grundgeriist des regionalen OPNV-Systems werden qualifizierte Ach-
sen entwickelt oder wo bereits vorhanden ausgebaut. In der raumlichen Aus-
pragung (vgl. S. 41, Strategiekarte) sind dies zum einen die Bahnstrecken,
zum anderen Achsen mit ausreichenden Nachfragepotenzialen, die nicht in
einem Bahnkorridor liegen und sich als qualifizierte Achse im Busverkehr eig-
nen. Aufgrund der Nachfragepotenziale und der rdumlich-strukturellen Rah-
menbedingungen sind ehemalige Bahnstrecken fiir eine Reaktivierung im Fo-
kus: Kiel — Schénberg (tlw. bereits im Bau), Rendsburg — Fockbek (derzeit ge-
plant bis Rendsburg-Seemiihlen) und Neuminster — Ascheberg (weiterer
Prifbedarf). Auch auf anderen Bahnstrecken ist ein Ausbau der Infrastruktur
in Form von mehrgleisigen Abschnitten, neuen Bahnstationen und moderner
Steuerungstechnik vorgesehen, um die ErschlieBungswirkung und die Leis-
tungsfahigkeit der Bahn als hochwertigste OPNV-Systemkomponente weiter

auszubauen.

Ein qualifizierter Regionalbus bedient erganzend nachfragestarke radiale Ver-
kehrsrelationen und stellt einzelne wichtige tangentiale Querverbindungen
zwischen Bahnstrecken her, um Reisezeiten zu verkirzen und die Achsenzwi-
schenrdume besser zu bedienen. Dieses Angebot baut auf den bereits beste-

henden Schnellbuslinien auf, die zu erganzen und teilweise in der Angebots-
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qualitat aufzustocken sind. Da das Nachfragepotenzial auf den tangentialen
Beziehungen geringer ist, wurden nur einzelne Achsen als qualifizierte Achse
aufgenommen, weitere tangentiale Beziehungen werden durch die Zubrin-
gersysteme (vgl. 1.2.2) hergestellt, die im Zwischenraum zweier qualifizierter
Achsen sowohl Nachfragepotenziale an beide starken Achsen heranfiihren
und andererseits die tangentiale Nachfrage befriedigen.

Um Kfz-Nutzer*innen zum Umstieg auf den OPNV zu bewegen und die Nach-
fragepotenziale moglichst weitgehend zu erschlieBen, sind im Bahn- und Bus-
netz zusatzliche Kapazititen und verdichtete Fahrtenangebote zu schaffen.
Im kiinftigen Bahnnetz ,Regionalbahn+“ und im qualifizierten Regionalver-
kehr sind Taktfahrplane mit Regeltakten von 30 Minuten mit perspektivischer
Verdichtung auf 15 Minuten zu den Hauptverkehrszeiten und in den Nahbe-
reichen von Kiel und Rendsburg anzustreben. Nur mit diesen Bedienungsdich-
ten ist ein signifikanter Zuwachs der OPNV-Kunden realistisch. Uber integrier-
te Taktfahrplane werden die (ibergeordneten Bahn- und Buslinien unterei-
nander systematisch koordiniert und die Umsteigebedingungen erleichtert.
Hierzu werden die entscheidenden Umsteigeknoten aufgewertet. Eine mo-
derne Infrastruktur mit kurzen Wegen und komfortable Rahmenbedingungen
bei parallel gesicherten Anschliissen mit geringen Wartezeiten sorgen fir ei-
ne hohere Akzeptanz von Umsteigeverbindungen und somit eine deutlich

verbesserte Flachenwirkung bei effizientem Betriebsprogramm.
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Abb. 41: Praxisbeispiel fiir eine optimale Bus-/Bahnverkniipfung in
Michelstadt (Hessen)

Abb. 42: Praxisbeispiel fiir eine attraktive Verkniipfung von Bussen im Ren-
dezvous-System in Buchholz (Niedersachsen)
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Mit zusatzlichen Direktverbindungen, insbesondere zu bedeutenden Ver-
kehrszielen auRerhalb des Kieler Stadtzentrums (z. B. Universitdt, Gewerbe-
gebiet Wellsee) und BeschleunigungsmaBnahmen fiir den Stadt- und Regio-
nalverkehr, werden die Reisezeiten im OPNV weiter verkiirzt und eine
Priorisierung des OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr erméglicht. In den stadti-
schen Bereichen spielen dabei eigene OPNV-Fahrwege und die Beeinflussung
von Lichtsignalanlagen eine hervorgehobene Rolle.

Abb. 43: Praxisbeispiel fiir eine attraktive Busbevorrechtigung in Hamburg

Die Akzeptanz des OPNV ist schlieRlich auch abhingig vom Tarifsystem und
den Fahrtkosten. Die KielRegion unterstitzt Aktivitaten im NAH.SH-Verbund,

das Tarifsystem weiter zu vereinfachen und transparenter zu gestalten, aber

auch mit neuen zielorientierten Tarifangeboten den OPNV-Kundenkreis zu
erweitern und das Preis-Leistungs-Verhaltnis zu verbessern. Anregungen in
dieser Richtung aus dem Beteiligungsverfahren des Masterplans Mobilitat
sind Familienkarten, Wochenendkarten fiir den Freizeitverkehr, Kombitickets
und eine faire und transparente Abrechnung nach dem Best-Price-Prinzip. Als
Grundlage fur MalRnahmen im Tarifbereich kann die Etablierung einer regio-

nalen bzw. perspektivisch landesweiten Mobilitatskarte sein (vgl. Kap. 4.4)
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4.2.2  Zubringer und Vernetzung

Die beiden Kreise sind durch einen groRen Anteil diinn besiedelter Flachen
gepragt, die Uberwiegend nicht durch die starken Achsen direkt erschlossen
werden. Daher sind erganzende Konzepte und Angebote fiir die Achsenzwi-
schenrdume zu entwickeln. Mit den qualifizierten Zubringern und Ergan-
zungslinien im Regionalverkehr kommen bereits periphere Zentren und tou-
ristische Schwerpunkte in den Genuss einer gehobenen Angebotsqualitat und
werden systematisch mit den starken Achsen vernetzt. Durch eine Fahrplan-
und Anschlusskoordination kénnen auch Tangential- und Umsteigverbindun-
gen nutzerfreundlich gestaltet werden. Fir die Achsenzwischenrdume und
die Siedlungsflachen mit abgestuftem Nachfragepotenzial werden alternative
Mobilitdatsangebote entwickelt und die eigenorganisierte Mobilitdt gefor-
dert. Damit soll der OPNV in der Fliche nicht nur die Daseinsvorsorge und
,eine Mobilitat fir alle” sichern, sondern auch den Verzicht sowohl auf Kfz-
Fahrten als auch den privaten Pkw-Besitz unterstiitzen. Letztlich leistet ein at-
traktiver OPNV in der Fliche einen wichtigen Beitrag fiir die Standortqualitat
vieler kleiner Kommunen im Zeichen des demografischen Wandels und der
Umland-Stadt-Wanderung. Die Gestaltung alternativer Mobilitdtsangebote
und deren Einbindung in das OPNV-System miissen sich an den lokalen Rah-
menbedingungen orientieren, um eine groRe Akzeptanz und Tragfahigkeit zu
erreichen. Dazu steht ein Portfolio von Angebotsformen zur Verfiigung, die
vom Anrufsammeltaxi und Dorfbussen Uber den Biirgerbus bis hin zu Bike-

Sharing, Mitfahrerbanken und Fahrgemeinschaften reichen (vgl. Kap. 4.3.1).
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Abb. 44: Praxisbeispiel fiir Starke Achsen und flexible Bedienfléchen als Zu- Hier sind auch die Erfahrungen mit bereits bestehenden Angeboten und die
bringer im Altmarkkreis Salzwedel (Sachsen-Anhalt) Ergebnisse von Modellprojekten wie im Kreis Plén mit Anrufsystemen einzu-
= binden. Laufende Aktivitdten einiger Kommunen und AktivRegionen zeigen

nicht nur das grolRe Interesse an alternativen Mobilitatsformen, sondern bie-

ten auch grofRe Chancen, von Erfahrungen und Knowhow in der KielRegion zu

. == profitieren und diese auf andere Ortlichkeiten zu (ibertragen. Eine Herausfor-
sl Urkzen o i Dacselay

“:"V :“‘?J""“ tay ) o g )
- p Vi oy el D P oty samtsystem zu integrieren, um hier den groRtmoglichen Nutzen- und Wir-

derung besteht darin, die oft kleinteiligen Angebote in ein transparentes Ge-

kungseffekt zu erzielen.
Abb. 45: Beispiele fiir eine moderne OPNV-Fldchenbedienung

rsgeselischaft A Quelle: Landratsamt
Spreewald mbH Neuburg-Schrobenhausen
- ol
[=] = Y

Wittngent

Quelle: Deutsches Zentrum

traBengel  fir Luft- und Raumfahrt DLR

L Die Zugangsschwelle dieser bedarfsorientierten Angebote ist moglichst nied-
f\"—“"’ AN rig anzusetzen. Dazu sind eine einfache Nutzbarkeit, Barrierefreiheit, gute In-
‘ formationsangebote und der Einsatz moderner elektronischer Medien fiir die
Buchung bzw. Anmeldung und Distribution obligatorisch. Um verstarkt auch
potenzielle OPNV-Stammkund*innen anzusprechen, ist auch eine Buchungs-
.. moglichkeit regelmaRiger Fahrten (z. B. fur Berufspendler*innen) anzubieten.
Fiir die Anmeldung und Fahrtbuchung sind mehrere Systeme anzubieten, um
die individuellen Bedirfnisse der potenziellen Nutzer*innen zu bericksichti-

= Vg L gen. Beispiele hierfiir sind Anmelde-Apps und Anmeldeterminals an Haltestel-

WednngenQ

o len oder zentralen Bezugspunkten.

Quelle: PVGS Personenverkehrsgesellschaft Altmarkkreis Salzwedel mbH
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Ein wesentliches Problem fiir den OPNV in der Fliche stellt die Wirtschaft-
lichkeit dar. Mit Konzepten, die einen kostenglinstigen Betrieb ermdoglichen
oder den Aufwand bestehender Angebote reduzieren, lassen sich Synergien
zugunsten neuer und erginzender OPNV-Angebote erzeugen. Die Neuord-
nung der Schiilerverkehre und der Einsatz autonomer Kleinbusse stellen fir
die KielRegion zwei wesentliche zukunftsorientierte Ansatze zur Steigerung
der OPNV-Akzeptanz in der Fliche und zur ErschlieBung wirtschaftlicher Sy-
nergien dar. AulRerdem ist zu priifen, ob vorhandene Fahrzeugpools ggf. auch
externer Organisationen fiir den Bedarfs-OPNV eingesetzt werden kdnnen

(z. B. Fahrzeuge fiir die Behindertenbeforderung, Gemeindefahrzeuge).

Mit einer bedarfsgerechten, an der tatsdchlichen Nachfrage ausgerichteten
Organisation des Schilerverkehrs insbesondere im landlichen Raum mit fle-
xibler Routenberechnung kénnen speziell bei den Riickfahrten von der Schule
Fahrleistungen und damit auch Betriebskosten und CO,-Emissionen verrin-
gert werden. Fir die Schiler*innen entstehen kiirzere Warte- und Fahrzeiten.
Aullerdem entstehen erweiterte Spielrdume fiir den Einsatz kleinerer Fahr-
zeugeinheiten, die dann aullerhalb des Schiilerverkehrs fiir andere bedarfs-
orientierte OPNV-Angebote einsetzbar sind. Damit entstehen auch Chancen,
Ressourcen aus dem Schilerverkehr freizusetzen und zugunsten anderer

OPNV-Angebote einzusetzen.

Auch der derzeit noch in der Entwicklung und Erprobung befindliche Einsatz
autonomer Fahrzeuge erdffnet fiir den OPNV neue Perspektiven, insbesonde-
re kleine und schwer biindelbare Verkehrsstrome effizient zu bedienen. Ge-
rade im touristischen Bereich oder bei ausgewahlten Einrichtungen kdnnen
solche Angebote aber auch Bestandteil einer Marketingstrategie werden und
die AuBendarstellung des OPNV verbessern. Die KielRegion mit ihren vielfalti-

gen Einsatzmoglichkeiten bietet sich hier als Modellregion an.

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

47

Um attraktive Alternativen zur Kfz-Nutzung zu schaffen, die auch zu Verhal-
tensdanderungen fiihren, sind die unterschiedlichen Mobilitatsangebote so zu
vernetzen, dass die Intermodalitdt mit moglichst geringen Barrieren verbun-
den ist. Mit hochwertigen B+R-Anlagen und (Ubergeordneten OPNV-
Verkniipfungspunkten wird der Grundstein hierfiir gelegt. Mobilitédtsstatio-
nen in unterschiedlicher GroRe, Ausstattung und Gestaltung, die auch neue
stadtebauliche Akzente setzen und den OPNV in ein neues Licht riicken, ge-
hort die Zukunftsperspektive. Eine hochwertige raumliche Vernetzung starkt
zudem die &ffentliche Prasenz und das Image des OPNV und bietet fiir die
Verkehrsunternehmen die Chance, sich lber diese Schnittstellen als Mobili-
tatsdienstleister zu engagieren. Gute Mobilitatsstationen kombinieren hohe
Verknilipfungsqualitat, erganzende Serviceangebote und stadtebauliche In-
tegration. Sie sind auRerdem so flexibel zu gestalten, dass bei Bedarf neue
Angebote spater erganzt oder vorhandene Verkniipfungen erweitert werden

kénnen.

Um die starke Partnerschaft OPNV und Radverkehr zu stirken, ist neben ei-
ner ausgebauten Zubringerfunktion des Radverkehrs (vgl. Kap. 4.1.2) auch die
Fahrradmitnahme im OPNV zu erleichtern und flexibler bzw. nutzungs-
freundlicher zu gestalten. Dies umfasst auf ausgewahlten und touristisch re-
levanten Verbindungen sowohl Kapazitatsangebote als auch tarifliche Aspek-
te. Aus betrieblichen Griinden ist die Fahrradmitnahme nicht flaichendeckend
bzw. auf allen Verbindungen mdglich, kann aber die Angebote B+R und
Leihrad sinnvoll ergdnzen. Pradestiniert fiir die Fahrradmitnahme sind touris-
tisch bedeutsame Verbindungen, insbesondere solche mit Potenzial fiir den
Radtourismus. Hier ist zu priifen, ob ggf. auch speziell auf die Belange des
Freizeit- und Tourismusverkehr ausgerichtete OPNV-Fahrten mit Fahrradmit-
nahmemaoglichkeit eingeflihrt werden. In diesem Zusammenhang sind auch
Kooperationsmoglichkeiten mit dem Fahrradhandel und Fahrradverleih zu

prifen.
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42.3 Fordeschifffahrt

Die Fordeschifffahrt ist als Mobilitdtsangebot eine Besonderheit in einer
deutschen Verkehrsregion. Sie bildet auch vor dem Hintergrund steigender
Besucher*innen- und Tourismuszahlen in der KielRegion ein wichtiges touris-
tisches Angebot, das in die gesamte Region ausstrahlt. Gleichzeitig ist die
Forde eine natlrliche Barriere auf vielen Alltagswegen, die mit direkten Fahr-
verbindungen zwischen den Férdeufern deutlich verkirzt werden kdnnen.
Zukiinftig wird die Férdeschifffahrt daher starker in das OPNV-System einge-
bunden und damit in ihrer Akzeptanz auBerhalb des Freizeit-und Tourismus-
verkehrs gesteigert. Flir die Angebotsgestaltung ist die tarifliche Integration
aufrechtzuerhalten, aber eine tarifliche Unterscheidung zwischen touristi-
scher und alltaglicher Nutzung zu priifen. So kann mit der Erschliefung neuer
Nachfragepotenziale die wirtschaftliche Basis des Forderverkehrs gestarkt

werden.

Die Aufrechterhaltung der Fordeschifffahrt als touristisches Angebot sowie
eine Weiterentwicklung als Mobilitdtsangebot im Alltagsverkehr kann vor
dem Hintergrund des hohen Alters der Fahren ausschliefRlich durch Investiti-
onen in die Neubeschaffung von Fihren erreicht werden. Die Finanzierung
und der Betrieb bedirfen einer Vereinbarung zwischen der Landeshauptstadt

Kiel und dem Kreis Plon sowie einer kooperativen Zusammenarbeit.

Dies ist eine Chance, sowohl in funktioneller Hinsicht und aus Sicht der po-
tenziellen Nutzer*innen als auch im Hinblick auf eine klimafreundliche An-
triebstechnik zukunftsorientierte Standards zu setzen. Insbesondere die Er-
leichterung der Fahrradmitnahme sowie barrierefreie und zligige Zu- und
Ausstiege werden perspektivisch durch die Konzeption neuer Fahren moglich.
Zusatzlich erleichtern die daraus resultierenden kurzen Anlegezeiten eine

bessere Vertaktung und damit Einbindung in das OPNV-System. Mit einer
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Konzeption moderner Schiffe und Betriebsorganisation sind auch Kostenein-
sparungen moglich.

Abb. 46: Praxisbeispiel fiir eine moderne Fédhre mit Solarantrieb

Quelle: Neptun Ship Design GmbH, Rostock

Im Hinblick auf eine klimafreundliche Antriebstechnik ist eine Ubertragung
von technischen Loésungen aus anderen Regionen im Bereich der
Fordeschifffahrt nicht 1:1 moglich, da sich die rechtlichen und damit verbun-
denen technischen Rahmenbedingungen unterscheiden. Aktuell bietet sich
aber durch Forderprogramme im Bereich der Elektromobilitat fiir For-
schungseinrichtungen die Moglichkeit, neue Technologien zu entwickeln. Die
KielRegion wirkt auf ein Engagement hin, um perspektivisch klimafreundliche
Antriebe bei der Férdeschifffahrt einsetzen zu kdnnen.

Die systematische Einbindung der Fordeschifffahrt in den OPNV erfordert
eine Differenzierung des Angebots fiir den Alltagsverkehr und fiir den Tou-
rismus. Fir den Alltagsverkehr sind vor allem die Férde-Querverbindungen
von Relevanz, mit denen die Reisezeiten gegeniiber den bestehenden Langs-
verbindungen verkirzt werden koénnen. Mit direkten Pendelverbindungen
wird der zeitliche Vorteil der Fordeschifffahrt mit einem kurzen Taktangebot
kombiniert. Wie bereits bei der bestehenden Querverbindung auf der Line F2

zwischen Kiel-Dietrichsdorf und Reventlou, kénnen durch die integrierte Ver-
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kniipfung mit dem Busverkehr sowie mit dem Ful3- und Radverkehr auch im

Norden der Kieler Forde Zielwahlanderungen erreicht werden, die ein ausrei-
chendes Nachfragepotenzial fir die Ausweitung der Férdequerung ermog-
licht. Diese Querverbindungen sind in ihrer Angebotsqualitdt auszubauen.
Dazu gehort auch die Verstetigung des Fahrplans im Tagesverkehr und tber
die bisherigen saisonalen Betriebszeiten hinaus.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir die Starkung der Fordeschifffahrt als Ver-
kehrsmittel fiir den Alltagsverkehr ist die Vernetzung mit dem tibrigen OPNV-
Angebot und dem Individualverkehr. Da die Fahranleger nur teilweise im fuRB-
laufigen Einzugsbereich von Wohn- und Arbeitsstatten liegen, spielen Zubrin-
gerverkehre eine zentrale Rolle. Daher sind an den Anlegern Mobilitatsstati-
onen einzurichten, die von einer B+R-Anlage bis hin zu Komplettangeboten

der Intermodalitat mit ergdnzenden Serviceeinrichtungen reichen kénnen.
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Bikesharing-Interesse/Priifung

Entlastungskorridor staugefahrdeter == g:mz&‘;:c?:r Sstt:ttli?):/
HauptverkehrsstraBen durch Verlagerung

auf starke OV-Achsen und den Radverkehr ©  Angebundener Siedlungspunkt
im Regionalverkehr

o e Carsharing-Bestand @ Mitfahrbank-Bestand
' e Carsharing-Potenzial @  Mitfahrbank-Interesse
© Dorfauto-Bestand B8 rarksRide
Dorfauto-Pc ial (d lit sind Beispiel 0 : o :
= Potenzial gilt auch fur kleinere Gemeinden) D Ubergeordnete (regionale) Mobilitatsstationen
€  Bikesharing-Bestand #  Hafenstandort
) Bikesharing-Potenzial @ KV-Terminal/Rangierbahnhof
& @ Ladeinfrastrukturbestand*®

*Quelle: LemNet / Stand Juni 2017

Geo-Daten: openstreetmap.org  Stand: 13. Juli 2017
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Sharing-Angebote machen ,Moderne Mobilitat’ fur alle erlebbar - bzw. er-

fahrbar. Die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen ist komfortabel und redu-
ziert individuelle Mobilitdtskosten. Sharing-Modelle sind Bestandteil des
Mobilitdtsverbunds und eignen sich in besonderem Malie fiir intermodale
Wegeketten. Durch die Vielzahl von Nutzer*innen erhoht sich die Auslastung
und tragt zur Effizienz und damit Nachhaltigkeit bei. Sharing-Fahrzeuge sind
Bestandteil der Daseinsvorsorge, da ihre Verfiigbarkeit den Verzicht auf den
privaten Pkw bzw. Zweitwagen ermoglicht. Sie eignen sich auch fiir innovati-
ve und umweltfreundliche Technologien, um diese fiir viele zugdnglich zu

machen.

Initiativen und Vereine haben eine besondere Bedeutung fiir die Einfiihrung
alternativer Mobilitdtsangebote. Mit beispielsweise gemeinschaftlich genutz-
ten Lastenrddern, ehrenamtlichen Fahrdiensten oder der Einrichtung von
Mitfahrbanken haben Mobilitatsinitiativen in der KielRegion bereits erste An-
gebote etabliert. Fiir eine Verstetigung oder Ausweitung ihrer Angebote be-
notigen Initiativen Unterstiitzung. Das Regionale Mobilitditsmanagement
vernetzt die Akteure und fordert die Organisation von ehrenamtlichen Mobil-
itdtsangeboten. Damit wird der Erfahrungsaustausch zwischen den Initiativen

sichergestellt und kann zur Multiplikation von Projekten fiihren. Durch die
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Unterstiitzung auf regionaler Ebene kann auch die Umsetzung beschleunigt

werden.

Neben ehrenamtlichen Initiativen ist die Ausweitung und Etablierung von
kommerziellen Sharing-Angeboten in der Region von zentraler Bedeutung.
Der Bestand an privaten Pkws ist in der KielRegion (noch) konstant steigend
und fuhrt insbesondere in den zentralen Lagen zu Flachen- und Nutzungskon-
flikten. Eine Reduzierung privater Pkws wird in den Stadten und Zentren der
KielRegion durch die Ausweitung der Carsharing-Angebote erreicht. Carsha-
ring meint die gemeinsame Nutzung von Pkws durch private Personen, Be-

triebe, offentliche Verwaltungen oder Vereine.

Abb. 49: Rahmenbedingungen fiir kommerzielle Carsharing-Angebote

= Ersatz vom privaten Pkw im urbanen Raum
= ein Carsharing-Fahrzeug ersetzt bis zu 20

© = wohnortnahe Stationen, Erreichbarkeit
~ zu FuR oder mit dem Rad
3 = Ausgewahlte Stationen in unmittelbarer private Pkw

Néhe zum OPNV ~ " Entlastung des 6ffentlichen StraRenraums

= unmittelbare Nahe zu Betrieben, c im i8ndlichen Raumn

Unternehmen und Verwaltungen © = Unterstiitzung durch z.B. Kommune oder
O Herausforderu 1im ldndlichen Rau lokale Unternehmen (Grundauslastung)
= Verzicht auf das eigene Zweit-/Drittfahrzeug
= Geschaftsmodelle des Carsharings fur

gewerbliche Anbieter

= geringeres Nachfragepotenzial
= diinneres Angebot an Fahrzeugen
= fehlende Mobilitatsalternativen

Fiir den wirtschaftlichen Betrieb von Carsharing-Stationen auBerhalb des ur-
banen Raums wird in der Regel eine Grundauslastung durch einen Hauptnut-
zer erforderlich. Dies kann durch Partnerschaften fiir Carsharing mit Verwal-
tungen oder Unternehmen fiir Dienstfahrten erreicht werden. Das Regionale
Mobilitdtsmanagement unterstitzt entsprechende Vereinbarungen zwischen
Carsharing-Anbietern und lokalen Akteuren. Durch die Nutzung von Carsha-
ring fiir Dienstfahrten werden Fahrzeuge in den kommunalen und betriebli-

chen Fahrzeugflotten reduziert und mit der bedarfsgerechteren Nutzung die
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Kosten fiir Kommunen, Unternehmen und Betriebe verringert. Potenzial fir
kommerzielle Carsharing-Angebote besteht entsprechend an zentralen Wirt-
schaftsstandorten, Verwaltungsstandorten und Verkniipfungspunkten des Of-
fentlichen Personenverkehrs in der KielRegion. An touristischen Hotspots
werden mit dem Gastgewerbe Kooperationen entwickelt, die auch eine tou-
ristische Nutzung ausweiten.

Abb. 50: Potenzialstandorte fiir Carsharing in der KielRegion
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In Stadten und Zentren werden dariiber hinaus auch Maoglichkeiten genutzt,
um durch eine Carsharing-Nutzung die erforderlichen Stellplatze, und damit
den Flachenverbrauch im 6ffentlichen Raum zu reduzieren. Die gewonnenen
Flachen stehen fir andere Zwecke zur Verfligung und starken den Mobilitats-
verbund. Eine Anpassung des Stellplatzschlissels unterstiitzt auch einen kos-

tenglinstigeren Wohnungsbau (vgl. 1.1.3). Der Einsatz von E-Fahrzeugen im
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Carsharing bietet die Chance, die neue Technologie zu erproben und Nut-
zungshemmnisse abzubauen. Daher werden E-Carsharing-Angebote in der

KielRegion systematische ausgeweitet.

In den Teilregionen der KielRegion, in denen aufgrund eines zu geringen
Nachfragepotenzials oder fehlender Mdoglichkeiten eine Grundauslastung ein-
zurichten, kommerzielles Carsharing nicht wirtschaftlich angeboten werden
kann, werden Dorfautos eingefiihrt. Die Chancen von Dorfautos werden
durch das Regionale Mobilitatsmanagement publiziert und interessierte Ak-
teure bei der Etablierung unterstiitzt. Auch vorhandene Fahrzeuge aus kom-
munalen Fuhrparks kénnen als Dorfauto genutzt werden, sodass Investitions-
kosten gespart und die Auslastung erhoht wird. Die Einbindung von lokalen
Unternehmen und Betrieben stellt zudem eine Mdoglichkeit dar, um Sponso-
ren flr die Fahrzeuganschaffung zu gewinnen. Insbesondere alternative An-
triebe erhéhen das Interesse fir die Nutzung und schaffen ein klimafreundli-

ches Mobilitatsangebot vor Ort.

Abb. 51: Praxisbeispiel E-Dorfauto in Sehestedt
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Neben der gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen, muss auch das gemein-
same Fahren einen zunehmenden Stellenwert einnehmen. Pkw-Fahrten wer-
den durch das Mitfahren verringert und effizienter. Gemeinsames Fahren re-
duziert die individuellen Mobilitdtskosten. Die Erhéhung des Pkw-Besetzungs-
grads (vgl. Kap. 2) wird Uber die Ausweitung von regionalen Mitfahrmoglich-
keiten erreicht. In der KielRegion besteht Potenzial flir spontanes Mitfahren

ebenso wie fiir die Organisation von regelméaRigen Fahrten.

Flr spontane Mitfahrmdglichkeiten wird das ,Mitfahren als System“ aus Pi-
lotprojekten in anderen Regionen fir die KielRegion weiterentwickelt. Damit
koénnen Sicherheitsaspekte gewahrleistet und Verlasslichkeit geschaffen wer-
den. Inshesondere im landlichen Raum wird perspektivisch die systematische
Nutzung von privaten Pkw-Fahrten den reguliren OPNV erweitern. Mitfahr-
angebote erreichen insbesondere liber die Verknlipfung mit anderen Mobili-

tatsangeboten eine hohere Akzeptanz und Attraktivitat.

Regelmalige Fahrten wie Wege zum Arbeitsplatz haben ein besonderes Po-
tenzial fir Fahrgemeinschaften. Uber die Vernetzung der bereits bestehen-
den Mitfahrborsen wird der Wirkungsgrad erhoht. Die starken Pendlerver-
flechtungen in der KielRegion sind auch fiir eine unternehmensiibergreifende
Vernetzung geeignet, die zu einer kosteneffizienten und umweltschonenden
Gestaltung der Berufsverkehre beitragt. Im Rahmen von betrieblichem und
kommunalem Mobilititsmanagement erfolgt eine zielgerichtete Offentlich-

keitsarbeit, die durch das Regionale Mobilitdtsmanagement unterstiitzt wird.

Als Tourismusdestination ist in der KielRegion die Ausweitung alternativer
Mobilitatsangebote von zentraler Bedeutung. Ein regionales Bikesharing an
unterschiedlichen Zielorten ermdglicht, kostenglinstig und unkompliziert auf

ein Fahrrad umzusteigen und vor Ort, auch ohne eigenes Auto, flexibel mobil
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zu sein. Mit einem einheitlichen regionalen System wird ein Angebot fir die
touristische Mobilitat geschaffen, das ebenso fiir den Alltagsverkehr wie die
Nutzung bei Dienstfahrten geeignet ist. Perspektivisch ist auch die tarifliche
Integration im Mobilitdtsverbund sicherzustellen, was durch die Einfihrung
eines multimodalen Zugangsmediums (vgl. Kap. 4.4) die Nutzungs- und Zu-
gangsbarrieren reduziert. Die Erweiterung des regionalen Bikesharings um
Pedelec-Stationen ist eine geeignete Option, um insbesondere die Erreich-
barkeitsradien zu erhdhen. Zur Sicherung bestehender Fahrradverleih-Ange-
bote in der KielRegion werden lokale Anbieter bei der Etablierung von
Bikesharing-Stationen beteiligt. Damit werden Akzeptanzprobleme und Kon-

kurrenzsituationen vermieden.

Das Bikesharing-System in der Kiel-

Abb. 52: Praxisbeispiel Lastenrad-
system in Norderstedt

Region ist auch in Bezug auf den Tran-
sport von Lasten mit Potenzialen ver-
bunden. Leih-Lastenrdader ermdglichen
dies klimaschonend. Die Verkniipfung
an ausgewadhlten Mobilitatsstationen
sowie an zentralen Einzelhandelsstand-
orten wird durch das Regionale Mobili-
tatsmanagement unterstiitzt und auf
ein regionales System fiir den Lasten-
radverleih hingewirkt. Mit Elektro-
unterstitzung wird das Potenzial ge-
hoben, auch langere Strecken zuriick-
zulegen und schwerere Transporte mit

dem Rad durchzufuhren.




4.3.2  Strategie zum Wirtschaftsverkehr
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Die KielRegion ist als Wirtschaftsregion von Uberregionaler Bedeutung. Der
Wirtschaftsstandort wird auch Gber das Thema Mobilitat gestarkt. Strukturel-
le und wirtschaftliche Rahmenbedingungen dndern sich fortlaufend und fih-
ren zu neuen Herausforderungen. Gleichzeitig ergeben sich Chancen, durch
innovative und moderne Mobilitdatsangebote die Zukunft zu gestalten. Mobili-
tat wird in der KielRegion daher als wesentlicher Aspekt zur Forderung der
Wirtschaft bericksichtigt, um die Konkurrenzfahigkeit als Wirtschaftstandort
zu steigern und eine klimafreundliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs zu

ermoglichen.

Fur den Handel, Gewerbebetriebe und Unternehmen ist die Erreichbarkeit
der KielRegion, deren Teilregionen sowie der einzelnen lokalen Wirtschafts-
standorte von zentraler Bedeutung. Die regionale und {iberregionale Erreich-
barkeit wird mit einem leistungsfahigen Strallennetz sichergestellt. Die fest
disponierten MalRnahmen im Bundesverkehrswegeplan mit dem Ausbau der
A7 und der Erweiterung der B404 zur A21 stellen die Gberregionale Anbin-
dung sicher und erhéhen die Kapazitaten im tberregionalen StralRennetz. Au-
Rerdem wird im Bundesverkehrswegeplan die Verbindung der B404 und B202
als weiterer Bedarf vorgesehen, die eine Entlastung des Ostrings bewirkt.
Weitere AusbaumaBnahmen wie beispielsweise im Falle der B76 sind aller-
dings schwer umsetzbar und teilweise mit stadtebaulichen Negativwirkungen
verbunden. Zur Vermeidung von Engpassen wird vor dem Hintergrund eines

zunehmenden Verkehrsaufkommens das Straflennetz prioritar durch Ver-
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kehrsverlagerungsprozesse entlastet. Grundlage dafiir ist vor allem die ange-
strebte Verlagerung von Anteilen des privaten Personenverkehrs auf andere
Verkehrsmittel. Zudem sollen auch im Wirtschaftsverkehr die Verkehre iden-
tifiziert werden, die z. B. kombiniert abgewickelt werden kénnen und somit
zu einer Entlastung im Strallennetz beitragen kénnen. In einem leistungsfahi-
gen StralRennetz werden Mobilitdtskosten fiir die regionale Wirtschaft verrin-
gert und Standortvorteile gesichert.

Im Bereich des Personenverkehrs wird in der Region eine sukzessive Ange-
botsausweitung im Mobilitatsverbund unterstiitzt und vorangetrieben, um
steigende Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitverkehre auf den o6ffentlichen
Personennahverkehr und den regionalen Radverkehr zu verlagern. Effekte er-
geben sich auch fiir die Lebensqualitat, die indirekt fiir die Sicherung von

Fachkraften in der Region relevant ist.

Verkehrsverlagerungsoptionen im Wirtschafts- und Lieferverkehr ergeben
sich in der KielRegion sowohl durch die Wasser- als auch die Schienenwege.
Die KielRegion hat mit den Standorten der Guterhdfen in der Landeshaupt-
stadt Kiel und in Rendsburg eine liberregionale und internationale wassersei-
tige Anbindung und verfligt damit Gber einen bedeutenden Standortvorteil
gegeniber anderen Regionen. Die innerstadtischen Lagen der Hafen bedr-
fen allerdings einer vertraglichen Anbindung, die auch mit der Ausweitung
der Kombinierten Wasser-Schienenverkehre erreicht wird. Potenziale im
Kombinierten Verkehr zu heben erfordert den infrastrukturellen Ausbau und
entsprechende betriebliche Angebote. Die Ausweitung der Kapazitaten sowie
die Gewahrleistung einer effizienten und wirtschaftlichen Abwicklung, wer-
den als wesentliche Grundlage zur Forderung der Kombinierten Schienen-

Wasserverkehre in der Region unterstiitzt.
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Abb. 53: Kombinierter Schienen-Wasserverkehr in Kiel
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Neben der wasserseitigen Anbindung werden bei Uberregionalen Guterver-

kehren auch die Potenziale des Schienengiiterverkehrs genutzt. Dafir wird
eine vereinfachte Zugénglichkeit und Ausweitung der Hauptverbindungen
und Frequenzen gepriift, mit denen Biindelungseffekte und kiirzere Reisezei-
ten ermoglicht werden. Der Schwerpunkt liegt hierbei in einer Analyse und
Vernetzung der Verkehrsstrome und Akteursinteressen in der Region. Die
Konkurrenzfahigkeit des Glterverkehrs auf der Schiene gegenliber dem Stra-
Rengliterverkehr erhoht sich mit jeder realisierten Angebotsverbesserung.
Flr eine Verbesserung der Angebote im Schienenglterverkehr wird die Ver-
netzung regionaler Akteure, Unternehmen und Logistiker auch durch das Re-
gionale Mobilitdtsmanagement unterstitzt. In diesem Zusammenhang wer-
den in der KielRegion auch Gleisanschliisse als Standortfaktor fiir die Neuan-

siedlung von Unternehmen gesichert und Riickbauten verhindert. Selbst ohne
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aktuellen Nutzungsbedarf wird eine perspektivische Nutzung durch den Er-
halt sichergestellt.

Die notwendigen, nicht verlagerbaren StraRenverkehre bedirfen einer ver-
traglichen und effizienten Abwicklung. Der Aufbau eines Verkehrsmanage-
mentsystems ermoglicht die optimale Auslastung des StraBennetzes in der
KielRegion sowie auch die Steuerung anderer Mobilitdtsanagebote. Neue
Spielrdume ergeben sich dabei durch die Digitalisierung und eine intelligente
Verknipfung der Verkehrsmittel, um vorhandene Infrastrukturen effizienter
zu nutzen. Die Verlagerung von Verkehren einerseits sowie die effiziente Nut-
zung der StraReninfrastruktur andererseits ermoglichen, kostenintensive
StraRenausbaumalnahmen zu verhindern. Damit kénnen die ohnehin be-
grenzten finanziellen Moglichkeiten der 6ffentlichen Hand in den Erhalt der

Infrastruktur investiert werden.

Mit der Sicherung lokaler Wirtschafts-, Einzelhandels- und Versorgungsstan-
dorte werden in der KielRegion lebendige Zentren gestarkt und Nahversor-
gungsstrukturen aufrechterhalten. Auch die Vermarktung lokaler Waren- und
Dienstleistungen nach dem Prinzip ,,aus der Region fiir die Region“ ist ein In-
strument der regionalen Wirtschaftsforderung und gleichzeitig auch geeigne-
tes Mittel, um klimaschonende Wegeketten durch kurze Transportwege zu

gewahrleisten.

Die Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten betrifft auch die Wirtschafts-
und Lieferverkehre innerhalb der Stadte und Ortszentren. Hier muss eine ver-
tragliche Abwicklung erreicht werden. Mit der Umsetzung eines Lkw-
Fiihrungsnetzes fiir die Landeshauptstadt Kiel und das Umland werden
Wirtschaftsverkehre auf leistungsfahigen Routen gebilindelt und die Gbrigen
StralRen entlastet. Die Beeinflussung der Wegeflihrung gewahrleistet so ei-
nerseits die Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte und bericksichtigt ande-

rerseits Aspekte wie Verkehrssicherheit sowie Larm- und Luftemissionen.
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Fir die letzte Meile werden in der KielRegion innovative Systeme zur Gestal-
tung der Zustell- und Lieferverkehre eingefiihrt. Innenstdadte und Ortskerne
der KielRegion stehen mit den Versorgungs-, Dienstleistungs-, Kultur- und
Gastronomieangeboten in zunehmendem Wettbewerb. Ein wesentlicher As-
pekt zur Starkung der Zentren und Ortskerne ist neben der Sicherstellung der
Erreichbarkeit auch, die verkehrsbedingten Belastungen zu verringern und die
Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen. Die Zunahme des Transportvolumens im Lie-
ferverkehr und die zeitliche Diversifizierung mit einem kleinteiligen Waren-
versand erfordern neue Lésungen. In Ortskernen und Stadtzentren werden
Uber die Gestaltung von Lieferzonenbereichen Verkehrsbehinderungen ver-
ringert und die Erreichbarkeit der Geschéfte sichergestellt. Mit der Forderung

alternativer Zustellfahrzeuge werden zusatzlich die Luft- und Larmbeeintrach-
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tigung reduziert. In diesem Zusammenhang ermoglicht die Férderung des ef-

fizienten Einsatzes von E-Lastenradern nicht nur einen klimaschonenden Lie-
ferverkehr, sondern verringert auch Einschrdankungen fiir die Aufenthaltsqua-
litat. Zur Umsetzung ist die sukzessive Einrichtung von Micro-Hubs in Zentren
zu prifen, bei denen die zentrale Anlieferung eine Feinverteilung tUber Las-
tenrdder oder andere E-Fahrzeuge ermoglicht.

Die Erstellung von integrierten Konzepten, die gemeinsam mit den lokalen
Akteuren erarbeitet und umgesetzt werden, verkniipft moderne Mobilitdt mit
der Starkung der Ortskerne und Stadtzentren. Das Regionale Mobilitdtsma-
nagement unterstitzt daher die Vernetzung aller relevanten Akteure zur
Entwicklung innovativer Wirtschafts- und Lieferverkehre in der KielRegion.

Abb. 54: Rahmenbedingungen und Strategien zur Gestaltung der Wirtschafts- und Lieferverkehre in der KielRegion

Herausforderungen
im Wirtschaftsverkehr

Zunahme der Giiter- und
Liefermengen
= =

zeitliche Flexibilisierung

) = =
Differenzierung Logistikkette
(mehr und kleinere Fahrzeuge)

Hoheres Fahrtenaufkommen

Bahn und Schifffahrt fiir
liberregionale Wege nutzen

e

Planung von Wirtschafts- e

w
g
S
2
®
=3
-
2
=
o
o
=
2
®
o

Polyzentrale Struktur mit dispersen
‘3]81zzanyasyamwin pun -ewipy

€
5
T
o
<
@
<
o
5
c
‘32
E
c
-
£
2
2
43
c
-_g Steigende Verkehrsleistung
@

2

|

Qualitative Ziele im Masterplan

standorten an OV-Achsen

Nutzung alternativer

Antriebe l

Nutzung von Lastenrdadern
fiir die letzte Meile

Potenziale in der
KielRegion




MASTERPLAN

BRCoana..

4.3.3 CO;-neutrale Antrieben

CO,-neutrale Antriebe tragen wesentlich zur Reduzierung der Treibhausgas-
emissionen bei. Die Forderung betrifft den Individualverkehr, den Wirt-
schafts- und Lieferverkehr sowie den Offentlichen Personennahverkehr. Die
Elektromobilitat stellt bei den CO,-neutralen-Antrieben aufgrund einer hohen
Energieeffizienz und fortgeschrittenen Marktreife aktuell die wichtigste
Technologie dar. Sie wird in der KielRegion systematisch ausgeweitet. Nach
dem zentralen Ziel, die Kfz-Fahrleistung durch Verlagerungen auf den Mobili-
tatsverbund zu reduzieren, ist die Forderung der Elektromobilitdt ein Hand-
lungsschwerpunkt. Fir die Elektromobilitdt als klimafreundliche Antriebs-
technologie sind die Nutzung und der Ausbau der erneuerbaren Energien
notwendig. Die Ausweitung der Elektromobilitdt unterstiitzt neben dem As-
pekt der Reduzierung der (lokalen) Luftemissionen auch die Reduzierung der

verkehrsbedingten Larmemissionen.

Die grofSten Potenziale zur Senkung der CO,-Emissionen liegen im motorisier-
ten Individualverkehr. Der bedarfsgerechte Ausbau der Ladeinfrastruktur
stellt fir die Nutzung von E-Pkws die wesentliche Grundlage dar. Die Verfilig-
barkeit von Ladepunkten an zentralen Zielorten der Region ist die Vorausset-
zung, um Nutzungshemmnissen, wie der noch Ublichen Reichweitenangst, zu
begegnen. Insbesondere in den kommenden Jahren stellen die Inanspruch-
nahme von Fordermitteln sowie eine regionale Abstimmung ein zentrales

Handlungsfeld beim Ausbau der Ladeinfrastruktur dar. Zudem sind in inner-
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stadtischen Quartieren technische Lésungen zu erproben, die eine Nutzung

von E-Pkws ermoglicht, auch wenn kein privater Stellplatz vorhanden ist.

Abb. 55: Kriterien fiir die Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum

Verfligbarkeit von Flachen
Sicherheit des StraRenverkehrs

Netzinfrastruktur
Erreichbarkeit und Zuganglichkeit
Frequentierung | Laderelevante Verweildauer

Intermodale Verkniipfungsmaglichkeiten
Integration in den Stadtraum | Anzahl der Stellplatze

Sichtbarkeit/Offentlichkeitswirksamkeit/

Publikumswirksamkeit

Das Regionale Mobilititsmanagement organisiert in Kooperation mit der
WT.SH Beratungen zu finanziellen Forderprogrammen und das Einreichen
gemeinsamer Forderantrdge mehrerer Akteure. Eine Koordinierung im Be-
reich der Fordermittelnutzung unterstitzt den zligigen Ausbau der Ladeinfra-
struktur in der Region (vgl. Kap. 5). Fir die bestehenden und zu errichtenden

Ladepunkte im o6ffentlichen oder halboéffentlichen Raum® miissen einheitliche

Unter halboffentlichen Stellplatzen werden die Ladestationen verstanden, die sich
auf dem Grundstiick eines privaten Eigentliimers befinden, die aber fir bestimmte
Zeitraume offentlich zugénglich sind, wie z. B. Parkplatze von Supermarkten oder
Parkh&user von Einkaufszentren.
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Standards und eine einfache Zuganglichkeit gewahrleistet sein. Die Nutzung
eines Uberregionalen einheitlichen Systems muss in der KielRegion umgesetzt
werden. Auch andere Kriterien, die bei der Errichtung der 6ffentlichen Lade-
infrastruktur im Rahmen des Genehmigungsprozesses durch die Kommunen
zu beriicksichtigen sind, werden durch das Regionale Mobilitdtsmanagement
zentral aufbereitet und den Akteuren zur Verfliigung gestellt.

Bei der Umstellung der Fahrzeugflotten auf klimaneutrale Antriebe nehmen
kommunale Verwaltungen und o6ffentliche Institutionen eine wichtige Vor-
bildfunktion ein. Die Sichtbarkeit innovativer Mobilitat im 6ffentlichen Raum

wird erhoht und die Praxistauglichkeit dargestellt.

Die Férderung der Elektromobilitdt im motorisierten Individualverkehr erfolgt
allerdings unter Beriicksichtigung der Belange anderer Verkehrsmittel. Fur die
einzelnen Teilraume der KielRegion werden bei der Férderung der Elektro-
mobilitat dafiir unterschiedliche strategische Ansdtze in Bezug auf die einzel-
nen Verkehrsmittel angewendet. Insbesondere im stadtischen Raum und in
den Zentren stellen Nutzungs- und Flachenkonflikte zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln eine zentrale Herausforderung dar. Die Forde-
rung der Elektromobilitat erfolgt zur Substitution durch regenerative Energien
- aber unter der Pramisse, dass die Starkung des Mobilitatsverbunds nicht
gemindert wird. MalRnahmen zur Férderung der Elektromobilitat im motori-
sierten Individualverkehr werden daher auf die strategischen Ansatze zur Ver-
lagerung auf den Mobilitdtsverbund ausgerichtet und dirfen diesen nicht
entgegenstehen.

Privilegierungen fiir Elektrofahrzeuge im &ffentlichen Raum sind aus diesem
Grund differenziert zur bewerten. Beispielsweise werden Busspuren nicht fir
E-Pkw freigegeben, da dies der Beschleunigung des OPNV und damit der
Starkung des Mobilitatsverbunds entgegenstehen wiirde. Gleichzeitig werden

durch die Umsetzung von Privilegien aber auch wichtige Impulse zur Forde-
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rung der Elektromobilitat gesetzt, die insbesondere im Wirtschafts- und Lie-
ferverkehr zur Umstellung der Fahrzeugflotten beitragen oder im Bereich des
ruhenden Kfz-Verkehrs Anreize zur Nutzung von E-Pkw setzen. Solche Privile-
gien werden in der KielRegion im 6ffentlichen Raum ausschlieRlich zeitlich be-

fristet und als Anschubférderung erprobt.

Das Spannungsfeld zwischen der Férderung der Elektromobilitdt im Kfz-
Verkehr und der Starkung des Mobilitdtsverbunds ist in Bezug auf die Fla-
chenkonkurrenz im ldandlichen Raum nicht gegeben. Im landlichen Raum wird
der Individualverkehr auch in Zukunft vergleichsweise hohe Anteile bei der
Verkehrsmittelwahl einnehmen. Daher sind Verknipfungspunkte zu starken
OPNV-Achsen sicherzustellen, beispielsweise (iber P+R-Anlagen.

Klimaneutrale Antriebe im Offentlichen Personennahverkehr sind iiber die
Ausweitung der Elektromobilitdt oder andere Technologien umzusetzen. Mit
der Umsetzung der Strategien im Handlungsfeld ,EINSTEIGEN UND
UMSTEIGEN” wird sich in der KielRegion die Verkehrsleistung im OPNV bis
zum Jahr 2035 potenziell verdoppeln und vor dem Hintergrund der Klima-
schutzziele eine Umstellung der Antriebe erforderlich machen. Forschung-
und Entwicklungsarbeit, die Erprobung neuer Technologien und der Aufbau
von Knowhow wird durch die Initiierung von Pilotprojekten in der KielRegion

unterstitzt.

Neben der Nutzung der Elektromobilitat im Kfz-Verkehr ist auch im Radver-
kehr die elektromobile Unterstiitzung ein wichtiges Handlungsfeld, das bun-
desweit im Trend liegt. Um die Potenziale langerer Reichweiten und hoherer
Geschwindigkeiten durch Pedelecs und E-Bikes in der Region verstarkt nut-
zen zu konnen, wird die Radinfrastruktur ertlichtigt. Erhohte Reichweiten
sind mit Potenzialen verbunden, insbesondere auch auf interkommunalen
Wegen Verlagerungsprozesse zugunsten des Radverkehrs zu erreichen. Im

Bereich der Infrastruktur sind in der Region dafiir mindestens an den OPNV-
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Verkniipfungspunkten sichere Abstellanlagen umzusetzen, um Nutzungs-
hemmnissen vergleichsweise kostenintensiver E-Bikes zu begegnen (vgl. Kap.
4.1.2). Eine Ausweitung von Ladestationen fiir Pedelecs ist aufgrund der ho-
hen Reichweiten im Alltagsverkehr und den technisch geringen Anspriichen
nicht erforderlich. Allerdings ist die regionale Vermarktung und Ausweitung
von Ladestationen zur Férderung des Radtourismus anzustreben. Die elektri-
sche Unterstiitzung im Radverkehr erméglicht durch E-Lastenrader auch im
Transport- und Lieferverkehr Verlagerungen zugunsten klimafreundlicher An-
triebe. Den Vorbehalten gegeniiber der neuen Technologie Elektromobilitat
wird durch neue Mobilitdtsformen begegnet. Elektromobilitdt kann so er-
probt werden. Dafiir ist in der Region die Ausweitung von E-Carsharing sowie
Verleihangeboten fiir E-Lastenrdder, Pedelecs und E-Bikes voranzutreiben
(vgl. Kap. 1.3.1).

Die KielRegion sollte als ,Modellregion Elektromobilitat’ die Etablierung und
Ausweitung CO,-neutraler Antriebe unterstiitzen und Uberregional Entwick-

lungen fordern. Dafir wird die Aufnahme in ein Férderprogramm gepriift.
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Abb. 56: Hybridbus in der Stadt Flensburg

%

Abb. 57: E-Carsharing Station in der Landeshauptstadt Kiel
TN '- mwt.
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4.4 Handlungsfeld INFORMIEREN UND ORGANISIEREN

441 Kommunikation
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Das Umdenken der Menschen ist die grofSte Herausforderung zum Erreichen
einer ,Modernen Mobilitdt’ und ein langwieriger Prozess, der Uberzeugungs-
arbeit erfordert. Kommunikation ist die zentrale Voraussetzung fiir eine Ak-
zeptanz der MalRnahmen und gleichzeitig wichtigstes Instrument, um eine
nachhaltige Verhaltensdanderung herbeizufiihren. Einerseits geht es darum,
eine engagierte und koordinierte Erweiterung der Mobilitatsangebote in der
ganzen Region zu etablieren und andererseits die Verkehrsnachfrage zu Gun-
sten des Mobilitdtsverbunds zu erhdhen. Umfangreiche Effekte werden mit
der Ausweitung von Mobilitdtsangeboten insbesondere erzielt, indem flan-
kierend Nutzungsbarrieren abgebaut und die Angebote beworben werden.

Mobilitat erfolgt nicht ausschlieflich innerhalb von Verwaltungs- und Kreis-
grenzen, sondern in der KielRegion in zunehmendem Male grenziiberschrei-
tend (vgl. Abb. 58). Die steigenden Verkehrs- und Wirtschaftsverflechtungen
erfordern ein vernetztes und gemeinsames Handeln zur Gestaltung des
Mobilitatssystems. Die regionale Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen
den relevanten Akteuren wird durch eine regionale Schnitt- und Koordinie-
rungsstelle im Bereich Mobilitat sichergestellt. Gewahrleistet wird durch die
regionale Kooperation, nicht alles neu entwickeln zu missen, sondern durch

die Zusammenarbeit gegenseitig voneinander zu profitieren. Die Koordinie-
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rung von MalRnahmen auf der regionalen Ebene ermdglicht hohere Effektivi-
tat und Synergien bei der Bearbeitung und Umsetzung. Es werden finanzielle
Kosteneinsparungen erreicht, v. a. aber auch Umsetzungsprozesse beschleu-

nigt.

Abb. 58: Pendlerverflechtungen zwischen den Amtern der KielRegion

Mit der Etablierung eines Regionalen Mobilitatsmanagements wird bei der
KielRegion die Grundlage fiir gemeinsame Planungsstrukturen geschaffen.
Die Bereiche, fiir die es in der Region bisher keine federfiihrenden Zustandig-
keiten gibt, werden zukiinftig regional bearbeitet oder koordiniert. Dartiber
hinaus werden durch das Regionale Mobilitditsmanagement Informationen
bereitgestellt, Akteure beraten und aktiviert sowie MaRBnahmen initiiert. Das
Regionale Mobilitdtsmanagement baut auf den bestehenden Strukturen bei
der KielRegion GmbH auf bzw. wird in diese integriert (vgl. Kap. 5). Im Bereich

des OPNV erfolgt die Ausweitung gemeinsamer Planungen und MaRBnahmen-
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umsetzungen Uber die Weiterentwicklung der regionalen Kooperation der
OPNV-Aufgabentrager (vgl. Kap. 5.4).

Der wesentliche Erfolgsfaktor zur Umsetzung des Masterplans Mobilitat und
damit der Regionalen Mobilitdtsstrategie ist die Aktivierung der regionalen
und lokalen Akteure durch eine friihzeitige Einbindung und Beteiligung. Dies
ist auch Grundlage fir die systematische Vernetzung der Akteure unterei-
nander. Knowhow, Prozesse und Erkenntnisse werden regional multipliziert.
Die Kommunen und Gebietskdrperschaften profitieren bei der Bearbeitung
von Mobilitatsthemen voneinander und kdnnen gemeinsame Ressourcen in
Anspruch nehmen. Gemeinsam kann eine abgestimmte, strukturierte, trans-
parente und Uberzeugende Vermittlung gegeniiber der Offentlichkeit erfol-
gen. Mit der Verstetigung der Akteursbeteiligung aus dem Bearbeitungspro-
zess des Masterplans Mobilitdt werden etablierte Formate genutzt, um eine
inhaltliche und strategische Abstimmung auch in der Umsetzung zu ermogli-
chen. Uber die Einbeziehung unterschiedlicher Fachbereiche und Interes-

sensverbande wird eine integrierte Umsetzung sichergestellt (vgl. Kap. 5.5).

Angebotsverbesserungen und Qualitdtssteigerungen im Mobilitatssystem
wirken sich erst positiv auf die Nachfrage aus, wenn die Veranderungen bei
den potenziellen Nutzer*innen bekannt sind und wahrgenommen werden. Im
OPNV wurden mit dem landesweiten Marketing der NAH.SH bereits eine ge-
meinsame Offentlichkeitsarbeit und ein einheitlicher ,Markenauftritt entwi-
ckelt, die den Wiedererkennungswert erhoht und zu mehr Transparenz fihrt.
Ein konsequentes Marketing fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel des
Mobilitatsverbunds starkt diesen insgesamt und flhrt zu einer intensiveren
Nutzung. Fir Mobilitdtsangebote, die erst noch geschaffen oder nicht durch
das landesweite Marketing beworben werden, stellt das Regionale Mobili-

tatsmanagement die Offentlichkeitsarbeit sicher. Das Regionale Mobilit4ts-
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management koordiniert kiinftig ein integriertes Regionales Mobilitdtsmar-

keting, das auch eine verstarkte zielgruppenspezifische Ansprache beinhaltet.

Abb. 59: Nutzungshemmnisse im Mobilitdtsverbund

Radverkehr dem motorisierten Verkehr untergeordnet (z.B. ,rote Welle)
Fehlende oder unzureichende Abstellanlagen am Wohn- und Zielort
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Kleidung

Aufschieben erforderlicher Reparaturen
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Traumatisierung nach Unféllen
Verkehr v

= Kein ansprechender StraBenraum

FuRverkehr

Uber die Offentlichkeitsarbeit hinaus wird im Bereich Kommunikation auRer-
dem der Abbau von Nutzungshemmnissen sukzessive vorangetrieben. Um
ein modernes Mobilitatssystem umsetzen zu kénnen, missen Vorbehalte und
emotionale Barrieren insbesondere gegenliber neuen und auch unkonventio-
nellen Angeboten abgebaut werden. Sie werden dazu erfahrbar und erlebbar
gemacht. Hemmschwellen kénnen durch die eigene Erprobung am besten
abgebaut werden und fiihren dann oft zur haufigeren oder regelmaRigen
Nutzung. Testangebote sind in der KielRegion beispielsweise im Rahmen von
Kampagnen und Aktionstagen bereitzustellen. Das Regionale Mobilitdtsma-
nagement unterstiitzt dafiir lokale Akteure bei der Vorbereitung und Umset-

zung. Die regionale oder landesweite Durchfiihrung von Kampagnen ermog-
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licht in Kombination mit zeitlich befristeten Kostenverglinstigungen, Neukun-
den fur den Mobilitatsverbund zu gewinnen.

Ein wesentlicher Aspekt fir die Attraktivitatssteigerung des OPNV und ande-
rer moderner Mobilitdtsangebote ist eine Vereinfachung der Zugdnglichkeit
und der Nutzung selber. Mit der Einfliihrung eines multimodalen Zugangsme-
diums, das in der KielRegion als Pilotprojekt eingefiihrt wird und perspekti-
visch auch (berregional erweiterbar ist, werden der OPNV, Carsharing,
Bikesharing und andere Angebote Ubergreifend kommuniziert und nutzbar
gemacht. Den Mobilitatsverbund bei Fahrten auf dem Weg zur Schule, zur
Arbeit, zum Einkaufen oder in der Freizeit zu nutzen, bekommt eine neue
Qualitat und starkt inter- und multimodales Mobilitdtsverhalten. Damit wird

die Nachfrage positiv beeinflusst und die Auslastung der Angebote erhéht.

Abb. 60: APP und Mobilkarte als digitale sowie analoge Lésung
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Die Bestrebungen zur Einflihrung einer landesweiten Gastekarte werden
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durch die KielRegion unterstiitzt. Ein Gbergreifendes Zugangs- und Tarifange-
bot, das speziell auf Touristen ausgerichtet ist, ermdglicht den Gasten auch
ohne eigenes Auto in der gesamten Region mobil zu sein. Ergdnzende Ser-
viceangebote, wie die Organisation des Gepacktransports auf der letzten Mei-
le, schaffen Anreize fir eine An- und Abreise mit dem Mobilitdtsverbund. Die
Gastekarte wird als Pilotprojekt in der KielRegion eingefiihrt. Sie erhéht die

touristische Attraktivitat, eine vertragliche Abwicklung der touristischen Ver-
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kehre und kann einen liberregionalen Marketingeffekt erzeugen. Die Erreich-
barkeit der Region mit diversen Verkehrsmitteln sowie die Moglichkeiten in-
nerhalb der Region wahrend des Aufenthalts mobil zu sein, wird zudem ge-

zielt als Baustein in der touristischen Vermarktung der Region genutzt.

Eine intelligente und vernetzte Mobilitat durch die verstarkte Nutzung digita-
ler Medien erschlieRt neue Potenziale. Uber die Einfiihrung eines einheitli-
chen Zugangssystems wird die tarifliche Integration der Mobilitdtsangebote
in die praktische Nutzung umgesetzt. Zudem ist mit einem multimodalen Zu-
gangsmedium auch die Chance verbunden, Tarife weiterzuentwickeln. Im
OPNV kénnen im landesweiten Tarifverbund eigenstindig durch die Region
keine Veranderungen umgesetzt werden, trotzdem wirkt die KielRegion auf
Anpassungen hin. Sie sollen zur Verbesserung der Transparenz im Tarifsystem
und zur Erhéhung der Akzeptanz bei den Nutzer*innen fihren. Dafir ist die
Umstellung auf innovative eTarife im landesweiten Verbund erforderlich. Zur
Sicherung eines diskriminierungsfreien Zugangs werden in der KielRegion ne-
ben digitalen Systemen auch weiterhin zusatzlich analoge Zugangsmaoglichkei-
ten bereitgestellt (vgl. Abb. 60).

Mobilitdt ist als Querschnittsthema zu verankern und bedarf der themen-
Ubergreifenden Integration. Die Digitalisierung ermoglicht Gber die tarifliche
Gestaltung hinaus zunehmend Verknlipfungen mit anderen Themen. Regio-
nale Mobilitatsdaten werden dafiir zentral aufbereitet, in einer regionalen
Geodatenbank gesammelt und o6ffentlich zur Verfligung gestellt. Durch das
Verkehrsmodell (vgl. Kap. 4.1.3) und die Konzepterstellung verfiigt die Region
bereits liber eine Vielzahl an Daten. Die fortlaufende Pflege und Erweiterung
sichert langfristig eine Grundlage fiir Planungen und kann auch Dritten fir die
Nutzung im Rahmen von Mobilitdts- oder Informationsangeboten zur Verfi-

gung gestellt werden. Die Verknipfung mit der landesweiten Geodatenbank
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sichert Synergien und verhindert Doppelstrukturen. Planungs- und Umset-

zungsprozesse werden dadurch beschleunigt und kostenglinstiger gestaltet.

4.4.2  Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement ist der strategische Ansatz, die Verkehrsnachfrage,

die Verkehrsmittelwahl und die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur systema-
tisch im Sinne der Zielsetzungen zu beeinflussen. Eine effizientere und klima-
freundliche Verkehrsnachfrage wird in der KielRegion insbesondere tber ziel-
gruppenspezifische Informationen und Organisation von Servicedienstleis-
tungen erreicht. Die erforderliche Aktivierung der relevanten Akteure wird
auf regionaler Ebene sichergestellt. Mit der Beratung durch Mobilitditsmana-
ger werden Grundlagen, Potenziale und Wirkungen dargestellt. Die Etablie-
rung von kommunalem, betrieblichem und schulischem Mobilitdtsmanage-
ment stellt die zielgruppenspezifische Ansprache der Verkehrsteilneh-
mer*innen in der KielRegion sicher.

Zur Ausweitung des kommunalen Mobilitdtsmanagements eignet sich vor
dem Hintergrund der Vielzahl an Kommunen, fiir Informationen und Instru-
mentarien eine zentrale Steuerung durch die regionale Ebene. Mit der Bera-
tung der Kommunen werden die lokale Ebene eingebunden sowie bestehen-
de und neue Mobilitatsangebote kommuniziert. Im Rahmen von beispielswei-
se Neubiirgerberatungen, wird eine flichendeckende Offentlichkeitsarbeit

unterstitzt und der Bekanntheitsgrad erhéht. Mit dem ergdnzendem kom-
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munalen Mobilititsmanagement wird dariiber hinaus sichergestellt, dass
Mobilitdt ganzheitlich und dauerhaft im kommunalen Einflussbereich gestal-
tet und integriert berticksichtigt wird. Von der Berticksichtigung als Planungs-
grundsatz (vgl. 4.1.3) bis hin zur Organisation der kommunalen Verwaltungs-
strukturen, sichert kommunales Mobilitdtsmanagement optimale Bedingun-
gen fiir die Kooperation und Kommunikation innerhalb der Stidte, Amter und

Gemeinden.

Abb. 61: Akteure und in Anséitze im Mobilitdtsmanagement
= —
b e

Zentrale Akteure Beeinflussung durch

Kommunen Information,

Verkehrsunternehmen und Beratung, Motivation

Mobilitatsdienstleistungs -
anbieter

Angebote fir

Mobilitatsmanagement Verhaltensanderung

private und offentliche .
Betriebe \ \

Inter- und Multimodal

Kinder und Jugendliche haben als Zielgruppe im Mobilitatsmanagement einen
herausgehobenen Stellenwert. Sie werden die Zukunft der Mobilitat gestalten
und als nachfolgende Generation von moderner Mobilitdt profitieren. Mit
schulischem Mobilitditsmanagement werden die spezifischen Anforderungen
dieser Zielgruppe beriicksichtig. Flir Schulwege stehen z. B. Sicherheitsaspek-
te im Fokus. Es geht aber auch darum, Kinder und ihre Eltern fiir die aktive
und selbststandige Mobilitdt zu sensibilisieren und zur Bewegung zu animie-

ren. An Schulen bedarf es daflir Kimmerer, die in partizipativen Prozessen
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systematisch Verbesserungen zur klimafreundlichen und sicheren Organisati-
on der Schulwege entwickeln und umsetzen. Die Region unterstiitzt das Ein-
richten von Verkehrsbeauftragten an Schulen und die Vernetzung zwischen
den Schulen. Mit der Einbindung der Eltern wird die Akzeptanz erhoht und
moderne Mobilitat gefordert.

AuBerhalb des kommunalen Einflussbereichs sollte die Verkehrsmittelwahl
auf dem Arbeitsweg oder bei Dienstfahrten in der KielRegion auch lber Be-
triebe und Unternehmen positiv beeinflusst werden. Sie konnen mit betrieb-
lichem Mobilitatsmanagement Vorteile flir Beschaftigte, effektive betriebs-
wirtschaftliche Kostenreduzierungen, gesundheitsfordernde Effekte sowie ei-
ne personenbezogene CO,-Reduzierung unterstiitzen (vgl. Abb. 62).

Abb. 62: Vorteile von betrieblichem Mobilitétsmanagement

= Reduktion von Betriebskosten = Kostenersparnis

= Steigerung der eigenen Fitness
und Leistungsfahigkeit

= Stressabbau durch Bewegung

= Bewegung in den Alltag

integrieren

= Erh6hung der Mitarbeiterzufriedenheit
= Gesiindere/ leistungsfahigere Mitarbeiter
= Betriebsklima

= I[magesteigerung

Gemeinsam mit den Kammern und Wirtschaftsforderern wird die KielRegion
das Betriebliche Mobilitatsmanagement ausbauen. Die Nutzung moderner
Mobilitdtsangebote erzeugt ein innovatives Image fiir die Unternehmen und
ist gleichzeitig ein wichtiger Faktor fir die Zufriedenheit der Mitarbei-
ter*innen. Als ein geeignetes Mittel zur Sicherung und Gewinnung von Fach-
kraften dient betriebliches Mobilitaitsmanagement auch zur Férderung der
regionalen Wirtschaft. Die direkte Ansprache der Unternehmen zu Anforde-
rungen und Problemlagen sichert eine hohere Bereitschaft zur Umsetzung
und aktiven Mitwirkung. Das Regionale Mobilitdtsmanagement unterstitzt

die Einfihrung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement bei interessierten
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Unternehmen und Betrieben (vgl. Abb. 63). GroRe Arbeitgeber und kompakte
Gewerbegebiete werden aufgrund der libergeordneten Potenziale gezielt fir

eine Umsetzung motiviert.

Abb. 63: Bausteine des betrieblichen Mobilitétsmanagements
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setzen oder eine Umsetzung ist mit verhaltnismaRig hohen Kosten verbun-
den. In der KielRegion werden daher speziell standortbezogene Kooperatio-
nen unterstiitzt, um auch fir kleinere Unternehmen und unternehmenstber-
greifend betriebliches Mobilitaitsmanagement zu etablieren. Die gemeinsame
Umsetzung ermoglicht eine effektivere und kostenglinstigere Umsetzung. Die
Griindung solcher standortbezogenen Kooperationen wird mit Moderations-
prozessen unterstiitzt. Zur Forderung des Erfahrungsaustauschs zwischen den
Unternehmen und Betrieben sowie zwischen standortbezogenen Kooperati-
onen in Bezug auf Chancen, Barrieren und erfolgreiche MaRnahmen, wird ei-

ne Vernetzung innerhalb der Region aufgebaut.

Eine vertragliche Verkehrsabwicklung bedarf auch bei GroRveranstaltungen

sowie bei Sport- und Kulturveranstaltungen einer nachhaltigen Organisation,
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die iber Kombi-Tickets unterstiitzt wird. Die kostenfreie Nutzung des OPNV
an den Veranstaltungstagen tragt zu einem vertraglichen Ablauf und die Re-
duzierung von Beeintrachtigungen durch die Kfz-Nutzung bei. Gleichzeitig
werden Neukunden an den OPNV herangefiihrt, womit die Chance einer ver-
stetigten Nutzung im Alltagsverkehr verbunden ist.

Mobilitdtsmanagement wird als strategischer Ansatz in der KielRegion durch
die regionale Ebene zentral beworben. Dazu werden insbesondere kommuna-
le Verwaltungen als Vorbildakteure eingebunden. Nachhaltige Mobilitat in-
nerhalb der Verwaltung und bei den Mitarbeiter*innen zu férdern, schafft
Sichtbarkeit und ist mit der Moglichkeit einer schnellen Umsetzung verbun-
den. Die Nutzung CO,-neutraler Antriebe bei Dienstfahrten von Verwaltungen
erhoht die Prasenz im 6ffentlichen Raum und zeigt die Praxistauglichkeit (vgl.
Kap. 0).
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Abb. 64: Praxisbeispiel Eintrittskarte von Holstein Kiel als Kombi-Ticket

Quelle: Kreis Plon
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4.4.3 Verkehrssicherheit

Das Recht auf Gesundheit und Unversehrtheit ist ein Grundrecht. Die Sicher-

heit im Verkehr ist damit ein ibergeordneter Anspruch in der Mobilitatspla-
nung. Insbesondere die Sicherheit von Kindern und Jugendlichen ist ein zent-
raler Mal3stab, an dem sich das Mobilitdatssystem messen lassen muss. Ein
vertragliches und sicheres Mobilitatssystem senkt auerdem Hemmschwel-
len, auch ohne das eigene Auto mobil zu sein. Die Aufteilung des StraRRen-
raums wird daher fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel angepasst und
schafft zusatzlichen Raum fiir das ZufuBRgehen, das Radfahren und den Mobil-
itdtsverbund. Auch die soziale Sicherheit, also die Vermeidung von Angstrau-
men ist ein wichtiges Thema. Neben infrastrukturellen Anpassungen sind
auch die Nutzer*innen zu beeinflussen, um Uber das individuelle Verhalten
die Sicherheit im 6ffentlichen StraRenraum in der Region zu erhéhen. Ein we-
sentliches Potenzial zur Erhéhung der Verkehrssicherheit liegt in der Reduzie-

rung und Harmonisierung der Geschwindigkeiten.

Praventionsarbeit ist der zentrale Baustein der Verkehrssicherheitsarbeit. Sie
sensibilisiert Menschen fir Ricksichtnahme und die Herausforderungen im
Mobilitatssystem. Alters- und zielgruppenspezifische Informationen und
Schulungen tragen insbesondere vor dem Hintergrund des demographischen
Wandels und einem zunehmend komplexer werdenden Mobilitatssystem zur
Verkehrssicherheit bei. Pedelecs- und E-Bikes ermoglichen z. B. hdhere Ge-

schwindigkeiten im Radverkehr und werden haufig von Senior*innen genutzt.
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Trainingsangebote und Schulungen sind aufbauend auf den bereits laufenden
Aktivtaten zielgerichtet in Verwaltungen, Unternehmen, Schulen und KiTas
auszuweiten. Die praventiven MalRnahmen und Aktionen reduzieren mensch-
liches Fehlverhalten bei der Fahrt zur Arbeit, zur Ausbildungsstatte oder im

Freizeitverkehr.

Die Vielzahl unterschiedlicher Zielgruppen wird lber eine gemeinsame An-
sprache erreicht. Durch offentlichkeitswirksame Aktionen wird zusatzliche
Aufmerksamkeit geschaffen. Die Vernetzung und Beteiligung der relevanten
Akteure, wie z. B. der Kreisverkehrswachten, tragt zur Ausweitung von Kam-
pagnen und Aktionsangeboten bei. Um die Verkehrssicherheitsarbeit regional
zu koordinieren, wird ein Kooperationsnetzwerk geschaffen. Dabei wird auch
ehrenamtliches Engagement in der KielRegion zielgerichtet eingebunden und

durch das Regionale Mobilitdtsmanagement koordiniert.

Abb. 66: Praxisbeispiel Verkehrssicherheitstraining an einer Schule in Kiel

Verkehrssicherheit wird auch systematisch in Planungsprozesse eingebunden.
Sicherheitsmangel sind Gber eine Durchfihrung von Planungs-
/Sicherheitsaudits friihzeitig in Planungsprozessen zu identifizieren und zu

beseitigen. Dies verhindert Unfalle und stellt sicher, dass nachtraglich keine
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aufwandigen Anpassungen zur Sicherheit erforderlich werden. Mit der Durch-
fiihrung von Sicherheitsaudits bei kiinftigen Planungen aber auch der Uber-
prifung von Bestandssituationen wird sukzessiv eine sichere Infrastruktur in
der Region erreicht. Mit der Qualifizierung von Fachplaner*innen aus der Re-
gion wird Knowhow zum Thema Verkehrssicherheit aufgebaut.

Neben der Beseitigung von Sicherheitsmangeln im Infrastrukturbestand und
in Planungsprozessen wird Verkehrssicherheit auch durch neue Grundsatze
der StraBenraumgestaltung gewahrleistet. Der 6ffentliche Raum wird nicht
mehr unter der Pramisse der autogerechten Gestaltung geplant, sondern ori-
entiert sich an den Belangen des Mobilitatsverbunds. Stadte und
Ortsdurchfahrten sind teilweise durch Uberdimensionierte Raume fir den
Kfz-Verkehr gepragt. Flachen werden zukiinftig neu organisiert, um zu Guns-
ten der Nahmobilitdt Qualitaten im 6ffentlichen Raum zu schaffen. Diese wir-
ken sich neben der Aufenthalts- und Nutzungsqualitat auch auf die Verkehrs-
sicherheit aus. Insbesondere in zentralen Lagen werden Flachennutzungskon-
flikte zu Gunsten des Mobilitatsverbunds reduziert, indem die Flachen fiir den
Kfz-Verkehr auf das zukiinftig notwendige MalR begrenzt werden.

Eine hohe Relevanz hat die Gestaltung von Ortsdurchfahrten in der KielRegi-
on. Uber eine identitatsstiftende Gestaltung und bauliche MaRnahmen an
den Ortsein- und Ausfahrten werden Siedlungsbereiche erkennbar und die
Reduzierung von Geschwindigkeiten unterstiitzt. In den Ortsdurchfahrten
werden sichere Gehwege angeboten und die Fiihrung des Radverkehrs StVO-
konform geregelt. Elementar sind sichere Uberquerungsstellen fiir den FuR-
und Radverkehr. Fiir erforderliche Veranderungen unterstiitzt das Regionale
Mobilitdtsmanagement die Kommunen bei der Interessensvertretung gegen-
Uber hoheren Planungsebenen, um auch im klassifizierten Straennetz eine
entsprechende Umsetzung zu ermoglichen. Dafiir ist ein Dialog mit den Bau-

lasttragern durch das Regionale Mobilitdtsmanagement zu initiieren.
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Besondere Potenziale fiir die Verkehrssicherheit ergeben sich durch die An-
ordnung vertraglicher Geschwindigkeiten. Hohe Geschwindigkeiten erfordern
generell langere Reaktions- und Bremswege. Geschwindigkeitsreduzierungen
im Kfz-Verkehr verringern das Unfallrisiko und die Schwere der Unfélle. Das
hochste Verletzungsrisiko besteht bei Verkehrsunfallen fiir den Ful3- und Rad-
verkehr. Reduzierte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr erhéhen daher auch

die Verkehrssicherheit fir den FuR- und Radverkehr.

Abb. 67: Vergleich des Anhaltewegs bei 30 und 50 km/h

@ Unfall!”
/9.

5m 10m 215m 20m 25m

Reaktionsweg Bl 50
Anhalteweg

AulBerdem bewirken reduzierte Geschwindigkeiten eine Verringerung der
Larmemissionen und tragen so zur Erhohung der Lebensqualitat bei. Weitere
Effekte beziehen sich auch auf einen verbesserten Verkehrsfluss. Die Storan-
falligkeit im StralRennetz wird verringert, da sich das Tempo unterschiedlicher
Verkehrsteilnehmer*innen bei geringeren Geschwindigkeiten anndhert. Aus
den vielfaltigen Griinden wird in der KielRegion insbesondere in Wohngebie-
ten und sensiblen StraBenabschnitten konsequent auf eine Reduzierung der

Geschwindigkeiten hingearbeitet.
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Um die Akzeptanz der Geschwindigkeitsregelungen zu erhéhen, werden Kon-

trollen in der Region ausgeweitet. Die Einhaltung der zugelassenen Hochstge-
Abb. 69: Praxisbeispiel Geschwindigkeits- Abb. 68: Praxisbeispiel Verkehrsbe-

schwindigkeit wird insbesondere in sensiblen Bereichen, z. B. an Kindergar- ! ’ ’ ;
reduzierung in Westensee ruhigung Westerrénfeld

ten, Schulen und Senioreneinrichtungen kontinuierlich Gberprift und Auf-

merksamkeit fiir die Verkehrssicherheit geschaffen. Geschwindigkeitsanzei-
ger sensibilisieren die Verkehrsteilnehmer*innen. Die Ausweitung der Ge-
schwindigkeitsiiberwachung durch die Gebietskérperschaften und die Polizei
erwirken mittel- und langfristig die Senkung der Unfélle durch Lerneffekte der

Verkehrsteilnehmer*innen.

Insbesondere an Schulen sind hohe Verkehrssicherheitsstandards in der Kiel-
Region zu gewahrleisten. Als wichtige Grundlage dient, neben der Geschwin-
digkeitsreduzierung im Umfeld der Schulen, die Gestaltung der Schulwege mit
sicheren Querungshilfen. Anhand von Schulwegplanen werden sichere

Schulwege konzipiert und Gefahrenstellen abgebaut. Die Aktualisierung und

Ausweitung der Schulwegpldne sollte mit MaBnahmen aus dem schulischen

Mobilitdtsmanagement kombiniert werden (vgl. Kap. 4.4.2). Das Regionale ; T150mT : erkehrsilemhigter Bereich |5
Mobilitdtsmanagement gibt dafiir Hilfestellung und unterstiitzt die Vernet- : k Haben Vorrang!!

. s . i werktags i : . '
zung mit den relevanten Akteuren (Polizeidienststellen, Kreisverkehrswach- o 4-15h @ Schrittgeschwindigkeit!!

ten etc.). Uber die regionale Ebene erfolgt ebenfalls eine proaktive Ansprache : '. ﬁ Nur auf Parkflachen!!

der Schulen. Mit einer Zusammenstellung von Praxisbeispielen wird eine Mul-

tiplikation erfolgreicher MalRnahmen moglich. Die regelmalige Aktualisierung
der Schulwegpldne gewahrleistet Kindern und Jugendlichen fortlaufend eine
sichere und eigenstiandige Mobilitdt auf dem Schulweg.
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5 Planungsstrukturen

Der Masterplan Mobilitat fir die KielRegion wurde von Beginn daran ausge-
richtet, handlungsorientiert die Moglichkeiten zur Umsetzung und damit auch
Empfehlungen fiir regionale Planungsstrukturen darzustellen. Auf Basis der
Starken- und Schwéchen-Analyse’ und intensiven Diskussionen in den pro-
jektbegleitenden Gremien wurde ein Vorschlag erarbeitet, der sowohl mehr
Effektivitat als auch Synergien bei der Bearbeitung von Mobilitatsthemen in
der Region ermoglicht. Durch eine Bearbeitung auf Ebene der KielRegion
kénnen insbesondere auch neue Themen oder auch regionale Projekte bear-
beitet werden, fir die es bisher keine direkten Zusténdigkeiten und/oder kei-
ne ausreichenden Ressourcen gab. Zudem endet Mobilitdat nicht an den Ge-
bietsgrenzen. Die Verkehrsstrome ziehen sich durch die ganze Region, was
regionsweite Losungen erforderlich macht. Gemeinsame regionale Lésungen
kénnen Kosten fiir die Entwicklung und Etablierung von neuen Mobilitatsan-
geboten verringern. Entsprechende MalBhahmen im Masterplan Mobilitat,
die durch eine solche regionale Schnittstelle bearbeitet werden sollten, sind
im MaBnahmenkonzept gekennzeichnet (vgl. Kap. 6.2).

5.1 Rahmenbedingungen

Die regionale Kooperation der Gebietskdrperschaften in der KielRegion be-

ruht auf der Grundlage des Regionalen Entwicklungskonzepts (REK)®. Durch

Zwischenbericht zur Bestandsanalyse, Kapitel 3.14
KielRegion 2013: kielregion.de/die-kielregion/regionalmanagement/
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das REK sind gemeinsame Ziele und Leitthemen fiir die Region definiert, von
denen ein Leitthema die ,Moderne Mobilitdt’ umfasst. Das Thema Mobilitat
wird in diesem Rahmen bereits als ein Schwerpunktthema im Regionalmana-
gement der KielRegion GmbH bearbeitet. Bisher bezieht sich diese Bearbei-
tung auf die Vernetzung der Akteure, die organisatorische Aufgabeniber-
nahme bei regionalen Kooperationsprojekten und Koordinierungsaufgaben
zur Férderung von Projekten im Rahmen des Regionalbudgets. Inhaltlich wird
das Thema Mobilitdt bisher durch das Regionalmanagement der KielRegion
kaum bearbeitet.

Die Themenfelder im Bereich Mobilitdat sind durch differenzierte Planungs-
und Entscheidungsebenen gepragt, die das Land Schleswig-Holstein, die Lan-
deshauptstadt Kiel und die Kreise sowie die einzelnen Amter, Stidte und Ge-
meinden betreffen (vgl. Abb. 70). Zusatzlich sind fachspezifische Zustdandig-
keiten zu beachten, wie im Bereich der OPNV-Aufgabentrigerschaft und der
StralRenbaulast. Die inhaltliche Bearbeitung erfolgt Uberwiegend durch die
Verwaltungen der Amter, Stidte und Gemeinden sowie den Kreis Plén, den
Kreis Rendsburg-Eckernférde und die Landeshauptstadt Kiel. Zudem liegen
Themen im Kompetenzbereich des Landes Schleswig-Holstein und seinen zu-
gehorigen Institutionen sowie beim Verkehrsverbund NAH.SH. Einzelne
Mobilitdtsthemen werden in der Region auflerdem durch unterschiedliche
Verbande und Initiativen begleitet oder initiiert (wie z. B. RAD.SH, ADFC, VCD,

Kieler Tretwerk e.V.).

Die komplexen Strukturen erfordern eine inhaltliche Schnittstelle zur Initiie-
rung, Begleitung und Bearbeitung von MaRnahmen mit der Beteiligung aller

relevanten Akteure.
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Abb. 70: Zustindigkeitsbereiche fiir Mobilitétsthemen in der KielRegion

Land SH
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und Gemeinden
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Der Bedarf einer regionalen Schnittstelle fiir das Thema Mobilitdt wurde auch
durch die kommunale Ebene der Stidte, Amter und Gemeinden bekréftigt.
Die Bearbeitung von Mobilititsthemen kann durch die Stidte, Amter und
Gemeinden aufgrund mangelnder Ressourcen haufig nicht erfolgen. Es fehlen
insbesondere personelle Kapazitdten mit entsprechendem Knowhow sowie
finanzielle Ressourcen (vgl. Abb. 71). Eine Bearbeitung kann in vielen Fallen
trotz starken Handlungsbedarfs und eines hohen Stellenwerts des Themas
Mobilitat gar nicht oder nicht in angemessenen Zeitrdumen erfolgeng. Auch
die Inanspruchnahme finanzieller Fordermittel erfolgt aufgrund mangelnder
Informationen (iber laufende Férderprogramme oder wegen biirokratischer

Hirden haufig nicht. Neben dem hohen Informationsbedarf wurde fir die

®  vgl. Anhang Online-Befragung der Kommunen
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Bearbeitung von Mobilitdtsthemen auch Handlungsdarf im Hinblick auf die

Kooperation zwischen den Akteuren deutlich.

Abb. 71: Barrieren fiir die Umsetzung von Mobilitdtsthemen

personelle Zustindigkeiten/Kapazitaten H 52,3%

finanzielle Méglichkeiten/Ressourcen _ 81,8%

allgemeine Informationsdefizite - 11,4%

offentliche Akzeptanz bei Veranderungen - 20,5%

politische Selbstverwaltung setzt andere
Prioritaten

29,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Quelle: eigene Erhebung, vgl. Dokumentation Online-Befragung der Kommunen

Die Chancen, die gesetzten Ziele und allgemein ein modernes Mobilitatssys-
tem in der KielRegion durch die effiziente Umsetzung von MalRnahmen zu er-
reichen, werden durch eine gemeinsame regionale Schnittstelle deutlich ver-
bessert. Mit einer regionalen Bearbeitung sind finanzielle Synergieeffekte und
die Moglichkeit einer zentralen Bereitstellung von Knowhow verbunden. Ne-
ben der Information u. a. zu Férdermoglichkeiten kénnen Akteure aktiviert
und MaRnahmen initiiert werden. Auch die regionale Interessenvertretung
beispielsweise gegeniiber der Landesebene spricht fir eine solche Schnitt-
stelle.
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5.2 Aufgaben und Varianten

Aufbauend auf der Analyse bestehender Planungsstrukturen wurden die An-
forderungen an eine gemeinsame Schnittstelle zur Bearbeitung von Mobili-
tatsthemen fir die Region definiert und im Rahmen der umfangreichen

Akteursbeteiligung abgestimmt.
Die Anforderungen umfassen

= die Sicherstellung einer Querschnittskompetenz zur Integration aller
Verkehrstrager,

= die ressortibergreifende Kompetenz mit der Besetzung von Schnitt-
stellen z. B. zur Stadt- und Kreisplanung, zur Wirtschaftsférderung und
zum Tourismus sowie

= die Akzeptanz bei allen Entscheidungstragern, Akteuren und potenziel-

len Projektpartnern.

Fir eine regionale Schnittstelle sind unterschiedliche Aufgaben denkbar, die
verschiedenen Stufen der regionalen Kooperation zugeordnet werden (vgl.
Abb. 72). In einer ersten Stufe sind insbesondere kommunikative und koordi-
nierende Aufgaben enthalten. Eine zweite Stufe ist Gber die inhaltliche Erar-
beitung von Konzepten, die Begleitung von Umsetzungsprozessen bis hin zur
Evaluation sowie eine themenspezifische Qualifizierung definiert. Eine dritte
Stufe kdnnte schlieRlich die Zusammenfiihrung und Ubertragung verschiede-

ner Kompetenzbereiche umfassen.
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Abb. 72: Aufgaben in unterschiedlichen Stufen regionaler Kooperation

. Stufe: Koordination und Kommunikation (Basis)
Kommunikation: Vernetzung, Aktivierung, Beratung, Moderation von Prozessen
Mobilitdtsmarketing und Offentlichkeitsarbeit

Fir neue Stellen erforderlich: Qualifizierung in den Bereichen Férdermadglichkeiten, integrierte
Planung / Mobilitat als Querschnittsaufgabe, Mobilitadtsmanagement

. Stufe: Inhalte und Prozessbegleitung
Erarbeitung von Konzepten, strategischer Rahmen und regionaler Standards
Umsetzungsbegleitung, Koordinierung, Evaluation
Koordinierung gemeinsamer Nahverkehrsplanung

Qualifizierung im Bereich Nahmobilitdt (FuBverkehr und Radverkehr)

3. Stufe: Zusammenfiihrung

= (Ubertragung und Zusammenfiihrung der Aufgaben-/Baulasttrigerschaft:
OPNV, Kreis- und LandesstraRen sowie Kreisplanung

Fiir die Umsetzung des Masterplans ist die erste Stufe zwingend erforderlich.
Die zweite Stufe wird fir die regionale Ebene ebenfalls empfohlen. Die dritte
Stufe umfasst zwar das Optimum fiir eine regionale Zusammenarbeit im Be-
reich Mobilitdt nach dem Vorbild beispielsweise der Region Hannover, sie
hangt aber von weitreichenden, iber den Sektor Mobilitdt deutlich hinausge-

henden Entscheidungen ab.

Zur Ausweitung der regionalen Kooperation mit einer gemeinsamen Mobili-
tats-Schnittstelle wurden vier Varianten ausgearbeitet und bewertet. Diese
Varianten regionaler Planungsstrukturen kénnen die Aufgaben der drei Stu-
fen (s.0.) in unterschiedlichem Umfang und unterschiedlicher Qualitat erfil-

len.
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Abb. 73: Bewertung von Varianten fiir regionale Planungsstrukturen

1. Projektbezogene

Kooperationen
Nutzung vorhandener

2. Mobilitatsmanager
als Mitarbeiter der drei

Kernkompetenzen ) -
Gebietskorperschaften

(NAH.SH, Regionales
Kompetenzzentrum OPNV)

3. Regionales
Mobilitatsmanagement

regionale Kooperation

Institutionalisierung

<€ dezentral > €

+ Low Level + kurzfristigumsetzbar

+ gegebene Strukturen + Forderungfir2-3Jahre Spezialisierung
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fehlende Moglichkeiten einer
Spezialisierung

kein regionaler Ansatz
geringe Synergieeffekte
keine Vereinfachungbei Um-

unterschiedliche Interessenlagen
und raumliche Bezlige
unvollstandige Themenbesetzung
begrenztes Entwicklungs- -
potenzial -
kein integrierter Ansatz -
unklare Ressourcenzuweisung
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1. Die Weiterflihrung projektbezogener Kooperationen, bei der die vorhan-
denen Kernkompetenzen eingebunden werden, ist mit den Vorteilen verbun-
den, dass keine groRen finanziellen Aufwendungen erfolgen missen und
etablierte Strukturen genutzt werden konnen. Allerdings konnen durch diese
Strukturen die unterschiedlichen Interessenlagen zum Teil nicht ausgeglichen
und einige Mobilitdtsthemen inhaltlich nicht vollstandig besetzt werden. Den
Status quo in dieser Form aufrechtzuerhalten, ware zudem mit einer unklaren
regionalen Ressourcenzuweisung verbunden und wirde keinen integrierten
Ansatz darstellen, mit dem wesentliche Verbesserungen im Bereich Mobilitat

erreicht werden kdnnten (vgl. Abb. 73).

2. Eine Moglichkeit, die Gber den Status quo hinausgeht, stellt die personel-
le Erweiterung bei den Kreisen und der Landhauptstadt Kiel fiir den Bereich
Mobilitat dar. Der damit verbundene Vorteil bezieht sich insbesondere auf
die Ausweitung personeller Ressourcen fiir die Bearbeitung von Mobilitats-
themen. Diese Variante ist auch mit der Moglichkeit einer finanziellen Férde-
rung fur bis zu drei Jahre verbunden. Allerdings waren durch die dezentrale
Struktur regionale Impulseffekte und Synergieeffekte allenfalls eingeschrankt
moglich. Es wiirde keine Struktur geschaffen, die Spezialisierungen fiir unter-
schiedliche Themen ermaoglicht und Gber die regional bedeutsame Mobilitats-

themen gemeinsam bearbeitet werden kdnnen.

3. Eine dritte Variante betrifft die Etablierung eines Mobilitaitsmanagements
auf der regionalen Ebene. Die Gestaltung der Umsetzung des Masterplans
Mobilitat auf einer gemeinsamen Ebene ermoglicht es, Themen regional zu
bearbeiten und Projekte gemeinsam zu realisieren. Auf der regionalen Ebene
existiert mit der KielRegion GmbH zudem bereits eine bewdhrte Struktur, die
genutzt werden konnte. Laufende Kooperationen bestehen dariber bereits
auch mit Akteuren aus dem Themenfeld Mobilitdt, auf denen ein Regionales

Mobilitatsmanagement aufbauen kann. Mit der Aufgabenerweiterung der
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KielRegion GmbH um das Regionale Mobilitaitsmanagement wird es moglich,
Themen perspektivisch effizienter durch eine thematische Spezialisierung zu
bearbeiten. Zudem koénnen Interessen durch die regionale Schnittstelle gut
zusammengebracht und die regionale Kooperation insgesamt gestarkt wer-
den. Fir diese Variante besteht ebenfalls die Mdéglichkeit einer finanziellen
Forderung bis zu drei Jahren.

4. Eine weitere Moglichkeit besteht in der Griindung eines Kommunalver-
bandes besonderer Art, der mit dem Zusammenschluss die Komplexitat der
Zustandigkeits- und Entscheidungsstrukturen deutlich vereinfachen wiirde.
Aus der Perspektive der Mobilitatsplanung waren damit viele Vorteile ver-
bunden. Mit einem gemeinsamen Entscheidungsgremium ware beispielswei-
se eine regionale Planungssicherheit gegeben. Auch wenn aus Sicht der
Mobilitatsplanung eine Gebietsreform perspektivisch die optimale Variante
darstellt, wird diese Struktur allein fiir die Umsetzung des Masterplans nicht
empfohlen. Denn mit dieser Variante ware eine Vielzahl von Veranderungen
verbunden, die weit Uber das Thema der Mobilitat hinausgehen und in ihrer
Konsequenz den Rahmen des Masterplans Mobilitat tGberschreiten. Die not-
wendige ressortiibergreifende Prifung und Abstimmung erfordert einen in-
tensiven und komplexen Entscheidungsprozess, der eine zligige Umsetzung
von Malinahmen aus dem Masterplan Mobilitat auch blockieren kénnte. Zu-
dem ware eine solche Gebietsreform mit dem Risiko fehlender Zustimmung

verbunden.

In Abwagung der unterschiedlichen Varianten stellt die Etablierung eines Re-
gionalen Mobilitatsmanagements angedockt an die KielRegion GmbH die
geeignete Struktur dar, um den Masterplan Mobilitdt umzusetzen und ge-
meinsame Planungsstrukturen auf regionaler Ebene zu festigen (vgl. Variante
3).
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5.3 Regionales Mobilitatsmanagement

Durch die Einrichtung eines Regionalen Mobilitditsmanagements bei der Kiel-
Region GmbH (vgl. MaRnahmen-Steckbrief D.1.1) werden bestehende Orga-
nisationsstrukturen genutzt. Mit der KielRegion GmbH verfligt die Region be-
reits Uber eine gemeinsame Schnittstelle mit einem Regionalmanagement
und der projektbezogenen Umsetzung. Durch die Gremien des Regionalma-
nagements der KielRegion mit dem Lenkungsausschuss, der Projektgruppe
und den Facharbeitsgruppen findet eine umfangreiche interkommunale Ver-

netzung und Kooperation der Akteure statt.

Die Etablierung eines Regionalen Mobilitdtsmanagements wiirde fiir die Kiel-
Region ein zweites Aufgabenfeld neben dem Regionalmanagement darstel-
len. Diese Etablierung sollte in zwei Phasen erfolgen.

In einer ersten Phase wird die Umsetzung kurzfristiger MaBnahmen sicherge-
stellt. Ein solches Umsetzungsmanagement wird zudem aufgrund der Kon-
zepterstellung des Masterplans Mobilitdt durch die Klimaschutzinitiative mit
Bundesmitteln finanziell geférdert. Die Férderung bezieht sich dabei auf per-
sonelle Ressourcen sowie auf ausgewdhlte Mallnahmen. Die Férderung fir
die personelle Bearbeitung belduft sich fir die ersten zwei Jahre auf 65 % und
im dritten Jahr auf 40 %. Ausgewahlte MaBnahmen werden bei den zuwen-
dungsfahigen Ausgaben mit bis zu 50 % durch das Konzept geférdert. Ein Um-
setzungsmanagement als erste Phase eines Regionalen Mobilitdtsmanage-
ments sollte neben der Aufbereitung von Fordermdglichkeiten auch Bera-
tungsfunktionen und Offentlichkeitsarbeit ibernehmen und zur Aktivierung
und Vernetzung der Akteure in der Region beitragen. Neben diesen kommu-
nikativen und koordinierenden Funktionen, sollten in der ersten Phase aber
auch die Umsetzung von (regionalen) MaRnahmen, die Erarbeitung von Kon-

zepten, die Prozessevaluation sowie die Betreuung des Verkehrsmodells si-
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chergestellt werden. Damit werden in der ersten Phase insbesondere Aufga-
benbereiche Glbernommen, fir die es bisher Giberwiegend keine Zusténdigkei-
ten gibt und die im Wesentlichen der ersten und zweiten Stufe der moglichen

Aufgaben entsprechen (vgl. Abb. 72).

Um nach der Phase der finanziellen Férderung eine Verstetigung des Mobili-
tatsmanagements sicherzustellen, sollte bereits kurzfristig die zweite Phase
vorbereitet werden. So ist anzustreben, die zweite Stufe der Aufgaben auch
im Hinblick auf eine fachliche Qualifizierung zu erfiillen. Das Regionale Mobili-
tatsmanagement muss sowohl in der Phase des Umsetzungsmanagements als
auch in der Phase der Verstetigung strukturell in die Verwaltungsabldufe der
Gebietskdrperschaften eingebunden werden. Insbesondere das Thema OPNV
wird iberwiegend nicht im Aufgabenbereich des Regionalen Mobilitatsmana-
gements liegen, sondern weiterhin bei den regionalen OPNV-
Aufgabentrigern. Diese werden entsprechend auch die wesentlichen OPNV-
MaBnahmen (v. a. Handlungsfeld B EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN) umsetzen.
Eine enge Zusammenarbeit und regelmaRige Abstimmung zwischen dem Re-
gionalen Mobilitditsmanagement und den OPNV-Aufgabentrigern wird den-
noch als unbedingt erforderlich angesehen, da die Mobilitatsthemen unterei-
nander teilweise vernetzt sind und der Mobilitatsverbund nur durch eine in-
tegrierte Vorgehensweise nachhaltige gestarkt werden kann. Fiir den Bereich
des OPNV wird die Weiterentwicklung der Kooperation der regionalen OPNV-
Aufgabentrager angestrebt (vgl. MaRnahme D.1.2).

Mit den verschiedenen Ressorts und bestehenden Institutionen ist durch das
Regionale Mobilitdtsmanagement auf unterschiedlichen Ebenen eine fachli-
che Einbindung vorzusehen. Zudem sind Umsetzungskooperationen zu entwi-
ckeln (vgl. Abb. 75). Damit werden Doppelstrukturen vermieden und eine in-
tegrierte Bearbeitung von Mobilitatsthemen ermdglicht. Fiir die Abstimmung

und Einbeziehung der vielen unterschiedlichen Akteure, sollte auch perspek-
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tivisch die Akteursbeteiligung fortgesetzt werden. Zur Umsetzung von MaR- Im MalBnahmenkonzept wurden 30 MalRnahmen identifiziert, die durch das
nahmen wird mit dem Projektteam, dem Fachplanungskreis sowie dem Pro- Regionale Mobilitaitsmanagement umgesetzt oder begleitet werden sollen
jektbeirat im fortlaufenden Prozess eine regelmaRige Einbindung aller rele- (vgl. Abb. 74).

vanten Akteure sichergestellt (vgl. Kap. 5.5).

Abb. 74: Dem Mobilitdtsmanagement zugeordnete MafSnahmen
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Abb. 75: Strukturen und Einbindung des Regionalen MobilitGtsmanagements
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5.4 Weiterentwicklung der OPNV-Kooperation

Zwischen den OPNV-Aufgabentrigern in der KielRegion erfolgt bereits seit
dem ehemaligen Verkehrsverbund Region Kiel (VRK) eine Zusammenarbeit
Uiber das Regionale Kompetenzzentrum OPNV, das beim Eigenbetrieb Beteili-
gungen der Landeshauptstadt Kiel angesiedelt ist. Zudem erfolgen regelmaRi-
ge Abstimmungen direkt zwischen den regionalen OPNV-Aufgabentrigern.
Eine enge Verflechtung und Zusammenarbeit erfolgt auch tber den landes-
weiten Verbund NAH.SH. Da der OPNV das Riickgrat des Mobilitatsverbunds
darstellt, ist perspektivisch eine enge und systematische Zusammenarbeit mit

dem Regionalen Mobilitdtsmanagement erforderlich.

Durch die Sicherung und systematische Weiterentwicklung der Zusammenar-
beit der regionalen OPNV-Aufgabentriger (vgl. MaBnahme D.1.2) werden
grundlegende Verbesserungen fiir das Gesamtsystem OPNV erleichtert. Zur
Erreichung der Ziele sind kilinftig weitreichende Veranderungen und Investiti-
onen im OPNV erforderlich. Angesichts der starken Verkehrsverflechtungen
zwischen der Landeshauptstadt und den beiden Kreisen stellen die Koordina-
tion grenziiberschreitender OPNV-Aktivititen und die regionale Aufwertung
der OPNV-Qualitit einen zentralen Baustein im Masterplan Mobilitat dar. Die
Kreise Rendsburg-Eckernférde und Plén haben fiir den Bereich OPNV bereits
zusatzliche Stellen geschaffen, die zur Erweiterung der Kapazitaten fiihren.

Eine verstirkte Zusammenarbeit bedarf der Uberpriifung und Weiterentwick-
lung der bereits bestehenden vertraglichen Grundlagen. Das Regionale Kom-
petenzzentrum OPNV sollte als Schnittstelle der OPNV-Aufgabentriger auf-
rechterhalten und gestarkt werden. Damit wird sichergestellt, dass Teile der
Regionalen Nahverkehrsplane weiter einheitlich bearbeitet und gemeinsame
Standards Ubergreifend verankert werden kénnen. Eine stirkere Zusammen-

arbeit bei der OPNV-Planung iiber den Status quo hinaus bedarf der politi-
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schen Zustimmung und der finanziellen Unterstiitzung. Das Regionale Kompe-
tenzzentrum OPNV bildet auBerdem eine wichtige Schnittstelle zum Regiona-
len Mobilitditsmanagement. Die Kooperation der OPNV-Aufgabentriger kann
zudem die Effektivitit der im regionalen OPNV und an der Schnittstelle Stadt-
Regionalverkehr eingesetzten Ressourcen erhdhen und die Qualitat verbes-
sern. Uber gemeinsame Aktivititen kénnen Wirksamkeiten verbessert und

Synergien erschlossen werden.

Mit der Sicherung und Weiterentwicklung der OPNV-Kooperation soll die re-
gionale OPNV-Strategie umgesetzt und gemeinsame Projekte auf Landesebe-

ne positioniert werden.

5.5 Akteursbeteiligung

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden unterschiedliche Beteiligungsgre-
mien entwickelt, um die komplexen Zustandigkeitsbereiche einzubeziehen
und die inhaltliche Abstimmung im Bereich Mobilitat zu ermdglichen. Die
Akteursbeteiligung ist auch fiir die Umsetzungsphase von zentraler Bedeu-
tung. Daher wird vorgeschlagen, die bisherigen Formate zur

Akteursbeteiligung durch das Regionale Mobilitatsmanagement fortzufiihren:

Projektteam

Das Projektteam des Masterplans Mobilitdt hat die Konzepterstellung inhalt-
lich eng begleitet und mitgestaltet. Die fachliche Expertise aus dem Projekt-
team ist flr die Umsetzung von zentraler Bedeutung, auch um die strategi-
sche Ausrichtung in der Umsetzung weiterzufiihren. Besetzt ist das Projekt-
team des Masterplans durch den Kreis Plon, den Kreis Rendsburg-

Eckernforde, die Landeshauptstadt Kiel, die NAH.SH und die Landesplanung.
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Mit der Aufrechterhaltung des Projektteams gestalten die Projektpartner
weiterhin auch den Umsetzungsprozess und es werden verschiedene fachli-
che Perspektiven gebiindelt. Das Projektteam sollte daher weiterhin in re-
gelmaRigen Abstinden tagen (vgl. Abb. 75) und im Rahmen des Regionalma-
nagements der KielRegion die Funktion der Facharbeitsgruppe Verkehr {iber-

nehmen.

Fachplanungskreis

Die Stadte, Amter und amtsfreien Gemeinden sowie die AktivRegionen wur-
den im Prozess der Konzepterstellung durch den Fachplanungskreis jeweils zu
den Meilensteinen beteiligt. Mit der fortlaufenden Beteiligung der Stadte,
Amter und Gemeinden kénnen Umsetzungskooperationen geschlossen sowie
thematische Beratungen umgesetzt werden. Erforderlich ist es dafir, die
kommunale Ebene in regelmaligen Abstanden zu unterschiedlichen Schwer-
punktthemen einzuladen. Dafiir wird ein quartalsmaRiger Turnus vorgeschla-
gen, der themenspezifisch zur Aktivierung der Akteure beitragen kann (vgl.
Bausteine in unterschiedlichen MaRnahmensteckbriefen). Damit kann Uber
das Regionale Mobilitdtsmanagement eine zielgerichtete Beratung erfolgen
sowie der Erfahrungsaustausch zwischen den Stidten, Amtern und Gemein-
den angeregt werden. Zu den unterschiedlichen Themen sollte zudem exter-
ne Expertise herangezogen werden, um die Beratung fiir die sehr unter-
schiedlichen Themen zentral fiir die Stidte, Amter und Gemeinden anbieten

zu kénnen.
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Projektbeirat

Der Projektbeirat zum Masterplan Mobilitdat wurde als Gremium eingerichtet,
Uber das die Politik und die verkehrspolitisch relevanten Akteure zur Abstim-
mung der Meilensteine eingeladen wurden. Zwar konnte durch den Beirat
aufgrund einer relativ geringen Beteiligung aus der Politik keine politische
Vorabstimmung erfolgen, dennoch wurden wichtige und richtungsweisende
Impulse aus verschiedenen Perspektiven eingebracht und diskutiert. Fir die
Umsetzung des Masterplans ist zukiinftig eine intensivere, verbindliche und
kontinuierliche Beteiligung der Politik anzustreben, um die Information und
Rickkopplung zu gewahrleisten und nach Moglichkeit eine regionale Vorab-
stimmungen erreichen zu kénnen. Dafiir wird vorgeschlagen, aus den zustan-

digen Ausschiissen Delegierte zu benennen.

Die Einbindung von Akteuren sollte teilweise zielgerichtet um Akteure erwei-
tert werden, die fir die fachliche Einbindung relevant oder an Umsetzungs-
kooperationen interessiert sind. Grundlegend wird aber empfohlen die
Grundstruktur der Akteursbeteiligung aufrechtzuerhalten und fiir die verbind-

liche Zusammenarbeit eine Geschaftsordnung zu vereinbaren.
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6 MalRnahmenkonzept

Zur Umsetzung der Handlungsstrategien wurden insgesamt 72 MaRnahmen
definiert, die sich auf konkrete regionale Handlungsbedarfe beziehen. Die
Umsetzung der MaBnahmen ermdglicht, die quantitativen und qualitativen
Ziele (vgl. Kap. 2) des Masterplans in der Region umzusetzen. Die Zusammen-
stellung der Mallnahmen ist eine gutachterliche Empfehlung, die in enger Ab-
stimmung mit dem Projektteam sowie aus den in der Akteursbeteiligung ge-
fuhrten Diskussionen erarbeitet wurde. Die MaRRnahmen sind den vier Hand-
lungs- und 12 Themenfeldern aus dem Strategiekonzept zugeordnet (vgl.
Abb. 76).

Fir den Umsetzungsprozess ist es erforderlich, die MaRnahmen fortlaufend
mit den politischen Gremien abzustimmen. Mit der direkten Einbindung des
Regionalentwicklungsausschusses im Kreis Rendsburg-Eckernférde, dem Aus-
schuss flir Wirtschaft, Energie und Tourismus im Kreis PIon und dem Bauaus-
schuss der Landeshauptstadt Kiel (oder weiterer zustdndiger Ausschiisse)
konnen die Interessen der Gebietskdrperschaften berlicksichtigt sowie um-
setzungsrelevante Kosten regelmalig beraten werden. Damit wird die Trag-
fahigkeit im Rahmen des Umsetzungsprozesses sichergestellt. Gleichzeitig ist
die frihzeitige Einbindung aller relevanten Akteure sicherzustellen, in dem
die Beteiligungsformate vor der Umsetzung von konkreten MaRnahmen fir
die Beratung genutzt werden (vgl. Kap. 5.5).
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Abb. 76: Handlungs- sowie Themenfelder mit zugeordneten Mafnahmen
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Das MalRnahmenkonzept muss durch unterschiedliche Akteure umgesetzt
werden. Da vielen Bereichen aktuell keine federfiihrenden Zustandigkeiten
zugeordnet werden konnen, wird von der Etablierung eines Regionalen
Mobilitdtsmanagements ausgegangen. Die KielRegion wird als zentraler oder
zu beteiligender Akteur in den MaBnahmen genannt, wenn eine regionale
Koordinierung oder Umsetzung erforderlich ist. Die dafiir erforderlichen
Strukturen sind in Kapitel 5 dargestellt. Mit dem regionalen Mobilitatsmana-
gement wird v. a. auch die Einbindung und Vernetzung der unterschiedlichen
Akteure gewidhrleistet, um trotz der komplexen Rahmenbedingungen eine

gemeinsame regionale Umsetzung zu ermoglichen.
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6.1 Bewertung - Abgrenzungen und Klassifizierung

Die MaRBnahmen werden in Kapitel 6.5 mit jeweils einem Steckbrief skizziert.
Neben einer Beschreibung sind unterschiedliche Bewertungskriterien und

Elemente enthalten, die im Folgenden vorgestellt werden.

Priorisierung

Das MaRnahmenkonzept umfasst MaBnahmen, die zur Erreichung der ver-
einbarten Ziele oder Teilziele des Masterplans Mobilitat beitragen. Um fir die
Umsetzung der MaBnahmen eine Gewichtung vorzunehmen, wurden die
MalRnahmen drei Prioritatenstufen zugeordnet, die sich aus dem Wirkungs-
grad der Zielerreichung ergeben. Die Indikatoren fiir die Prioritatenabgren-
zung sind aus dem Zielkonzept abgeleitet und wurden im Gutachterteam
nach dem Delphi-Verfahren bewertet.

Daraus ergibt sich die Abgrenzung der Stufen ,gering”, ,, mittel” und ,hoch”.
Eine Umsetzung von MalRnahmen, die als geringe oder mittlere Prioritat ein-
gestuft sind, ist auch anzustreben und nur in der Abwagung hinter MalRnah-
men zu stellen, die hdher eingestuft sind. Eine besondere Bedeutung fir die
Zielerreichung haben Schlisselprojekte. Sie sind fir die Umsetzung des Mas-

terplans Mobilitat unerlasslich (vgl. Kap. 6.3).

abgestuft/gering B

mittel BB
- "L
HEN
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Zeitrahmen

Fiir die Umsetzung der MalRnahmen sind unterschiedliche Zeitrahmen vorge-
sehen. Die Umsetzung wird dabei in 5-Jahresintervallen abgegrenzt. Einzelne
MafRnahmen, die direkt geplant oder umgesetzt werden sollten, sind zuséatz-
lich als , direkte Umsetzung” gekennzeichnet. Verschiedene MalRnahmen, die
laufend sind und z. B. ausgeweitet werden miissen, sind als laufende Mal3-
nahmen definiert. Zur Umsetzung einzelner MaRBnahmen sind Planungsleis-
tungen erforderlich, die im Vorfeld sichergestellt werden miissen. So kann es
vorkommen, dass MaRnahmen mit hoher Prioritat aufgrund des erforderli-
chen Planungsvorlaufs oder bestimmter Rahmenbedingungen dennoch erst
mittel- oder langfristig umgesetzt werden kénnen (z. B. D.1.4 Multimodales

Zugangsmedium).
direkte Umsetzung

Kurzfristig (< 5 Jahre)

Mittelfristig (5 — 10 Jahre)
Langfristig (> 10 Jahre)

laufend, kontinuierlich

Eine Kombination der einzelnen Zeitrahmen (z. B. kurz- bis mittelfristig, mit-
tel- bis langfristig) ist ebenso moglich wie eine direkte Umsetzung mit an-

schlieBend laufender, kontinuierlicher Projektphase.
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Kostenklassen

Mit diesem Kriterium wird der finanzielle Aufwand fir die Umsetzung der
MalRnahmen abgeschatzt. Das Bezugsjahr der Abschatzung ist das Jahr 2017.
Die Kostenangabe bezieht sich in der Regel auf die Sachkosten der Einzel-
maBnahmen. In Einzelfdllen werden aber auch Personal- oder Gesamtkosten
dargestellt, wenn die Aufwendungen nicht losgeldst voneinander betrachtet
werden kénnen. Der jeweilige Bezug, z. B. ob es sich um Kosten einer Einzel-
malnahme oder den regionalen Kostenaufwand handelt, wird in den MaR3-
nahmensteckbriefen definiert.

<10.000 €

10.000 — 50.000 € ]

50.000 - 100.000 €
100.000 — 250.000 €
250.000 — 1 Mio. €

>1 Mio. €

Forderméglichkeiten

Das MaRnahmenkonzept kann mit Hilfe einer Reihe von Fordermoglichkeiten
umgesetzt werden. Hierzu zahlt die Klimaschutzinitiative, aber auch weitere
Forderprogramme im Bereich Mobilitdt/Verkehr sowie des Stadtebaus. Diese
werden in den MaRBnahmensteckbriefen benannt. Neben den offiziellen For-

dermoglichkeiten ist es ebenso moglich, Projekte oder Vorhaben mittels fi-
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nanzieller Beteiligungen privater oder kommunaler Institutionen zu finanzie-
ren. Gerade im Rahmen des Sponsorings von bspw. Fahrzeugen oder Mobiliar

im offentlichen Raum kdnnen sogenannte Win-Win-Situationen entstehen.

CO,-Einsparpotenzial

Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials einer Malnahme erfolgt
hauptsachlich nach qualitativen Abgrenzungen. Dafir werden quantitative
CO,-Minderungspotenziale von EinzelmaRBnahmen auf die Realisierungsmog-

lichkeiten der regionalen Ebene Uibertragen und abgeschatzt.

Viele der MalBnahmen weisen in der Einzelbetrachtung kein direktes CO,-
Einsparpotenzial auf. Jedoch bilden diese indirekt haufig die Grundlage oder
eine wichtige Voraussetzung fiir wirkungsvollere FolgemaRnahmen und ent-
sprechende CO,-Einsparungen. Zudem ist es moglich, dass vor allem das Kri-
terium CO,-Reduktion bei MaRnahmen nicht umfassend quantifiziert werden
kann. So ist es beispielsweise nicht moglich, die Einzelwirkung von Kampag-

nen abzubilden.

Die Bewertung des CO,-Minderungspotenzials einer MaBnahme erfolgt nach
Untersuchungen mit dem Verkehrsmodell sowie Kenntnisstand der Gutach-

ter*innen vor dem Hintergrund aktueller Rahmenbedingungen.

nicht unmittelbar (nicht quantifizierbar)
abgestuft/gering (nicht quantifizierbar)
mittel (nicht quantifizierbar)

hoch (nicht quantifizierbar)
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Zielfelder sowie Wirkungen und Effekte

Die Bewertung der MaBnahmen erfolgt in einer Gesamtbetrachtung der Ziele Dariiber hinaus werden weitere Wirkungen und Effekte, die mit der Umset-

des Masterplans. Die Wirksamkeit der MaRnahmen in Bezug auf das Zielkon- zung der Mafnahme verbunden sind, stichpunktartig benannt. Dazu gehdren

zept wird in den Steckbriefen Gber die Markierung der betroffenen Zielfelder unter anderem die Effekte hinsichtlich:
dargestellt. =  Gesellschaftliche Teilhabe
= Gesundheitsforderung
Abb. 77: Beispiele fiir die Wirksamkeit von Mafinahmen fiir Zielfelder = Verkehrssicherheit
= Aufenthaltsqualitat
= regionale Wertschopfung
® [nnovation
®" Imagegewinn
= Abbau von Nutzungshemmnissen
= Inter- und Multimodalitat
= Effizienz
= Digitalisierung
= Ldrmschutz und Luftreinheit
= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure
= neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow

= Verbesserter Zugang zu Férderprogrammen

Akteure und Zustdndigkeiten

Die MaBnahmen sind in den meisten Fallen durch mehrere Akteure umzuset-
zen. Um eine Initiilerung der MaRnahmen sicherzustellen, wird jeweils min-
destens ein Akteur benannt, der die MalRnahme federfiihrend umsetzt oder
koordinierend begleitet. In den MaRnahmensteckbriefen ist dieser Akteur un-

terstrichen.
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Beispiele aus der Praxis

Fur viele MaBnahmenansatze gibt es bereits Praxisbeispiele, entweder in der
KielRegion selbst, aber auch bundesweit oder international. Die KielRegion
muss in der Umsetzung also nicht bei Null anfangen, sondern kann sich an
bestehenden Umsetzungskonzepten orientieren und von den Erfahrungen
profitieren. Daher werden nach Moglichkeit Beispiele in den MaRnahmen-
steckbriefen benannt. Zu vielen Praxisbeispielen finden sich online weiterge-

hende Informationen oder Kontaktmaoglichkeiten.

Am Ende dieses Berichts sind Internetquellen fiir Praxisbeispiele zusammen-
gestellt, die jeweils mit einer Nummerierung in eckigen Klammern [ ] den be-

nannten Praxisbeispielen zugeordnet sind.

Schnittstellen und Bezugspunkte

Mobilitat ist eine komplexe Aufgabe mit vielen Querschnittsthemen. Um Zu-
sammenhdnge zwischen unterschiedlichen MaBnahmen zu verdeutlichen,
werden die Schnittstellen und Bezugspunkte in den MaRnahmensteckbriefen
benannt.
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Pilotprojekte

Der Masterplan Mobilitat ist ein umsetzungsorientiertes Konzept. Den MaRk-
nahmenvorschlagen sind daher moglichst konkrete Pilotprojekte zugeordnet
worden. Mit Pilotprojekten kdnnen MaRRnahmen direkt in die Umsetzung ge-
hen, Ansatze erprobt und Erfahrungen gesammelt werden.

Das Interesse an einer konkreten MalRnahmenumsetzung bzw. an Pilotprojek-
ten wurde im Rahmen der Akteursbeteiligung aufgenommen bzw. bei Stad-
ten, Amtern und Gemeinden mit der Online-Befragung (vgl. Kap. 1.2.7) abge-
fragt. Dartiber hinaus werden Pilote aber auch vom Gutachterteam aufgrund
erkennbarer Potenziale vorgeschlagen. Einzelne Pilotprojekte sind bereits in

Vorbereitung.

Neben einer Benennung in den MaRnahmensteckbriefen, werden einzelne Pi-
lotprojekte der Handlungsfelder ANNAHERN UND AUFSTEIGEN, EINSTEIGEN
UND UMSTEIGEN sowie ANFAHREN UND HANDELN auch in den Karten zur
Malnahmenibersicht verortet. Diese Karten finden sich sowohl in Kapitel 4
»,Handlungsstrategien” als auch in Kapitel 6.5 als Deckblatter fur die Mal-
nahmensteckbriefe der unterschiedlichen Handlungsfelder.
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6.2 MalRknahmenulbersicht
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Annahern und Aufsteigen
Regionaler

MaBnahmentitel Prioritat Schlgssel- Kosten Zeitrahmen Reg. Mobilitats-
projekt management
A.1.1 Anwendung des Handlungsleitfadens FuRverkehr . . . ooooo “
N
= & A1.2 Sukzessive Herstellung eines barrierefreien Mobilititssystems . . . sennn 3O D D
U S
7 [
§ % A.1.3 FuBverkehrschecks als Planungsinstrument . . ooooo D D
& 0 '
S - A.1.4 Ausbau, Erhaltung und systematische Pflege der FuRwege . . . Lo “
A.1.5 Entwicklung eines Regionalen Wanderroutennetzes . EROOO b >
A.2.1 Netzwerkaufbau zum Austausch von Knowhow im Radverkehr . . . oooog “
. A.2.2 Regionales Radverkehrsnetz mit Alltagstauglichkeit . . . sl >
e
)
=< A.2.3 Ausbauvon Premiumrouten im Radverkehr . . aenne D 3D
)
>
° A.2.4 Systematische Erhaltung der Radverkehrsanlagen . . . EEEEE “
o
A.2.5 Erstellung eines Handlungsleitfadens Radverkehrsforderung . . soooo D
A.2.6 Hochwertige Fahrradabstellanlagen an OPNV-Verkniipfungspunkten . . soooo D D
A.3.1 Mobilitat als Planungsgrundsatz bei der Flachenentwicklung . . . ooooo 3D D 3D
Q . A.3.2 Leitfadenerstellung fir Wohnquartiere der Zukunft . ooooo D D
9 S A.3.3 Sicherung und Ausbau von Nahversorgungsstrukturen BEBR Tl el 0 2O 4
oY) -
F_,C-’ g A.3.4 Etablierung eines Integrierten Parkraummanagements . . . ooooo D D
N A.3.5 Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells . . . EROO0 “
A.3.6 Regionale Abstimmung bei Larmaktionsplanen . R “
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Schlissel- Reg. Mobilitats-
MaRnahmentitel Prioritat ¢ gsse Kosten Zeitrahmen ©g. VIObIlItats
projekt management
B.1.1 Entwicklung von Qualitatsstandards flr starke Achsen . . . EOOO00 ‘
B.1.2 Starkung der OPNV-Korridore in Kiel . . . EEEEE b > 4
o , .
Z__V’) B.1.3 Ausweitung und Aufwertung des regionalen SPNV . . . TR QO O 4
<
[ B.1.4 EinfUhrung von vertakteten "RegioBussen" . . . EEEEO »
= : :
& B.1.5 Aufwertung der Stadtbussysteme in den Mittelzentren . . EEEOO “
B.1.6 Erstellung von OPNV-Beschleunigungsprogrammen . EEEOO b D>
B.1.7 Reaktivierung ausgewahlter Bahnstrecken . . [T T T[] b > 4
B.2.1 Ausbau von Mobilitatsangeboten fiir die Achsenzwischenrdume BEB T annlld > 4
©
c , _— .
> % B.2.2 Etablierung von Mobilitatsstationen . . . [ | [m[nm] > > 4
)
%0 E B.2.3 Entwicklung bedarfsgesteuerter Angebote im Schilerverkehr . . EEOO0 »
‘é % B.2.4 Erprobung autonomer Kleinbusse . (T Taulld > 4
B.2.5 Fahrradmitnahme auf ausgewahlten OPNV-Relationen . (| [m[m[m] p
~ E B.3.1 Starkung von Forde-Querverbindungen und Angebotsgestaltung . . . EEEEE »
Q ©
© % B.3.2 Ersatzbeschaffung von Fahren . . . [ [ [ [ [] > ) 4
;E <
A B.3.3 Anleger werden zu Mobilitdtsstationen . . . T aulld > g
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Schlissel- Reg. Mobilitats-
MaRnahmentitel Prioritat  ~* ' oe Kosten Zeitrahmen €g. VIobIitats
projekt management
C.1.1 Beratung und Unterstitzung von Mobilitatsinitiativen . . . mOoo0 “
o C.1.2 Ausweitung von Carsharing-Angeboten in der Region BEB oo DD
T c
z g C.1.3 Etablierung von Dorfauto-Angeboten in der Region . . el >
L 0
g Cqé C.1.4 Schaffung eines regionalen Bikesharing-Systems . . . EEOOO ‘
= C.1.5 Aufbau eines regionalen Lastenradverleihs . ooooo D
- C.1.6 Ausweitung von Mitfahrmaoglichkeiten . . oooog
Q . . o
O C.2.1 Vorhaltung eines leistungsfahigen StralRennetzes . . . e 0 3D 3D
C L
q°) S C.2.2 Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems . . . e D 3D
L =
e Ga-’ C.2.3 Starkung der Hafen mit der Ausweitung Kombinierter Verkehre . . EEEEE P 3
g E C.2.4 Etablierung von Micro-Hubs und Lastenradern im Lieferverkehr . . EEOO0
6 g C.2.5 Neugestaltung innerstadtischer Lieferzonenbereiche . . aoooo D
_E = C.2.6 Umsetzung eines Lkw-Flihrungsnetzes in Kiel und Umland . . ooooo ‘
(O
Y C.2.7 Erhalt von Gleisanschlissen und Prifung von Erweiterungen . soooo D
-
< C.3.1 Ausbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge . . . il > >
% C.3.2 Ausweitung klimaneutraler Fahrzeuge im OPNV . . . D >
L (]
é @ C.3.3 Erprobungvon Privilegien fir E-Fahrzeuge im &ffentlichen Raum . ooooo 3D
c |-
~ g C.3.4 Nutzung von klimaneutralen Fahrzeugen in Fuhrparks . . . ssooo D D
@)
© C.3.5 Zentrale Koordination der Nutzung finanzieller Fordermittel . . ooooo
C.3.6 CO,-neutrale Liefer- und Wirtschaftsverkehre . . asooo DD
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MalRnahmentitel Prioritit SchIsteI— Kosten Zeitrahmen Reg. Mobilitats-
projekt management
D.1.1 Regionales Mobilitatsmanagement . . . [ [ [ [ [m] > > 4
D.1.2 Sicherung und Weiterentwicklung der OPNV-Kooperation . . . ooooo “
S D.1.3 Verstetigung der Akteursvernetzung . . . [ [m[m[m[n] > > 4
Es D.1.4 Etablierung eines multimodalen Zugangsmediums . . . EEEOO b D>
- § D.1.5 Weiterentwicklung des Tarifsystems . . . Ooooog )
% % D.1.6 EinfUhrung einer regionalen Gastekarte B ooooo b
z >~ D.1.7 Landesweites Mobilitatsmarketing mit regionalen Schnittstellen . . . smooo DD D
% D.1.8 Ausweitung von Probeangeboten fiir den Mobilitatsverbund BB T el O J
ED D.1.9 Aufbau und Betrieb einer regionalen Mobilitdtsdatenbank . . EOOOO0 “‘
O . D.2.1 Ausweitung kommunaler Mobilitatsmanagementangebote . . . [ | [m[m]n] “
_g :% é D.2.2 Starkung des schulischen Mobilitatsmanagements HEB ooooo DD
2 % %o D.2.3 Aktivierung von Betrieblichem Mobilitdtsmanagement . . . EOOO0
8 § é D.2.4 Aktionstage zum Mobilitdtsmanagement . . ooooo
9 D.2.5 Ausweitung von Kombi-Tickets im Mobilitatsverbund . [ [m|m[m]m| b
g ~ D.3.1 StraRenraumgestaltung im urbanen Umfeld und in Zentren BEB Ty > 4
£ 'g D.3.2 Gestaltung von Ortsdurchfahrten . . . TRy > 4
E _GCZ D.3.3 Ausweitung von Geschwindigkeitsreduzierungen . . . ooooo 3D ID
g D.3.4 Ausweitung der Praventionsarbeit H B [ mm[mu] > > 4
é D.3.5 Durchflhrung von Planungs- und Sicherheitsaudits . . EOOO0 b > 4
E D.3.6 Aktualisierung und Ausweitung von lokalen Schulwegpldnen . . EOOO00 “‘
D.3.7 Ausweitung der Verkehrstberwachung . . . ooooo DD D

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



88

6.3 Zusammenstellung der Schlisselprojekte

Im MalRnahmenkonzept sind insgesamt 21 MalRnahmen als Schliisselprojekte
klassifiziert, welche die tragenden Saulen des Masterplans Mobilitat darstel-
len. Mit der Umsetzung dieser MalRnahmen werden erforderliche Schritte

‘

eingeleitet, um die Ziele des Masterplans und damit eine ,Moderne Mobilitat

MASTERPLAN MOBILITAT
s E KielRegion

6.4 MalBnahmen fir eine regionale Umsetzungsstruktur

Fir insgesamt 30 MalRnahmen wird die federfiihrende Umsetzung in der Zu-
standigkeit des Regionalen Mobilitdtsmanagements liegen. Fiir die Ubrigen
MaBnahmen sind im Wesentlichen andere Akteure zustandig. Das Handlungs-
feld B EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN obliegt beispielsweise Gberwiegend den
OPNV-Aufgabentrigern. Die Aufgaben des regionalen Mobilititsmanage-

in der Region zu erreichen (vgl. Kap. 2). Gleichzeitig wird mit der Umsetzung
der Schlisselprojekte die Grundlage fiir die Realisierung anderer MaRnahmen

ments umfassen allerdings auch die Aktivierung der anderen Akteure, um die
Umsetzung von MalRRnahmen zu initiieren. Durch die Ansprache und Vernet-
geschaffen. zung der vielfdltigen Akteure kann der Prozess angestoRen und regional ver-

. ankert werden.
Abb. 78: Ubersicht (iber die Schliisselprojekte im MafSnahmenkonzept

FuBverkehrsférderung Starke &en

er Radverkehr @ @ @

Abb. 79: Mafnahmen in der Federfiihrung des Regionalen Mobilitdtsmana-
gements

Regiona Zubringer + Vernetzung

Fquer!iirsfii erung

Zielkonzept

Mobilitdtsstrategie
fur die KielRegion

Starke Achsen
Zubringer + Vernetzung

e 0°

Integrierte Planung Forde-/Schifffahrt

o

Forde-/Schifffahrt

e®

Kommunikation

@

Nutzen statt Besitzen

S

CO,-neutrale Antriebe

Handlungsfelder

COz-r&ale ﬂiebe

Wirtschaftsverkehr

Mobilitatsmanagement @

Verkehrssicherheit Wirtschaftsverkehr

Verkehrssicherhe
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6.5 MalRhahmensteckbriefe

MaRnahmeniibersicht zum Handlungsfeld ,,Anndhern und Aufsteigen”

Regionale OPNV-Knoten/Mobilitétsstationen
zur Vernetzung OPNV-Radverkehr

Qualifizierte Radhauptroute

B ]

Korridor fiir potenzielle i .
Premiumrouten 4B Bike+Ride

Ubergeordnete Tourismusrouten

als Radhauptrouten Radstation-Bestand

8 @

------- Wichtige Erganzungsroute Radstation-Potenzial
Kommunales Radverkehrskonzept .
vorhanden / in Arbeit Stadt- und Umlandbereich

b i 5 / in landlichen Raumen*
Bahnstrecke mit Station

==0=0==perspektivischer Station Abgrenzung der Siedlungsachsen*

Angebundener Siedlungspunkt
o ingegionaIverkehr er - - » Achsengrundrichtung*
o FuBverkehrscheck-Bestand qung durch die L im
0 FuRverkehrscheck-Potenzial (Beispiele,

Potenzial auch in weiteren Gemeinden)

Bearbeitung: Planersocietdt, GGR, urbanus ~ Geo-Daten: openstreetmap.org Stand: 18. August 2017

Handlungsfeld ANNAHERN UND AUFSTEIGEN

OF
Lutjenburg

O
Bornhéved
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Priorisierung

Zeitrahmen

Anwendung des Handlungsleitfadens FuBverkehr

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: FuBverkehrsférderung

Zusammenfassung

Der Leitfaden Nahmobilitat ist eine Handreichung fir
die Kommunen und bildet eine wichtige Grundlage
flr die Forderung des FuRverkehrs.

Bausteine

Beispiele

Druck und Versand des Handlungsleitfadens
FuRverkehr an alle Stadte und Gemeinden durch
die KielRegion

Vorstellung und Erlduterung des
Handlungsleitfadens im Fachplanungskreis durch
die KielRegion

Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und
Ansprache (Anschreiben an alle Kommunen)
sowie Sammlung von regionalen Praxisbeispielen
durch die KielRegion

Definition einer Ansprechperson auf regionaler
Ebene fur das Thema Nahmobilitat

BerUcksichtigung der Standards bei kommunalen
Planungen und Umsetzung von MaRnahmen
durch die Kommunen

Beschreibung

Der Leitfaden Nahmobilitdt zeigt, wie vielfaltig das ZufuRgehen
ist und welche Potenziale eine hohe Nahmobilitatsqualitat fur
lebendige Stadte und Gemeinden hat.

Anspriche, die beim ZufulRgehen an den Raum gestellt werden,
hangen von diversen Faktoren ab. Die Handreichung beschreibt
die wichtigsten Gruppen von FulRganger*innen und ihre
spezifischen Anspriche, die sie an den Raum stellen. Durch die
Handreichung werden in Form einer Checkliste die wichtigsten
Qualitatsstandards, die bei Planungen zu bericksichtigen sind,
dargestellt und Hilfestellungen fir die Umsetzung aufgezeigt.
Daflir werden konkrete Instrumente vorgestellt, mit denen die
Forderung des FuRverkehrs auf den Weg gebracht werden
kann.

Der Handlungsleitfaden liegt mit dem Masterplan Mobilitat vor
und wird allen Kommunen zur Verfligung gestellt.

FuBwegeachsen in Kiel [1] | Handlungsleitfaden flr Fullverkehrsstrategien von Fachverband Fulverkehr

auch das Thema FuRverkehr [4]

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

pro Jahr, ohne MaRnahmen in der
Infrastruktur

Deutschland e.V. (laufend) [2] | Gestaltungsleitfaden Barrierefreie Innenstadt Kleve [3] | RAD.SH bearbeitet

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEO0EE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Mobilitatskultur der Nahe

= Verkehrssicherheit

= Gesellschaftliche Teilhabe: Design for all

= Aufenthaltsqualitat, belebte Orte

= Kinderfreundlichkeit und Gesundheitsforderung
= regionale Wertschopfung

= Sensibilisierung der Akteure

= neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

A.1.3 FuBverkehrschecks als Planungsinstrument, A.1.5 Regionales
Wanderwegenetz

KielRegion, Amter, Stiddte und Gemeinden



A.1.2

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Die barrierefreie Gestaltung des Lebensraums in der
KielRegion sowie der Mobilitdtsangebote wird
Planungsgrundsatz und durch MalRnahmen sukzessiv
hergestellt.

Bausteine

= Ansprache der Kommunen durch die KielRegion
und Bereitstellung von Informationsmaterial zum
Thema Barrierefreiheit

= Benennung und Fortbildung einer Person in den
kommunalen Verwaltungen, die bei allen Planun-
gen verbindlich zum Thema Barrierefreiheit
beteiligt wird

= Vermeidung von neuen Barrieren durch die
Berlcksichtigung der Barrierefreiheit als
Planungsleitsatz (BauGB § 1 Abs. 6 Nr. 3)

= Beseitigung von Barrieren im offentl. StraRenraum
durch bauliche Verdanderungen

* Erreichung der Barrierefreiheit im Offentlichen
Personennahverkehr und anderen
Mobilitdtsangeboten durch Definition in den
Regionalen Nahverkehrsplanen

= Schulungen von Planer*innen und OV-
Fahrpersonal

Sukzessive Herstellung eines barrierefreien Mobilitatssystems
ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Fufverkehrsférderung

Beschreibung

Die barrierefreie Zugdnglichkeit und Nutzung von Wegen ist flr
alle Menschen von Bedeutung und erméglicht deren gesell-
schaftliche Teilhabe. So sichert die Barrierefreiheit insbeson-
dere élteren Menschen sowie Menschen mit korperlichen
Beeintrachtigungen eine weitgehend eigenstdndige Mobilitat.
Dariiber hinaus sind barrierearme Wegeflihrungen fir die
Nutzung von Kinderwagen und Transporthilfen von Vorteil.
Eine Barrierefreiheit betrifft neben der Gestaltung der FuR- und
Gehwege, auch offentliche Einrichtungen sowie den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die Herstellung der
Barrierefreiheit im OPNV ist gesetzlich bis zum Jahr 2022 in
Regionalen Nahverkehrsplanen (RNVPs) vorzusehen und zu
konzipieren, daher bedarf es auch Malknahmen zur
Verbesserung der OPNV-Zugéanglichkeit im lokalen Umfeld. Die
Verankerung der Barrierefreiheit ist in den kommunalen
Verwaltungen als Planungsgrundsatz durch die Fortbildung
jeweils einer Person zu erreichen, die bei allen Planungs-
prozessen Uberprift, ob die Barrierefreiheit Berlcksichtigung
findet. Bei der Vergabe von Planungen und Auftragen an
externe Dienstleister, ist das Kriterium der Barrierefreiheit
besonders hervorzuheben.

Zur Erreichung der Barrierefreiheit bedarf es baulicher Ver-
dnderungen im Infrastrukturbestand, die sukzessive beseitigt

<

= bodd =\

MaRnahmenplan zur Weiterentwicklung der Barrierefreiheit im OPNV Rendsburg-Eckernférde (5] | RNVP der

Beispiele

LH Kiel als Umsetzungskonzept zur Herstellung der Barrierefreiheit [6] | Personelle Besetzung fir das Thema

,Barrierefreies Bauen“ und Berlcksichtigung bei allen Planungen in der Landeshauptstadt Kiel | Barrierefreie

Stadtentwicklung Eckernforde

Gesamtaufwand fir die Region

Kosten
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Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRQOGEE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit: Vermeidung von
Angstraumen

= neue Planungskultur

= Gesellschaftliche Teilhabe: Design for all

= Demografischer Wandel: Seniorengerechte Infrastruktur

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

A.1.1 Handlungsleitfaden Fuverkehr

KielRegion, Baulasttriger, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, OPNV-Aufgabentrager
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Priorisierung

FuBverkehrschecks als Planungsinstrument

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Fufverkehrsférderung

Beschreibung

MaRnahmen zur Férderung des ZufulRgehens betreffen lokale

MASTERPLAN
BROOREE .

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Nahmobilitat

Mobilitat

Zeitrahmen “ kleinteilige Bereiche und umfassen eine Detailplanung, die Mobilitits- und neue
nicht auf regionaler Ebene gesteuert werden kann. Daher soll verbund Mobilitatskultur
die Situation fur den FuBverkehr durch FuRverkehrschecks

Zusammenfassung

Durchftihrung von FuRverkehrschecks in der Region
als partizipatives Planungsinstrument mit der
Entwicklung kommunaler Manahmen.

Bausteine

Bewerbung von FuBverkehrschecks in den
Kommunen durch die KielRegion

Festlegung von unterschiedlichen thematischen
Schwerpunkten bei den FuRverkehrschecks
Auswahl von Kommunen unter Bericksichtigung
der unterschiedlichen Gebietstypen

Begleitung durch die KielRegion bei der
Vorbereitung und lokalen Durchfiihrung von
FuBverkehrschecks

Definition und Umsetzung von MalRnahmen zur
Verbesserung des lokalen FulRverkehrs
Austausch von Knowhow und Erfahrungen im
Fachplanungskreis sowie Sammlung und
Evaluation der durchgefiihrten MaRnahmen
Ubertragung der Ergebnisse auf andere
Kommunen

systematisch im Detail betrachtet und konkrete spezifische
MaRnahmen definiert werden. Dazu zahlt auch die barriere-
freie Zuganglichkeit zu Haltestellen.

Im Rahmen der FuBverkehrschecks werden partizipative
Planungsspaziergange und Workshops mit lokalen Akteuren
durchgefihrt. Damit wird das Bewusstsein fir den FuRverkehr
in der kommunalen Politik und Verwaltung sowie bei
Bilrger*innen gestarkt. Aus der lokalen Betrachtung werden
konkrete Verbesserungen in einem Umsetzungsplan definiert.

Die Durchfiihrung der FuRverkehrschecks mit verschiedenen
thematischen Schwerpunkten in Stadten und Gemeinden, die
von der KielRegion begleitet und im Fachplanungskreis
thematisch aufgegriffen werden, ermoglichen einen stetigen
regionalen Erfahrungsaustausch, durch den Erkenntnisse
multipliziert und sukzessiv Verbesserungen fur den FuRverkehr
erreicht werden.

FuRverkehrscheck in Rendsburg | FuBverkehrschecks in Baden-Wirttemberg [7] | Kinderwegetagebuch in

Hohe Integrierte

und kooperative
Planung

Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

Partizipation: Sensibilisierung der Akteure

neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow
Aufenthaltsqualitat

Verkehrssicherheit

Gesellschaftliche Teilhabe: Design for all
Kinderfreundlichkeit

Gesundheitsforderung

CO,-Einsparpotenzial

indirekte Effekte

Beispiele .. s Schnittstellen und Bezugspunkte

. . . . A.1.1 Handlungsleitfaden FulRverkehr
Pilote Gemeinde Flintbek, Gemeinde Krogaspe
Kosten Fordermaoglichkeiten Regionalbudget der KielRegion

Je FuRverkehrcheck in einer Kommune

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Akteure KielRegion, Amter, Stadte und Gemeinden



Ausbau, Erhaltung und systematische Pflege der FuBwege

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Fufiverkehrsférderung

Priorisierung . . .
Zeitrahmen “

Zusammenfassung

Systematische Uberpriifung, Pflege und Erhaltung der
FuRwege in der Region und Etablierung eines
regionalen Mangelmelders.

Bausteine

= Etablierung einer regionalen App und Website,
Uber die Mangel durch Verwendung eines
bestehenden Systems mobil gemeldet werden

= Zentrale Sammlung der Meldungen und
Betreuung der App / Website durch die KielRegion
und Weiterleitung der Meldung an die
zustandigen Baulasttrager

= (Offentlichkeitsarbeit (iber den Service und
Bereitstellung des Mangelmelders auf den
Webseiten der Kommunen und
Gebietskorperschaften

= Zeitnahe Beseitigung der Mangel durch die
Baulasttrager

= Prifung eines ehrenamtlichen Patensystems fiir
die Pflege von Wegweisungen

= Dokumentation und Evaluierung der Nutzung des
Angebots durch die KielRegion

Beispiele Mangelmeldung in der LH Kiel [11]

Kosten .

Organisatorische Betreuung eines
Mangelmelders auf regionaler Ebene

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Das ZufuRgehen sichert fir viele Gruppen, gerade auch fir
Kinder und altere Menschen, eine selbststandige Mobilitat im
Nahumfeld. Die Infrastruktur fir den FuRverkehr bedarf einer
kontinuierlichen Pflege und Instandhaltung, um die Nutzung fir
die unterschiedlichen Gruppen gewaéhrleisten zu koénnen.
Daflr muss auch das illegale Gehwegparken sukzessiv ein-
geschrankt und abgebaut werden. Die Baulasttrager gewahr-
leisten die systematische Pflege und Begehbarkeit durch
Instandhaltung (Organisation der Gehwegreinigung, regel-
maRiger Grlnschnitt, zeitnahe Beseitigung von Belagsmangeln,
Laub im Herbst und Winterdienst auf Alltagswegen und
wichtigen FuBRwegeverbindungen sowie Pflege der Weg-
weisungen).

Zur ldentifizierung von Mangeln in der weitlaufigen regionalen
FuBwegeinfrastruktur schafft die Einrichtung eines regionalen
Mdngelmelders eine zeitnahe Erfassung von Handlungs-
bedarfen. Durch eine regionale Erfassung und Weiterleitung
der Meldungen an die zustandigen Baulasttrager koénnen
Mdngel zeitnah erkannt und beseitigt werden. Die
Identifizierung von Mangeln kann auch fiir die Radinfrastruktur
sowie die StraRenrdume genutzt werden.

T o "

»Mangelmelder” der Stadt Bayreuth [9] | Méangelmeldung im Kreis Rendsburg-Eckernforde [10] |

Fordermaoglichkeiten

93

MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat Nahmobilitat

Starker

Mobilitats- und neue
verbund Mobilitatskultur

Hohe
Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

= Gesellschaftliche Teilhabe: Barrierefreiheit
= Verkehrssicherheit

= Aufenthaltsqualitat

= Gesundheitsforderung

= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure
= neue Planungskultur

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.1.1 Handlungsleitfaden FulBverkehr, A.1.2 Barrierefreies
Mobilitatssystem, A.1.3 FuRverkehrschecks

Akteure KielRegion, Baulasttrager: Gebietskorperschaften, Amter, Stddte und Gemeinden



94

Entwicklung eines Regionalen Wanderwegenetzes

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Fufverkehrsférderung

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung
VerknUpfung der kommunalen Wegenetze sowie

Freizeit- und Wanderrouten in der KielRegion mit der
Weiterentwicklung zu einem regionalen Netz.

Bausteine

= Bestandsaufnahme von Wander- und Freizeit-
routen

= Gemeindegrenzen Uberschreitende Verknipfung
der Wegenetze durch das SchlieRen inter-
kommunaler Licken

= Konzeption eines Wanderwegenetzes und
thematische Festlegung von Wanderrouten

= Kontinuierliche Pflege der Wanderrouten, z. B. mit
Unterstltzung ehrenamtlicher Wegewarte

= Einheitliche Standards und Wegweisung

= Aufnahme der Freizeit- und Wanderwege in die
regionale Mobilitatsdatenbank

= touristische Vermarktung der Wanderwege,
Bereitstellung von Informationsmaterial (Website
und Flyer)

Beschreibung

In der KielRegion gibt es eine Vielzahl von Wanderwegen, die
im Rahmen von Ausfligen oder touristischen Aufenthalten
genutzt werden. Eine regionale Vernetzung, wie sie bundes-
weit in anderen (z.B. Wald-)Regionen ublich ist, fehlt jedoch
bislang. Eine systematische Bestandsaufnahme und Weiter-
entwicklung zu einem regionalen Wanderwegenetz soll die
Erlebbarkeit der KielRegion zu Ful’ verbessern.

Attraktive Wanderwege sind ein wichtiges Angebot fir die
Naherholung. Durch den Lickenschluss bestehender Wege,
eine einheitliche Beschilderung und die Pflege der Wege
profitiert die Tourismusregion und der Lebensraum. Die
Aufnahme der Wanderrouten in die touristische Vermarktung
starkt das maritime und naturrdumliche Image der Region, das
durch Naturparks und Ostseelage gegeben ist.

Die Verkniipfung mit anderen Angeboten (z.B. Gastronomie,
Gastgewerbe, Nahversorgung, Mobilitatsverbund) starkt die
lokale Wertschopfung sowie die Nahversorgungsstrukturen.

Y ) A 5 X E oA AR

e e s

Naturpark Holsteinische Schweiz — Neukonzeption des Wandernetzes und Konzeptentwicklung fir die

Beispiele

Unterhaltung [12]| Integriertes Wegesystem Naturpark Westensee (Planung) | Wanderrouten Eckernforder
Bucht [13] | Teutoschleifen im Kreis Steinfurt [14]| Neues Knotenpunktsystem: Wandern nach Zahlen in

Aachen [15] | Knotenpunktkonzept als Wander- und Radwegeroutenplaner in Belgien [16]

Kosten

Konzeptentwicklung fur die Region

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermdéglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEOANE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Naherholungs- / Freizeitqualitat

= regionale Wertschopfung

= Gesundheitsforderung

= |magegewinn: Erlebbarkeit der KielRegion

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

A.1.1 Handlungsleitfaden Fulverkehr

KielRegion, LTOs, AktivRegionen, Amter, Staddte und Gemeinden, Wander- und Heimatvereine



Priorisierung

Zeitrahmen

Netzwerkaufbau zum Austausch von Knowhow im Radverkehr

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Zusammenfassung

Bewerbung der RAD.SH in den Gemeinden der
KielRegion und Etablierung einer Lokalgruppe als
regionales Labor zur Radverkehrsforderung.

Bausteine

Beispiele

Etablierung eines Radverkehrsbeauftragten fir die
KielRegion beim Regionalen Mobilitats-
management oder alternativ fir die beiden Kreise

Regionale Bewerbung der RAD.SH durch die
KielRegion

Aufgreifen des Themas Radverkehrsférderung im
Fachplanungskreis

Beitritt von Kommunen in die kommunale
Arbeitsgemeinschaft durch Beschluss der
Selbstverwaltung, Benennung einer
Ansprechperson und finanzielle Beitrage

Erprobung der Einfiihrung einer Lokalgruppe
,KielRegion“ mit Radverkehrsbeauftragten und
Verbanden zu regionalen Planungen

Beschreibung

Der Radverkehr ist in der KielRegion bereits durch eine gewisse
Dynamik gepragt und weist in der Verkehrsmittelwahl ggu.
dem Bundesdurchschnitt bereits ein vergleichsweise hohes
Niveau auf. Allerdings ist die regionale Radverkehrsférderung
strukturell durch die Herausforderung verschiedener Zustan-
digkeitsbereiche gepragt. Durch geringe Personalressourcen
kann in den Kommunen kein spezialisiertes Knowhow aufge-
baut werden.

Die kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des FuR-
und Radverkehrs in Schleswig-Holstein bietet eine Chance, die
interkommunale Kooperation der Kommunen nach dem Vor-
bild in anderen Bundesldndern zu starken. Durch den Beitritt
der Stadte und Gemeinden der Region kénnen Erfahrungen
ausgetauscht, Knowhow zentral bereitgestellt oder Planungs-
leistungen geblndelt werden. Ebenfalls ermoglicht die RAD.SH
die Durchfiihrung gemeinsamer Kampagnen oder Einwerbung
von finanziellen Férdermitteln.

Durch die Griindung einer Regionalgruppe der RAD.SH kénnen
Radverkehrsbeauftragte der Kommunen, die Etablierung eines
Radverkehrsbeauftragten auf

regionaler Ebene sowie Mit-

glieder der RAD.SH die regel- RAD o S H
maRige Vernetzung ausweiten Rorisilcile Atbaioamaachifiz
und regionale Ansatze und il FESSVSES
interkommunale  Planungen
voranbringen. Eine klare Abgrenzung zu Bereichen, die nicht
durch die RAD.SH auf regionaler Ebene abgedeckt werden
kann, ist vorzunehmen, um Doppelstrukturen zu vermeiden.

RAD.SH: Die kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des FuR - und Radverkehrs in Schleswig-Holstein

[4]| Fahrradfreundliche Kommunen Brandenburg [17]| AG Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersachen/

Bremen e.V. [18] | Arbeitsgemeinschaft Fulganger- und fahrradfreundlicher Stadte NRW e.V. [19]

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Jahresbeitrag der Kommune (abh. von
Anzahl der Einwohner): 500 bis 4.000 €

Fordermaglichkeiten

Akteure
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MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Integrierte

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Sensibilisierung der Akteure

= Neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow

= |nterkommunale Kooperation

= Verbesserter Zugang zu Forderprogrammen

= Verkehrssicherheit, Gesundheitsforderung, regionale
Wertschopfung

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.2.5 Erstellung eines Handlungsleitfadens Radverkehrsforderung,
D.1.3 Verstetigung der Akteursvernetzung

Der Aufbau von RAD.SH wird mit Landesmitteln gefordert

KielRegion, RAD.SH, Amter, Stadte und Gemeinden
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Regionales Radverkehrsnetz mit Alltagstauglichkeit

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Konzeption und Ertlichtigung eines Ubergeordneten
regionalen Radverkehrsnetzes mit Ausrichtung auf
den Alltagsverkehr.

Bausteine

= Durch die KielRegion wird die Entwicklung eines
hierarchischen Netzkonzeptes auf Grundlage des
Landesweiten Radverkehrsnetzes und der
kreisweiten Konzeptionen initiiert

= Analyse der Bestandssituation einschlieRlich
bestehender Planungen beziiglich der Nutzungs-
qualitaten in Abstimmung mit den Baulasttragern
sowie den Kommunen und ggf. Initiativen vor Ort

= Schwerpunkt der Ertlichtigung: Anbindung zu
Bahn- und Schnellbushaltestellen

= Ausarbeiten eines MaRnahmenplans fir die
Ertlchtigung der Radverkehrsanlagen

= Ausbildung der Schnittstellen / Ubergénge zu den
kommunalen Radnetzen und den Premiumrouten

= Umsetzung einer einheitlichen Radwegweisung

= Entwicklung von Informationsangeboten

Beschreibung

Mit einer Offensive fiir den regionalen Radverkehr soll ein
Grundnetz geschaffen werden, das den Belangen des Alltags-
verkehrs geniligt und neue Nutzungspotenziale fir den Rad-
verkehr erschlieBt, die sich z.B. durch Pedelecs und E-Bikes
ergeben.

Neben der Entwicklung von Hauptachsen in Erganzung zum
Qualitatsprodukt Premiumrouten sind auch wichtige zwischen-
gemeindliche Verbindungen und Verbindungen zwischen den
Zentralorten und ihrem Umland zu ertiichtigen sowie kommu-
nale Radverkehrskonzepte zu ergianzen. Uber die Belange der
Alltagstauglichkeit hinaus werden auch die Synergien mit dem
Freizeit- und Tourismusradverkehr aufgenommen.

Ein zentraler Aspekt ist der Ausbau der Radverkehrsanlagen im
Umfeld der Mobilitdtsstationen und Bahnstationen, um die
Zubringerfunktion des Radverkehrs zu starken.

Ein MaRnahmenplan zeigt den Handlungsbedarf fur Licken-
schlisse und zur Ertlchtigung des Radverkehrsnetzes (vgl.
A.2.4). Dazu wird durch die KielRegion ein Konzept erstellt, das
die Korridore aus der Regionalen Radstrategie in die konkreten
Streckenflihrungen Ubertragt.

Durch die bauliche Umsetzung

werden attraktive Radrouten flr <"
,gesunde  Arbeitswege” und
landschaftlich reizvolle Freizeit-
und Tourismuswege in Ergénzung ;
des landesweiten Radverkehrsnetzes aufgebaut.

Das Regionale Radverkehrsnetz wird aufbauend auf den
bestehenden Radwegweisungen durch eine einheitliche
regionale Beschilderung transparent gemacht.

GVFG-SH

Beispiele Radverkehrskonzepte Kreis Segeberg [20] und Kreis Stormarn [21] | Radverkehrsnetz NRW [22]
Pilote Zubringer-Radsysteme in Schénberg und in Bordesholm
Kosten . . Fordermaoglichkeiten

Kosten fiir Konzeption des Radver-
kehrsnetzes

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Akteure

MASTERPLAN
BEOOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitst Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Neue regionale Planungskultur

= Gesundheitsforderung

= |nter- und Multimodalitat

= Verkehrssicherheit, Schulwegsicherung
= Synergien mit Tourismus

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.2.1 Netzwerkaufbau im Radverkehr, A.2.4 Erhaltung und
Ertichtigung der Radverkehrsanlagen, B.2.2 Mobilitatsstationen

KielRegion, Kreise, Stadt Kiel, LBV-SH, Amter, Stadte und Gemeinden, AktivRegionen



Ausbau von Premiumrouten im Radverkehr

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Entwicklung von Premiumrouten fir den stadtischen
und regionalen Radverkehr als neue Qualitatsstufe
zur Erhéhung der Radverkehrsnutzung insbesondere
Uber langere Distanzen.

Bausteine

= Entwicklung von Standards / Leitlinien fur das
Produkt ,,Premiumroute” ggf. mit Unterscheidung
stadtischer und regionaler Routenabschnitte

= Verifizierung von Radrouten / Radkorridoren mit
hohem Radverkehrspotenzial (Verkehrsmodell)
mit Fokus auf die bereits identifizierten Korridore
(siehe regionale Radverkehrsstrategie im
Masterplan Mobilitat)

= Machbarkeitsstudie durch die KielRegion zum
Ausbau von Premiumrouten in Koordination mit
den Aktivitaten der Landeshauptstadt Kiel zum
Aufbau von Premiumrouten einschliel3lich
Entwicklung einer gemeinsamen
Marketingstrategie

= Entwurfsplanung und ggf. Kosten-Nutzen-Analyse
flr Vorzugsstrecken, Umsetzung und Evaluation

Beschreibung

Der Radverkehr bietet zusammen mit dem OPNV den nach-
haltigsten Ansatz zur CO,-Reduzierung, da hier auch langere
Reiseweiten vom Kfz-Verkehr verlagert werden kénnen. Be-
sonderes Potenzial bietet sich auf den alltaglichen Wegen von
Pendler*innen (Berufs- und Einkaufsverkehre). Die Premium-
routen stellen im Regionalen Radverkehrsnetz in Korridoren
mit hoher Nachfrage und Blndelungspotenzial einen beson-
deren Qualitatsstandard dar. Es sind entsprechende Qualitats-
kriterien festzulegen, um den verdanderten Funktions- und
Leistungsanspriichen eines stetig zunehmenden und zum Teil
beschleunigten Radverkehrs - auch vor dem Hintergrund der
Potenziale von Pedelecs und E-Bikes - gerecht zu werden. Dies
erfordert u.a. eine weitgehende Bevorrechtigung an Knoten-
punkten und eine Separierung vom Kfz- und FuRverkehr.

Die KielRegion setzt hier auf den Uberlegungen der Stadt Kiel
sowie den Planungen der Metropolregion Hamburg zur Reali-
sierung von Radschnellwegen auf, aus denen sich auch
gemeinsame Aktivitdten ergeben kdnnten. Die Premiumrouten
bilden das Pendant zu den ,starken Achsen“ im OPNV, so dass
hier eine Vernetzung beider Systeme vor allem Uber die
Mobilitats- und Bahnstationen anzustreben ist. Zudem ist eine
integrierte Marketingstrategie zu entwickeln.

ISP ' e “"2.

Veloroute 10 in Kiel [23] | RS1 Radschnellweg Ruhr [24] | eRadschnellweg Gottingen [25]

Fordeufer-Premiumroute: Schilksee — Wik — Gaarden (WerftstraRe) — Monkeberg — Heikendorf — Laboe) und

Beispiele
Pilote ; . :

0 Premiumroute: Kiel — Schwentinental — Preetz
Kosten

500.000-1.000.000 Euro pro Kilometer

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermaoglichkeiten

Akteure
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MASTERPLAN

BEQO0OE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |magegewinn: Impuls fir neue Radverkehrskultur
= Multimodalitat

= Effizienz durch Verkehrsverlagerung

= Regionale Wertschdpfung

= Gesundheitsforderung

= |nnovation

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.2.2 Regionales Radverkehrsnetz, B.2.2 Mobilitatsstationen, D.2.3
Betriebliches Mobilitdétsmanagement

NRVP, BMU, BMVI, ggf. Landesmittel fir Pilotprojekte

KielRegion, Stadt Kiel und Kreise, LBV-SH, betroffene Amter, Stddte und Gemeinden, ADFC
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Priorisierung

Zeitrahmen

Systematische Erhaltung und Ausbau der Radverkehrsanlagen

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Zusammenfassung

Systematische Erhaltung der Radverkehrsanlagen
einschl. Wegweisung in Kombination mit der
Entwicklung eines regionalen Mangelmelders.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Systematische Uberpriifung der StVO-Konformitat
der Radverkehrsanlagen durch die Baulasttrager
Erstellung von Bedarfsplanen fir Investitionen in
die Radverkehrsanlagen (vgl. A.2.2)
Identifizierung von Méangeln durch Erweiterung
der regionalen Mangelmelder App

Zentrale Sammlung der Meldungen und Weiter-
leitung der Meldungen an die zustéandigen
Baulasttrager

Initiierung von Patenschaften zur Pflege der
Radwegweisungen durch die KielRegion (z.B. Gber
lokale Vereine)

Offentlichkeitsarbeit tiber den Service und
Bereitstellung des Mangelmelders auf der
Website der Kommunen

Zeitnahe Beseitigung der Mangel durch die
Baulasttrager und Dokumentation

Mangelmeldung in der LH Kiel [11]

Jahrliche Kosten fir die Region

Beschreibung

Der Erhalt der Radverkehrsanlagen zur Sicherung der Alltags-
tauglichkeit oder als Angebot im Tourismus und Freizeitver-
kehr stellt durch die unterschiedlichen Zustandigkeiten eine
Herausforderung dar. Die Radverkehrsanlagen bedirfen einer
systematischen Erhaltung und Pflege durch die Baulasttrager.
Eine systematische Uberprifung der StVO-Konformitat und des
Zustandes der Radverkehrsanlagen durch die Baulasttrager
ermoglicht die Erstellung von Investitionsplanen, die eine lang-
fristige und bedarfsgerechte Finanzierung bei der Instand-
haltung und Pflege gewdhrleisten. Vorrangig sind dabei die
Hauptrouten im Radverkehrsnetz und Schulwege einschlieflich
der Wegweisung zu bericksichtigen.

Die Identifizierung von Mangeln in der regionalen Radver-
kehrsinfrastruktur wird durch die inhaltliche Erweiterung des
regionalen Mangelmelders als partizipatives Element in Koop-
eration mit den Nutzer*innen unterstitzt. Die Verknlpfung er-
moglicht wie bei der FuRverkehrsinfrastruktur eine systema-
tische Erhaltung der Radverkehrsanlagen durch zeitnahe Erfas-
sung und Benachrichtigung der zustandigen Baulasttrager.

=N

Bedarfsplan Radverkehr Region Hannover [26] | Mangelmeldung im Kreis Rendsburg-Eckernforde [10] |

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRLO0N0E ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Verkehrssicherheit

= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure
= neue Planungskultur

= |magegewinn

= Gesundheitsforderung

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.1.4 Systematische Uberpriifung, Pflege und Erhaltung der
FuBRwege, A.2.2 Regionales Radverkehrsnetz

KielRegion, Baulasttrager: Land und Amter, Stadte und Gemeinden, Vereine und private Institutionen



Erstellung eines Handlungsleitfadens Radverkehrsforderung

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Priorisierung . .
Zeitrahmen ‘

Zusammenfassung

Erstellung eines Handlungsleitfadens zur Radver-
kehrsférderung in Kooperation mit der kommunalen
Arbeitsgemeinschaft ,RAD.SH”.

Bausteine

= Kooperation der KielRegion mit der kommunalen
Arbeitsgemeinschaft ,RAD.SH”

= Prifung einer gemeinsamen Erarbeitung eines
Handlungsleitfadens zur Radverkehrsférderung

= Erstellung eines allgemeinen Handlungsleitfadens
zum Thema Radverkehrsférderung fir Kommunen

= Bereitstellung des Leitfadens fir die Kommunen
und Bewerbung durch die KielRegion

= Anwendung in den Stadten und Gemeinden der
Region: Systematische Radverkehrsforderung

Beispiele

Kosten .

Kosten fiir die Konzepterstellung des
Handlungsleitfadens

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

In den Kommunen erfolgt bisher nur vereinzelt eine systema-
tische Radverkehrsforderung beispielsweise durch die Erstel-
lung von Radverkehrskonzepten. Vor allem in den mittleren
und kleinen Gemeinden fehlt durch geringe Personalressour-
cen auch das Knowhow zur Radverkehrsforderung.

Die kommunale Radverkehrsforderung muss den spezifischen
Strukturen und lokalen Gegebenheiten angepasst werden, die
kleinteilig nicht durch den Masterplan Mobilitdt betrachtet
werden konnen. Durch die gemeinsame Erstellung eines Hand-
lungsleitfadens zur Radverkehrsférderung konnen die Elemen-
te kommunaler Handlungsmoglichkeiten fir die unterschied-
lichen Gebietstypen dargestellt werden. Kommunen werden
so fur die Potenziale der Radverkehrsforderung sensibilisiert
und koénnen in der kommunalen Planung den Handlungs-
leitfaden als Hilfestellung nutzen. Der Leitfaden versteht den
"Radverkehr als System" und umfasst in diesem Sinne neben
den Bausteinen Infrastruktur, Fahrradparken und Wegwei-sung
auch Hinweise zu Service und Kommunikation.

Mit dem Beitritt der Kommunen in die kommunale Arbeits-
gemeinschaft ,RAD.SH” kann die Grundlage geschaffen
werden, auf der Landesebene gemeinsam einen Handlungs-
leitfaden ,Radverkehrsférderung” zu erstellen und diesen
regional zu nutzen. Durch die gemeinsame Erstellung kénnen
Kosten eingespart und das Knowhow der Kommunalen
Arbeitsgemeinschaft eingebracht werden.

Broschiren der AGFS NRW [27] | Forderung des Rad- und FulRverkehrs - Ein Leitfaden fir die kommunale
Praxis in kleineren und mittleren Kommunen [28]

Fordermoglichkeiten
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MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

und kooperative
Planung

Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

= Neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow
= |nterkommunale Kooperation

= Sensibilisierung der Akteure

= Gesundheitsforderung

= Regionale Wertschopfung

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.1.1 Handlungsleitfaden FuRverkehr, A.2.1 Netzwerkaufbau zum
Austausch von Knowhow im Radverkehr

Akteure KielRegion, RAD.SH, Amter, Stadte und Gemeinden
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Fahrradabstellanlagen an OPNV-Verknupfungspunkten

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Regionaler Radverkehr

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Regionale Errichtung hochwertiger Fahrradabstell-
anlagen und Erweiterung von Servicestationen an

wichtigen regionalen OPNV-Verknipfungspunkten.

Bausteine

Beispiele

Pilote

Bewerbung der B+R-Offensive in der Region durch
die KielRegion und Vorstellung im Fachplanungs-
kreis mit der NAH.SH

Bedarfsprifung der Kommunen und Erstellung
von Entwurfsplanungen

Forderantragstellung der Kommunen und Nutzung
des NAH.SH Rahmenvertrags zur kostengtnstigen
Beschaffung von B+R-Anlagen

Systematischer Ausbau der B+R-Anlagen an
regionalen Mobilstationen (vgl. B.2.4) und
anderen Verknipfungspunkten

Kosten .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Bagatellgrenze fiir die Forderung:
10.000 £ fur zuwendungsfahige Kosten

Beschreibung

Die Fahrradnutzung als klimafreundliches Verkehrsmittel ist auf
dem Weg zur Arbeit, zum Ausbildungsplatz oder im Frei-
zeitverkehr mit zunehmenden Potenzialen verbunden. Mit
Pedelecs und E-Bikes nehmen die Reichweiten zu. Dadurch
steigen insbesondere in den landlichen Teilregionen die Poten-
ziale, das Rad als Zubringer zu starken OPNV-Achsen zu nutzen.

Eine wichtige Voraussetzung flir die Nutzung hochwertiger
Fahrréder, Pedelecs oder E-Bikes als Zubringer ist die Verfug-
barkeit sicherer und witterungsgeschitzter Abstellanlagen. Es
bedarf dafiir an allen regionalen OPNV-Verkniipfungspunkten
und Mobilitatsstationen hochwertiger B+R-Anlagen. Durch die
B+R-Offensive  kdnnen Kommunen Landesfordermittel in
Anspruch nehmen und auf den von der NAH.SH entwickelten
Planungsldsungen aufbauen. An den ibergeordneten OPNV-
Verknupfungspunkten ist die Erweiterung mit Service-
Angeboten vorzusehen. In den Mittelzentren und OPNV-
VerknUpfungspunkten in zentralen Orten, ist die Einrichtung
bzw. der Ausbau von Radstationen zu prifen.

aillVactiil (B A AT

Umsteiger Kiel [29] | B+R Standardtyp der NAH.SH [30] | Bordesholm | 100 Fahrradstationen in NRW [31] |
B+R-Konzept der Metropolregion Hamburg [32] | elros — Elektromobilitdt in Rostock [33]

Bahnhof Oppendorf, Aufwertung der Radstation Rendsburg, Priifung der Einrichtung von Radstationen in
Pl6n und Eckernférde, Stadt Preetz, Umbauplanung zum Bahnhofsumfeld Flintbek

bordenmozlichkeiten forderfahige Ausgaben

Akteure

MASTERPLAN
BRQOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte
und kooperative
Planung

Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |ntermodalitat

= Gesundheitsforderung

= Verkehrs-/Sicherheit

= Aufenthaltsqualitat: Aufwertung des Bahnhofsumfelds
= Touristische Attraktivitdt: regionale Wertschopfung

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.2.2 Mobilitatsstationen,
A.2.5 Handlungsleitfadens Radverkehrsforderung

Finanzielle Landesforderung im Rahmen der B+R-Offensive der NAH.SH, Férderquote: bis zu 75 % flr

KielRegion, NAH.SH, Amter, Stadte und Gemeinden



A3.1

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Die Aspekte von Mobilitats- und Flachenentwicklung
werden in der Planung integriert und eine Koopera-
tion der Fachdisziplinen strukturell verankert.

Bausteine

Beispiele

Pilot

Systematische Abstimmung der Fachdisziplinen
auch bei lokalen Planungen durch die
Durchflihrung eines gemeinsamen Workshops
zum Thema Mobilitat im Planungsdialog sowie im
Fachplanungskreis mit den Kommunen
Beriicksichtigung des Aspekts der OPNV-Erreich-
barkeit von der Prifung der Innentwicklungs-
potenziale von groReren Wohn- und Gewerbe-
flachenentwicklungsvorhaben

Anpassung der OPNV-Angebotsgestaltung an
Flachenentwicklungen

Strategische Sicherung von Schlisselinfra-
strukturen bzw. Sicherung und Starkung von
OPNV-Achsen durch gezielte Standortpolitik
Ermittlung von Flachenpotenzialen an OPNV-
Korridoren und von Angebotsverbesserungen mit
positiven Wirkungen im Gesamtkorridor durch das
regionale Verkehrsmodell (vgl. A.3.5)

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Kosten fiir die Durchftihrung eines
gemeinsamen Workshops

Mobilitat als Planungsgrundsatz bei der Flachenentwicklung
ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung

Beschreibung

Die Vernetzung verschiedener Akteure und Fachdisziplinen in
der KielRegion ist eines der zentralen Anliegen des Master-
plans. Viele Effekte sind nur durch eine abgestimmte Heran-
gehensweise erreichbar bzw. werden hierdurch verstarkt.
Haufig kann bereits durch eine regelmaRige Abstimmung bzw.
einen Informationsaustausch zwischen den Akteuren ein auf
gemeinsame Ziele ausgerichtetes Handeln erreicht werden.
Fur die Setzung des Themenfelds ,Mobilitat“ als zentralen
Planungsgrundsatz bei der Flachenentwicklung muss der Aus-
tausch forciert und intensiv in die Abwagung von Standort-
alternativen einbezogen werden. So konnen auf den ersten
Blick schwieriger und kostentrachtiger zu entwickelnde Flachen
bei einem Abgleich der Folgewirkungen auf Verkehrs-
aufkommen und der Folgekosten fiir eine attraktive OPNV-
ErschlieBung am Ende sinnvoller und wirtschaftlicher sein, als
andere Flachen. Im Hinblick auf den Erhalt attraktiver
Infrastrukturen mit kompakter Wegestruktur sollte hierbei ein
Fokus auf den vom OPNV hiufig bereits gut erschlossenen
Flachen im Innenbereich liegen.

Mit einem Workshop im Rahmen des Planungsdialogs zusam-
men mit den OPNV-Aufgabentrdgern werden Méoglichkeiten
erarbeitet, die OPNV-Erreichbarkeit bei der Flachenerschlies-
sung zu bertcksichtigen, um die Grundlagen fir zukinftige Ab-
stimmungsprozesse zu schaffen. Durch Vernetzung der Inte-
ressen und Ziele der einzelnen Fachplanungen kann eine Ent-
wicklung genau der Flachen in der Region erfolgen, die in den
verschiedenen Bereichen die bestmogliche Wirkung erzielen.

Facharbeitsgruppe Flachenentwicklung KielRegion

Flichenentwicklung der OV-Achse Kiel-Schénberg, Etablierung des regionalen Forums Siedlungsentwicklung

Fordermoglichkeiten

Akteure

101

MASTERPLAN
BBRQO0EE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitst Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

Orte kurzer Wege: Reduktion der Reisezeiten und
Verbesserung der Angebotsqualitat auch fur Bestandskunden
Regionale Wertschopfung: Starkung bestehender Zentren
Daseinsvorsorge: Sicherung von Infrastrukturen und Basis fr
Vereine, Kulturangebote usw.

Sensibilisierung der Akteure

neue Planungskultur

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

A.3.2 Wohnquartiere der Zukunft, A.3.3 Nahversorgungs-
strukturen, A.3.5 Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells

Forderung der integrierten landlichen Entwicklung (Land, unterstitzt von der EU);
Landesprogramm Wirtschaft — Forderung der wirtschaftsnahen Infrastruktur

KielRegion, Landesplanung SH, Planungsdialog, Facharbeitsgruppe Flachenentwicklung, OPNV-
Aufgabentrager der Kreise, Amter, Stidte und Gemeinden, Gebietskdrperschaften
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Leitfadenerstellung flir Wohnquartiere der Zukunft

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Erstellung eines Leitfadens fiir Wohnquartiere
der Zukunft durch Erfahrungen aus Pilotprojekten
bei Neubauvorhaben in zentralen und
zentrumsnahen Lagen oder Umgestaltungen.

Bausteine

= Auswahl geeigneter Quartiere mit dem
Verkehrsmodell (vorher: Kriterien-
zusammenstellung fir Standortauswahl)

v

v
v
v

Attraktive Lage und Umfeld mit attraktiver
OPNV-Anbindung (auch aufSerh. der
Hauptverkehrszeiten)

Lokale Daseinsvorsorgeeinrichtungen und
Nahversorgungsstrukturen, aber auch Freizeit-
und Erholungsangebote

Qualitative Fahrradabstellanlagen

Attraktives Fuf3- und Radwegenetz
Vorhandene Carsharing-Angebote

= Ansprache der Kommunen mit geeigneten
Standorten durch die KielRegion

= Anpassung der kommunalen Stellplatzsatzung
und Konzeption eines autoarmen Quartiers

= Erstellung eines Planungsleitfadens fir
Kommunen durch die KielRegion

Beispiele

Pilot

Beschreibung

Autoarme Quartiere schaffen eine hohe Lebensqualitat, fihren
zum innerstadtischen Flachengewinn, zur spirbaren Senkung der
lokalen verkehrsbedingten Umweltbelastungen, sie ermdglichen
kostensparendes Bauen und lebendige Nachbarschaften.

Die LH Kiel weist ein stetig steigendes Bevolkerungswachstum auf
und verzeichnet bei geringen zur Verfligung stehenden Flachen
einen hohen Wohnungsbaubedarf. Die Erprobung autoarmer
Quartiere schafft im Rahmen der begrenzt zur Verflgung
stehenden Flachen eine Moglichkeit, diese effizienter zu nutzen.
In den Kieler Umlandgemeinden sowie zentralen Orten sind die
Potenziale durch das Verkehrsmodell zu Uberprifen. Zusatzlich
missen mogliche Folgekosten neuer Wohnquartiere mitgedacht
werden. Hier kénnen Werkzeuge helfen, die Folgekosten im
Bereich der technischen Infrastruktur abzuschatzen.

Bei innerstadtischen/innerdrtlichen Neubauvorhaben kénnen
durch eine Verknlipfung mit Carsharing-Stationen, Vorhaltung
einer guten und attraktiven OPNV-Anbindung sowie einer
qualitativen FuB- und Radwegeanbindung ,autoreduzierte”
Stellplatzschlissel angewendet werden. Zur Erhdhung des
Antrittswiderstands und um die Flachen im &ffentlichen Raum frei
von parkendem Blech zu halten, empfehlen sich Quartiers-
garagen. Kfz-Stellpldtze werden von den Fahrzeughaltern
finanziert. Autofreie oder autoarme Quartiere bieten sich in

zentralen, zentrumsnahen Lagen an. Sie koénnen fir
Neubauvorhaben geplant oder durch Umgestaltungen in
bestehenden  Quartieren geschaffen  werden. Aus den

Erfahrungen mit der Umsetzung erster Pilotprojekte kann ein
kommunaler Planungsleitfaden fir Wohnquartiere der Zukunft
erstellt werden.

Projekt ,Wohnen leitet Mobilitat” [34] | IvensPark eG [35] | Autofrei Siedlung Weienburg [36] | Neues
Hulsberg-Quartier in Bremen (in Planung) [37] | Online-Tool ,,Was kostet mein Baugebiet” [38]

Teilbereich des MFG-5-Gelandes in Kiel Holtenau Ost, Wohnbaufldchenausweitung im Kieler Stiden

Kosten

Fordermdglichkeiten

Akteure

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

MASTERPLAN
BEOANE .

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Mobilitatskultur der Nahe

= Multimodalitat

= effiziente Flachennutzung, kostensparende
Siedlungsentwicklung

= |armschutz und Luftreinheit

= |ebendige Nachbarschaften

= zielgruppenorientierte Angebote

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.3.1 Mobilitat als Planungsgrundsatz, A.3.3 Nahversorgungs-
strukturen, A.3.4 Parkraummanagement

KielRegion, Stadtplanung, Bauamter der Kommunen
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MASTERPLAN
BEQOONE .

Klima- und
umweltfreundliche

Sicherung und Ausbau von Nahversorgungsstrukturen

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung

Priorisierung Beschreibung

In den landlichen Teilregionen, aber auch in einzelnen

Starker Nahmobilitat

Zeitrahmen “‘ Stadtteilen der Zentren, stellen die demographischen Mobilitsts- Mobilitat e
Veranderungej und d|.e Zentralisierung von E|nze|hande|§— verbund Mobilititskultur
standorten eine steigende Herausforderung dar, die

Zusammenfassung

zunehmend mit dem Verlust der wohnstandortnahen
Versorgung verbunden ist. Die Konzentration von Einzel-
handelsangeboten fihrt insbesondere in landlichen Bereichen
zu Nahversorgungsdefiziten. In den landlichen Teilregionen
sichert das MarktTreff-Konzept die Moglichkeit, von der
SchlieBung bedrohte Nahversorgungseinrichtungen zu erhalten
oder neue Angebote in Gemeinden mit weniger als 2.500
Bewohner*innen zu etablieren.

Zur Sicherung kleinteiliger Versorgungsstrukturen wurden in
der KielRegion bereits acht MarktTreffs nach dem Konzept der
Landesregierung Schleswig-Holstein eingerichtet. Aktuell sind

Gewabhrleistung kurzer Wege durch die Sicherung und
Ausweitung der Nahversorgungsstrukturen nach dem
MarktTreff-Konzept des Landes Schleswig-Holstein.

Hohe Integrierte
und kooperative
Planung

Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Bausteine

= Unterstltzung von Initiativen zur Etablierung von
MarktTreffs durch die KielRegion mit der
Erstellung von Machbarkeitsstudien

= Nutzung des Leitfadens zur Grindung einer Ge-

Wirkungen und Effekte

nossenschaft zur Unterstitzung eines MarktTreffs
Anwendung des MarktTreff-Handbuchs zum Auf-
bau eines Angebots oder Umwandlung von beste-
henden Markten und Nutzung der Fordergelder
Integriertes Kooperationsraumkonzept mit Zusam-

funf weitere MarktTreffs in Planung. Die Verknipfung mit Mo-
bilitdtsangeboten erweitert den Einzugsradius (z.B. Lieferdien-
ste) und erhoht die Attraktivitat der Standorte. Mit einer Lade-
station flr E-Fahrzeuge kann ein MarktTreff als Tankstelle auch
sonntags 6ffnen.

Daseinsvorsorge und gesellschaftliche Teilhabe

Lebendige Orte: Lokale Identitat und soziales Miteinander
Regionale Wertschopfung

Multimodalitat

menflhrung regional- und verkehrsplanerischer
Ansatze

= Ausweitung von Mobilitdtsangeboten durch die
VerknUpfung mit Mobilitdtsstationen, wie z. B.
Ladestation fur E-Fahrzeuge, Lieferdienste (mit E-
Fahrzeug), Carsharing/Dorfauto-Station, Lade-
moglichkeit fir Pedelecs, Verleih eines Lastenrads

CO,-Einsparpotenzial

MarktTreff in Sehestedt mit E-Carsharing

Markttreff Sehestedt mit reg. Produkten und einem E-Dorfauto [39] | Markttreff Hohenfelde [40] | Leitfaden

Beispicle zur Grindung einer Genossenschaft zur Unterstlitzung eines Marktreffs [41] | Handbuch Markttreff [42] Schnittstellen und Bezugspunkte
B.2.2 Etablierung von Mobilitatsstationen
Pilot Machbarkeitsstudie zur Errichtung eines Markttreffs in der Gemeinde GroR Vollstedt
.. . s . EU-, Bundes- und Landesmittel fiir Planungs- und Beratungskosten, bauliche Investitionen,
Kosten Fordermaoglichkeiten

Ladeninfrastruktur, Kosten fir Coaching, Forderquote: bis zu 75 % bei forderfahigen Ausgaben

Je Errichtung eines Marktreffs (Neubau)

Akteure Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume (LLUR), KielRegion, Gemeinden, AktivRegionen

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Etablierung eines Integrierten Parkraummanagements MASTERPLAN
ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung E Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung Klima- und
Mit einem Handlungsleitfaden sollen die kommunalen Spiel- Starker umweltfrtt:‘l.u]dliche Nahmobilitst

Zeitrahmen b > 2 rdume in der Ausgestaltung des Parkraummanagements aufge- Mobilitats- Mobilitat e
zeigt werden. Die Fragestellungen der unterschiedlichen Ge- verbiund Mobilitstskultur
bietstypen werden dabei berlcksichtigt. Die Potenziale von Re-

Zusammenfassung _ :
gelungen im ruhenden Kfz-Verkehr werden im Fachplanungs-

Parkraummanagement als Instrument zur Regulie- kreis erarbeitet und Praxisbeispiele regional multipliziert. Die

rung der Verkehrsnachfrage im Sinne von Push and MaRnahmen erhdhen die Aufenthaltsqualititen und werden

Pull, sensibler Umgang mit &ffentlichem Raum. zur Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Raums umge- o Integrierte
setzt. Konkrete Anpassungen mussen unter Bertcksichtigung Let?enes- und kooperative

EUETETE der Erreichbarkeit und lokalen Gegebenheiten in enger Betei- el Attraktive Planung

ligung lokaler Akteure vorbereitet und umgesetzt werden.

Wirtschafts- und
Bisher wurde mit der Landesbauordnung bei Neubauvorhaben Tourismusregion

die Anzahl zu schaffender Stellplatze vorgegeben. Durch eine
Neuerung konnen die Gemeinden dies kiinftig in einer Satzung

= Entwickeln eines Handlungsleitfadens Parkraum-
management durch die KielRegion
V' sukzessive Anpassung der Parkgebiihren, abhdngig
von Lage gestaffelt

Wirkungen und Effekte

v’ Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt und Stdrkung des selbst bestimmen. Diese Moglichkeit kann als Chance genutzt
Mobilitdtsverbunds durch Prifung einer sukzessiven werden, durch MaRBnahmen des Mobilitatsmanagements Stell- = effiziente Flachennutzung
AMDECEIG L AV EE g Vo HORGHOe i platze zu reduzieren. Hierzu soll eine Musterstellplatzsatzung = Push & Pull
v Z{i)c;Z;/;LCJZva’;ZUBrZWOhnerparkzonen entwickelt werden, die den Gemeinden als Vorlage dienen » Aufenthaltsqualitit
v' konsequente Verkehrsiberwachung und Ahndung kann. = |ebendige Orte
von Falschparkern mit zusdtzlichem Personal Um einen Anreiz fur die Nutzung von CO,-neutralen Fahr-
* Erarbeitung einer Musterstellplatzsatzung als zeugen zu geben, werden zeitlich begrenzt Kostenverginsti-
Vorlage fiir die Stddte und Gemeinden mit der gungen beim Parken im 6ffentlichen Raum erprobt (vgl. C.3.2).
Berlcksichtigung von Carsharing Quartiere mit hohem Parkdruck werden durch Parksuchver- . )
®» stadtebauliche Integration von Einkaufszentren kehre zusatzlich belastet. Um Parkpldtze zielgerichtet ansteu- COx-Einsparpotenzial
statt zentralen Stellplatz-Anlagen ern zu koénnen, soll eine App etabliert werden, die auch die
= Etablierung einer Parkplatz-App, Integration der Informationen der Parkleitsysteme in die Navigation integriert.

Parkleitsysteme

Parkraumkonzept Eckernforde [43]| Arbeitsgruppe in der LH Kiel zum Thema Stellplatzsatzung |
Beispiele  Stellplatzrichtzahlen Kiel | Parkraummanagement in Minchen [44] | Musterstellplatzsatzung in NRW [45] |
Stellplatzortsgesetz Bremen [46]

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.3.2 Leitfadenerstellung fur Wohnquartiere der Zukunft, A.1.1
Handlungsleitaden FuBverkehr, C.2.1. Aufbau eines

Pilot Landeshauptstadt Kiel, Integriertes Parkraummanagement bei der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel Verkehrsmanagementsystems, C.3.3 Erprobung von Privilegien
Kosten Férdermoglichkeiten
Generiert Einnahmen, Querfinanzie- K KielRegion, Amter, Stadte und Gemeinden, Kammern, Handelsverband Nord, lokale Unternehmen und
rung des Mobilitatsverbunds méglich Akteure Betriebe, Wirtschaftsforderungen

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells MASTERPLAN
A' 3 * 5 ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung E Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung Klima- und
. Fur die Konzeption und fur eine valide und transparente Starker umweltfreundliche Nahmobilitit
Zeitrahmen “ Bewertung der im Masterplan Mobilitdit untersuchten Mobilitiits- Mobilitét ARSI
MaRnahmen wurde das Verkehrsmodell der Landeshauptstadt verbund Mobilitstskultur
Zusammenfassung auf die KielRegion erweitert. Das Verkehrsnachfragemodell ist
Das Verkehrsmodell ist Strukturdatenspeicher und eine vereinfachte Abbildung des realen Verkehrsgeschehens.
Werkzeug fiir Planungsentscheidungen zugleich und Es bildet die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilrdumen
sollte durch fortgeschriebene Daten gepflegt werden. differenziert nach Wegezwecken und Verkehrsmitteln ab.
Bausteine Das Verkehrsmodell ist anhand der vorliegenden Nachfrage- Hohe Integrierte.
daten und der Haushaltsbefragung fur das Analysejahr 2016 Lebens- _ und kooperative
= Schaffung eines Bewusstseins (iber Funktions- kalibriert. Zudem besteht mit dem Prognosefall 2030 ein qualitat 'Attrakt|ve Planung
weise, Nutzen und Einsatzméglichkeiten des Vergleichsfall bei dem die Strukturdaten z.B. aus den aktuellen W|rt§chafts- u.nd
Verkehrsmodells durch die KielRegion Daten der Bevélkerungsprognosen oder der Flichennutzungs- Tourismusregion
= Datenaustausch und -weitergabe zur Scharfung planung fortgeschrieben berlcksichtigt sind. Die Verkehrs-
und Fortschreibung der im Modell verwendeten modellierung bildet, mit komplexen Verkehrsberechnungen, Wirkungen und Effekte
Strukturdaten tber die KielRegion das rdumliche und verkehrliche Verhalten auf gesamt-
= Aufbau einer Strukturdatenbank sowie stadtischer und regionaler Ebene ab und reagiert auf =  Datenspeicher fir Strukturdaten der gesamten Region
,Sammelstelle” fir Nachfragedaten und Veranderungen der Rahmenbedingungen in Planfillen und *  Unterstutzung bei der Konzeption und Bewertung von
Planungsvorhaben Szenarien, sodass z.B. Verschiebungen bei der Verkehrsmittel- Planfallen z.B. fir regionale Planwerke oder
= Nutzung des Verkehrsmodells durch eine wahl oder den Belastungen bestimmter Strecken quantifiziert Veranstaltungen _
gemeinsame regionale Personalstelle fir: und veranschaulicht werden kénnen. =  Transparente Darstellung von MaRRnahmenwirkungen
v’ Wirkung von Infrastruktur- und organisatorischen Das Modell enthdlt Grundlagendaten aus verschiedensten =  Darstellung von Wechselwirkungen von
Mafnahmen Quellen und erméglicht somit umfassende und transparente MaBnahmenbiindeln fiir die strategische Planung
v’ Nachfrageabschdtzung verdnderter OPNV-Angebote Auswertungen unter Bericksichtigung aller in der Region
v Darstellung von Verlagerungswirkungen und COz- verfligbaren Strukturdaten. Diese Strukturdaten (einschlieRlich
v g;’;iiﬁ;gggj:g/;g; der Nachfragedaten) missen fir eine valide Funktion des _ _
v Grundlage fiir Verkehrsuntersuchungen, Lirmaktions- Modells stets aktuell gehalten werden. Hierzu sollten feste CO,-Einsparpotenzial
g gen, . . . .
oder Nahverkehrspldne Abstimmungswege fir eine Pflege zu bestimmten Fort- indirekte Effekte

v’ Kartenbasierte Ergebnisdarstellungen schreibungszeitpunkten etabliert werden.

Region Hannover (interne Stellen zur Strukturdatenpflege, inkl. Betreuung der Nachfragedaten), Stadt und Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele Region Kassel (interne Stelle fir das Verkehrsmodell + eigene Strukturdatenbank bei der Stadt Kassel), Stadt Ins. MaRnahmen der Themenfelder Radverkehr, Integr. Planung,
Fulda (externes Ingenieurbro) Wirtschaftsverkehr, Starke Achsen, Zubringer + Vernetzung
Kosten . . Fordermaoglichkeiten
Pro Jahr Akteure KielRegion, Gebietskdrperschaften, Oberzentrum Neumiinster, Amter, Stadte und Gemeinden

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Regionale Abstimmung bei Larmaktionsplanen MASTERPLAN
ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Integrierte Planung E Kiel

Priorisierung . Beschreibung Klima- und
umweltfreundliche
) Verkehrsbedingte Larmemissionen mindern die Lebensqualitat Mobilitat
Zeitrahmen “ und erhéhen gesundheitliche Risiken. Die Erstellung von stra-
tegischen Larmkarten und Larmaktionsplanen erfolgt durch die
Zusammenfassung Gemeinden. Im Rahmen der Aktionsplanung wird die Larm- i‘
situation bewertet und MalRnahmen zur Verbesserung in einer

Etablierung der interkommunalen Zusammenarbeit
bei der Aufstellung von Larmaktionsplanen und
Nutzung des regionalen Verkehrsmodells.

Offentlichkeitsbeteiligung definiert.

Die interkommunale Kooperation bietet sich insbesondere in
Teilregionen mit starken Verflechtungen fur die Erstellung
abgestimmter Larmaktionsplane an. Gemeinsame Planungen
Bausteine ermoglichen eine erhéhte Wirksamkeit und Kostenreduzierung
durch die Teilung der Kosten. Die Nutzung des regionalen
Verkehrsmodells ermoglicht die Wirkungsabschatzung von
MaRnahmen.

Hohe Integrierte

und kooperative
Planung

Lebens-
qualitat

= Darstellung der Moglichkeiten von
interkommunalen Zusammenarbeit bei

Larmaktionsplanen durch die KielRegion:
v Bildung einer inhaltlich und zeitlich begrenzten
interkommunalen Kooperation
v' Ubertragung der Aufgabendurchfiihrung nach §§
19 a GKZ
v Aufgabeniibertragung nach §§ 18 f GKZ

= Grindung interkommunaler Arbeitsgemein-
schaften in Teilregionen mit verkehrlich starken
Verflechtungen

= Erorterung regionaler Schwerpunktbereiche und
Erarbeitung einer interkommunalen Strategie

= VerknUpfung mit anderen Konzepten

Wirkungen und Effekte

Berechnung der Verkehrsmengen
mit dem Verkehrsmodell
= Gesundheitsforderung durch erhohte Wirksamkeit im

Immissionsschutz
= Starkung der interkommunalen Abstimmung und Planung
= Synergien durch Austausch von Knowhow und Bindelung
vorhandener Erfahrungen
= Kostenreduzierung durch Teilung der Kosten

Neben der interkommunalen Kooperation konnen einzelne CO;-Einsparpotenzial

i i ( ( i Keine direkte Wirk die Definiti
= Zeitgleiche Erstellung der Larmaktionspléne Gemeinden die AL.Jfg.abendur.chfuhrung Ubertragen oderA die eine direkte Wirkung, die Definition
Aufgaben zum Beispiel an einen Zweckverband oder einen von Mallnahmen kann aber mit hohem
= Nutzung des Verkehrsmodells ) ) . .
Gemeindeverwaltungsverband abgeben. CO,-Einsparpotenzial verbunden sein
GEP Rendsburg | Strategie fir einen larmarmen Verdichtungsraum — Leitfaden zur Aufstellung von Schnittstellen und Bezugspunkte

Beispiele Larmaktionsplanen in interkommunaler Zusammenarbeit [47] | Interkommunale Zusammenarbeit in der

Ferion Sodenses-Obsrmalben 79 A.3.5 Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells

Kosten Fordermoglichkeiten

Durch die Kooperation werden Kosten
verringert Akteure Amter, Stddte und Gemeinden, Gebietskdrperschaften, LBV, KielRegion

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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MaRnahmeniibersicht zum Handlungsfeld ,Einsteigen und Umsteigen”

—=@=—==  Bahnstrecke/Regio-S-Bahn (30-15) s ;ei:l;t(;\;lee;;rallgsbahnstrecke

o] neue/zusitzliche Bahnstation Reaktivi Lok ke
mit weiterem Priifungsbedarf

Qualifizierter Regionalverkehr*
... Basisangebot (60-30) W B ® Forde-Querverbindung
... verdichtetes Angebot (30-15)

= Qualifizierte Zubringer- und Erganzungslinien (60-120)

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

*Gutachterliche Ersteinschatzung fir
O kleine Mobilitétsstationen/B+R a’”“"""’"';‘:: ;’::"d o

= /-E Bearbeitung: Planersocietdt, GGR, urbanus ~ Geo-Daten: openstreetmap.org  Stand: 18. Juli 2017
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Entwicklung von Qualitatsstandards fiir starke Achsen

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Entwicklung von Standards fir ein qualifiziertes
OPNV-Angebot im Sinne einer Produktqualifizierung
als Vorstufe zu einer landesweit einheitlichen
Regelung.

Bausteine

= Raster flr Angebotskomponenten entwickeln, die
standardisiert werden sollen

= Auswertung bereits vorhandener Standards bzw.
entsprechender Festlegungen unter Einbindung
bestehender Schnellbuslinien

= Entwicklung einer transparenten
Produktdifferenzierung und wichtiger
Produktmerkmale und Festlegung der Standards
ggf. auch in Abstufungen

= Verfahrensentwicklung fir die Umsetzung und
Bewerbung der Qualitdtsstandards

= Riickkoppeln der landesweiten Ubertragbarkeit
(,Verbundstandard®)

Beispiele

Kosten .

Konzepterstellung

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die Ubertragung des aus dem SPNV-Netz bekannten
vergleichsweise hohen Angebotsstandards auf den Regional-
busverkehr ist ein zentraler Baustein, um Neukundenpoten-
ziale fur den OPNV zu erschlieRen. Mit dem Konzept der
,starken Linien / Achsen”, wie es bereits im Landesweiten Nah-
verkehrsplan LNVP und in einigen Regionalen Nahverkehrs-
planen vorkonzeptioniert ist, sollen nachfragestarke Ver-
bindungen auRerhalb der SPNV-Korridore abgedeckt und
zentrale Orte ohne SPNV-Anschluss hochwertig angebunden
werden sowie auferdem die Vernetzung der SPNV-Linien
verbessert werden.
Von besonderer Relevanz fur die KielRegion sind neben den
auf die Landeshauptstadt ausgerichteten Verkehrsachsen auch
die Anbindung bedeutender Tourismusziele und das Herstellen
von Querverbindungen (Tangentialen) zwischen den Bahn-
strecken sowie attraktive Angebote in den verkehrlichen
Randzeiten.
Grundlage und Vorbild sind die in Schleswig-Holstein bereits
etablierten Schnellbuslinien, die aber derzeit noch kein
systematisches Netz ergeben, aber z.B. auf der Strecke
Flensburg-Niebill beachtliche Verbesserungen in Angebots-
qualitat und Nachfrage erbracht haben

e —

prosit?
= ———
ﬁl Hr
L a1

HE 7
i il

Produktentwicklung Schnellbus Niebull-Flensburg 2001 | PlusBus Hoher Flaming [49]| Relex, Stuttgart [50] |
Umsetzung Schnellbus Itzehoe — Brunsbiittel [51]

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BELORN0E ..

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitat

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

= Verkirzung von Reisezeiten
= Abbau von Nutzungshemmnissen
= Vermarktung und Imagegewinn

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
Regionale OPNV-Strategie, B.1.4 Einflihrung von vertakteten
,RegioBussen”

Regionalbudget der KielRegion, ggf. Landesmittel fiir die landesweite Entwicklungsperspektive

OPNV-Aufgabentréager der Kreise, NAH.SH, Verkehrsunternehmen



Starkung der OV-Korridore in Kiel

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Um den stadtischen OV in der Landeshauptstadt Kiel
attraktiver, effizienter und aufnahmefahiger fur
Fahrgaststeigerungen zu machen, bedarf es eines
Systemwechsels.

Bausteine

= Die Untersuchungen fir die Landeshauptstadt
Kiel laufen bereits unter der Projektleitung des
Tiefbauamtes

= Bewertung des Status Quo hinsichtlich der
Kapazitaten und Angebotsqualitat

= Auswahl der in Frage kommenden Verkehrstrager
zur Herstellung des Systemwechsels

= Ermittlung der biindelungsfahigen Nachfrage
nach Korridoren und Auswahl geeigneter Systeme

= Konzeptionierung eines in Angebotsqualitat und
Kapazitat passenden Netzentwurfs unter
Einbeziehung des neuen hochwertigen Systems
und Sicherstellung hochwertiger Verknipfungen

= Ableitung mehrerer Umsetzungsstufen nach
Fahrgastpotential und zeitlicher, baulicher und
finanzieller Machbarkeit

Beispiele

Kosten

Pro Jahr

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die Nutzung des stadtischen OV in der Landeshauptstadt Kiel
bewegt sich im Vergleich zu dhnlichen Stadten und Regionen
im unteren Bereich. Trotzdem kommt es aufgrund der
Netzstruktur und Nachfrageschwerpunkte bereits heute trotz
dichten Angebots zu Kapazitatsengpassen. Zur Erreichung der
Ziele des Masterplans muss der OV deutlich mehr Fahrgiste
beférdern, was jedoch durch eine reine Verdichtung des
bestehenden Netzes nicht erreicht werden kann und auch
aufgrund des hohen Fahrzeug- und Personaleinsatz zu
Ineffizienzen fihren wirde. Wie in vielen Stadten der gleichen
GroRenklasse Ublich, benodtigt auch die Landeshauptstadt Kiel
ein zusatzliches hochwertiges System im OV, welches den
klassischen Busverkehr erganzt.

Dieses System zeichnet sich durch Bindelung von Nachfrage-
stromen auf dicht befahrenen Achsen und somit eine hohe
Massenleistungsfahigkeit aus. Spezifische Eignung weisen hier
sowohl hochwertige Bussysteme, als auch schienengebundene
Systeme (Tram) auf. Durch Reisezeitverkirzungen, direkte
umwegfreie Laufwege und optimierte Anschlisse wird eine
hohe Angebotsorientierung und Attraktivitat geschaffen, die
Neufahrgéste zur Nutzung des OV animiert. Die heraus-
gebildeten starken Achsen flhren zu hoher Netztransparenz
und Verstandlichkeit. Durch ein stufenweise umsetzbares
Konzept, werden sukzessive die wichtigsten Korridore
umgestellt.  Anschlussgestaltung und Adaptionsfahigkeit
beziehen nicht nur stadtische, sondern auch die ein- und
ausbrechenden regionalen Verkehrsstrome ein.

Revitalisierung und Erweiterung der Stralenbahn in Ulm | Bus Rapid Transit in Goteborg

Fordermoglichkeiten Bundes- und Landesférderung

Akteure

109

MASTERPLAN

BEQO0NE .

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitat

Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

Verklirzung von Reisezeiten
Effizienz durch Bindelung
Imagegewinn

Abbau von Nutzungshemmnissen

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.1.3 Ausweitung und Aufwertung des regionalen SPNV

Landeshauptstadt Kiel, Tiefbauamt, Verkehrsunternehmen
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Ausweitung und Aufwertung des regionalen SPNV

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Durch die Aufwertung des bestehenden
RegionalBahn-Systems entsteht durch neue
Haltepunkte und verdichtete Fahrplane das Rickgrat
eines starken Nahverkehrs in der KielRegion.

Bausteine

= Die Untersuchungen sind Teil der Prifung des
, OV-Systemwechsels in Kiel“ (vgl. B.1.1)

= Korridorweise Umsetzung des RegionalBahn-
Konzepts mit Errichtung von Haltepunkten und an
die Betriebskonzepte angepasster Infrastruktur

= Herstellung einer attraktiven Verknipfung zum
stadtischen OPNV in Kiel und zu den starken
Achsen in der KielRegion

= Ausrichtung der Zubringerkonzepte in der Region
auf das RegionalBahn-System

= Akzentuierung der regionalen Anschlussknoten zu
attraktiven Mobilitdtsdrehscheiben

= Gezielte Vermarktung und Einsatz besonders
geeigneter, auf die Bedurfnisse der Region,
zugeschnittener Fahrzeuge

Beispiele

Kosten

Gesamtkosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Durch Streckenausbauten und Taktverdichtungen ist in der
KielRegion im vergangenen Jahrzehnt ein attraktives
RegionalBahn-System entstanden. Trotz hinzugekommener
Haltepunkte sind an einigen Stellen eine verbesserte
FeinerschlieRung und bessere Verkniipfung zum Gbrigen OPNV
anzustreben. Durch die Trennung der Vorortverkehre von den
schnellen Uberregionalen Zigen, deren Fokus weiter auf
attraktiven Reisezeiten liegen soll, entsteht auf den Achsen um
Kiel ein erweitertes RegionalBahn-System mit neuen
Haltepunkten im attraktiven Taktverkehr. Dieses System bildet
zusammen mit den starken Busachsen das Riickgrat des OPNV
in der KielRegion auf das die Zubringerlinien und die
Anschlussknoten ausgerichtet werden.

Hierzu wurden verschiedene neue Haltepunkte und
Fahrplankonzepte hinsichtlich ihrer Nachfragewirkungen
untersucht. Empfohlen wird die Umsetzung eines Zielnetzes
von 5 Liniendsten und insgesamt rund 35 bis 40 Haltepunkten.
Durch die Gewinnung von Neufahrgdsten entsteht eine
erhebliche Entlastung im StralRennetz, die in einigen hoch
belasteten Bereichen daflr sorgt, dass auf Ausbauten
verzichtet werden kann wund trotzdem ein flUssigerer
Verkehrsfluss erzielt wird. Es zeigt sich, dass einige neue
Haltepunkte nur sinnvoll sind, wenn durch Zubringerverkehre
auch Potentiale aus den Achsenzwischenrdumen an das
hochwertige Bahn-System herangefiihrt werden, sodass auch
die parallele Umsetzung der vorgeschlagenen Konzepte im
Busverkehr (B.1.4 und B.2.1) schrittweise erfolgen muss.

Regio S-Bahn Bremen/Niedersachsen [52] | S-Bahn Hannover [53] | Regio-S-Bahn Freiburg

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BRLOOAEAE .

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitit

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

= Verbesserung der Erreichbarkeiten

= Erhoéhung des Einzugsbereiches des hochwertigen OPNV
= Effizienz durch Bindelung

= Effizienz durch Verkehrsverlagerung

= |magegewinn und Standortfaktor

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.1.2 Starkung der OV-Korridore in Kiel

Regionalisierungsmittel (Land) | Bundes & EU-Fordermittel (je nach MaRnahme)

NAH.SH, Verkehrsunternehmen, Landeshauptstadt Kiel, Kreise Plon und Rendsburg-Eckernforde



Einfihrung von vertakteten "RegioBussen"

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Erweiterung qualifizierter OPNV-Angebote durch die
Einfihrung von vertakteten ,,RegioBussen in der
KielRegion einschlieBlich angebotsflankierender
MaRnahmen.

Bausteine

= Erstellen eines Angebotskonzeptes auf Grundlage
der OPNV-Strategie und der vereinbarten
Qualitatsstandards einschlieRlich der
Verknlpfung mit dem SPNV

= Vereinbaren einer Vorgehensweise fir die
Betriebsdurchfihrung

= Entwicklung flankierender MaRnahmen zur
Erhéhung der Akzeptanz (als Schnittstelle zu
anderen MaRnahmen im Masterplan Mobilitat
wie Zubringerverkehre, B&R, Mobilitatsstationen,
Fahrradmitnahme etc.)

= Entwicklung einer Marketingkonzeption im
Sinne eines Produkt-Marketings

Beispiele:

Pilot

Beschreibung

Aufbauend auf der regionalen OPNV-Strategie und dem
Konzept der starken Achsen (B.1.1) wird das neue OPNV-
Produkt eines qualifizierten Regionalverkehrs weiterentwickelt
bzw. eingeflhrt.

Unter anderem fir die Verbindung Nortorf — Kiel haben die
durchgefiihrten Potenzialanalysen ein deutliches Steigerungs-
potenzial in der OPNV-Nachfrage ergeben. Diese wichtige,
nicht durch eine Bahnlinie bediente Verkehrsachse wird durch
eine Neuordnung des OPNV-Angebotes mit einem durch-
gehend vertakteten Fahrplan aufgewertet.

Auch die weiteren Verbindungen insb. des Basisangebotes
werden durch ein Komplettpaket aus Infrastruktur, Angebots-
qualitat, Vernetzung und Marketing deutlich attraktiver fir die
OPNV-Nutzung.

Damit soll nicht nur ein hochwertiges OPNV-Angebot
installiert, sondern auch das Zusammenwirken verschiedener
Komponenten zur Steigerung der OPNV-Akzeptanz sowie die
Etablierungsmoglichkeiten der neuen Produktlinie in einer
Verkehrsregion zur Verbesserung des OPNV-Image realisiert
werden.

L »@

i

Das RMV-Schnellbusnetz:

g . Superschnell - die neuen
= J&\ X-Linien vom RWV

Schnellbus-Linien in Schleswig-Holstein | RMV-Schnellbusnetz [54] | Schnellbusse Mnsterland (RVM) [55]

Konzepterstellung im Kreis Rendsburg-Eckernférde zu Uberlandbussen bzw. einem Bus-Grundnetz,

Verbindung Nortorf — Kiel einschlieRlich angebotsflankierender Mallnahmen

Kosten

Pro Jahr

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BROO0EE .

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitat

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

= Erreichbarkeit

= Verbesserung der Fahroptionen nach Hamburg tUber den
Knoten Nortorf

= Basisangebot mit Korridorwirkung bei Erganzung von
Zubringerverkehren

= Vermarktung und Imagegewinn

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.1.1 Entwicklung von Qualitatsstandards fur starke Achsen
B.1.6 OPNV-Beschleunigungsprogramme, D.1.8 Probeangebote
fir den Mobilitatsverbund

OPNV-Aufgabentrager, NAH.SH, Verkehrsunternehmen, betroffene Kommunen

111
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B.1.5 Aufwertung der Stadtbussysteme in den Mittelzentren MASTERPLAN
i EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen E Kiel

Priorisierung B R Beschreibung Klima- und
Zu den qualitdtsmerkmalen eines modernen Stadtbus-Systems umweltfreundliche
Zeitrahmen b > zahlen u.a. ein transparentes Kernnetz mit dichter Taktfolge, Starker Mobilitat
effektive Beschleunigungsmalinahmen, eine konsequente Mobilitats-
Zusammenfassung: Marktorientierung auf Kundenservice und Benutzerfreurj.dlich— verbund
B keit und die Integration des Stadtverkehrs mit anderen OPNV-
Um OPNV-Angebote und Stadtverkehre in Mittel- Komponenten und Verkehrstragern.
und ggf. Unterzentren zu starken bedarf es der In den Mittelzentren der KielRegion, Rendsburg und Eckern-
Weiterentwicklung eines integrierten Angebotes, forde, bestehen bereits Stadtverkehre, die Nutzung ist aber
systematischer Beschleunigungsprogramme und eher gering. Ebenfalls verfiigen die Stadt Plon sowie die Stadt Hohe
erganzende Marketingstrategien. Preetz (ber Stadtbussysteme. Aufgrund der tendenziell Lebens-
. geringen Wegeldngen wird ein grofRerer Anteil der Wege zu qualitat
Bausteine FuB oder mit dem Rad bewaltigt, dennoch tberwiegt der Pkw-
= Durchflhren einer eingehenden Analyse der Verkehr immer noch deutlich. Um die gesetzten Ziele der
Einsatzgebiete Verkehrsverlagerung zu erreichen, bedarf es daher einer
* Weiterentwicklung des Liniennetzes und qualitativen Weiterentwicklung der Stadtverkehre.
Verkehrsangebotes in Vernetzung zu anderen Mit einer Anpassung des Liniennetzes und Beschleunigung des Wirkungen und Effekte
« Unsetring von umfassenden S e e
e e Durch arren hg' _ . ung = Vermarktung und Imagegewinn
hme _ L . ganzheitlichen Ansatz in Verbindung von = Effizienz durch Verkehrsverlagerung
* Festlegen der Aktivitatenbausteine fur die OPNV- Infrastruktur-, Angebots-, Marketing- und flankierenden
Beschleunigung (siehe B.1.6) MaRnahmen kann die Attraktivitat der Stadtverkehre erhéht
= Einrichtung eines effektiven und neue Kunden fiir den OPNV gewonnen werden. . .
Qualitatsmanagement-Verfahrens CO,-Einsparpotenzial

= |mplementierung von flankierenden MaRnahmen
zur Férderung des OPNV ( A 3.5, ggf. B.1.5)
= Einsatz neuer Technologien (Echtzeitinfo, DFI)

Beispiele Schnittstellen und Bezugspunkte
A.3.4 Integrierten Parkraummanagements
Pilot Erstellung einer Untersuchung fiir den Stadtverkehr Eckernforde B.1.6 OPNV-Beschleunigung
Kosten . . . Fordermoglichkeiten Landesforderung, NAH.SH (Fahrzeugtechnik)
Pro Jahr und Stadt Akteure OPNV-Aufgabentréger, Stadte, NAH.SH, Verkehrsunternehmen, Betreiber Verkehrstechnik

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



Erstellung von OPNV-Beschleunigungsprogrammen

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Systematische Ausweitung der Beschleunigung des
Linienbusverkehrs mit einer einheitl. Anlagen- und
Steuerungstechnik fir Stadt- und Regionalverkehr.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Festlegen der Handlungs- / Aktivitdtenbausteine
fir die OPNV-Beschleunigung

Auswertung raumlicher und technischer
Gegebenheiten und Problemlagen

Festlegung technischer Standards mit
Kompatibilitat zum Kieler Beschleunigungssystem

Erstellen eines Rahmenplans fiir die OPNV-
Beschleunigung

Ausarbeiten eines Realisierungs- und
Finanzierungskonzeptes

Kleinrdumige Umsetzungsplanung /
Objektplanung (LSA, Haltestellen etc.)

Gesamtkosten

Beschreibung

Die Reisezeit ist eines der wichtigsten Kriterien fir die
Verkehrsmittelwahl, bei dem der straRengebundene OV
gegenlber dem Pkw systembedingt im Nachteil ist. Mit einer
Beschleunigung der Fahrtabldufe kann nicht nur die Reisezeit
verkiirzt, sondern auch die fiir die OPNV-Akzeptanz wichtige
Zuverlassigkeit der OPNV-Bedienung einschlieRlich positiver
Effekte fir die Anschlussqualitat verbessert werden.

Fir die OPNV-Beschleunigung gibt es heute vielfach erprobte
Instrumente, insbesondere die Ausweisung von eigenstan-
digen Fahrwegen, die Beeinflussung und Vorrangschaltung an
LSA und die Anlage von Haltestellenkaps. Hier gilt es in
Abhangigkeit von den rdaumlichen Rahmenbedingungen den
richtigen MaRnahmen-Mix zu entwickeln. Die Einfihrung von
OPNV-Beschleunigungsprogrammen muss zum bestehenden
System der Landeshauptstadt Kiel kompatibel sein.
Voraussetzung fir alle technisch ausgerichteten MaRnahmen
ist vor allem die Festlegung einheitlicher Technikstandards,
damit das System an allen Orten und von allen Fahrzeugen
genutzt werden kann (vgl. C.2.1). Mit dem Aufbau der
elektronischen Fahrplaninformationen und dem Ausbau des
Fahrkarten-Vorverkaufs sind in der KielRegion hierzu bereits
wichtige Voraussetzungen geschaffen.

OPNV-Beschleunigung im Kreis Pinneberg | Projekt ,Vorfahrt fiir Hamburg via Bus“ [56]

Fordermoglichkeiten

113

MASTERPLAN

BROOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitst

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

= Effizienz durch Verkehrssteuerung
= Larmschutz und Luftreinhaltung
= |magegewinn

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.1.2. OV-Korridore in Kiel, B.1.1 / B.1.4 Regiobusse,
B.1.5 OPNV in Mittelzentren, C.2.2 Verkehrsmanagement

Landesforderung, NAH.SH (Fahrzeugtechnik)

StraRenbaulasttriager, Verkehrsunternehmen, OPNV-Aufgabentrager, NAH.SH, Betreiber der

Akteure Verkehrstechnik/-steuerung
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Reaktivierung ausgewahlter Bahnstrecken MASTERPLAN
EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Starke Achsen E Kiel

Priorisierung . . Beschreibung
Im Rahmen der Konzeption eines integrierten regionalen Starker
Zeitrahmen “ OPNV-Systems wurden auch die reaktivierbaren Bahnstrecken Mobilitits-

in der Kiel-Region einer Potentialprifung unterzogen, da diese
gegenlber reinen Neubaustrecken haufig leichter umsetzbar

verbund

AT R sind und geringere Investitionskosten verursachen. Zahlreiche i
Reaktivierung der Bahnstrecke Fockbek —Rendsburg Strecken konnten hierbei aufgrund ihrer peripheren Lage in
und vertiefende Untersuchchung der Strecke den Modellrechnungen kein relevantes Fahrgastpotential
Neumdnster-Ascheberg. generieren. Weitere Ausschlussgriinde stellten weitgehende
) Uberbauungen von Strecken(teilen), die eine Reaktivierbarkeit

Bausteine erschweren oder betrieblich schwer einbindbare Inselbetriebe,
= Berlcksichtigung einer moglichen Reaktivierung die zu einer mangelnden Effizienz fihren, dar. Im Ergebnis

Rendsburg-Seemuhlen bzw. Rendsburg-Fockbek bietet vor allem die kurze Stichstrecke Rendsburg-Fockbek

bei der Umsetzung des erweiterten aufgrund des dicht besiedelten Korridors, der optimalen

ResionalBahn-Konzepts Einbindungsfahigkeit in ein regionales System und die ,
- Erngwittlung der Kostelp')\ fiir die Reaktivierung der vorhandenen Infrastrukturen ein hohes Potential. Bei der Wirkungen und Effekte

Bahnstrecke nach Fockbek mit Errichtung von bis Strecke Neumgnster—Ascheberg ist zwar ‘grundsétzlich ein » Verbesserung der Erreichbarkeiten

7u 4 neuen Haltepunkten Fahrgastpotential vorhanden, welches jedoch ~passende = Erhéhung des Einzugsbereiches des hochwertigen OPNV
- Uberalnung der e an vid sedisdien Anschlisse sowohl in Neumdinster als auch in Ascheberg * Hohe Angebotsattraktivitat

Busachsen im Bereich Rendsburg/Fockbek voragssetzt. Auch aufgrund des Zusta.nds def Infras.truktur und » Bindelung von Fahrgastmengen

. ) , vereinzelter Uberbauungen sollten hier zundchst tiefergehend = Wirtschaftlich effizienter Bahnbetrieb durch schlanke
- el stk Vet nlp Iz e ZulEenen die Kosten und moglichen Fahrzeitszenarien untersucht und
Infrastruktur
Bus- und Bahnangebot hiernach erneut modelltechnisch bewertet werden. = Verkehrsverlagerung

= Tiefergehende Analyse der Investitionskosten und
moglichen Fahrzeiten zwischen Neumunster und
Ascheberg und Abwéagung gegenliber einem
erweiterten starken Regionalbus-Angebot

= |magegewinn und Standortfaktor

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

ispi Reaktivi N lnster-Bad Segeberg | Reaktivi Senden-Weillenh
Beispiele eaktivierung NeumUnster-Bad Segeberg | Reaktivierung Senden-Weilkenhorn B.1.1 Starke Achsen

Kosten . . . . . Férderméglichkeiten

Gesamtkosten Akteure NAH.SH, DB Netze, DB Regio, Gebietskérperschaften

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



Ausbau von Mobilitatsangeboten fir die Achsenzwischenraume

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Zubringer & Vernetzung

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Entwicklung von Mobilitatskonzepten fur die Raume
mit geringer Siedlungsdichte und abgestufter
Verkehrsnachfrage insbesondere in den Kreisen.

Bausteine
= |dentifizierung von Planungsraumen

= Auswertung vorhandener Mobilitdtsangebote in
der KielRegion und in SH einschl. Ubertragbarkeit

= Auswerten von Leitfaden HVV und NAH.SH

= Prifung vorhandener lokaler Ressourcen
einschlieRlich privater Mobilitatsdienstleister

= Auswahl geeigneter Instrumente und Formen von
Mobilitdtsangeboten unter Bericksichtigung
bestehender Ressourcen

= Ausarbeiten von Bedienungskonzepten
(Fahrtrelationen, Fahrplan mit Anschlissen, etc.)

= Verifizierung von Beteiligungsmoglichkeiten der
Kommunen und der Wirtschaft

= Erprobung/ Etablierung neuer Mobilitdtsangebote
Beispiele
Pilot

Kosten

Pro Jahr und Einzelprojekt

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Wahrend die Hauptverkehrskorridore und die -nachfrage-
strome kinftig mit qualifizierten Bahn- und Buslinien bedient
werden, sind flr Zwischenrdume ergdnzende Mobilitats-
angebote zu konzipieren. Neben dem Schulerverkehr gilt es
weitere Ansatze zur Abdeckung der Mobilitatsbedirfnisse im
vorwiegend landlich gepragten Raum, insbesondere zur
Erreichbarkeit der zentralen Orte und Starken Achsen zu
etablieren. Die ErschlieRung kann auch ergidnzend zum OPNV
durch burgerschaftliches Engagement, private Mitnahme und
weiterer Mobilitdtsformen geleistet werden.

Als inzwischen bewdhrte Instrumente stehen Blrgerbusse,
Rufbusse/-taxis und eigenorganisierte Initiativen wie Blrger-
mobile, Mitfahrbérsen und Mitfahrbanke zur Verflgung.
Erganzend kann auch der Radverkehr insbesondere in Form
von E-Bikes / Pedelecs, als Zubringer zum (bergeordneten
Linienbusnetz weiterentwickelt und gefordert werden.

Die Angebotsauswahl hangt immer von den o6rtlichen Bedin-
gungen ab und ist auf dieser Ebene zu prifen. Ein wichtiger
Fokus liegt auf der Einbindung vorhandener Ressourcen. Dazu
gehoren auch externe Fuhrparks wie Gemeindebusse oder
Busse flr die Behindertenbeftérderung.

Huttis Marktbus [57]| Elektro-Birgermobil Amt Lutjenburg | Blrgerbus Ladelund [58] | Rufbussystem im
Altmarkkreis Salzwedel [59] | Anrufbussystem im Landkreis Rottweil [60]

Alternative Bedienungsformen in Litjenburg und Umland, Interesse u.a. in den Amtern Achterwehr,
Huttener Berge, Schrevenborn, Preetz-Land, Nortorfer Land, Probstei, Selent/Schlesen, Eiderkanal

Fordermoglichkeiten

Akteure

115

MASTERPLAN

BROOCEE .

Starker

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

gesellschaftliche Teilhabe: Erreichbarkeit von Zentren und
starken OPNV-Achsen

Effizienz durch optimierte Auslastung

Flexibilisierung durch nachfrageorientierte Angeboten
Starkung des gemeindlichen Engagements
Demografischer Wandel: Daseinsvorsorge

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.2.2 Mobilitatsstationen, B.2.3 Schulerverkehr, B.2.4 Autonome
Kleinbusse, Themenfeld C.1 und insb.: C.1.1 Mobilitatsinitiativen

OPNV-Aufgabentrager der Kreise, ggf. Regionalbudget der KielRegion

OPNV-Aufgabentriger der Kreise, NAH.SH, Verkehrsunternehmen, andere Mobilititsdienstleister,

Kommunen, AktivRegionen, Mobilitatsinitiativen
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Priorisierung

Zeitrahmen

Etablierung von Mobilitatsstationen

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Zubringer & Vernetzung

Zusammenfassung:

Mit einer neuen Qualitat von Verknlpfungspunkten
wird die Vernetzung der Verkehrsmittel optimiert
sowie die Multi- und Intermodalitat gefordert.

Bausteine

Festlegung potenzieller Standorte auf Grundlage
der regionalen OPNV-Strategie

Auswertung vorhandener Erfahrungen und Praxis-
Beispiele

Festlegung von Ausbaustufen / Modulen mit
zugeordneten Gestaltungs- und Ausstattungs-
standards bzw. —vorgaben in einem Leitfaden
Zentrale Bereitstellung von regional einheitlichen
Gestaltungsgrundlagen und Standardtypen (z.B.
Infostelen)

Durchfiihrung eines interkommunalen
Beteiligungsverfahrens fir die umzusetzenden
Standorte (siehe auch B.2.5)

Entwurfs- und Umsetzungsplanung fir
ausgewahlte Standorte (siehe auch B.2.5)

Beschreibung

Die Weiterentwicklung des OPNV und die Férderung der
Multimodalitdt werden mit der Einrichtung von Mobilitats-
stationen malgeblich unterstitzt. Mobilitdtsstationen dienen
als Verknupfungspunkte und Schnittstellen des Mobilitats-
verbundes mit systemischer Vernetzung mehrerer Verkehrs-
mittel in direkter rdumlicher Zuordnung.

Die Angebote umfassen einerseits die unterschiedlichen
Verkehrstrager (OV, MIV, Rad), andererseits aber auch neue
Mobilitatsangebote (z.B. Mitfahrbanke, Bikesharing, Carsharing
etc.), bei denen sich insbesondere auch die Erprobung
alternativer Antriebe lohnen kann.

Neben den Mobilitatsangeboten selbst sind die Gestaltung und
Aufenthaltsfunktion, Information, Service und weitergehende
Angebote (z.B. Kiosk) weitere wichtige Elemente der
Mobilitdtsstationen. So kann im Rahmen der Gemeinde-
entwicklung eine Integration von Mobilitat und Nahversorgung
und Begegnung/Freizeit neue stadtebauliche Impulse setzen.
Aufgrund der verkehrs- und stadtebaulichen Bedeutung sind in
Koordination mit den landesweiten Aktivitaten standardisierte
Ansatze zu Vor-Ort-integrierten Losungen weiterzuentwickeln

und in ein Beteiligungsverfahren einzubinden.
; 0 U <
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Konzept Mobilitatstationen fur Kiel [61]| SWitchh Hamburg [62] | mobil.punkte Bremen [63] | einfach mobil

MASTERPLAN

BROOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitt

Mobilitats-
verbund

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= [nter- und Multimodalitat

= Abbau von Nutzungshemmnissen

= |magegewinn

= Effizienz durch Blindelung

= Aufenthaltsqualitat, lebendige Orte

= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure
= Effizienz in der Vermarktung

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.2.1 Ausbau von Mobilitatsangeboten fur die

Achsenzwischenrdume

R Offenburg [64] | Radstationskonzept Rendsburg | Bus & Rad Konzept, Mobil op'n Dorp [65]

Pilote Gemeinde Hamdorf, Landeshauptstadt Kiel, Stadt Preetz

Kosten . . Fordermoglichkeiten  Regionalbudget der KielRegion Ggf. NAH.SH
Pro Station Akteure

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Integrierte
und kooperative
Planung

Amter, Stadte und Gemeinden, KielRegion, NAH.SH, Aktiv-Regionen, Verkehrsunternehmen,
Mobilitatsdienstleister, OPNV-Aufgabentrager, Gebietskdrperschaften



Entwicklung bedarfsgesteuerter Angebote im Schilerverkehr

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Zubringer & Vernetzung

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Vor dem Hintergrund sinkender Schilerzahlen wird
eine Flexibilisierung des Schilerverkehrs zur Mini-
mierung der Kosten, zur Aufrechterhaltung einer
attraktiven Bedienung und Klimafreundlichkeit
erprobt.

Bausteine

= Prifen der Rahmenbedingungen im
Schilerverkehr

= Entwicklung der technischen Applikationen
(Chipkartensystem)

= Erstellen eines Angebots- und Betriebskonzeptes
unter Berlcksichtigung verschiedener
Fahrzeuggrofen

= Priufung der Voraussetzungen und Mitwirkungs-
moglichkeiten auf Seiten der betroffenen Schulen

= Auswahl eines Pilotgebietes mit Installation eines
Probetriebes mit Evaluation einschlieRlich
Priifung der Ubertragbarkeit

Stadt Olfen | Herzogtum Lauenburg

Langfristig Betriebseinsparungen

Beispiele:

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

In Zeiten des demografischen Wandels haben insbesondere
die landlichen Rdume das Problem, die OPNV-Beférderung an
sinkende Schilerzahlen anzupassen. Zudem hat sich vor allem
die Mittagsspitze durch den Ganztagesunterricht abgebaut
bzw. streut sich mehr in den Nachmittagsbereich. Mit einer
bedarfsorientierten Schilerbeférderung kénnen Kapazitaten

effizienter eingesetzt sowie Betriebskilometer und CO,
eingespart und teilweise auch das ,Eltern-Taxi“ ersetzt
werden.

Die Stadt Olfen hat ein neues bedarfsorientiertes Mobilitats-
konzept fur die Fahrten mit dem Schulbus fir rund 200
Schiler*innen entwickelt. Dabei wird die Strecke jeweils
anhand der zugestiegenen Schiler*innen in Echtzeit durch
eine App berechnet und optimiert. Ermoglicht wird das durch
die elektronische ,Olfen-Karte”, auf der georeferenzierte
Informationen  zur jeweilig bendtigten  Zielhaltestelle
gespeichert sind. Beim Einsteigen werden diese Karten
gescannt und eine Software errechnet dann die effektivste
Route, um alle Fahrgaste zur gewlnschten Haltestelle zu
transportieren.

-~

e oo

Brgerbus Olfen, Bild: Planersocietat Olfen-Chipkarte . i

Fordermaoglichkeiten

Akteure

Mobilitats-
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MASTERPLAN
BROOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker

verbund

Integrierte

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

Demographischer Wandel
Zielgruppenorientierte Angebote
Effizienz durch Routenoptimierung
Verkirzung von Reisezeiten

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.2.1 Ausbau von Mobilitatsangeboten fur die
Achsenzwischenraume

OPNV-Aufgabentréger der Kreise, Kreis Rendsburg-Eckernférde und Kreis PI6n, Verkehrsunternehmen,
Amter, Stadte und Gemeinden, Schulverbande und Schulen
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Erprobung autonomer Kleinbusse

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN | Themenfeld: Zubringer & Vernetzung

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Der Einsatz autonomer Kleinbusse wird auf
Teststrecken erprobt und auf Ubertragbarkeit
gepruft. Mogliche Piloten sind Luisenlund und die
Tourismusdestination Eckernférder Bucht / Dahme.

Bausteine

= Kooperation / Vernetzung mit
Innovationsnetzwerk ,,Autonomes Fahren im
landlichen Raum*“

= Auswertung bereits vorliegender Pilotprojekte
(Praxis-Beispiele)

= Priufung von Einsatzbedingungen und technischen
Voraussetzungen in der Region

= Prifung potenzieller Einsatzraume bzw. moglicher
Pilotanwendungen (Linienfihrung etc.)

= Durchfihren einer Machbarkeitsstudie fiir jede
Pilotstrecke mit Beteiligung zentraler Akteure

= Bewerbung um Forschungsprojekt

= Umsetzung und Evaluation eines Probebetriebes
einschlieRlich Priifung der Ubertragbarkeit

Beschreibung

Durch die zunehmende Automatisierung von Kraftfahrzeugen
wird vor allem die Sicherheit im Strallenverkehr erhoht, da der
Fahrer im Verkehrsbetrieb entlastet und perspektivisch evtl.
auch ersetzt wird. In einem vollautomatisierten System sind
auch Kapazitatssteigerungen im Verkehrssystem zu erwarten
und es ergeben sich Moglichkeiten, Fahrzeuge von Mobilitats-
dienstleistern bereitzustellen.

Speziell fur den 6ffentlichen Verkehr sind automatisierte
(Klein-)Busse vor allem im landlichen Raum eine grofRe Chance,
den hochdefizitaren OV dort durch verringerte Betriebskosten
(Personaleinsparung) effizienter zu machen, gleichzeitig aber
seine Attraktivitdt bzw. den Nutzungsanreiz zu erhdhen.

In welche Richtungen sich diese Technologie und das zuge-
horige Mobilitatsverhalten andern, ist aber bisher nur vage
einschatzbar. Mit Piloten im In- und Ausland als Kooperations-
projekte zwischen Kommunen, Fahrzeugherstellern, Verkehrs-
unternehmen, Wirtschaft und Wissenschaft, werden derzeit
Machbarkeiten geprift und Erfahrungen gesammelt.
Pradestiniert fur den Einsatz sind derzeit Unternehmen /
Einrichtungen mit eigenem Geldnde sowie Tourismusorte.

|

Innovationsnetzwerk ,,Autonomes Fahren im landlichen Raum“ | ,Olli“ in Karlsruhe und Berlin [67] | Postauto

Luisenlund (private Einrichtung) | Ostseebad Damp | Urlaubsdestination Hohwachter Bucht

Beispiele SmartShuttle in Sitten [68]| Stadtverkehr Eutin (in Vorbereitung)
Pilote
Kosten . . .

Aufgrund fehlender Erfahrungen
unsicher

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRLOANOE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitat

Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |nnovation

= Effizienz

= |magegewinn

= Verkehrssicherheit

= Larmschutz und Luftreinheit (z.B. beim Einsatz von E-
Fahrzeugen)

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.2.1 Ausbau von Mobilitdtsangeboten fiir die
Achsenzwischenrdume

Ggf. Landes- und Bundesmittel, EU-Mittel, Wirtschaft

OPNV Aufgabentriger, Amter, Stadte und Gemeinden, private Einrichtungen, AktivRegionen,

Fahrzeughersteller, Verkehrsunternehmen, Wirtschaft, Wissenschaft



Fahrradmitnahme auf ausgewihlten OPNV-Relationen

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN | Themenfeld: Zubringer & Vernetzung

Priorisierung .
Zeitrahmen ‘
Zusammenfassung

Weiterentwicklung der Partnerschaft OPNV —
Radverkehr durch Maoglichkeit der Fahrradmitnahme
in Bahnen, Bussen und auf Schiffen.

Bausteine

Beispiele

Pilote

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Prifung der Rahmenbedingungen und Handlungs-
spielrdume mit Einbindung von Praxisbeispielen

- rechtlich

- fahrzeugseitig / technisch

- betrieblich

- tariflich

Definition von Anforderungen, Voraussetzungen
und Standards fur die Fahrradmitnahme

Erstellen eines Marketingkonzeptes
Konzeptionelle Konkretisierung und Durchfiihrung
eines Pilotprojekts auf der Verbindung Felde -
Nortorf (ggf. als saisonales Angebot)

Erprobung mit Monitoring

—— =
all ~ A PSS

Gesamtkosten

Beschreibung

Die Kombination von OPNV und Radverkehr bildet einen
wichtigen Baustein multimodaler Mobilitdt und kann eine
herausragende Alternative zur Pkw-Nutzung darstellen. Dabei
ist die Mitnahme von Fahrradern in den Fahrzeugen des OPNV
im Spannungsfeld von Kapazitdt und Betrieb (Zeitbedarf Ein-
Ausladen) abzuwéagen. Wahrend sich fir tagliche Wege auch
eine B+R-Nutzung oder ein Faltrad eignen und die Fahrrad-
mitnahme im grol3stadtischen Busverkehr in der LH Kiel sowie
auf regionalen Hauptachsen u.a. aufgrund der Kapazitdten
stark eingeschrankt ist, spielt die Fahrradmitnahme fir
einzelne Verbindungen und speziell Freizeit- und Tourismus-
verkehre eine wichtige Rolle. Insbesondere im Tourismus kann
sich die Fahrradmitnahme zu einem wichtigen Marketing-
aspekt entwickeln.

Bei der Fordeschifffahrt wird die Fahrradmitnahme pers-
pektivisch durch die Konzipierung neuer Fdhren eine Rolle
spielen (vgl. B.3.1) und sowohl als OPNV-Angebot als auch als
touristisches Angebot die Attraktivitat erhohen kénnen.

Die Regelungen in den Verbinden und Verkehrsgebieten
unterscheiden sich zum Teil stark. Dies gilt insbesondere fir
die zeitlichen Einschrankungen und die Kostenpflicht. Meist
Ublich ist ein Ausschluss der Mitnahme in den Rush-Hours. Fur
die KielRegion geht es um die Entwicklung von Lésungen, die
Fahrradmitnahme zu vereinfachen und zu vereinheitlichen.
Dort wo signifikante Nachfragepotenziale bestehen, sind
entsprechend nutzerorientierte Regelungen zu schaffen und
soweit erforderlich auch Kapazitdten und technische Einrich-
tungen in den Fahrzeugen bereitzustellen.

Sylter Verkehrsgesellschaft [69] | ADFC-HVV-Faltrad [70]| Fahrrad2go im RMK [71]

Verbindung Felde — Nortorf (qualifizierte Zubringer- und Ergénzungslinie) | Naturpark Huttener Berge

Forderméglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Naherholungs-/Freizeitqualitat
= [nter- und Multimodalitat
= |magegewinn

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
C.1.4 Bikesharing und B.2.2 Mobilitatsstationen

Offen, ggf. Landesmittel fur Piloten oder Uber AktivRegion und Tourismusforderung

OPNV-Aufgabentréger der Kreise, NAH.SH, Verkehrsunternehmen, ggf. Tourismusverbande

119
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Starkung von Férde-Querverbindungen und Angebotsgestaltung

Einsteigen und Umsteigen | Themenfeld: Férde-/Schifffahrt

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Einrichtung einer direkten Querverbindung zwischen
Kiel-Friedrichsort und Maltenort/Heikendorf mit
einer direkten Verknipfung zu den Buslinien.

Bausteine

= Konzipierung und Beschaffung neuer Fahren, die
im 1-Personenbetrieb eingesetzt werden kénnen
(vgl. B.3.2)

= VerknUpfung der Anleger mit den Buslinien:
91/502/512S und 100/101 sowie dem Amtsbus
Schrevenborn

= Umwandlung der Anleger zu Mobilitatsstationen
(vgl. B.3.3), Neugestaltung des Anlegers in
Friedrichsort

= Einrichtung einer zusatzlichen direkten
Pendelverbindung mit ganzjahrigem Betrieb

= Bewerbung des Angebots

Beispiele Rostock [73]

Jahrliche Kosten fiir den Betrieb einer
zusatzlichen Querverbindung

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die touristische Langsverbindung der Linie F1 ist durch eine
begrenzte Geschwindigkeitszulassung beeinflusst sowie im
Vergleich zum Busangebot mit deutlich ldngeren Fahrzeiten
verbunden und dient somit vor allem touristischen Zwecken.
Eine reine Querverbindung Uber die Foérde kann effizienter
betrieben werden und fihrt zu kurzen Reisezeiten, bei denen
kaum eine Konkurrenzierung zum Kfz- und Busverkehr besteht.
Gegeniber der heutigen Zielgruppe der Linie F1 werden durch
Querverbindungen vor allem Alltagsfahrgdste angesprochen,
wie auf der schon bestehenden Linie F2 zwischen Kiel -
Dietrichsdorf und Reventloubricke.

Insbesondere Zielwahlanderungen auf Relationen fir die heute
mangels Angebot auch keine Nachfrage besteht, konnen fir
ein auskommliches Potenzial sorgen. Durch Verknipfung mit
Buslinien an den Ufern (z. B. mit dem Amtsbus Schrevenborn
oder der Linie 101 in Heikendorf) kann der Einzugsbereich der
schnellen Forderquerung erweitert werden.

Das groRte Fahrgastpotenzial besteht auf der Verbindung
zwischen Kiel-Friedrichsort und Moltenort/Heikendorf, das
basierend auf den heutigen Nachfragestromen zwar nur
geringes Potenzial bietet, aber durch Zielwahlanderungen und
bei sinnvoller Verknlipfung mit dem Busverkehr zu einer
Bindelung der Fahrgastnachfrage und somit einer aus-
reichenden Nachfrage flhren kann. Zur Reduzierung der
Betriebskosten ist mit einer Neubeschaffung der Fahren (vgl.
B.3.2) perspektivisch auch ein 1-Personenbetrieb zu er-
moglichen, wie es bei der ,MS Schwentine der Fall ist
(Voraussetzung dafiir ist ein Abbau der Zulassungshirden).

Amsterdamer Doppelend-Fahren der GVB | Schwentine-Linie der SFK [72]| ,,Neptun Hopper“-Konzept

Fordermoglichkeiten

Akteure

Landeshauptstadt Kiel, Kreis PIén, Gemeinde Heikendorf, SFK,

MASTERPLAN
BROOREE ..

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Verkirzung der Reisezeiten

= |nter- und Multimodalitat

= |magegewinn: maritimes Image
= touristische Attraktivitat

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.3.2 Ersatzbeschaffung von Féhren, B.3.3 Anleger werden zu
Mobilitatsstationen

KP, KVG




Ersatzbeschaffung von Fahren

Einsteigen und Umsteigen | Themenfeld: Férde-/Schifffahrt

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung
Sicherhung der Fordeschifffahrt durch die

Neubeschaffung von Fahren mit Bericksichtigung
neuer Bedarfe.

Bausteine

= Entwicklung eines Schiffskonzepts mit der
BerUcksichtigung touristischer und alltaglicher
Bedarfe sowie der perspektivischen Nutzung
klimafreundlicher Antriebstechnologien

= Erhohung der Radmitnahmekapazitaten und
Konzipierung breiter Ein- und Ausstiege

= Abstimmung zwischen der Landeshauptstadt Kiel,
dem Kreis Plén sowie den Gemeinden zur
Finanzierung und Entwicklung eines
gemeinsamen Investitionsplans

= Ansprache der Landesebene zur finanziellen
Beteiligung bei der Neubeschaffung der
Fordeschifffe

= Politischer Beschluss eines gemeinsamen
Finanzierungsplans in den Gebietskorperschaften
und Gemeinden

Beispiele  ,Neptun Hopper“-Konzept Rostock [73]

Kosten

Kosten je Ersatzbeschaffung

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Der Fahrzeugbestand der Fordeschiffe ist durch ein hohes
Alter gepragt und stammt fast ausschlieRlich aus den 1980er
Jahren. Damit verbunden sind zunehmende Ausfallzeiten,
hohe Instandhaltungskosten sowie Schwierigkeiten bei der
Ersatzteilbeschaffung. Um die Foérdeschifffahrt als regionales
Alleinstellungsmerkmal, touristisches Angebot und Verkehrs-
mittel fir den Alltagsverkehr in der Region aufrechterhalten zu
kdnnen, bedarf es der Ersatzbeschaffung durch neue Fahren.

Die spezifischen Anforderungen der Kieler Férde erfordern die
Konzipierung eigener Schiffe. Damit ist gleichzeitig auch die
Chance gegeben, Anforderungen moderner und intermodaler
Mobilitdt zu berlcksichtigen und die Attraktivitat der Forde-
schifffahrt zu erhéhen.

Neue Fahren muissen dabei gleichzeitig die Anforderungen
touristischer und alltéglicher Nutzung erfiillen. Einerseits mus-
sen (saisonal) als touristisches Angebot sehr hohe Passagier-
mengen beférdert werden und andererseits auch der Einsatz
im 1-Personenbetrieb auf Querverbindungen im Alltagsverkehr
gewdhrleistet werden. Weitere Kriterien, die durch neue
Fahren erfillt werden sollten, betreffen die Ausweitung der
Radmitnahmekapazitaten mit breiten Ein- und Ausstiegen zur
Forderung der multimodalen Nutzung sowie die Maoglichkeit
zur perspektivischen Umristung auf umweltfreundliche
Antriebstechnologien. Durch die Entwicklung eines ein-
heitlichen Schiffstyps werden zudem die Entwicklungs- und
Beschaffungskosten reduziert.

Fordermoglichkeiten

Akteure
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MASTERPLAN

BRQOCEE .

Starker
Mobilitits-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |magegewinn: maritimes Image
= Erreichbarkeit
= |nter- und Multimodalitat

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.3.1 Starkung der Férde-Querverbindungen, B.3.3 Anleger
werden zu Mobilitdtsstationen

Eigenbetrieb Beteiligungen / SFK, Landeshauptstadt Kiel, Kreis Plon, ggf. Amter und Gemeinden
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Anleger werden zu Mobilitatsstationen
B.3.3 g

Einsteigen und Umsteigen | Themenfeld: Forde-/Schifffahrt

Priorisierung . . .
Zeitrahmen b > 2

Zusammenfassung

Weiterentwicklung der Fahranleger zu
Mobilitatsstationen durch die Verknipfung mit dem
Busangebot und Erganzung durch weitere
Mobilitdtsangebote.

Bausteine

= Ansprache der zustandigen Gemeinden und Um-
setzung der Mindeststandards (vgl. Beschreibung)

= ggof. Verknipfung der Anleger mit Buslinien

= Etablierung von Bikesharing-Stationen an den
stark frequentierten und touristisch gepragten
Anlegern in Laboe und Reventlou sowie Prifung
weiterer Standorte (z. B. Friedrichsort,
Dietrichsdorf, Heikendorf)

= Ansprache von kommunalen Verwaltungen und
lokalen Betrieben (in Laboe, Heikendorf,
Friedrichsort, Reventlou, Dietrichsdorf) fur eine
Grundauslastung zur Schaffung von Carsharing-
Stationen

= Anwendung der einheitlichen regionalen
Standards fir Mobilitatsstationen (vgl. B.2.4)

Beispiele

Kosten . . .

Kosten fiir die Umsetzung der
Mindeststandards je Fahranleger

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die Fordeschifffahrt ist durch unterschiedliche Nutzungen ge-
pragt. Die alltagliche Nutzung bedarf einer schnellen Forde-
querung mit einer Verknipfung zu anderen Mobilitats-
angeboten, um den Arbeits- oder Ausbildungsplatz zlgig
erreichen zu koénnen. Bei der touristischen Nutzung ist die
Erreichbarkeit touristischer Ziele von Bedeutung. Die Attrak-
tivitat der Fordeschifffahrt steigt fir beide Nutzungen mit der
VerknUpfung zu anderen Mobilitatsangeboten.

Wahrend im Alltagsverkehr die Verkntpfung mit den Buslinien
sowie die Vorhaltung von sicheren und Uberdachten Abstell-
anlagen fir Fahrrader erforderlich sind, sind fir die
touristische Nutzung beispielsweise Fahrradverleihangebote
wichtig. Durch den Ausbau der Fahranleger zu Mobilitats-
stationen wird das intermodale Mobilitatsverhalten geférdert.

Mit der Weiterentwicklung der Anleger zu Mobilitatsstationen
sind verschiedene Mindeststandards einzuhalten (witterungs-
geschitzte Wartehauschen mit Sitzgelegenheit, Beleuchtung,
B+R, Barrierefreiheit, digitale Fahrplanauskunft) (vgl. B.2.2).
Zudem sind einzelne Bausteine zu prifen, die von den
Gegebenheiten am jeweiligen Anleger abhangen (Infostele,
VerknUpfung mit dem Busverkehr, Carsharing, Bikesharing,
Fahrradboxen, Taxistand, P+R Stellplatze, E-Ladesaule, Fahr-
kartenautomat, W-LAN).

Fordermoglichkeiten

MASTERPLAN
BEOO0OE .

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte

und kooperative
Attraktive Planung

Wirtschafts- und

Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |nter- und Multimodalitat

= Erreichbarkeit

= Abbau von Nutzungshemmnissen
= |magegewinn: maritimes Image

= touristische Attraktivitat

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.2.2 Mobilitatsstationen, B.3.1 Starkung der Fordequerung, C.1.1
Carsharing-Angebote, C.1.4 regionales Bikesharing-System

Akteure KielRegion, Landeshauptstadt Kiel, Kreis Pl6n, Laboe, Heikendorf, Mdnkeberg, Strande




Handlungsfeld ANFAHREN UND HANDELN

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

MaRnahmeniibersicht zum Handlungsfeld ,,Anfahren und Handeln“

® 990020

‘ Bearbeitung: Planersocietdt, GGR, urbanus

Carsharing-Bestand @ Mitfahrbank-Bestand

Carsharing-Potenzial @  Mitfahrbank-Interesse

Dorfauto-Bestand BB rark+ride
Eg{:‘z‘i‘;’l‘;‘l’:ea%f:'éﬂalzfeeimé‘éie"ggﬁisg:‘e)le' Ubergeordnete (regionale) Mobilititsstationen
Bikesharing-Bestand #  Hafenstandort

Bikesharing-Potenzial @ KV-Terminal/Rangierbahnhof

a) 4 &
Bikesharing-Interesse/Priifung & L:r:ielnfras:;ukt.urbes.tand
Entlastungskorridor staugefihrdeter == p:rs'::set;:i‘\:r isc':e'f' i:?i(;?! /
HauptverkehrsstraRen durch Verlagerung .
auf starke OV-Achsen und den Radverkehr ©  Angebundener Siedlungspunkt
im Regionalverkehr
*Quelle: LemNet / Stand Juni 2017

Geo-Daten: openstreetmap.org  Stand: 13. Juli 2017
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Beratung und Unterstiitzung von Mobilitatsinitiativen

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung

Unterstltzung von Mobilitatsinitiativen durch Bera-
tung, Vernetzungstreffen & Austausch von Knowhow.

Bausteine

= QOrganisation fachlicher Beratung und Benennen
von Ansprechpartner*innen auf der regionalen
Ebene in Kooperation mit der NAH.SH

= Zentrale Aufbereitung von finanziellen Férder-
moglichkeiten

= RegelmaRige Organisation von Netzwerktreffen
der Initiativen durch die KielRegion mit jeweils
thematischen Schwerpunkten

= Aktivierung und Unterstitzung bei der Grindung
von Initiativen, z. B. mit Beratungsangeboten

= Bereitstellung von Erfahrungen durch die
themenspezifische Erstellung oder Nutzung
vorhandener Leitfaden (ehrenamtliche
Fahrdienste, Dorfautos etc.) und eine Website

= Abstimmung mit bestehenden OV-Angeboten und
Ausweitung finanzieller Fordermoglichkeiten

= Gemeinsame Offentlichkeitsarbeit

= Wertschatzung des ehrenamtlichen Engagements

ausreichenden Bekanntheitsgrads.

Beschreibung

Ergdnzende Mobilitdtsangebote werden lokal von ehrenamt-
lichen Initiativen oder einzelnen Kommunen erprobt und
organisiert. Die Herausforderungen bei der Umsetzung erge-
ben sich durch rechtliche Rahmenbedingungen, den
Abstimmungsbedarf mit bestehenden o6ffentlichen Verkehrs-
angeboten, Finanzierungsmoglichkeiten, fehlende Ansprech-
personen bei den Behdrden oder die Erreichung eines

Durch die Organisation eines
Netzwerks mit regelmaRigen
Treffen wird der Austausch von
Erfahrungen und Knowhow
zwischen den Initiativen
sichergestellt. Der gegenseitige
Erfahrungsaustausch schafft
Synergien bei der Planung oder Umsetzung. Barrieren werden
frihzeitig im gegenseitigen Austausch erkannt und Losungen
gemeinsam entwickelt oder Erfahrungen anderer Initiativen
genutzt.

Die zentrale Bereitstellung von Informationen zu rechtlichen
Rahmenbedingungen, finanziellen Fordermoglichkeiten, die
Organisation gemeinsamer fachlicher Beratungen und
Vernetzung der Initiativen unterstitzt und motiviert das i.d.R.
ehrenamtliche  Engagement.  Umsetzungsprozesse  von
Initiativen werden dadurch beschleunigt und konnen in
anderen Gemeinden und Stadten einfacher multipliziert
werden. Wichtig ist eine Kultur der Wertschatzung und
Anerkennung des Engagements.

" Hiittis Marktbus

Burgerbusleitfaden der NAH.SH [74] | AG ,,pro burgerbus schleswig-holstein” [75] | AG Mobilitat Huttener

Beispiele

Berger | Beispiele fiir bestehende (Uber-)regionale Initiativen: Huttis Marktbus [57] | Kieler Tretwerk e.V. [76]

| Elektro-Birgermobil im Amtsbereich Litjenburg Ost | Birgerbus Ladelund [58]

Kosten .

Jahrlicher Aufwand fiir die Organisation
von Workshops und
Beratungsangeboten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEOOROE .

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

Unterstltzung birgerschaftlichen Engagements

lokale Identitat

zielgruppenorientierte Angebote

Sensibilisierung der Akteure

gesellschaftliche Teilhabe: Erreichbarkeit von Zentren und
starken OPNV-Achsen

verbesserter Zugang zu Forderprogrammen

CO,-Einsparpotenzial

indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
C.1.6 Mitfahrmoglichkeiten, D.1.7 Mobilitatsmarketing

AktivRegionen, Regionalbudget der KielRegion

KielRegion, NAH.SH, Mobilitatsinitiativen, Gebietskdrperschaften, Stadte, Amter und Gemeinden



Ausweitung von Carsharing -Angeboten in der Region

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Priorisierung . . .
Zeitrahmen ‘-

Zusammenfassung

Ausweitung der Carsharing-Angebote in stadtischen
Teilregionen und zentralen Orten an OPNV-
Verknupfungspunkten.

Bausteine

= Ansprache der lokalen Akteure an den
Potentialstandorten durch die KielRegion

= Sicherung der Grundauslastung der Carsharing-
Station: Kooperation einwerben, z. B. in
Verwaltungen, Betrieben und im Gastgewerbe

= Prifen der Verflgbarkeit und Bereitstellung von
Flachen in zentralen Lagen durch die Kommunen

= Kombination mit Mobilitatsstationen in der
Region und Integration in ein multimodales
Zugangsmedium (vgl. D.1.4)

= Bereitstellung unterschiedlicher Fahrzeugtypen
flr eine bedarfsgerechte Nutzung

= E-Fahrzeuge als Moglichkeit fir Nutzer*innen,
CO,-neutrale Antriebstechnologien zu erfahren

= Berlcksichtigung von Carsharing bei der
Erstellung kommunaler Stellplatzsatzungen

Beispiele
Pilote Stadt Eckernférde, Gemeinde Flintbek

Kosten

Pro Fahrzeug bedarf es der Organisation
einer Grundauslastung von monatlich 300 €

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Carsharing ist die gemeinsame Nutzung von Pkws durch
private Personen, Betriebe, offentliche Verwaltungen oder
Vereine. Beim stationsbasierten Carsharing werden Fahrzeuge
an einem festen Stellplatz abgeholt und nach der Nutzung
wieder dort abgestellt. Durch Carsharing-Angebote wird der
Verzicht auf den privaten Pkw oder zumindest den Zweit- oder
Drittwagen unterstttzt. Die gemeinschaftliche Nutzung von
Pkws reduziert damit den Flachenverbrauch durch ruhenden
Kfz-Verkehr, was insbesondere im urbanen Umfeld und
zentralen Ortslagen zielfihrend ist.

In der KielRegion soll das stationsbasierte Carsharing (zu-
nachst) an starken OPNV-Verkniipfungspunkten ausgeweitet
und lokale Akteure und Arbeitgeber fir Carsharing gewonnen
werden. Durch die Nutzung des Angebots bei Dienstfahrten
wird die Reduzierung von eigenen Dienstfahrzeugen
ermoglicht und gleichzeitig die Grundauslastung sichergestellt,
die fur den wirtschaftlichen Betrieb von Stationen aulerhalb
vom urbanen Raum erforderlich ist. Auch Kooperationen an
touristischen Hotspots oder mit dem Gastgewerbe werden
entwicke[t und tragen zur Ausweitung des Angebots bei.

%) ; A

Carsharing-Standort in der Stadt Preetz [77] | ,Wohnen mit Carsharing” Modell in der Wohngenossenschaft
IvensPark eG [35] | Grundauslastung durch Klimapakt-Partner in Flensburg (78]

Fordermaoglichkeiten

Akteure Wirtschaftsforderungen
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MASTERPLAN
BEOO0OE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

Starker

Mobilitats- und neue
verbund Mobilitatskultur

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= [nter- und Multimodalitat

= effiziente Flachennutzung

= Touristische Attraktivitat und Imagegewinn

= |armschutz und Luftreinheit durch Einsatz von E-Fahrzeugen
= Effizienz bei betrieblichem Mobilitdtsmanagement

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

vgl. Strategie ,Nutzen statt Besitzen”, C.1.3 Dorfauto-Angebote in
der Region, D.1.4 Multimodales Zugangsmedium

Regionalbudget der KielRegion, Forderung des Carsharing-Stellplatzes Gber Klimaschutzinitiative (BMUB),
wenn Blauer Engel-zertifiziert, AktivRegionen

KielRegion, StattAuto e.G., Flinkster, Amter, Stddte und Gemeinden, lokale Betriebe, Vereine, Touristiker,
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Etablierung von Dorfauto-Angeboten in der Region

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung

Organisation einer gemeinschaftlichen Nutzung von
Fahrzeugen in landlichen Regionen auch aulerhalb
der kommerziellen Carsharing-Potenzialstandorte.

Bausteine

= Nutzung des Konzepts ,, Dérpsmobil Schleswig-
Holstein“ (in Bearbeitung)

= |nformationsbereitstellung und Beratung
interessierter Initiativen durch die KielRegion und
Thematisierung im Fachplanungskreis

= Nutzung vorhandener Fahrzeuge oder Beschaf-
fung Uber Sponsoring und/oder finanzielle
Forderung

= Nutzung vorhandener Buchungssysteme (z. B.
Boardcomputer)und Buchungsplattformen
(Abrechnung und Verwaltung ggf. Gber den
lokalen Anbieter StattAuto)

= Sicherstellung der Interoperabilitat der
unterschiedlichen Angebote und perspektivische
Integration in ein Multimodales Zugangsmedium

Beispiele
snappcar [84]

Pilote

Kosten .

Anschaffungskosten je Dorfauto

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die Ausweitung von Carsharing-Angeboten in landlichen
Gemeinden ist fir kommerzielle Carsharing-Anbieter wegen
des zu geringen Nachfragepotenzials nicht moglich. Wahrend
an einigen Standorten eine Grundauslastung durch die
Integration in betriebliches Mobilitdétsmanagement organisiert
werden kann, bedarf es insbesondere in kleineren und
mittleren Gemeinden anderer Modelle.

Mit Dorfautos kdnnen Gemeinden, Vereine oder Privat-
personen selbst ein  Carsharing-Angebot etablieren.
Beispielsweise verfligen lokale Amts- oder Gemeinde-

verwaltungen lber Fahrzeuge, die auRerhalb der Dienstzeiten
fir ehrenamtliche Fahrdienste oder von Vereinen genutzt
werden konnten. Eine andere Moglichkeit besteht darin, dass
Birger*innen in der Organisationsform eines Vereins oder
einer Genossenschaft ein Fahrzeug als gemeinsam nutzbares
Fahrzeug vor Ort zur Verflgung stellen, wie es bspw. in
Klixohl betrieben wird. Fiur die Finanzierung der Fahrzeuge
eignet sich auch Sponsoring durch lokale Unternehmen, wie
z. B. in Sehestedt, wo ein E-
Fahrzeug durch ein lokales
Unternehmen zur Verfligung
gestellt wurde.

Ebenfalls kénnen private
Fahrzeuge als privates Car-
sharing angeboten werden.
Beispielsweise wird dies durch die Webplattformen ,tamyca“
oder , drivy“ ermdglicht.

E—Carshming-Fahrzeug_agr MarktTreff in|SeHestedt
2

E-Carsharing in Sehestedt [79] | Dorpscar KlixbGhl [80] | E-Dorfauto Gey [81] | tamycar [82] | drivy [83] |

Amtsverwaltung Huttener Berge, Amtsverwaltung Selent/Schlesen, Gemeinde Fockbek, Gemeinde Owschlag

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEOO0EE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= [nter- und Multimodalitat

= Gesellschaftliche Teilhabe

= Touristische Attraktivitat und Imagegewinn

= Sensibilisierung der Akteure

= [drmschutz und Luftreinheit durch Einsatz von E-Fahrzeugen

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

C.1.2 Etablierung neuer Carsharing-Standorte, D.1.4
Multimodales Zugangsmedium

Sponsoring, Regionalbudget der KielRegion, Forderung des Carsharing-Stellplatzes tber
Klimaschutzinitiative (BMUB), wenn Blauer Engel-zertifiziert

KielRegion, Initiativen, Amter, Stidte und Gemeinden, lokale Betriebe, Vereine, Touristiker, StattAuto e.G.
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MASTERPLAN
BROOOEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Schaffung eines regionalen Bikesharing-Systems

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Priorisierung Beschreibung

Die Etablierung eines regionalen Bikesharing-Systems ermog- Nahmobilitat

Starker

Zeitrahmen - licht intermodales Verkehrsverhalten auch ohne eigenes Mobilitzts- und neue
Fahrrad. Da die Fahrradmitnahme in groRem Umfang im verbund Mobilitatskultur
Offentlichen Personennahverkehr nicht praktikabel ist, bietet

Zusammenfassung

ein Bike-Sharing-System an den zentralen Zielorten der Region
die Moglichkeit, kostenglinstig und unkompliziert auf ein
Fahrrad umzusteigen und vor Ort flexibel mobil zu sein. Ein
einheitliches Bikesharing-System als Element im Mobilitats-

Schaffung eines regionalen Bikesharing-Systems in
der Landeshauptstadt Kiel, den Stadten Rendsburg,
Eckernférde und Pl6n sowie in touristischen Orten.

Bausteine

VerkniUpfung und Ausweitung der Strukturen vom
CampusRad der Christian-Albrechts-Universitat
Ansprache der Mittelzentren, Gemeinden mit
zentralen Bahnhofen oder mit touristischen
Schwerpunktzielen durch die KielRegion

Regional einheitliche Zuganglichkeit Gber einen
gemeinsamen Anbieter

Kombination mit Mobilitatsstationen in der
Region, Verknlpfung mit dem Lastenradverleih,
Integration in ein multimodales Zugangsmedium
(vgl. D.1.4) und eine Gastekarte (vgl. D.1.6) sowie
perspektivische Kombination mit dem OV-Tarif
Verknipfung mit dem Kommunalen (D.2.1),
Betrieblichen Mobilitdtsmanagement (vgl. D.2.3)
und Zusammenarbeit mit lokalen Radverleih-
Anbietern und Fahrradgeschaften
Offentlichkeitsarbeit und Schaffung von
Probeangeboten

verbund kann im Alltagsverkehr, als touristisches Mobilitats-
angebot oder im Rahmen von Dienstfahrten genutzt werden.

Die Erweiterung des bestehenden Angebots der Christian-
Albrechts-Universitat zu Kiel oder die Schaffung eines neuen
Systems betrifft insbesondere die Landeshauptstadt Kiel, die
Stadte Rendsburg, Plon, Eckernférde sowie Gemeinden mit
zentralen Bahnhofen oder touristischen Schwerpunktzielen.
Eine Kombination mit touristischen Angeboten (vgl. D.1.6), die
Verknipfung mit Betrieblichem Mobilitdtsmanagement sowie
die Integration in ein multimodales Zugangsmedium sichert die
Nutzung und Attraktivitdit des Bikesharing-Systems. Die
perspektive tarifliche Verknipfung mit dem Offentlichen
Personennahverkehr baut weitere Nutzungsbarrieren ab.

i ampusRad-Station. in Kiel F oG r

CampusRad der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel [85] | velocity Aachen [86] | nextbike in Norderstedt

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |nter- und Multimodalitat

= Gesundheitsforderung

= Touristische Attraktivitat und Imagegewinn
= Sensibilisierung der Akteure

CO,-Einsparpotenzial

ispi Schnittstellen und Bezugspunkte
HEEDEE [87] | Konrad Call-A-Bike [88] | UseDomRad [89] ' e i '
C.1.5 Regionaler Lastenradverleih, D.1.4 Multimodales
Pilote Ausweitung in der LH Kiel, Einfiihrung in den Stadten Eckernférde, Rendsburg, PI6n und Preetz Zugangsmedium, D.1.6 Regionale Gastekarte
Kosten . . Fordermoglichkeiten  AktivRegionen
Pro Jahr Akteure KielRegion, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, CAU Kiel, Touristiker, NAH.SH

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Aufbau eines regionalen Lastenradverleihs

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Ausweitung von Lastenradverleih-Stationen in der
Region und Verknipfung mit Mobilitdtsstationen und
Distributionskonzepten.

Bausteine

Organisation einer Ausweitung von Lastenradleih-
Stationen und Verknipfung mit Mobilitats-
stationen und Einzelhandelsstandorten durch die
KielRegion

Institutionalisierung der z.T. ehrenamtlichen
Tatigkeit durch ein Finanzierungsmodell
Vorhaltung unterschiedlicher Lastenradtypen fir
die spezifischen Zwecke (z.B. Kinder- oder Lasten-
transport) und Ausweitung von E-Lastenradern
Einheitliche Zugangsmoglichkeit durch die
Integration in das regionale Bikesharing-System
und ein regionales multimodales Zugangsmedium
(vgl. D.1.4)

Nutzung der Flachen am Lastenrad fur Werbung
und Sponsoring durch lokale Einzelhandler
Offentlichkeitsarbeit und Testangebote

Beispiele klimaschonend transportieren® [92]
Pilot Radstation Rendsburg
Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

4.500 € je E-Lastenrad,
weitere Kosten je Station

Beschreibung

In der Landeshauptstadt Kiel besteht durch den Verein Kieler
Tretwerk die Moglichkeit, Lastenrdder kostenlos zu leihen. An
der Radstation Rendsburg sollen zeitnah Lastenrader fur den
Verleih angeschafft werden.

Der Transport von Lasten kann im
privaten und gewerblichen Bereich
effizient und klimaschonend mit
Lastenradern durchgefiihrt werden.
Der klimaneutrale Transport von
,handhabbaren” Waren und Gegen- §¥&
stande bis zu 100 kg konnen durch
Lastenrader auch ohne Pkw erfolgen.

Leihbares Lastenrad
vom Kieler Tretwerk e. Vi, s Y

Durch die Ausweitung des Lastenradverleihs kann die Nutzung
erprobt und beispielsweise fur den Einkauf (GroR-/
Getrankeeinkauf) oder Kindertransport genutzt werden. Die
Verknipfung mit ausgewahlten Mobilitatstationen aus der
regionalen Strategie und an zentralen Einzelhandelsstandorten

~Noma-#% Wweitet das Angebot in die Region aus.
Die Angebotserweiterung um Lasten-
rader mit Elektrounterstltzung er-
moglicht es auch langere Strecken
zuriickzulegen oder schwerere Trans-
porte durchzufiihren. Insgesamt wird
der Aktions- und Erreichbarkeitsradius
durch eine derartige Malknahme
deutlich erhoht.

"
ink Lastenradverleih in
Norderstedt

Kieler Tretwerk e.V. [76] | Tink Norderstedt [90] | LastenVeloFreiburg [91] | Testangebot ,Lasten

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRLOANOE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-
qualitat

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |magegewinn

= |nnovation

= |nter- und Multimodalitat

= Gesundheitsforderung

= kostenglinstige Mobilitat

= Gesellschaftliche Teilhabe

= Unterstltzung birgerschaftlichen Engagements

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
C.1.4 Schaffung eines regionalen Bikesharing-Systems, B.2.2.
Etablierung von Mobilitatsstationen

Werbeflachen, Spenden, Nationale Klimaschutzinitative

KielRegion, Kieler Tretwerk e.V., Einzelhdandler



Priorisierung

Ausweitung von Mitfahrmoglichkeiten

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Nutzen statt Besitzen

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Ausweitung und regionale Bewerbung von
Mitfahrmaoglichkeiten in der Region und die
VerknUpfung mit anderen Mobilitdtsangeboten.

Bausteine

Beispiele

Bewerbung der Mitfahrangebote und Aufnahme
in die Mobilitatsdatenbank durch die KielRegion
Vernetzung von Mitfahrborsen, Verknipfung mit
anderen Mobilitdtsangeboten Uber ein digitales
Zugangsmedium und Integration in betriebliches
Mobilitdtsmanagement

Schaffung gemeinsamer Standards fir spontane
Mitfahrangebote im 6ffentlichen Raum als mogl.
Baustein von Mobilitatsstationen (Corporate
Design, ggf. Fahrtwunschanzeige, Registrierung)
Verbesserung der Rahmenbedingungen durch
Ausweitung von Mitfahr- und Pendlerparkplatzen
Weiterentwicklung von Ansdtzen zur Etablierung
des Mitfahrens als System und teilrdumliche
Erprobung mit dem Ziel, perspektivisch den
Autoverkehr in landlichen Regionen in den
Offentlichen Personennahverkehr zu integrieren

Beschreibung
Die Erhohung der Mitfahrmoglichkeiten durch die
VerknUpfung digitaler Mitfahrborsen ermoglicht einen

héheren Pkw-Besetzungsgrad und damit einen geringeren
individuellen finanziellen Aufwand durch die Teilung der
Kosten.

RegelmaRige Fahrten und lange Strecken konnen durch
digitale Mitfahrborsen (z. B. auch Uber eine App) organisiert
werden. Die Bewerbung der vorhandenen Angebote und die
Etablierung von zusatzlichen Anreizen (Pendler- und Mitfahr-
parkpldtze) erhoht die Nutzung. Fir das spontane Mitfahren,
das nicht vorher organisiert werden kann, bedarf es fester
Stationen wie Mitfahrbanke oder Trampstationen, Gber die der
Mitfahrwunsch signalisiert wird. Angebote fir das spontane
Mitfahren bedlrfen der weiteren Erprobung und Weiter-
entwicklung in Bezug auf Sicherheitsaspekte und den Abbau
von Nutzungshemmnissen. Das Mitfahren als System und
Ergdnzung zum reguldren OPNV-Angebot wird aktuell in
anderen Regionen in Probebetrieben getestet. Die KielRegion
kann durch eine eigene teilrdumliche Erprobung verschiedene

Flinc als Bestandteil des Mobilitatsmanagement der CAU [93] | Mitfahrbank-Konzept Mobil op'n Dorp [94] |

Pendlerportal der Gebietskdrperschaften (Beispiel Rendsburg-Eckernforde) [95] | Mitnahmenetzwerk fur den

landlichen Raum — Modellvorhaben fiir den Kreis Segeberg [96] | Taxito [97] | Mobilfalt NVV [98]

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Je Etablierung einer Mitfahrbank

Foérdermaoglichkeiten Regionalbudget der KielRegion

Akteure

129

MASTERPLAN

BROOCE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitst Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Effizienz durch optimierte Auslastung
= |okale Identitat

= zielgruppenorientierte Angebote

= Gesellschaftliche Teilhabe

= Kostenglinstige Mobilitat

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
B.2.2 Mobilitatsstationen, D.1.4 Multimodales Zugangsmedium,
D.2.3 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

KielRegion, Amter, Stadte und Gemeinden, Unternehmen, OPNV-Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen
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Vorhaltung eines leistungsfahigen StraRennetzes MASTERPLAN
ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr E Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung

Die KielRegion verfligt Uber ein leistungsfahiges Stralennetz

Zeitrahmen “‘ mit Anschluss an Uberregionale FernstrafRen und guter Erreich-

barkeit der Zentren und Gewerbegebiete. Gegenliber anderen
Agglomerationen kommt es in der KielRegion nur zu vereinzel-

AT ST ten und temporéren Uberlastungen im Netz. Schwerwiegender
Ein leistungsfdhiges StraBennetz wird durch die effi- wirken sich Mangel in der Infrastruktur und hieraus resul-
ziente Auslastung und eine Entlastung durch Verlage- tierende Engpisse aus, z. B. im Bereich der Kanalquerungen
rungen auf den Mobilitatsverbund sichergestellt. oder Briickenbauwerken wie am Barkauer Kreuz in Kiel. Integrierte
Dabei geht Erhalt vor Neubau. Daher sollte zur Sicherung der Leistungsfahigkeit und Erreich- und kooperative
. barkeit vor allem der Erhalt der Infrastruktur im Vordergrund Attraktive Planung
Bausteine stehen. Die Planungen z. B. fiir ein Ersatzbauwerk der Rader Wirtschafts- und
®= Priorisierung von Erhaltungsmafnahmen Hochbriicke sind prioritar zu verfolgen. Anderen teuren und Tourismusregion
wichtiger Infrastrukturen, zur Sicherung der langwierigen AusbaumaRnahmen, die z.B. im Falle der B76
Leistungsfahigkeit und Erreichbarkeit durch die auch stadtebaulich schwierig umzusetzen sind, sollten
Baulasttrager MaRnahmen gegenibergestellt werden, die eine Entlastung Wirkungen und Effekte
= Prifung der Entlastung von bestehenden Eng- der StraBen durch verbesserten OPNV und Radverkehr oder o Erreldie el sl SErderaeria
passen durch weitere MaRnahmen im Zuge des ein Verkehrsmanagementsystem erreichen, sodass StralRen- s Effizienz durch Verkehrsverlagerung und optimierte
Masterplans (z. B. Verlagerung auf Mobilitats- ausbauten zuruckgestellt werden konnen. Auslastung
verbund) mit dem Verkehrsmodell Durch das Verkehrsmodell besteht ein Werkzeug, mit dem = effiziente Flachennutzung

Folgewirkungen von Anpassungen der Infrastruktur, z. B. im -
Zuge der Implementierung von OPNV-Trassen, valide ab-

= = Beispiel Rendsburg: Ermittlung der Auslastung
geSChatZt Werden konr?en, des Strafiennetzes mit dem Verkehrsmodell
sodass der Erhalt eines . .[Auslastung Tunnel nur einspurig)
leistungsfahigen Strallen-

netzes als Standortvorteil

= Abwagung zwischen Ausbau und Alternativmal- neue Planungskultur
nahmen mit Fokus auf Kosten und Wirkungen mit

der Priifung von Riickbauoptionen

= Einsatz des Verkehrsmodells fir die Abwdgung
von infrastrukturellen und organisatorischen

BN i -Einsparpotenzial

MaRnahmen st fa, ‘J zA : CO,-Einsparpotenzia
= Effizientere Verkehrsabwicklung durch ein \ S

Verkehrsmanagementsystem (vgl. C.2.2) 1= gl

- o - Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele  StEP der Stadt Leipzig | Mobilititsplan der Stadt Rostock C.2.2 Verkehrsmanagementsystem, A 3.5 Verkehrsmodell
Kosten . . . . . Férderméglichkeiten

Pro Jahr Akteure LBV, Gebietskdrperschaften, Amter, Stddte und Gemeinden, KielRegion

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems MASTERPLAN
ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr E Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung Klima- und
In den letzten Jahren sind die Anforderungen an Wege und Starker umweltfkr;t'elL'JrIdhche
Zeitrahmen -‘ Transportketten komplexer geworden und die Nachfrage im Mobilitts- Mobilitdt

Personen- und Guterverkehr stetig gestiegen. Gleichzeitig sol-
len die allgemeinen Umweltbelastungen reduziert und die

verbund

Zusammenfassung Verkehrssicherheit verbessert werden. Langfristig kann ein
Schrittweise Einfiihrung eines integrierten, modernes, regionales Verkehrssystemmanagement helfen die
regionalen Verkehrsmanagements, um bestehende vorhandenen Infrastrukturen méglichst optimal zu nutzen.
Infrastrukturen effizient und effektiv zu nutzen und Auch fir die erwiinschte qualitative Verbesserung des OPNV
Verkehrsabldufe zu optimieren. spielt die Verkehrssteuerung eine wichtige Rolle (vgl. B.1.6).
) Zu den zentralen Aufgaben eines regionalen Verkehrs- Attraktive
Bausteine managementsystems gehoren: Wirtschafts- und

Tourismusregion

= Zusammenarbeit beim Aufbau mit dem LBV-SH

) - Steuerung von Streckenbeeinflussungsanlagen (LSA)
(Fachcenter Telematik)

- Netzbeeinflussung mit dynamischen Wegweisungen und

= Ausweitung des Kieler Verkehrsrechners auf die integrierten Stauinformationen Wi
Region, der die jeweilige Verkehrslage und die - Verkehrsinformation tiber Navigationssysteme und likungenitnd Eifekee
Verkehrsdaten insbesondere in den Zentren Mobiltelefone oder (mobile) Anzeigesysteme = Erreichbarkeit als Standortvorteil
erfasst, verarbeitet und weitergeben kann - Verkehrsmanagement bei GroRveranstaltungen * Basis fiir Beschleunigungsprogramme im OPNV
= Einrichten einer Verkehrsmanagementzentrale, in - Uberwachung und Schaltung der Parkleitsysteme » Synergien fiir Planung durch Datenverfiigharkeit
der die Informationen zusammenlaufen und - Durchflihrung des Verkehrswarndienstes » Verkehrssicherheit
gesteuert werden Ein modernes Verkehrsmanagement kann zudem z. B. durch * Larmschutz und Luftreinheit

I i Echtzeit-Informationen zu Staus, freien Parkplatzen, P+R- * Effizienz durch Digitalisierung

. Zentrum fiir Luft- Kapazitdten und OPNV-Verbindungen sowie -Anschliissen auch ® Information
— undRaumfaﬁr:l‘%.V.

(oLR) die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Insbesondere in Verbin- ® Inter- und Multimodalitat
dung mit einem multimodalen Zugangsmedium (vgl. D.1.4)
sind hier auch weitergehende Anreizsysteme denkbar.

Kurzfristig ist eine engere Zusammenarbeit mit dem CO,-Einsparpotenzial
Fachcenter Telematik beim Landesbetrieb fir Verkehr
anzustreben.
L. Verkehrsmanagementzentrale Niedersachsen/ Region Hannover (VMZ) [99] | Verkehrsmanagementsystem Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele  cpemnitz (100] | Verkehrsmanagementzentrale Bremen [101) B.1.6 OPNV-Beschleunigung, D.1.4 multimodales Zugangsmedium
Kosten . . . . . Férdermoglichkeiten Européischer Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)

LBV, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, Verkehrsunternehmen (KVG, Autokraft, VKP,
NAH.SH), Hersteller/Industrie (Informations- und Kommunikationsdienste)

Insgesamt ca. 4-5 Mio. Euro Akteure

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



132

Priorisierung

Zeitrahmen

Starkung der Hafen mit der Ausweitung Kombinierter Verkehre

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr

Zusammenfassung

Durch die Férderung kombinierter Verkehre werden
die Starken der einzelnen Verkehrstrager und Blinde-
lungseffekte genutzt und das StraRennetz entlastet.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Thematisierung im Arbeitskreis Logistik der IHK

Forderung der Zusammenarbeit zwischen
Anbietern kombinierter Verkehre (Operateure)
und Nutzern, verbesserte Kommunikation
bestehender Angebote

Ermittlung der Bedarfe und Potenziale fir
zusatzliche Angebote im kombinierten Verkehr
durch eine Unternehmensbefragung

Prufung der Erweiterungsmoglichkeiten des
Giterbahnhofs in Kiel-Meimersdorf

VerknUpfung von Angeboten im kombinierten
Verkehr (Langstrecke/Hauptlauf) mit Angeboten
flr die Wirtschaftsverkehre in der Region, z. B.
Uber Micro-Hubs (vgl. C.2.4)

Neumdunster [103]

Pro Jahr

Beschreibung

Jeder Verkehrstrager hat individuelle Starken und Schwachen.
Wahrend der Lkw fir die kleinteilige Verteilung von Gutern
haufig unersetzlich ist, kann die Schiene vor allem auf Lang-
strecken durch die Bindelungsfahigkeit und die schnellen
Reisezeiten Vorteile ausspielen. So besteht bereits heute eine
attraktive und stark nachgefragte Direktverbindung zwischen
Kiel und Verona in Italien, die auf die Fahrlinie nach Goteborg
abgestimmt ist. Ein einfacher Zugang und eine haufige Fre-
quenz auch auf anderen Hauptachsen kénnen dazu beitragen,
die Schiene gegenliber dem reinen Lkw-Verkehr konkur-
renzfahig zu machen und das FernstraRennetz zu entlasten.
Durch gezielte Einbindung in regionale Logistikketten und -ab-
ldufe kann auch das regionale StraRennetz entlastet und der
Standort durch die Verflugbarkeit eines hochwertigen
kombinierten Verkehrsangebots aufgewertet werden. Die
KielRegion eignet sich aufgrund der Brickenkopf-Funktion in
Richtung Skandinavien inklusive der Fahrverbindungen, der
eigenen starken Wirtschaftskraft und der Lage vor dem Uber-
lasteten Verkehrsknoten Hamburg besonders fir den Wechsel
auf den kombinierten Verkehr. Durch die in Umsetzung
befindliche Etablierung eines neuen KV-Terminals in Neu-
minster und eine bessere Nutzung bzw. die Erweiterung der
Angebote ab Schwedenkai und Ostuferhafen und den Einbezug
der Konzepte stadtischer Logistik (vgl. C.2.4) konnen die
Potenziale kombinierter Verkehre in der KielRegion bestmog-
lich genutzt und die Anbindung der Hafen verbessert werden.
Kombinierte Verkehre verbessern die Anbindung der Hafen-
standorte der KielRegion und erhéhen die Konkurrenzfahigkeit.

Kombinierter Ladungsverkehr: Direktzug Kiel — Verona Ausbau Guterbahnhof [102 ]| KV-Terminal

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BRLO0REA ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Erreichbarkeit als Standortfaktor Effizienz durch
Verkehrsverlagerung

= Luftreinhaltung

= Sicherung der attraktiven Abfahrtsfrequenz der
Fahrverbindungen

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
C.2.4 Micro-Hubs und Lastenrader im Lieferverkehr

IHK, Wirtschaftsférderungen, Logistikinitiative, Port of Kiel, KielRegion, Unternehmen, DB, neg



Etablierung von Micro-Hubs und Lastenrdadern im Lieferverkehr

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr

Priorisierung . .

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Nutzung des Testangebots , Lasten klimaschonend
transportieren” von Unternehmen und Betrieben
sowie Erprobung von Micro-Hubs.

Bausteine

= Regionale Bewerbung des Probeangebots ,Lasten
klimaschonend transportieren” des DLR-Institut
flr Verkehrsforschung durch Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaften, Kammern und die KielRegion

= Vorhaltung von innerstadtischen Flachen fir
Micro-Hubs und Paketstationen fir
Retourensendungen

= Ansprache der Deutschen Post zur Erprobung des
Cubicycles in der Region durch die KielRegion

= Auswahl eines geeigneten Standortes als
Pilotprojekt fir einen Micro-Hub

Beschreibung

Die Logistik von Warensendungen ist durch ein steigendes Lie-
feraufkommen und durch eine Diversifizierung in der zeitli-
chen Zustellung gepragt. Kurze und bedarfsgerechte Lieferzei-
ten verringern dabei die Bindelungsfahigkeit bei der Zustel-
lung.

E-Lastenrdder leisten bei kleinteiligen und handhabbaren
Waren einen wichtigen Beitrag flr eine CO,-neutrale Liefer-
kette und flr eine reduzierte Flacheninanspruchnahme.
Regional kann der Einsatz von Lastenrddern im Lieferverkehr
durch die Ausweitung von Probeangeboten unterstitzt
werden. Durch das Forderprojekt ,Lasten klimaschonend
transportieren”, das im Rahmen der Nationalen Klimaschutz-
initiative vom DLR-Institut fur Verkehrsforschung angeboten
wird, kénnen Unternehmen klimaneutrale Transporte mit
Lastenrddern fur 3 Monate testen und Erfahrungen sammeln.

Als systematischer Ansatz sollen in der Region die Einrichtung
von Micro-Hubs, die als zentrale Verteilerknoten mit Depots
fungieren, in innerstadtischen Bereichen erprobt werden.
Durch Micro-Hubs wird eine zentrale Warenanlieferung
ermoglicht, von der aus die Feinverteilung durch Lastenrader
oder andere E-Fahrzeuge organisiert werden kann. Fir die
perspektivische Etablierung von Micro-Hubs bedarf es der
Flachenvorhaltung in der Landeshauptstadt Kiel und in den
Mittelzentren der Region. Als Pilotprojekt ist die Erprobung in
der Kieler Innenstadt denkbar.

Beispiele Lastenrad-Testangebot ,Lasten klimaschonend transportieren” [92] | DHL-Cubicycle [104]

Pilot Etablierung eines Micro-Hubs in der Landeshauptstadt Kiel im Bereich der Holstenstralle

Kosten . .

Testangebot ist kostenlos, Kosten fir
die Umsetzung eines Pilotprojekts

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermaoglichkeiten  Nationale Klimaschutzinitiative
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MASTERPLAN
BROOOEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Integrierte
und kooperative
Attraktive P|anung
Wirtschafts- und

Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |nnovation

= |magegewinn

= |drmreduzierung und Luftreinhaltung
= Effizienz

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

C.3.6 CO,-neutrale Wirtschafts- und Lieferverkehre, C.1.5 regiona-
ler Lastenradverleih, C.3.4 klimaneutrale Fahrzeuge in Fuhrparks,
C.3.5 Koordination der Nutzung finanzieller Férdermittel

Akteure Wirtschaftsférderungen, Kammern und KielRegion, Gewerbevereine
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Priorisierung

Zeitrahmen

Neugestaltung innerstadtischer Lieferzonenbereiche

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr

Zusammenfassung

Einfihrung von Zufahrtsverboten fir Wirtschafts-
verkehre mit Verbrennungsmotoren in Bereichen von
Zentren und Ausweitung der Lieferzonenbereiche.

Bausteine

Beispiele

Pilote

Identifizierung moglicher innenstadtischer
Bereiche und Zentren fur Lieferzonen durch die
Kommunen

Beteiligung von Anwohnern, Einzelhandlern sowie
Gewerbevereinen bei der Planung und Durch-
fihrung von Informationsveranstaltungen zu den
Moglichkeiten der Umgestaltungen

Erstellung von Anfahrtsrouten und Einrichtung
von Lieferzonenbereichen im Umfeld der
FuRgangerzonen und an Geschaftsstralen

Entwicklung neuer Lieferkonzepte mit der
Prifung von Zu- und Durchfahrtsverboten flr
Wirtschaftsverkehre oder starkerer Begrenzung
von Liefer- und Ladezeiten in FuRgangerzonen

Optimierung der Wirtschaftsverkehre und
Optimierung der Liefer- und Ladezeiten

Kosten .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Je Bereich/EinkaufsstraRe

Beschreibung

Liefer- und Zustellverkehre kénnen zu Konfliktsituationen im
offentlichen Raum flhren. Sie missen fir den stationdren
Handel gleichzeitig reibungslos funktionieren. Dafiir bedarf es
der Entwicklung neuer Lieferkonzepte und einer gesteuerten
Verkehrsfiihrung. Damit kénnen z. B. in FuRgangerzonen und
verkehrsberuhigten Bereichen eine konsequente Zufahrtsbe-
schrankung gepruft und Lieferverkehre zeitlich gebindelt
werden. Lieferzonenbereiche im direkten Umfeld der Ful-
gangerzonen und Zentren ermoglichen eine durchgehende Zu-
stellung, auch ohne dass die Zustellfahrzeuge direkt vor die
Geschédfte fahren. Es werden z.B. Verkehrsbehinderungen
durch das Parken in der 2. Reihe vermieden und die
Erreichbarkeit der Geschafte fur den Wirtschaftsverkehr
verbessert. Fir die Innenstadte und Zentren ergeben sich
dadurch Spielrdume, FulRgangerzonen oder verkehrsberuhigte
Bereiche auszuweiten und die Attraktivitat zu erhéhen.

Die erhohte Entscheidungskompetenz von Kommunen bei der
Einfihrung von Zu- und Durchfahrtsbeschrankungen durch das
Elektromobilitdtsgesetz, ermoglicht CO,-neutrale Antriebs-
technologien im Lieferverkehr zu privilegieren (vgl. C.3.3).
Dadurch kénnen als Anschubférderung Zufahrtsbereiche auch
ausschlieBlich fiir CO,-neutrale  (geferzonegbereich in Dortmig

Fahrzeuge freigegeben werden.
Die Beschrankung der Durch-
fahrt kann als Ubergangslésung
genutzt werden, um langfristig
eine vollstandige Zufahrtsbe-
schrankung einzufihren.

Lieferzeitbegrenzung in den FuRgangerzonen der Erfurter Altstadt [105]

Innenstadtbereiche mit Einkaufzonen in den Stadten Rendsburg, Plén, Eckernférde und Kiel

Forderméglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BROOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Integrierte
und kooperative
Planung

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Aufenthaltsqualitat

= Verkehrssicherheit

= Larmreduzierung und Luftreinhaltung
= Sensibilisierung der Akteure

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

C.2.6 Lkw-Fuhrungsnetz in Kiel und Umland, C.3.6 CO,-neutrale
Wirtschafts- und Lieferverkehre, C.3.4 klimaneutrale Fahrzeuge in
Fuhrparks

Amter, Stddte und Gemeinden, Einzelhdndler, Gewerbevereine, Anwohner*innen, KielRegion, Kammern,

Handelsverband Nord, IHK, Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V., Wirtschaftsforderungen



Priorisierung

Umsetzung eines Lkw-Fihrungsnetzes in Kiel und Umland

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr

Beschreibung

Ein starker Wirtschaftsraum ist stets auch durch starke

Zeitrahmen ‘ Wirtschaftsverkehre mit Fahrzeugen verschiedener GréRen-
klassen gepragt. Durch die Wertschopfungsprozesse werden
Arbeitspldtze und Standortfaktoren gesichert, aber auch Ver-
Zusammenfassung

Um Lkw-Verkehre sicher und vertraglich abzuwickeln,
gleichzeitig die Erreichbarkeit der Gewerbestandorte
leistungsfahig zu gewahrleisten wird ein Lkw-
FUhrungsnetz in Kiel und Umland etabliert.

Bausteine

Modellbasierte Ermittlung von Quell- und Zielver-
kehren im Wirtschaftsverkehr und Ermittlung
geeigneter StraRenraume fir ein Fihrungsnetz

Abstimmung des Routenkonzepts mit
Gewerbetreibenden und Distributoren

Beschilderung und Kommunikation Gber Karten-
und Navigationsdienste

Ertichtigung der Korridore flr die besonderen
Anforderungen an die Verkehrssicherheit und
Leistungsfahigkeit

Ggf. punktuelle Verkehrsbeschrankungen auf
parallelen Achsen unter Sicherung der
Erreichbarkeit

Ggf. dynamische Steuerung der Lkw-Verkehre im
Rahmen eines reg. Verkehrsmanagementsystems

kehre induziert, die im Sinne einer effizienten Verkehrsab-
wicklung ihre Ziele schnell erreichen kénnen sollten. Dem-
gegenlber stehen die Anforderungen der Verkehrssicherheit,
des Larmschutzes und der Schadstoffreduktion. Insbesondere
der Schwerverkehr stellt im Zusammenspiel mit Rad- und
FuBverkehr ein Problem im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
und im Kontext eng bebauter StraRen und Raume eine Larm-
und Emissionsquelle dar. Ziel eines Lkw-Fihrungsnetzes muss
es sein, die Erreichbarkeit im Wirtschaftsverkehr zu sichern,
aber die Gefahrenquellen und Belastungen durch eine intelli-
gente Fihrung zu minimieren. Durch eine Biindelung von Lkw-
Verkehren auf geeigneten Korridoren, kénnen sensiblere Be-
reiche entlastet werden. Die Routen des Lkw-Flhrungsnetzes
werden verkehrssicherheitstechnisch ertlichtigt und gewahr-
leisten eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung. Das Konzept
ist mit den Unternehmen und Gewerbetreibenden abzu-
stimmen. Das Fuhrungsnetz sollte durch Beschilderung und
gef. Verkehrsbeschrankungen auf der einen und durch Zusam-
menarbeit mit Navigations- und Kartendiensten auf der ande-
ren Seite verstandlich und klar kommuniziert werden.
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MASTERPLAN

BROOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Hohe Integrierte
und kooperative
Planung

Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= L[drmreduzierung und Luftreinhaltung

= Verkehrssicherheit

= Effizienz durch optimierte Auslastung

= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure

CO,-Einsparpotenzial

- ) Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele  Lkw-Fihrungsnetz Bremen [106] | Lkw-Stadtplan Dresden [107]

C.2.2 Regionales Verkehrsmanagementsystem

Kosten Forderméglichkeiten

Pro Jahr Akteure LH Kiel, Wirtschaftsférderungen, IHK zu Kiel, Unternehmen und Betriebe

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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C.2.7

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung:

Gleisanschlisse werden als Standortfaktor fur
Neuansiedlungen von Unternehmen gesichert,
Rickbauten sollen verhindert werden.

Bausteine

Erstellung eines Katasters vorhandener, auch
ungenutzter, Gleisanlagen in bestehenden
Gewerbegebieten und an Potenzialflachen durch
die Gebietskorperschaften

Freihaltung der Trassen bzw. Verhinderung des
Rickbaus bei intakten Anlagen

= Vermarktung des Standortvorteils im Zuge der

Flachenentwicklung, Berlcksichtigung im
Planungsdialog

Einbezug der vorhandenen Infrastruktur in
Uberlegungen fiir ein regionales Logistik-System
oder Verbesserungen im OPNV

Beispiele

Kosten .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Pro Jahr

Erhalt von Gleisanschlissen und Priifung von Erweiterungen
ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: Wirtschaftsverkehr

Beschreibung

Der Schienenguterverkehr hat seit den 1990er-Jahren einen
drastischen Rickgang an Verladestellen erlebt. Hauptsachlich
aus wirtschaftlichen Griinden konzentriert sich das Netz heute
nur noch auf wenige Verladestellen. Durch die Verwendung
von Containern und die Verfugbarkeit des kombinierten
Verkehrs besteht flr viele Betriebe gegeniber dem
kleinteiligen Direktversand haufig eine Alternative mit kiirzeren
Transportzeiten und hoher Frequenz, wohingegen viele
GroRRbetriebe mit entsprechendem Potenzial oder Unter-
nehmen mit Gefahrgut-Handling auf einen Gleisanschluss
angewiesen sind. Die bestehenden Gleisanschlisse sollten
jedoch, auch wenn derzeit kein Nutzungsbedarf besteht,
erhalten und ein Rickbau verhindert werden. Einerseits kann
damit ein Standortfaktor fir mogliche Neuansiedlungen
geboten, andererseits aber auch die Option offen gehalten
werden Uber die Gleisanlagen z. B. eine kleinteilige Verteilung
von GUtern in der Region zu ermoglichen, wie beispielsweise
im Abbringerverkehr von den Terminals des kombinierten
Verkehrs. Auch in Uberlegungen fiir eine Verbesserung des
OPNV, wie im Sinne eines Bus Rapid Transit oder einer Tram,
sind ungenutzte Gleisanlagen als Trassierungen, z.B. in
Richtung Wellsee, einzubeziehen (vgl. B.1.1).

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEOO0OE .

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Erreichbarkeit als Standortvorteil
= Synergien fir Verbesserungen im OPNV

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.1.2 Starkung der OV-Korridore in Kiel,
C.2.3 Ausweitung Kombinierter Verkehre

Wirtschaftsférderungen, Planungsdialog, Gebietskérperschaften, DB



Bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: COj-neutrale Antriebe

Priorisierung . . .
Zeitrahmen D 3D D

Zusammenfassung

Ausbau der regionalen Ladeinfrastruktur zur
Forderung der Elektromobilitat und Erprobung von
neuen Konzepten fir Wohnquartiere.

Bausteine

= QOrganisation von Vernetzungstreffen durch die
KielRegion zum Austausch von Planungen

= Kooperation mit privaten Akteuren, Abstimmung
mit interessierten Institutionen

= Nutzung der Checkliste zu Standortkriterien fur
den Ladeinfrastrukturausbau

= Akquise weiterer Standorte, Identifikation
prioritdrer Stellplatze fur Elektroautos mit
Ladeinfrastruktur durch kommunale Konzepte

= Erprobung neuer Konzepte fir Lademoglichkeiten
in Wohnquartieren ohne private Stellplatze (z. B.
Laden Uber Laternenmasten, Inselladesdulen mit
intelligenter Schaltung)

= Nutzung finanzieller Férdermittel und bauliche
Umsetzung, Integration in ein multimodales
Zugangsmedium und Vermarktung

Beschreibung

Der bedarfsgerechte Ladeinfrastrukturausbau in der Region ist
far die zunehmende Nutzung von E-Pkws erforderlich, da die
Verfligbarkeit von Ladepunkten an zentralen Zielorten eine
wesentliche Voraussetzung bildet, um Nutzungshemmnissen,
wie der noch Ublichen ,Reichweitenangst”, zu begegnen. Die
Region kann Uber einen zlgigen Ladeinfrastrukturausbau und
die  Elektromobilitdtsforderung  ein  innovatives  und
nachhaltiges Image aufbauen. Konkret ist der Ausbau der
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum
prioritdr in zentralen Orten, starken Wirtschafts- und
Tourismusstandorten sowie an stark frequentierten Einzel-
handels- und Versorgungszentren voranzutreiben. Uber einen
regional abgestimmten Ladeinfrastrukturausbau wird sicher-
gestellt, dass Investitionen effizient und bedarfsgerecht
erfolgen. Fir die Ausweitung der Standorte sind Kriterien
anzuwenden, wie z.B. die ausreichende Frequentierung,
Publikumswirksamkeit und lokal gegebene Schnittstellen zu
anderen Nutzungen sowie auch die stddtebauliche Ver-
traglichkeit.

Bei Neubauvorhaben sind Landemoglichkeiten bei der Planung
direkt zu berlcksichtigen, da insbesondere die Nachristung
mit hohen Kosten verbunden ist. Fir Lademoglichkeiten in
Wohnquartieren, bei denen keine privaten Stellplatze
vorhanden sind, ist die Entwicklung und Erprobung von neuen
Systemen notwendig. Die KielRegion kann fir die Erprobung
von Systemen bewerben, um die Entwicklung von Losungen zu
unterstitzen und eine Pionierrolle einzunehmen.

EKSH Forderung in Schleswig-Holstein [108] | Modellkommune fir intelligente Ladeinfrastruktur, Bensheim
Beispiele [109] | Praxisleitfaden ,Elektromobilitat in Deutschland”, Beispiel Standortkriterien in Hamburg und
Checkliste in Berlin flir Antragsunterlagen [110]

Kosten Gesamtkosten fiir die Region; je
Ladesaule Gesamtinvestitionen
zwischen ca. 10.000 (AC Ladesaule) und
35.000 € (DC Ladesaule)
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Fordermaoglichkeiten

Akteure Wirtschaftsforderungen
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MASTERPLAN

BRLOCEE .

Klima- und

umweltfreundliche h s
Starker Mobilitit Nahmobilitat

Mobilitats- und neue
verbund Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens- und kooperative
Attraktive Planung

Wirtschafts- und

qualitat

Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Abbau von Nutzungshemmnissen

= Ldrmreduzierung und Luftreinhaltung
= |magegewinn

= |nnovation

CO,-Einsparpotenzial
Nur wenn Strom aus regenerativen
Energien genutzt wird

Schnittstellen und Bezugspunkte
C.3.5 Finanzieller Fordermittel, C.3.4 Klimaneutrale Fahrzeuge in
Fuhrparks, vgl. Strategie CO,-neutrale Antriebe

MaRnahmenpaket der Bundesregierung zum Ladeinfrastrukturausbau, Forderrichtlinie Elektromobilitat,
Kommunalrichtline 2015/16, Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen

Amter, Stadte und Gemeinden, KielRegion, Stadtwerke und Netzbetreiber, private Akteure, EKSH,
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C.3.2

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Ausweitung von klimaneutralen Fahrzeugen im
OPNV, um perspektivisch die Umstellung des
stadtischen und regionalen Bus- sowie
Schienenverkehrs zu erreichen.

Bausteine

= Ansprache der Verkehrsbetriebe Plon und der
Autokraft zur Erprobung klimaneutraler
Fahrzeuge im regionalen Busverkehr durch die
regionalen OPNV-Aufgabentréger

= Erstellung einer Machbarkeitsstudie fir den Ein-
satz (lokal) emissionsfreier Busse im regionalen
Busverkehr mit der Ermittlung potenzieller
Strecken in der Region

= Auswahl einer geeigneten Linie fir die Erprobung
des Einsatzes eines klimaneutralen Fahrzeugs

= Erwerb eines klimaneutralen Fahrzeugs fir den
Einsatz im regionalen Busnetz

= langfristig systematische Umstellung der
Fahrzeugflotten oder Umstellung auf andere
Systeme mit klimaneutralen Antrieben

= Ansprache der Landesebene zur Ausweitung der
Elektrifizierung des Bahnnetzes

Ausweitung klimaneutraler Fahrzeuge im OPNV

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: CO,-neutrale Antriebe

Beschreibung

Durch die Umsetzung der regionalen OPNV-Strategie wird sich
in der KielRegion die Verkehrsleistung im OPNV bis zum Jahr
2035 potenziell verdoppeln und eine Umstellung auf klima-
neutrale Antriebe erforderlich machen, um die Klimaschutz-
ziele erreichen zu kénnen. In der Region laufen bereits Aktivi-
taten zur Nutzung (lokal) emissionsfreier Fahrzeuge im OPNV.
Die KVG hat ein Strategiepapier zur vollstandigen Umstellung
der Linienbusse auf elektrische Antriebe bis zum Jahr 2040 er-
stellt und setzt bereits im Jahr 2017 zehn Hybrid-Gelenkbusse
auf der Linie 11 ein.

Neben der Ausweitung im stadtischen Busverkehr bedarf es im
regionalen OPNV der Erprobung von klimaneutralen Antrieben,
um auch in diesem Bereich perspektivisch eine Umstellung der
Fahrzeuge erreichen zu kénnen. Forschungs- und Entwick-
lungsarbeit, die Erprobung der neuen Technologie und damit
der Aufbau von Knowhow soll durch die Initiierung von
Pilotprojekten in der KielRegion unterstltzt werden. Ebenfalls
bedarf es perspektivisch der vollstandigen Umstellung der
Antriebe im Schienenverkehr auf klimaneutrale Antriebe.

SaxHybrid PLUS, Erprobung schnellladbarer Hybridbusse [111] | Einsatz eines Elektrobusses im Liniennetz der

Beispiele

Sylter Verkehrsgesellschaft [102] | Ausschreibung der NAH.SH fir die neue Generation emissionsfreier

Triebwagen flr nicht-elektrifizierte Bahnstrecken

Kosten

Fur die Beschaffung eines E-Busses
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Fordermdglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BELORN0E ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Vorbildfunktion

= |magegewinn

= |drmreduzierung und Luftreinhaltung
= |nnovation

= Touristische Attraktivitadt

CO,-Einsparpotenzial
Nur wenn Strom aus regenerativen
Energien genutzt wird

Schnittstellen und Bezugspunkte

B.1.3 Einfilhrung von vertakteten "RegioBussen", C.3.5 Zentrale
Koordination der Nutzung finanzieller Férdermittel

Forderrichtlinie Elektromobilitat, KFW-Umweltprogramm, Kommunalrichtline 2015/16

OPNV-Aufgabentriger der Kreise, Verkehrsbetriebe Kreis Plén, Autokraft, KVG, NAH.SH



Erprobung von Privilegien fiir E-Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: CO,-neutrale Antriebe

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Zeitliche begrenzte Erweiterung und Erprobung von
Privilegien fir E-Fahrzeuge im o6ffentlichen Raum als
Anschubférderung fur E-Autos in der Region.

Bausteine

Informationsbereitstellung zu Moglichkeiten der
Einfihrung von Privilegien durch die KielRegion

Einfihrung bzw. Ausweitung der Parkraumbe-
wirtschaftung mit Kostenbefreiung/-reduzierung
flr E-Fahrzeuge in Stadten und groReren
Gemeinden der Region

Planung eines Neubaugebietes mit Erprobung
einer Zufahrtsbeschrankung in einem Teilbereich
Identifizierung eines touristischen Bereichs fur
ausschlieBliche Freigabe fur E-Fahrzeuge
Vermarktung der Pilotprojekte und Evaluierung
der Wirkungen sowie Anpassung mit
zunehmenden Marktanteilen

zeitliche Beschrankung der Privilegierung als
Anschubforderung

Beschreibung

Das Elektromobilitdtsgesetz ermoglicht Stadten und Gemein-
den Privilegien fur E-Fahrzeuge im o6ffentlichen Raum einzu-
flhren. Zur Férderung der Nutzung von E-Fahrzeugen leisten
Privilegien einen Beitrag, auch um die Sichtbarkeit fir die
Elektromobilitdt zu erhéhen. Gleichzeitig sind sie im Hinblick
auf eine Konkurrenzwirkung zum Mobilitatsverbund abzu-
wagen und v. a. als zeitliche Ubergangslésung zu begreifen.
Privilegien wie z. B. die Freigabe von Busspuren, die sich zu
Lasten des OPNV auswirken, sollten nicht umgesetzt werden.

Die Landeshauptstadt Kiel hat fir CO,-arme Fahrzeuge ver-
glnstigtes und kostenfreies Parken auf 6ffentlich bewirtschaf-
teten Flachen eingefiihrt. Das verglinstigte Parken ist fur Fahr-
zeuge mit einem CO,-AustoR bis zu 100g/km (2017 angepasst)
moglich. Die weitere Begrenzung der Freigabe fir ausschlieR-
lich klimaneutrale Fahrzeuge starkt die Nutzung der Elektro-
mobilitat. Die Einflhrung der Privilegierung in den Stadten und
groBeren Gemeinden erweitert regional die Anreize zur
Umstellung auf elektrische Fahrzeuge.

Die Moglichkeit Zu- und Durchfahrten ausschlieRlich fir E-
Fahrzeuge freizugeben, muss geprift und erprobt werden. Bei
der Planung von Neubaugebieten in der Region sollte gepruft
werden, ob Teilbereiche fir eine ausschlieBliche Zufahrt mit E-
Fahrzeugen eingerichtet werden konnen. Die Erprobung
ermoglicht Wohnen in luftschadstoff- und larmreduzierten
Quartieren und kann fur bestimmte Zielgruppen attraktiv sein.
AuRerdem eignen sich auch touristische Bereiche, bei denen
das Image und der Erholungsfaktor im Vordergrund stehen.

Erprobung im Rahmen der Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Eckernférde und der Stadt Rendsburg

Elektromobilitatsgesetz (EmoG)

Beispiele  Frei-Parken Plakette fiir CO,-arme Fahrzeuge in Kiel [113]
Pilote
Kosten Wegfallende Parkeinnahmen durch
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Befreiung von Fahrzeugen kénnen
durch Erhéhung der allgemeinen
Parkkosten kompensiert werden

Fordermaoglichkeiten

Akteure Wirtschaftsférderungen
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MASTERPLAN
BRCOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat

Hohe

Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

Abbau von Nutzungshemmnissen
Larmreduzierung und Luftreinhaltung
Innovation

Imagegewinn

CO,-Einsparpotenzial

Nur wenn Strom aus regenerativen
Energien genutzt wird

Schnittstellen und Bezugspunkte
A.3.4 Etablierung eines integrierten Parkraummanagements

Amter, Stadte und Gemeinden, KielRegion, LTOs, Kammern, lokale Unternehmen und Betriebe,
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Nutzung von klimaneutralen Fahrzeugen in Fuhrparks MASTERPLAN
ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: CO,-neutrale Antriebe E Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung Klima- und
Die Nutzung von Elektrofahrzeugen wird im privaten Bereich Starker umweltfrggr:dhche Nahmobilitit
Zeitrahmen -‘ subjektiv haufig noch als alltagsuntauglich (Reichweitenangst) Mobilitats- Mebilic und neue
wahrgenommen und ist entsprechend noch nicht weit ver- verbund Mobilitstskultur
Zusammenfassung bfe‘t“ :
Die 6ffentlichen Verwaltungen und Institutionen kénnen durch
Ausweitung der Nutzung von klimaneutralen die Nutzung von Elektrofahrzeugen bei Dienstfahrten eine
Fahrzeugen bei Dienstfahrten von offentlichen Vorbildfunktion einnehmen. Neben dem kommunalen Einfluss
Verwaltungen und Institutionen. durch regulatorische, konzeptionelle und infrastrukturelle Hohe
MalRnahmen erhoht die Nutzung die Sichtbarkeit von Lebens-
SR e Elektromobilitdt und verdeutlicht die Praxistauglichkeit von E- qualitat

Fahrzeugen. Mit einer Reichweite von Uber 100 km von
Elektroautos konnen die meisten regionalen Dienstfahrten
auch ohne Zwischenladung durchgefihrt werden. Die Nutzung

= Ansprache der Verwaltungen und Bereitstellung
von Informationen durch die KielRegion

= Umstellung der Dienstfahrzeuge von offentlichen ist tiber die Beschaffung eigener Fahrzeuge oder durch die Wirk d Effekt
Verwaltungen auf E-Autos als Vorbildfunktion Ausweitung von E-Carsharing-Standorten méglich. R ERLE
= Erweiterung des Fuhrparks durch Pedelecs und E- Zudem ist auch der Einsatz von Elektro-Dienstradern und E- = Vorbildfunktion
Lastenrader (Stadt- und Kreisverwaltungen, Lastenradern fiir Wege bis zu 20 km eine Option, um = Lirmreduzierung und Luftreinhaltung
Amter, Wirtschaftsforderungsgesellschaften) klimafreundliche Elektromobilitdt in 6ffentlichen Verwaltungen * Imagegewinn
= Ausweitung der E-Carsharing-Stationen in Ko- und Institutionen auszuweiten. Gesammelte Erfahrungen = |nnovation
operation mit lokalen Betrieben und &ffentlichen konnen fur die Beratung interessierter Unternehmen genutzt * |nter- und Multimodalitat
Verwaltungen zur gemeinsamen Nutzung werden und Multiplikationseffekte erzielen. Die KielRegion * Gesundheitsférderung
= Ansprache von Betrieben und Unternehmen mit erstellt dazu Informationsmaterialen, die von den Kammern
Informationsbereitstellung zu klimaneutralen und Wirtschaftsforderungsgesellschaften fur die Ansprache CO,-Einsparpotenzial N st "
Fahrzeugen durch die Kammern und von Unternehmen und Betrieben in der Region mit der genutzt urwenn >trom aus regenerativen
: - werden kénnen Energien genutzt wird
Wirtschaftsférderungsgesellschaften :
Beispiele Nutzung eines E-Fahrzeugs fir Dienstfahrten in der Kreisverwaltung Rendsburg-Eckernférde [114] und der Schnittstellen und Bezugspunkte
Kreisverwaltung Plon [115] | Region Stuttgart, Modellregion fur nachhaltige Mobilitat [116] C.1.2 Ausweitung von Carsharing-Angeboten, C.3.5 Koordination
. der Nutzung von Férdermitteln, D.2.1 Kommunales
Pilot Stadt Preetz

Mobilitdtsmanagement

PTJ-Forderung tber das Klimaschutzteilkonzept, Manahmenpaket der Bundesregierung zum
Kosten . . Férdermdoglichkeiten Ladeinfrastrukturausbau, Forderrichtline Elektromobilitat, Energie- und Klimafonds, KfW-Umweltprogramm,

Fir die Anschaffung eines E-Fahrzeugs Kommunalrichtline 2015/16,

incl. ei Ladestati . . . . " . . . "
iNCl. €Iner tadestation Akteure KielRegion, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, Wirtschaftsférderungen , Kammern
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Priorisierung

Koordination zur Nutzung finanzieller Férdermittel

ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: CO,-neutrale Antriebe

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Regionale Beratung zu finanziellen Fordermoglich-
keiten im Bereich der Elektromobilitat und
gemeinsam koordinierte Antragstellungen.

Bausteine

Beispiele

Etablierung einer Beratungsstelle fiir Férder-
moglichkeiten auf der regionalen Ebene (vgl.
D.1.1) in Zusammenarbeit mit der WTSH

Beratung der Kommunen durch die KielRegion zu
Kriterien fur die 6ffentliche Ladeinfrastruktur fir
lokale Standorte als Vorstufe fir die Planung

proaktive Ansprache der Stadte und Gemeinden
und Informationsbereitstellung

Hilfestellung, Koordination und Organisation
gemeinsamer Antragstellungen

Zentrale Fahrzeugbeschaffung und Durchfiihrung
gemeinsamer Projekte im Bereich
Elektromobilitatsférderung

Beschreibung

Die Elektromobilitdt wird seit ein paar Jahren zunehmend in
den Bereichen Ladeinfrastrukturausbau, Fahrzeugbeschaffung
und Forschung und Entwicklung durch unterschiedliche
finanzielle Fordermittel unterstitzt. Die Landeskoordination
Elektromobilitat SH stellt zentral Informationen zu Férderpro-
grammen bereit und unterstitzt bei innovativen Aktivitaten.
Fir die Multiplikation der Informationen und die operationelle
Umsetzung in den Kommunen ist die regionale Ebene von
Bedeutung.

Verschiedene Fordermoglichkeiten, wie z. B. die Forderricht-
linie Elektromobilitdt, sind auf die Inanspruchnahme, also
Beantragung gleichzeitig mehrerer Fahrzeuge ausgelegt.
Dieser Umfang kommt fiir kleinere Verwaltungen alleine nicht
in Frage. Durch gemeinsame Antrdge erhoht sich die
Zuganglichkeit zu Forderprogrammen und reduziert den
individuellen burokratischen Aufwand in den Kommunen.
Zudem sind bei der gemeinsamen Beschaffung von Fahrzeugen
potenziell andere Konditionen erzielbar. Durch die regionale
Hilfestellung bei der Inanspruchnahme von Fordermitteln im
Bereich Elektromobilitdit wird der Verwaltungsaufwand
reduziert und Barrieren abgebaut.

Das Regionale Mobilitatsmanagement fungiert als Schnittstelle
zwischen der WT.SH und den Kommunen in den Bereichen, die
nicht von der WT.SH abgedeckt werden. Durch einen engen
Austausch kdnnen Doppelstrukturen verhindert werden.

Landeskoordinationsstelle Elektromobilitdt Schleswig-Holstein mit den Leistungen: Vernetzung von Know-

Bereich der Elektromobilitat [117]

Kosten
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Fur die Personalressourcen

How-Tragern aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik, Information zu Forderprogrammen zur
Elektromobilitat und Unterstiitzung und Begleitung innovativer Aktivitaten / konkreter Projektansatze im

Férdermdglichkeiten 2015/16

Akteure
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MASTERPLAN

BROOCE .

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

= verbesserter Zugang zu Férderprogrammen
= Sensibilisierung der Akteure

= Aufbau von Knowhow

= |nnovation

= Effizienz

CO;,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.1 Regionales Mobilitdtsmanagement, C.3.1 Ausbau einer
bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur, C.3.4 Nutzung von
klimaneutralen Fahrzeugen in Fuhrparks

Forderrichtlinie Elektromobilitat, Energie- und Klimafonds, KfW-Umweltprogramm, Kommunalrichtlinie

WT.SH, KielRegion, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, Wirtschaftsférderungen
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C36 CO,-neutrale Liefer- und Wirtschaftsverkehre MASTERPLAN
= ANFAHREN UND HANDELN | Themenfeld: CO,-neutrale Antriebe E Kiel

Priorisierung . . Beschreibung Klima- und
umweltfreundliche
. Die Ausweitung von Elektrofahrzeugen im Wirtschaftsverkehr Mobilitat
HEE e -‘ ist eine zentrale MaRnahme zur Reduktion von Emissionen.
Bundesweit laufen unterschiedliche Modellprojekte zur
Zusammenfassung Erprobung klimaneutraler Liefer- und Wirtschaftsverkehre.
Systematische Férderung CO,-neutraler Liefer- und Die Umstellung von gewerblichen Fahrzeugflotten oder -teilen
Wirtschaftsverkehre durch Berlcksichtigung bei kann durch ein intelligentes Fuhrparkmanagement auch be-
Ausschreibungen und Auftragsvergaben. triebswirtschaftliche Vorteile erzielen (vgl. D.2.3). Eine regio- Hohe
nale Aktivierung soll durch die direkte Ansprache der Verwal- Lebens- .
S e tungen, Unte{rnehmen. und Betriebe sowie die Bereitstellung qualitat -Attraktlve
von Informationen erzielt werden. Wirtschafts- und
* Ansprache der Unternehmen und Betriebe durch . - _ . . Tourismusregion
die Wirtschaftsférderungsgesellschaften und Die Investition in neue Antriebstechnologien sollte durch die
Kammern offentlichen Verwaltungen unterstiitzt werden. Zur Férderung
klimafreundlicher Liefer- und Wirtschaftsverkehre sollten bei Wirkungen und Effekte

= Berlcksichtigung ,klimafreundliche Mobilitat” als
ein Kriterium bei der Auftragsvergabe und in
Ausschreibungen von 6ffentlichen Stellen

Auftragsvergaben und Ausschreibungen Dienstleister mit CO,-
neutralen Fahrzeugen in der Region gezielt ausgewahlt
werden. Die klimafreundlichen Liefer- und Wirtschaftsverkehre

= |magegewinn
= Vorbildfunktion

= Regionale Auszeichnung fir Unternehmen und betreffen die Umstellung der Antriebstechnologien oder auch = |arm- und Luftreduzierung
Betriebe, die im Bereich klimafreundliche den Einsatz von Lastenradern (vgl. C.2.4). = |nnovation
Mobilitat aktiv sind = Sensibilisierung der Akteure
Der Forschungs- und Entwicklungsbedarf ist insbesondere bei » regionale Wertschépfung

= Ansprache und Kooperation mit der Christian-
Albrechts-Universitat zu Kiel und der Fachhoch-
schule Kiel im Bereich Forschung und Entwicklung

den Wirtschafts- und Lieferverkehren noch hoch. Die Region
kdnnte sich auf Forderaufrufe fur die klimafreundliche Mobili-

tat im Wirtschaftsverkehr bewerben und die Entwicklung und CO,-Einsparpotenzial
= Gemeinsame Bewerbung als Modellkommune fur Forschungsarbeit als Modellregion unterstiitzen. Potenzial ist Nur wenn Strom aus regenerativen
klimaneutrale Wirtschafts- und Lieferverkehre auch durch die Wissenschaftsstandorte gegeben. Energien genutzt wird

Schnittstellen und Bezugspunkte

Beispiele  E-Scooter bei der Deutschen Post [118] | Nutzung eines E-Fahrzeugs beim Malerbetrieb Heuschert C.2.4 Etablierung von Micro-Hubs und Lastenradern im
Lieferverkehr, C.3.4 Nutzung von klimaneutralen Fahrzeugen in

Fuhrparks, D.2.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Fordermaglichkeiten MaRnahmenpaket der Bundesregierung zum Ladeinfrastrukturausbau, Forderrichtlinie Elektromobilitat,
Kosten . . g Energie- und Klimafonds, KfW-Umweltprogramm, Kommunalrichtlinie 2015/16

Wirtschaftsférderungen, Kammern, Gewerbevereine, Unternehmen und Betriebe, KielRegion,
Gebietskorperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden, Hochschulen

Pro Jahr Akteure

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



Regionales Mobilitaitsmanagement

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Priorisierung . . .
Zeitrahmen “

Zusammenfassung

Einflhrung eines regionalen Mobilitdtsmanagements
fir die direkte Umsetzung von MaRnahmen und

zur integrativen und kooperativen Bearbeitung des
Themas Mobilitat.

Bausteine

= Beschluss zur Umsetzung des Konzepts durch die
Selbstverwaltung der Gebietskorperschaften und
den Aufsichtsrat der KielRegion GmbH

= Vorhabenbeschreibung und Antragstellung der
KielRegion beim Fordermittelgeber

= Stellenausschreibung, ggf. zu unterschiedlichen
inhaltlichen Schwerpunkten

= fachlich-inhaltliche Umsetzung des Masterplans

= Zusammenarbeit mit den Verwaltungen durch
Teilnahme an Verwaltungsrunden sowie mit der
NAH.SH

= Verstetigung des regionalen Mobilitatsmanage-
ments

= ggof. Ausgliederung ausgewahlter Arbeitsbereiche
im Bereich Mobilitat in die gemeinsame Struktur

Beschreibung

Die Umsetzung des Masterplans Mobilitat fir die KielRegion
erfordert zeitnah eine operative Schnittstelle der Gebietskor-
perschaften im Bereich klimafreundlicher Mobilitat. Ein
zentrales Ergebnis des Masterplanes ist der Bedarf, ein
gemeinsames Mobilitdtsmanagement in der Region zu
etablieren und dadurch die Kooperation zu starken. Daflr
sollen schon existierende und gut funktionierende Strukturen
genutzt und keine Doppelstrukturen aufgebaut werden. Neben
dem Regionalmanagement soll daflir ein Regionales
Mobilitdtsmanagement als Aufgabenfeld bei der Kiel Region
GmbH angesiedelt werden.

Durch die regionale Bearbeitung werden Doppelstrukturen
vermieden und spezialisiertes Knowhow in der Region
vorgehalten. Eine enge Kooperation mit anderen Fach-
planungen (Stadt- und Kreisplanung, Wirtschaftsforderungen
etc.) gewahrleistet einen interdisziplindaren Mehrwert fir die
Region. Ein regionales Mobilitdtsmanagement muss gleich-
zeitig eng in die Verwaltungsablaufe der Gebietskorper-
schaften eingebunden werden, um prozessbegleitend Auf-
gaben wahrnehmen zu konnen. Ebenso ist eine enge Ab-
stimmung und Zusammenarbeit mit den landesweiten
Strukturen und Aktivitdten der NAH.SH erforderlich. Fur ein
regionales Mobilitdétsmanagement besteht fir die ersten 2-3
Jahre die Moglichkeit, Férdermittel in Anspruch zu nehmen.
Parallel dazu wird empfohlen die Verstetigung des Regionalen
Mobilitdtsmanagements vorzubereiten, um die regionale
Bearbeitung von Mobilitatsthemen langfristig zu sichern.

Beispiele Koordinierungsstelle Westfalen [119] | ivm GmbH [120]

Kosten . . . .

Pro Jahr fur 3 Personalstellen
incl. Sachmittel

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Fordermoglichkeiten
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MASTERPLAN
BECOREE ..

Klima- und

umweltfreundliche N
Starker Mobilitit Nahmobilitat

Mobilitats- und neue
verbund Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens- und kooperative
Attraktive Planung

Wirtschafts- und

qualitat

Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow

= interkommunale / regionale Kooperation

= Effizienz in Abstimmung und Planung

= Verbesserter Zugang zu Fordermitteln

= Regionale Interessenvertretung ggi. hoheren Planungsebenen
und Zusammenarbeit

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.2 Weiterentwicklung der OPNV-Aufgabentriagerkooperation,
Kapitel XY Gemeinsame Planungsstrukturen

65 % Forderung durch die Klimaschutzinitiative fur die ersten zweiJahre und 40 % im dritten Jahr, 25 %
durch die AktivRegionen, Strukturfond der EA

Akteure KielRegion, Gebietskorperschaften, NAH.SH, Wirtschaftsforderungen
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Priorisierung

Zeitrahmen

Sicherung und Weiterentwicklung der OPNV-Kooperation

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Zusammenfassung

Weiterentwicklung und Vertiefung der OPNV-
Aufgabentrager-Kooperation zur Umsetzung der
regionalen OPNV-Strategie, perspektivisch ggf. auch
Zusammenfihrung der Aufgabentragerschaft

Bausteine

Beispiele

Verbesserung der Voraussetzungen bei allen
Beteiligten in Bezug auf personelle Kapazitaten,
das Verkehrsangebot sowie den Stellenwert des
OPNV bei der Verwaltung und Politik
Weiterentwicklung der vertraglichen Grundlagen
zur Kooperation

Gestaltung der Schnittstellen zwischen dem
Regional- und Stadtverkehr auch im Rahmen

der RNVPs

Gemeinsame Positionierung OPNV-relevanter
Projekte und Interessenlagen der KielRegion auf
Landesebene und im Verbund NAH.SH
Identifizierung und Umsetzung von Schlissel- und
Pilotprojekten der KielRegion mit OPNV-Bezug
Uber die bisherigen Aktivitaten hinaus
Koordination und ggf. gemeinsame Beauftragung
von Untersuchungen auch in Kooperation mit der
NAH.SH

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Evtl. Synergien durch vertiefte
Kooperation

Beschreibung

Der OPNV bildet einen Schliisselbaustein fiir eine klimafreund-
liche Mobilitat und die Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung.
Angesichts der starken Verkehrsverflechtungen zwischen der
Landeshauptstadt und ihrem Umland (Quell-/Zielverkehre) hat
die grenziiberschreitende Koordination der OPNV-Aktivitaten
und regionale Aufwertung der OPNV-Qualitdt einen hohen
Stellenwert.  Eine systematische Zusammenarbeit der
Aufgabentrager starkt das Gesamtsystem OPNV.

Trotz der unterschiedlichen Rahmenbedingungen und
Interessenlagen bedarf es einer effizienten Weiterentwicklung
der OPNV-Qualitit fir die Gesamtregion und einer
Optimierung grenziberschreitender Verbindungen. Die Trans-
parenz und AuRendarstellung des OPNV-Angebots werden vor
allem durch gemeinsame Qualitatsstandards, eine einheitliche
Produktdifferenzierung und koordinierte Verkehrsangebote
reprasentiert. Diese bilden auch einen mafRgeblichen Faktor
zum Abbau von Nutzungsbarrieren und zur nachhaltigen
Forderung des OPNV. Aktivititen auf Ebene der KielRegion
kdnnen Impulscharakter fur landesweite Konzepte ausiben
oder umgekehrt kann die KielRegion die NAH.SH bei der
Implementierung landesweiter Konzepte und Pilotprojekte
unterstutzen.

Mit der Verteilung der Ressourcenbedarfe von Modell-
projekten (z. B. Mobilitatsstationen, klimaneutrale Antriebe,
autonome OPNV-Fahrzeuge) auf ,mehrere Schultern” und
einer gezielten Koordination von OPNV-Aktivititen soll die
OPNV-Férderung auRerdem ziigiger vorangetrieben und der
Knowhow-Transfer erleichtert werden.

OPNV-Kooperation Region Flensburg mit gemeinsamen Nahverkehrsplan |
Perspektive : Nahverkehrsplanung Region Hannover und Region Frankfurt Rhein-Main

Forderméglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BRLOANOE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitst Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Weiterentwicklung von Knowhow

= |nterkommunale / regionale Kooperation

= Effizienz in der Umsetzung von Projekten / MaRnahmen
= Bindelung regionaler Interessenlagen

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.1 Regionales Mobilitditsmanagement

OPNV-Aufgabentrager der Kreise und der LH Kiel




Verstetigung der Akteursvernetzung

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Nutzung der Strukturen aus dem Erarbeitungsprozess
des Masterplan Mobilitat zur Fortsetzung der
Akteursbeteiligung und —vernetzung.

Bausteine

= Aufrechterhaltung des Projektteams mit
fortlaufenden regelméRigen Sitzungen

= \erstetigung des Fachplanungskreises in viertel-
oder halbjahrlichen Abstanden mit unterschied-
lichen thematischen Schwerpunkten

= Fortfihrung des Projektbeirats zur kontinuierli-
chen Einbindung der verkehrspolitisch relevanten
Verbédnde und Interessensvertretungen

= Optimierung der Beteiligungsstrukturen zur
frihzeitigen Abstimmung mit den politischen
Entscheidungstragern

= themenspezifische Vernetzung von Akteuren
(Runde Tische in Gewerbegebieten, Erfahrungs-
austausch von ehrenamtlichen Initiativen, Labore
u. a.)

Beispiele

Kosten .

Jahrlich far Organisations- und
Veranstaltungskosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Im Erarbeitungsprozess des Masterplans wurden differenzierte
Strukturen zur Beteiligung der unterschiedlichen Akteure ge-
schaffen. Die Aufrechterhaltung dieser Strukturen ermoglicht
eine Tragfahigkeit des Masterplans in der Umsetzungsphase,
die Multiplikation von Erfahrungen und die Verstetigung von
Netzwerken.

Das Projektteam des Masterplans wird flr die Vorgehensweise
und inhaltliche Abstimmung wahrend des Umsetzungspro-
zesses und als Begleitung der Mobilitdtsmanager aufrechter-
halten.

Der Fachplanungskreis als Gremium fir die Amter und amts-
freien Stadte kann durch den regelmadRigen Austausch Erfah-
rungen multiplizieren und so Projekte aktivieren. Uber das Gre-
mium konnen Informationen und Fordermoglichkeiten geteilt
werden.

Im Projektbeirat werden fiir weitere Entscheidungsprozesse
die verkehrspolitisch relevanten Akteure kontinuierlich einge-
bunden. Fur die frihzeitige Einbindung der Politik sind die
Strukturen zu optimieren, um die politischen Entscheidungs-
trager in einem starkeren Umfang zu erreichen.

Dariiber hinaus soll die themenspezifische Vernetzung von
Akteuren gestarkt und der Erfahrungsaustausch unterstitzt
werden. Das (z. T. ehrenamtliche) Engagement erfahrt dadurch
Wertschatzung, Knowhow wird aufgebaut und multipliziert.
Bestimmte Themenfelder bleiben dabei in den vorhandenen
Zustandigkeiten (z. B. Thema OPNV bei den Aufgabentragern).

Fordermoglichkeiten

Akteure
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MASTERPLAN

BEOORNE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= neue Planungskultur und Aufbau von Knowhow
= |nformation
= Sensibilisierung der Akteure

CO;,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.1 Regionales Mobilitatsmanagement

KielRegion, Gebietskorperschaften, Akteure
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Priorisierung

Zeitrahmen

Etablierung eines multimodalen Zugangsmediums

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Zusammenfassung

Durch Einfihrung eines multimodalen
Zugangsmediums werden Nutzungswiderstande
abgebaut werden.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Schrittweise Einfihrung eines regionalen
Zugangsmediums (z. B. Fahrtberechtigungen auf
dem Handy) fir die KielRegion

Kompatibilitdt mit einer landes- oder
bundesweiten Losung durch Einhaltung des
gemeinsamen Standards des VDV sicherstellen

Einbezug aller Verkehrsunternehmen, der
Anbieter von Sharing-Systemen und ggf. weiterer
Partner

Prufung der Optimierung, Vereinfachung und
Herstellung verbesserter Gerechtigkeit im
Tarifsystem (vgl. D.1.5)

Nutzung der gewonnen Daten zur kontinuier-
lichen Verbesserung und Optimierung der
Verkehrsangebote

[124]

Fir die Einflhrung eines digitalen
Zugangsmediums

Beschreibung

Haufig scheitert die Nutzung des OPNV oder von Sharing-
Systemen an intransparenten oder als ungerecht empfunde-
nen Tarifsystemen, komplexen Anmeldevorgangen oder unter-
schiedlichen technischen Plattformen.

In vielen Regionen haben sich daher multimodale Zugangs-
medien etabliert, bei denen der Anbieter (meist ein Verkehrs-
verbund oder OV-Betreiber) die Rolle des Integrators fiir die
verschiedenen Dienstleistungen Gbernimmt und den Kund*in-
nen eine einheitliche, transparente Abrechnung im Bestpreis-
Verfahren ermoglicht. Mit dem Zugangsmedium koénnen
sowohl der OPNV, als auch Sharing-Systeme (Leihrdder, Pkw)
einer Region genutzt werden. In Landern wie den Niederlan-
den oder Dénemark kann eine solche Karte sogar landesweit in
allen Regionen und im Bahn-Fernverkehr, sowie fur weitere
Dienstleistungen genutzt werden, z. B. als Bezahlkarte. Die
NAH.SH ist fur die Einfihrung eines In/Out-Systems in
Abstimmung mit dem HVV. Perspektivisch ist auch Nieder-
sachsen verstarkt einzubeziehen. Mit einem entsprechenden
Zugangsmedium entstehen im OPNV zahlreiche neue Méglich-
keiten, zum Beispiel eine gerechtere Abrechnung nach Luft-
linienlange statt Zonen oder Relationen (vgl. D.1.5) oder ge-
naue Nutzungsdaten zur Optimierung des Verkehrsangebots.
Somit generiert die Einflihrung eines solchen Mediums auch
einen erheblichen zusatzlichen Nutzen, der den Anfangs-
investitionen gegenlberzustellen ist. Erganzt werden soll das
neue Angebot durch das klassische Handy-Ticket und weiterhin
durch analoge Vertriebsformen.

OV-Chipkaart in den Niederlanden [121] | BOB-Ticket im VBN [122] | Leipzig mobil [123] | PlusCard in Minster

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BROOROE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte
und kooperative
Planung

Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

Abbau von Nutzungshemmnissen

Inter- und Multimodalitat

Effizienz durch Digitalisierung

Imagegewinn

Synergien fur Planung durch Datenverfligbarkeit
Potenzial fur zielgruppenorientierte Angebote (vgl. D.1.8)

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
D.1.5 Weiterentwicklung des Tarifsystems

NAH.SH, KielRegion, Verkehrsunternehmen, weitere Mobilitatsdienstleister
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Weiterentwicklung des Tarifsystems MASTERPLAN
Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation ﬂ Kiel

Priorisierung . . . Beschreibung Klima- und
: o o : . umweltfreundliche
) Mit dem SH-Tarif existiert bereits ein Tarifsystem, in welchem Starker Mobilitst Nahmobilitat
Zeitrahmen ) landesweit Busse und Bahnen mit einer Fahrkarte genutzt Mobilitts- und neue

werden konnen. Die Einfihrung des SH-Tarifs beschréankte sich verbund Mobilitatskultur
Zusammenfassung jedoch im Groben auf diese kombinierte Nutzbarkeit und
schrieb im Kern die alten historisch gewachsenen Tarifsysteme
mit einem komplexen Relationstarif fort. Die hierdurch
entstehende Intransparenz und empfundene Ungerechtigkeit

Die Weiterentwicklung des Tarifsystems auf Landes-
oder Bundesebene sollte durch alle Akteure in der
Region geblindelt eingefordert werden.

auf manchen Relationen wird haufig von potenziellen Hohe Integrierte
Nutzer*innen als Hauptgrund gegen die OPNV-Nutzung Lebens- und kooperative
Bausteine angefiihrt und von Bestandsfahrgasten ebenso beklagt. qualitit Attraktive Planung
* Entwicklung der regionalen Voraussetzungen zur Die Veranderung des Tarifgefliges in Schleswig-Holstein liegt ert:schafts-u'nd
Weiterentwicklung des Tarifsystems durch Ein- aulerhalb des Handlungsspielraums der Akteure in der Kiel- DRSNS Eiok
fuhrung eines multimodalen Zugangsmediums Region. Jedoch soll insbesondere im Zusammenhang mit der
(vgl. D.1.4) Einfuhrung eines multimodalen Zugangsmediums und den Wirkungen und Effekte
» Abstimmune der Akteure in einem Arbeitskreis hiermit einhergehenden neuen technischen Mdglichkeiten ) ;
eTarif auf Virbundebene (vgl. D.1.4) das Zukunftsthema eTarife, z. B. mit Luftlinienab- = Abbau .von“Nu.tzungshemm.nlss.en + Imagegewinn
rechnung, auf Verbundebene angestrebt werden. = Potenzial fiir zielgruppenorientierte Angebote
= Einflhrung maRgeschneiderter regionaler = |nnovation: Pioniercharakter fir landes- und bundesweite
Angebote als Pilot einer landes- oder Losungen
bundesweiten Losung
= Einwirken auf Akteure der Landes- und Bundes- CO,-Einsparpotenzial
ebene zur Einfihrung einer Gberregionalen
Losung unter Einhaltung der bekannten Standards
(VDV-KA)
= Weiterentwicklung des Semestertickets
o Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele , , . :
D.1.4 Etablierung eines multimodalen Zugangsmediums
Kosten Fordermoglichkeiten
Akteure NAH.SH

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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MASTERPLAN

BEORN0E ...

Klima- und
umweltfreundliche

Einflhrung einer regionalen Gastekarte

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Priorisierung . Beschreibung

Nahmobilitat

Die zunehmende touristische Bedeutung der KielRegion fuhrt Starker

i Mobilitat
Zeitrahmen ‘ bei der An- und Abreise sowie der Mobilitdt vor Ort zur Mobilitits- und neue
Zunahme des Kfz-Verkehrsaufkommens, da nur ein sehr verbund Mobilitatskultur
Zusammenfassung geringer Anteil mit Offentlichen Verkehrsmitteln anreist und

der private Pkw zum Uberwiegenden Teil auch vor Ort fir

Einflhrung einer Gastekarte in der KielRegion zur it et dles AR el mEnu: s

Steigerung der Nutzung des Mobilitatsverbunds im

Tourismus- und Freizeitverkehr.

Bausteine

Erweiterung des Pilotprojekts zur Einfihrung
einer Gastekarte von der Westkuste auf die
KielRegion, perspektivisch auf Landesebene

Einbezug aller Verkehrsunternehmen, der
Anbieter von Sharing-Systemen und weiterer
Mobilitatsdienstleiter

Zusammenstellung vorhandener touristischer
Mobilitdtsangebote
Kooperation im Gastgewerbe

Bewerbung der Mobilitdtsangebote und
Informationsbereitstellung mit der
Buchungsbestatigung

Die Einflihrung einer Gastekarte, die eine kostenlose Nutzung
des OPNVs erméglicht, steigert die Attraktivitit auf den
privaten Pkw zu verzichten. Zudem erhoht die Gastekarte die
touristische Attraktivitat der Region. Durch die Ausweitung von
Mobilitdtsangeboten (z.B. Bikesharing-Angeboten vgl. C.1.4)
und die Integration in eine Gastekarte wird die Erreichbarkeit
von Tourismuszielen dartiber hinaus auch ohne direkte OPNV-
Anbindung mit dem Mobilitdtsverbund verbessert. Eine
starkere touristische Nachfrage stirkt den regionalen OPNV
bzw. Mobilitdtsverbund und ermoglicht so Angebotsverbes-
serungen.

Die Vorbereitungen zur Erprobung einer Gdstekarte an der
Westkuste kdnnten auf die KielRegion erweitert werden. Die
Etablierung einer landesweiten Gastekarte durch das Land
Schleswig-Holstein wird dadurch unterstitzt und in der Region
etabliert. Es bedarf zudem der Prifung der saisonalen
Angebotsausweitung auf einzelnen stark frequentierten

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

Imagegewinn

Abbau von Nutzungshemmnissen
Inter- und Multimodalitat
regionale Wertschopfung
zielgruppenorientierte Angebote
Sensibilisierung der Akteure

Push & Pull

Integrierte
und kooperative
Planung

touristischen OPNV-Verbindungen und Zusatzangeboten, wie CO,-Einsparpotenzial

beispielsweise der Fahrradmitnahme auf ausgewahlten
Strecken (vgl. B.2.5).

= Erprobung von Systemen des Gepacktransports
zu touristischen Unterkinften

. . . L . : . Schnittstellen und Bezugspunkte
Entwicklung einer Gastekarte an der WestkUste in Schleswig-Holstein | Konus Gastekarte [125] | Ostseecard

Beispiele (Prifung : Weiterentwicklung zur Gastekarte) [126]

B.2.6 Fahrradmitnahme auf ausgewahlten OPNV-Relationen,
D.1.5 Etablierung eines multimodalen Zugangsmediums

Férdermoglichkeiten NAH.SH

Kosten

Refinanzierung Uber die Anhebung der

Kurtaxe NAH.SH, KielRegion, Stadte, Amter und Gemeinden, Mobilitatsdienstleister, Beherbergungsbetriebe

Akteure

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus



Landesweites Mobilitatsmarketing mit regionalen Schnittstellen

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung

Berucksichtigung regionaler Schnittstellen im
Rahmen eines landesweiten Mobilitatsmarketings zur
Starkung des Mobilitdtsverbunds.

Bausteine

= Weiterentwicklung der landesweiten Verbund-
marke als Mobilitatsmarketing fir den Mobilitats-
verbund

= Schaffung regionaler Schnittstellen im
Mobilitdtsmarketing fir regionale Angebote in
Abstimmung mit der landesweiten Dachmarke
der NAH.SH und dem Marketing der
Gebietskorperschaften (z. B. , Kieler Wege*)

= Ausbau der Kooperation unterschiedlicher
Akteure (Verkehrsunternehmen, Carsharing-
Anbieter, Initiativen etc.)

= Nutzung digitaler Medien (Apps, Social Media
etc.) sowie Erstellung von Flyern und Broschiren

= Durchfthrung von Kampagnen und Aktionstagen

Beispiele

Jahrlich fr die regionale Schnittstelle
bei der KielRegion

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Der Mobilitatsverbund erreicht seine Qualitat durch die Ver-
knipfung und in Ergdnzung der unterschiedlichen Angebote;
Informationen aus einer Hand starken die Bekanntheit, verein-
fachen die Nutzung und entlasten die Anbieter bei der Ver-
marktung.

Ein gemeinsames Mobilitatsmarketing schafft auf der
Landesebene den Rahmen, der durch regionale Komponenten
erganzt wird. Die KielRegion bewirbt und vermarktet regionale
Mobilitatsangebote, die neu entwickelt werden und fir die es
noch kein Marketing gibt. Durch ein mit dem Verkehrsverbund
abgestimmtes Design (z.B. Uber die Farbgestaltung) wird ein
Wiedererkennungswert fiir den Mobilitatsverbund geschaffen,
der an Bushaltestellen, Bahnhofen, Mobilitatsstationen, Car-
und Bikesharing-Stationen in der Region genutzt wird.

Das Mobilitatsmarketing stellt maRnahmenbegleitend Infor-
mationen zur Nutzung von Mobilitdtsangeboten bereit,
vermarktet zielgruppenspezifische Angebote und erhoht die
Aufmerksamkeit fir den Mobilitatsverbund durch qualitative
Kampagnen. Integriert werden bestehende kommunale
Mobilitatsmarketing-Kampagnen, wie z. B. ,Clever mobil“.

Das Logo vom Masterplan Mobilitdt kann fir das regionale
Mobilitdtsmanagement weiterentwickelt und optional auch in
das Mobilitatsmarketing integriert werden. Vorrausetzung fir
die Integration in das Mobilitdtsmarketing ist, dass eine
,Logowiste” verhindert und ggf. auf andere Logos verzichtet
werden kann.

Mobilitatskampagne fiir das gesamte Angebot der Nahmobilitat in Offenburg ,,Einfach mobil“ [127] |
Mobilitdtsmarke , Clever mobil in Kiel - Kieler Wege“ [128]

Fordermoglichkeiten NAH.SH

Akteure

Mobilitats-
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MASTERPLAN

BROOGEE .

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitst Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker

verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

Information

Abbau von Nutzungshemmnissen

Imagegewinn: Erhéhung der Aufmerksamkeit und Attraktivitat
Effizienz in der Vermarktung

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.2.4 Aktionstage zum Mobilitatsmanagement

NAH.SH, KielRegion, Mobilitatsdienstleister, Gebietskorperschaften
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Priorisierung

Zeitrahmen

Ausweitung von Probeangeboten fiir den Mobilitatsverbund

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Zusammenfassung

Abbau der Nutzungsbarrieren durch Probeangebote
fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel des
Mobilitdtsverbunds.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Regionale bzw. moglichst verbundweite Auswei-
tung der Neuburgerberatung mit Mobilitats-
angeboten als thematischem Schwerpunkt

Bereitstellung von Gutscheinen und kombinierten
Testangeboten fir Verkehrsmittel aus dem
Mobilitatsverbund z. B. fir Abo-Kunden (lhr Plus
zum Abo), Patentickets

Verknupfung mit einer Kampagne
Durchfihrung von Wettbewerben

Evaluierung der Inanspruchnahme der
unterschiedlichen Probeangebote

Beschreibung

Erprobungsmoglichkeiten fir Angebote des Mobilitatsver-
bunds schaffen einen Anreiz, die verschiedenen Verkehrsmittel
und Mobilitatsangebote zu testen.

Durch die Erprobung kénnen Nutzungsbarrieren von Nicht-
Nutzer*innen abgebaut werden und so neue Kund*innen ge-
wonnen werden.

Die Ausweitung bestehender oder Einfiihrung neuer, inno-
vativer Mobilitatsangebote, missen aktiv beworben werden.
Probeangebote geben Impulse und senken durch erste Erfah-
rungen die Hemmschwelle fiir die haufigere Nutzung. Testan-
gebote konnen als Bestandteil des Kommunalen und Betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagements integriert werden und gewahr-
leisten die Erreichbarkeit unterschiedlicher Zielgruppen.

Vorrangig sollten Angebote entwickelt werden, mit denen
mehrere Zielgruppen zugleich angesprochen werden kénnen
(z. B. 9 Uhr-Monatskarte).

Es gibt bundesweit viele gute Beispiele fir Probeangebote.
Erfahrungen zeigen, dass verglnstigte Angebote durch die
Preis-Mengen-Strategie nicht zu Einnahmeverlusten, gleich-
zeitig aber zu hoheren Kundenzahlen und volleren Fahrzeugen
fahren.

FaltradAbo in Munster [129] | PatenTicket fir Senior*innen in Kéln [130] | Jubildumsticket der RVM (25 %
ErmaRigung) [131]| MobilAbo der RVM (3-monatige kostenlose E-Bike-Nutzung) [132]

Fordermaoglichkeiten NAH.SH

Akteure

MASTERPLAN

BRLOANOE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Starker Mobilitit

Mobilitats-
verbund

Hohe
Lebens-

qualitit Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= |magegewinn

= Abbau von Nutzungshemmnissen
= [nter- und Multimodalitat

= zielgruppenorientierte Angebote
= Push & Pull

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Integrierte
und kooperative
Planung

D.2.1 Ausweitung kommunaler Mobilitdtsmanagementangebote,
D.2.3 Aktivierung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement

Verkehrsunternehmen, NAH.SH, Mobilitdtsdienstleister, Gebietskorperschaften, KielRegion



Aufbau und Betrieb einer regionalen Mobilitatsdatenbank

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Kommunikation

Priorisierung
Zeitrahmen

Zusammenfassung

Zusammenfihrung von digitalen Mobilitatsdaten in
einer zentralen Geodatenbank als Open-Data, zur
freien Verflgung fur Dritte.

Bausteine

= Einrichtung einer regionalen Geodatenbank fiir
Mobilitatsdaten

= Schnittstellen zur landesweiten Datenbank
herstellen und Doppelstrukturen vermeiden

= Nutzung der Daten aus dem Verkehrsmodell als
Grundlage

= Kontinuierliche Pflege und Erganzung der Daten
durch eine zentrale Stelle

= Vernetzung und Integration bestehender Gis-
WebServer

= Einrichtung einer Website und Zuganglichkeit fir
Dritte ermoglichen

= Darstellung der Daten in themenspezifischen
Karten (z. B. regionale Erweiterung des
interaktiven Liniennetzplans der LH Kiel)

Beispiele Hamburg [135]

Kosten .

Fir die Einrichtung der Geodatenbank,
Webprasenz und Einspeisung der Daten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

Die Region verflgt in unterschiedlicher Detaillierung tber digi-
tale Mobilitdtsdaten. Durch das Verkehrsmodell steht eine
breite Grundlage auf regionaler Ebene zur Verfligung, die als
Daten flir Geographische Informationssysteme genutzt werden
konnen. Die zentrale Sammlung der Daten ermoglicht ver-
schiedene Anwendungszwecke, die fir die Bereitstellung von
Informationen genutzt werden konnen. Die Geodatenbank
muss fortlaufend gepflegt und ergdnzt werden. Konzepte, die
in der Region erstellt werden, kénnen auf die regionalen Daten
zurlckgreifen und bedirfen keiner eigenstandigen kosten-
intensiven Erhebung. Durch die Nutzung der regionalen Daten-
bank wird auch die Verwendung einer einheitlichen Daten-
grundlage gewahrleistet.

Die Betreuung der Geodatenbank ist zentral auf regionaler
Ebene vorzusehen. Daten von den Gebietskodrperschaften, den
Stadten und Gemeinden sowie Initiativen mussen fortlaufend
zur Verflgung gestellt und integriert werden. Durch die
Webprasenz kénnen durch die Darstellung auf einem Web-
Server themenspezifische Karten erstellt sowie auf anderen

Webseiten eingebunden werden.
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Stadtplan der Landeshauptstadt Kiel [133] | Liniennetzfahrplan der KVG [134] | Geoportal der Metropolregion

Férdermoglichkeiten

Akteure
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MASTERPLAN
BROOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte
und kooperative
Planung

Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Effizienz

= Digitalisierung

= |nformation

= Unterstltzung birgerschaftlichen Engagements

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte
D.1.4 Digitales Zugangsmedium

KielRegion, Gebietskoérperschaften, Land Schleswig-Holstein, NAH.SH, Initiativen, Stadte und Gemeinden



152

Priorisierung

Zeitrahmen

Ausweitung kommunaler Mobilitditsmanagementangebote

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Mobilitdtsmanagement

Zusammenfassung

Die Ausweitung der kommunalen Beratungs-, Infor-
mations- und Testangebote tragt zu einer nach-
haltigen Verbesserung der Verkehrsnachfrage bei.

Bausteine

Durchfiihrung von Projekten kommunalen
Mobilitdtsmanagement in drei Pilotkommunen
Erarbeitung eines Ubertragbaren Mobilitatsma-
nagement-Konzepts durch die KielRegion:
Definition der Bestandteile im Fachplanungskreis
Entwicklung von Ubertagbaren Bausteinen fiir das
zielgruppenspezifische Mobilitatsmanagement
(Neuburgermarketing, Aktionstage, Intermodale
Beratungsangebote, Lokale Offentlichkeitsarbeit,
Verkehrssicherheit)

Ansprache der Kommunen und Nutzung der
Bausteine fir kommunale Angebote durch die
KielRegion

Definition von ,Kimmerern“in den kommunalen
Verwaltungen

Beispiele  Verkehrsverbund Rhein-Sieg [136]
Pilote
Kosten . .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Erstellung eines Konzepts und
Definition von Bausteinen

Beschreibung

Das Mobilitdétsmanagement dient als strategischer Ansatz
dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und
fUhrt zu einer effizienteren Nutzung von Mobilitdatsangeboten.
Das Kommunale Mobilitdtsmanagement bezieht sich nach-
frageseitig auf die Offentlichkeitsarbeit und Servicedienst-
leistungen, die angebotsseitig durch die Gewahrleistung einer
ausreichenden Infrastruktur bzw. eines ausreichenden Fahr-
planangebots unterlegt sein mussen. Auch punktuelle Aus-
weitungen des Angebots kdnnen bei entsprechend hohen
Potenzialen zum Erfolg beitragen.

In drei Pilotkommunen werden Projekte zum kommunalen
Mobilitatsmanagement entwickelt. Die Erfahrungen werden
zusammengetragen, ausgewertet und in ein regionales
Konzept integriert. Dies schafft die Grundlage fir die
Multiplikation in weiteren Kommunen. Damit werden
Bausteine zusammengetragen, die von den unterschiedlichen
Kommunen aufgegriffen und umgesetzt werden kénnen.

Das regionale Konzept dient somit als Hilfestellung bei der
Etablierung oder Ausweitung von kommunalen Mobilitats-
managementangeboten. Uber den Fachplanungskreis kénnen
die Moglichkeiten an die Kommunen herangetragen werden
und ein Erfahrungsaustausch stattfinden. Der Erfolg eines
kommunalen Mobilitdtsmanagements ist abhdngig von
etablierten Strukturen und Zustandigkeiten in der Verwaltung,
die kontinuierlich betrieben und modifiziert werden sollten.

Stadt Kiel, Stadt Rendsburg, Stadt Plén, regionales Wohnen fir die FH Kiel

Forderméglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BEOANOE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Sensibilisierung der Akteure

= Aufbau von Knowhow

= |nformation

= [nter- und Multimodalitat

= Gesundheitsforderung

= zielgruppenorientierte Angebote

= Effizienz in der Auslastung vorhandener Angebote

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.3 Akteursvernetzung, D.1.7 Mobilitdtsmarketing, D.2.2
Schulisches Mobilitatsmanagement, D.2.3 Betriebliches
Mobilitdtsmanagement, D.2.4 Aktionstage Mobilitdtsmanagement

KielRegion, OPNV-Aufgabentrager, Gebietskdrperschaften, Stidte, Amter und Gemeinden



Priorisierung

Zeitrahmen

Starkung des schulischen Mobilitatsmanagements

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Mobilitdtsmanagement

Zusammenfassung

Partizipative Entwicklung infrastruktureller und
organisatorischer MaRnahmen fur klimafreundliche
Schulwege.

Bausteine

Beispiele

Pilote

Ansprache der Schulen mit Informationen zum
Mobilitdtsmanagement durch die KielRegion
Festlegung von Verkehrsbeauftragten an Schulen
Einrichtung regelmaRiger (z. B. jahrlicher) regio-
naler Vernetzungstreffen der Verkehrsbeauf-
tragten, Verkehrswachten und Elternvertretungen
Zentrale Koordination, Organisation und Vorberei-
tung der Vernetzungstreffen durch die KielRegion

v' Impulse zu méglichen Projekten

v’ Diskussion von Ideen

v Schwerpunktthemen fiir die Durchfiihrung
Grindung von Arbeitsgemeinschaften in den
Schulen zur lokal spezifischen Erarbeitung von
Projekten und MalRnahmen
Wettbewerb unter den Schulen fiir nachhaltige
Mobilitatsprojekte, koordiniert von der KielRegion

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Ansprache der Schulen und zentrale
Koordination der Netzwerktreffen

Beschreibung

Schulisches Mobilitdtsmanagement kann die klimafreundliche
Organisation der alltdglichen Schulwege unterstiitzen. Das
Mobilitdtsverhalten der Kinder wird mafgeblich durch die
Eltern beeinflusst. Das schulische Mobilitdtsmanagement muss
daher sowohl die Kinder als auch die Eltern ansprechen. Die
Sensibilisierung fur das klimafreundliche Mobilitatsverhalten
auf dem Weg zur Schule bedarf gleichzeitig einer breiten Ak-
zeptanz der MalBnahmen, die nur unter der frihzeitigen Ein-
bindung aller Akteure erreicht werden kann.

Zur ldentifizierung der lokal spezifischen Handlungsbedarfe
kénnen Schiler*innen mit einem zustandigen Verkehrsbeauf-
tragten der Schule gemeinsam erarbeiten. In einem Beteili-
gungsprozess der unterschiedlichen Akteure sind so Ideen zu
entwickeln sowie die Organisation und Realisierung von Maf-
nahmen voranzubringen.

MalRnahmen koénnen infrastruktu-
relle Veranderungen (z. B. Querungs-
hilfen, Fahrradabstellanlagen) oder
organisatorische Anpassungen umfas-
sen (Anderung des Schulbeginns/-
endes, Kampagnen, Wettbewerbe,
Einrichtung von Elternhaltestellen
und Laufbussen).

Eine besondere Chance des schulischen Mobilitdtsmanage-
ments ist die Sensibilisierung der Schiler*innen fir klima-
freundliche Mobilitat und die Multiplikation an ihre Eltern.

RadSpal}, Grundschule Schellhorn-Trent [137] | Schulexpress, Schule am Eiderkamp Flintbek [138] |
Mobilitatstag, Gymnasium Elmschenhagen, Kiel [139]| Kleine Klimaschitzer unterwegs [140]

Grundschule Kronshagen, Grundschule am Sonderburger Platz, Reventlouschule Kiel

Fordermoglichkeiten ~ Zukunftsschule.SH, Sponsoring

Akteure

153

MASTERPLAN
BRQOGOE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker

Mobilitats-
verbund

Wirkungen und Effekte

= Sensibilisierung der Akteure und Multiplikation
= Netzwerkbildung und Aufbau von Knowhow

= zielgruppenorientierte Angebote

= Gesundheitsforderung

= Verkehrssicherheit

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.3.3 Ausweitung von Geschwindigkeitsreduzierungen, D.3.6
Aktualisierung von Schulwegplanen

KielRegion, Schulen, Verkehrswachten, Polizei, Eltern, Schiiller*innen, Stadte, Amter und Gemeinden



154

Priorisierung

Aktivierung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Mobilitdtsmanagement

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement umfasst die ziel-
gerichtete Beratung von Betrieben zu den Handlungs-
moglichkeiten, die Mobilitat der Beschaftigten zu
verbessern.

Bausteine

Beispiele

Information und Beratung zum Betrieblichen
Mobilitatsmanagement (Betriebswirtschaftliche
Kostenreduzierungen, Vorteile fir Arbeitnehmer,
CO,-Potenziale) durch die Wirtschaftsforderer
Darstellung von Instrumenten: Firmenabo, Rad-
verkehrsforderung, Carsharing-Nutzung und
Flottenmanagement, Eco-Fahrtraining, Lastenrad-
nutzung, Mitfahrangebote, Ladesdulen etc.
Durchfihrung von Pilotprojekten in drei
Unternehmen

Ermittlung von Potenzialen fir die OPNV-Auswei-
tung und von Hemminsfaktoren bei Nichtnutzung
Identifikation weiterer interessierter Unterneh-
men (z. B. durch Umfragen, Beratungsangebote)
Vernetzung der engagierten Unternehmen
Mobilitdtsmanagement im Betrieb verankern

Pilote

Kosten .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Jahrlich far die Ansprache der
Unternehmen

Beschreibung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement ermoglicht Vorteile fir
Beschaftigte, effektive betriebswirtschaftliche Kostenreduzie-
rungen und eine personenbezogene CO,-Reduzierung. Mit der
Forderung aktiver Mobilitdt der Beschaftigten sind auch ge-
sundheitsférdernde Effekte verbunden, die sich auf verringerte
krankheitsbedingte Ausfallzeiten auswirken. Zudem kann die
OPNV-Nutzung erhéht und die Ausweitung der Angebote
geprift werden. Durch ein attraktives betriebliches
Mobilitdtsmanagement der Unternehmen koénnen sich die
Wettbewerbschancen um Fachkrafte erhéhen und durch
moderne Mobilitdtsangebote das innovative und moderne
Image des Unternehmens gestarkt werden.

Verwaltungen und kommunale Einrichtungen nehmen im
Betrieblichen Mobilitdtsmanagement eine wichtige Vorbild-
funktion ein, indem diese eigene Aktivitaten durchfiihren. Die
Ansprache der Unternehmen kann Gber die Verknipfung mit
anderen Themen, wie z.B. der Fachkraftegewinnung, ein
hoheres Interesse hervorrufen. Zudem sind zu Beginn ins-
besondere groRere Unternehmen und Betriebe mit Interesse
zu identifizieren, bei der die Durchfihrung mit hohen
Potenzialen verbunden ist. Die Ansprache der Unternehmen
kann durch die IHK und die Wirtschaftsforderungsgesell-
schaften erfolgen und in den Beratungspool im Beratungs-
netzwerk Fachkraftesicherung aufgenommen werden.

Um das Mobilitdtsmanagement im Betrieb zu verankern, sollte
ein Ansprechpartner benannt und die Belegschaft Gber neue
Angebote (Ablaufe, Technik) regelméaRig informiert werden.

Klik — Betriebliches Mobilitatsmanagement der CAU [141] | Mobil.Pro.Fit, B.A.U.M. [142] | HIP Wellsee [143] |
Uberbetriebliches Mobilititsmanagement, 3mobil Modellregion Schwarzwald-Baar-Heuber [144]

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BEOOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= Gesundheitsforderung

= [nter- und Multimodalitat

= Zielgruppenorientierte Angebote

= |magegewinn

= regionale Wertschopfung

= Effizienz durch Reduzierung der Mobilitatskosten

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.2.4 Aktionstage zum Mobilitatsmanagement, D.2.1 Ausweitung
kommunaler Mobilitdétsmanagementangebote

Wirtschaftsforderungen, Kammern, KielRegion, Stadte, Amter und Gemeinden
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Aktionstage zum Mobilitaitsmanagement MASTERPLAN
Informieren und Organisieren | Themenfeld: Mobilitdtsmanagement E Kiel

Priorisierung . . Beschreibung Klima- und
) ) ; umweltfreundliche .
Die Durchfihrung von Aktionstagen und Veranstaltungen zum e Nahmobilitat
Zeitrahmen e : ) - Mobilitat
Mobilitdtsmanagement sind eine wichtige Grundlage, um und neue

Informationen zu Mobilitdtsangeboten zu verbreiten. Mobilitatskultur

Zusammenfassung Aktionstage kdnnen im Rahmen von kommunalem, betrieb-
lichem oder schulischem Mobilitdtsmanagement durchgefiihrt
werden und ermdglichen die zielgruppenspezifische Ansprache
unterschiedlicher Zielgruppen. Insbesondere fir innovative
Mobilitdtsangebote sind Informationsdefizite eine Nutzungs-
barriere. Im Rahmen von Aktionstagen und Veranstaltungen
Bausteine kénnen Mobilitatsangebote erlebbar gemacht und erprobt
= Durchfithrung von drei Aktionstagen als Pilot werden. Aktionstage sollten daher mit ausreichend Probeange-
boten zu unterschiedlichen und nachhaltigen Mobilitats-
angeboten kombiniert werden.

Durchfiihrung von regelmaRigen Aktionstagen zur
Aktivierung und Information Gber Mobilitats-
management in der Region.

Attraktive
Wirtschafts- und
Tourismusregion

v' Ausarbeitung von Veranstaltungskonzepten mit
Informationen, Probe- und Testaktionen

v' Ansprache von Mobilitédtsdienstleistern und Mit Aktionstagen kénnen teilrdumlich auch autofreie Tage Wirkungen und Effekte
Partnern erprobt und Verkehrsmittel aus dem Mobilitdtsverbund " esmmswin
v Kooperation mit bestehenden Veranstaltungen beworben werden. Beispielsweise ist die kostenfreie Nutzung

= |nformation

= Gesundheitsforderung

= |nter- und Multimodalitat

= Sensibilisierung der Akteure
= Aufbau von Knowhow

priifen (z. B. Kieler Woche, Rendsburger Herbst)
v Offentlichkeitsarbeit (Vor- und Nachbereitung)
v Durchfiihrung und Verstetigung priifen
= Dokumentation der Pilotprojekte und Bewerbung
der Moglichkeit von Aktionstagen durch die
KielRegion

des OPNV an dem Tag eine ___ -
Maoglichkeit, Nicht-Kunden an ™, el sistatugy
den OPNV heranzufiihren. Die .
Kombination mit  anderen
Themen, z. B. mit betrieblichem
Gesundheitsmanagement, kann
das Interesse und die Teil-
nahme erhéhen.

CO,-Einsparpotenzial

Aktionstag -, Kiel steigt um*, Landeshauptstadt Kiel [145]| ,,Gute Wege“- Aktionstag, ACE [146] |

ispi Schnittstellen und Bezugspunkte
Beispiele STADTRADELN [147] | Aktionstag der Kreisverwaltung Plon, Aktionstag der Stadt Kiel gsp
D.2.1 Ausweitung kommunaler Mobilitditsmanagementangebote,
Pilote Aktionstage in der Stadt Eckernférde und der Stadt Rendsburg D.2.3 Aktivierung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement
Fordermaoglichkeiten
Kosten

Je Aktionsta
& Akteure KielRegion, Mobilitatsdienstleister, Unternehmen, Schulen, Verwaltungen, Wirtschaftsférderungen

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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D.2.5

Priorisierung .

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Ausweitung von Kombi-Tickets zur Vereinfachung der
OPNV-Nutzung und ErschlieBung neuer Kunden-
potenziale im Freizeit- und Tourismusverkehr.

Bausteine

Beispiele

Pilote

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Uberpriifung vorhandener Ansitze (Region + SH)
auf Inanspruchnahme, Starken und Schwachen
Prufung der Kooperation mit Vereinen, Veran-
staltern etc. zur Etablierung von Kombi-Tickets
Auswahl eines geeigneten Angebotes und
Definition des Einsatz- und Nutzungsrahmens
Akquisition von Kooperationspartnern und
Aufstellen eines Finanzierungsmodells sowie einer
Marketingstrategie

Gezielte Handreichung fur Besucher*innen mit
Hinweisen zur klimafreundlichen Anreise
Erweiterung der Kombiticket-Angebote im OPNV
durch weitere Bausteine im Mobilitatsverbund,
z. B. kostenlose, gesicherte Fahrradabstellung

GroRRraum-Verkehr Hannover (GVH) [151]

Ausweitung von Kombi-Tickets im Mobilitatsverbund
Informieren und Organisieren | Themenfeld: Mobilitdtsmanagement

Beschreibung

Kunst-, Kultur-, Musik- und Sportfans sind mit dem mittlerweile
in vielen Verkehrsverbliinden und GroRstadten verbreiteten
Kombi-Ticket , auf dem richtigen Weg“ zu Veranstaltungen. Am
meisten angeboten werden Eintrittskarten mit einer speziellen
Kennzeichnung, die gleichzeitig als Fahrschein fiir den OPNV
gelten. In der Region ist die Eintrittskarte zu den FuBballspielen
von Holstein Kiel bereits ein Kombi-Ticket, das eine kostenfreie
Anreise mit dem OPNV erméglicht. Die kostenlose Anreise zu
weiteren gut besuchten GrofRRereignissen in der KielRegion, wie
beispielsweise den Erstliga-Handballspielen des THW oder
Konzerten, kann den Modal-Split-Anteil des OPNV deutlich
steigern. Da davon auszugehen ist, dass viele Anreisende, bei
denen bereits eine attraktive OPNV-Anbindung besteht,
ohnehin seltener mit dem Pkw anreisen, sollte im Zuge einer
gezielten Vermarktung vor allem auf Park&Ride-Angebote
hingewiesen werden, die glinstige Lagen und gute Fahrplanan-
gebote zur Spielstatte aufweisen.

Der Erfolg und die Wirksamkeit auch im Hinblick auf eine
Reduzierung des Kfz-Verkehrs bei Veranstaltungen und
Freizeitaktivitditen hangt maRgeblich vom Nutzeneffekt bzw.
Mehrwert fir die Besucher*innen und den eingebundenen
Kooperationspartnern ab. Daher ist ein gemeinsames
Engagement einschlieRlich Finanzierungsmodelle im Sinne
eines Public-Private-Partnerships eine wichtige Voraussetzung
fur eine langfristige Etablierung.

Holstein Kiel-Kombiticket [148] | HVV-Kombiticket [149]| Kombiticket moBiel in Bielefeld [150] | Kombiticket

Kombiticket Ausflugsschifffahrt (wenn Langsverbindungen der Férdeschifffahrt nicht mehr als OPNV

gefahren werden), Mobilitdtskonzept fir Heimspiele des THW Kiel incl. Kombiticket

Kosten .

Organisationsaufwand je Kombi-Ticket
(mit Kostenbeteiligung von Gast-/
Touristikgewerbe oder Veranstaltern)

Férdermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BEOANOEAE ...

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

= [nter- und Multimodalitat

= Zielgruppenorientierte Angebote

= |nformation und Sensibilisierung der Akteure
= |magegewinn

= regionale Wertschopfung

= Effizienz durch Verkehrsverlagerung

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.4 multimodales Zugangsmedium, D.1.6 Gastekarte, D.1.8
Probeangebote im Mobilitatsverbund

Co-Finanzierung durch externe Dienstleister / Veranstalter

NAH.SH und NSH, Regionale OPNV-Aufgabentriger, Privatwirtschaft (z.B. Veranstalter)



D.3.1

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Kontinuierliche Stralenraumumgestaltung in Zentren
und im urbanen Umfeld unter Reduzierung der
Flachen fir den Kfz-Verkehr.

Bausteine

= Nutzung des Verkehrsmodells fur die Berechnung
aktueller und zuklnftiger Verkehre

= Uberpriifung der Bemessung der StraRenrdume
auf den HauptverkehrsstraRen: Westring,
Kronshagener Weg, Ziegelteich, Holtenauer
StralRe und Eckernférder StraRe in Kiel, auf dem
vierstreifigen EinbahnstralRen-Innenstadtring in
Rendsburg und die Reeperbahn in Eckernférde

= stadtebauliche Bemessung als "Stralenraumge-
staltung vom Rand aus" unter Beachtung der
Anspriche des Ful’-, Radverkehrs und sonstiger
Umfeldnutzungen bei der Verkehrsplanung und
dem Verkehrswegebau

= Nutzung von Erkenntnissen aus Modellprojekten
(z. B. Neue StralRe in Ulm oder Opernplatz in
Duisburg)

Beispiele

StraBenraumgestaltung im urbanen Umfeld und in Zentren
Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Beschreibung

Die Gestaltung von StraRenrdumen war Uber die letzten
Jahrzehnte gepragt durch die Idee der "Autogerechten Stadt"
und umfasst auf einzelnen Hauptstralen noch Gberdimensio-
nierte Strafenrdume. Hier steht in Zentren die Flacheninan-
spruchnahme des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs v. a.
in Konkurrenz zu den Ansprichen des FuB- und Radverkehrs
sowie des OPNVs. Neben den HauptverkehrsstraBen sind aber
auch Wohnstrallen oftmals noch stark Kfz-gepragt und lassen
andere StraBenraumaktivitaten im Wohnumfeld (Kinderspiel,
Aufenthalt etc.) nicht zu.

Durch die StraRenraumumgestaltung kann die Aufenthalts-
qualitat und der Mobilitatsverbund gestarkt werden. Dafir ist
eine Umverteilung der Flachen bzw. der Rickbau von uber-
dimensionierten Flachen fur den Kfz-Verkehr erforderlich. Die
Aufwertung des StraRenraums erfolgt durch Grinelemente
und Einrichtung von z. B. Aufenthalts-, Sitz- und Spielmoglich-
keiten. Anspriiche des FuB- und Radverkehrs sowie weiterer
Umfeldaktivitdten (z. B. Gastronomie) erfordern einen ver-
kehrsordnerischen und/oder baulichen Eingriff in die
Bemessung der Strafenrdume. Die Moglichkeiten hangen von
den lokalen baulichen Verhéltnissen ab, die Flachen fir den
Kfz-Verkehr mussen dazu auf das aktuell und zuklnftig
notwendige Mal begrenzt werden.

Gestaltung urbaner Freirdume, Dokumentation der Fallstudien im Forschungsfeld ,Innovationen fir

familien- und altengerechte Stadtquartiere” [152] | Planungen ,Kleiner Kiel-Kanal“, Landeshauptstadt Kiel |
Opernplatz in Duisburg [153] | Neue Strale in Ulm [154]

Pilote

Kosten

Gesamtaufwand

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Gemeinde Kronshagen, Stadt Rendsburg, Stadt Kiel, Stadt Preetz, Stadt Litjenburg, Stadt Eckernforde

Fordermaoglichkeiten

Akteure

Mobilitats-

157

MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitit Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker

verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Wirkungen und Effekte

Verkehrssicherheit
Aufenthaltsqualitat
lebendige Orte
Barrierefreiheit
Erreichbarkeit

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.3.3 Geschwindigkeitsreduzierungen,
A.3.1 Mobilitat als Planungsgrundsatz,
A.3.5 Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells

LBV, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden
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Priorisierung

Zeitrahmen

Gestaltung von Ortsdurchfahrten

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Zusammenfassung

Schaffung identitatsstiftender und verkehrssicherer
Ortsdurchfahrten in der Region durch bauliche
Verdnderungen.

Bausteine

Organisation eines Workshops i. R. des Fach-
planungskreises zur Gestaltung von Ortsdurch-
fahrten und -eingdangen durch die KielRegion
Aktivierung der Baulasttrager zur Beschaftigung
mit dem Thema durch Ansprache der KielRegion
systematische Bestandsaufnahme der Ortsdurch-
fahrten und Ortseingangssituationen v. a. hin-
sichtlich Fihrung des FuR- und Radverkehrs, ge-
fahrener Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr und
Querungsbedarfe

Erstellen von Bedarfspldanen mit Priorisierung
Abstimmung bzw. Beteiligung von Interessens-
und Zielgruppen (z. B. Radverkehr, Schulen,
Behindertenbeirat, Seniorenbeirat, OPNV)
sukzessive Umsetzung

Beschreibung

Die Gestaltung von Ortsdurchfahrten ist haufig noch gepragt
von breiten Fahrbahnen und Defiziten in den Seitenrdumen.
Die Fuhrung des Radverkehrs ist dabei insbesondere im Hin-
blick auf die StVO-Konformitat zu Uberprufen, fir die adaquate
Losungen zu finden sind. Fur den FuRverkehr sind konfliktfreie
und ausreichend breite Gehwege erforderlich. Zum Uberque-
ren der Stralle zu FuR und per Rad sind an Knotenpunkten und
wichtigen Zielen, wie Haltestellen oder wichtigen Infrastruk-
tureinrichtungen, Querungshilfen anzuordnen. Ein solches An-
ordnen kann auch an Ortseingdngen — ausgehend von auller-
orts einseitigen Geh-/ Radwegen — eine geeignete Verkehrs-
sicherheitsmalRnahme darstellen.

Neben verkehrssicherheitsrelevanten Aspekten bei der Ein-
fahrt in ein Siedlungsgebiet gilt es ebenso, gestalterisch an-
sprechende und identitatsstiftende Situationen herzustellen.
Es bieten sich unterschiedliche Ansatze an, wie z. B.

= Geschwindigkeitstrichter fir die frihzeitige Sensibilisierung
der Kfz-Fahrer*innen

= Gestalterische Ansatze, wie Fahrbahneinengungen oder
-verschwenke, um die Aufmerksamkeit zu erhéhen

= Querungshilfen (z. B. Mittelinseln) fir FuR- und Radverkehr

= Optische Aufwertung durch Markierungslésungen, Tor-
situation (z. B. mittels Baken) oder Begriinung

Die Sensibilisierung fur die Thematik kann mit einem
Workshop im Fachplanungskreis erfolgen.

Ortsdurchfahrt Jevenstedt | Radverkehr in Ortsdurchfahrten, difu-Seminar 2010 [155] | Hinweise zur

Gestaltung von Ortsdurchfahrten in Dérfern und kleinen Stadten, Ministerium fir Verkehr Baden-

Gemeinde Stein, Gemeinde Schonkirchen, Gemeinde Hohenwestedt, Amt Hittener Berge, Amt

Beispiele

Wirttemberg [156]
Pilote Selent/Schlesen, Amt Probstei, Gemeinde Schonhorst
kosten [l [l I 1

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Gesamtaufwand

Fordermaoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN
BROOREE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

Verkehrssicherheit
Aufenthaltsqualitat
lebendige Orte
Barrierefreiheit
Erreichbarkeit

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

A.1.1 Handlungsleitfaden FuRverkehrsforderung, A.2.4
Ertlichtigung der Radverkehrsanlagen, D.3.1
StraBenraumgestaltung; D.3.3 Geschwindigkeitsreduzierungen

KielRegion, LBV, Gebietskdrperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden




Priorisierung

Zeitrahmen

Ausweitung von Geschwindigkeitsreduzierungen

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Zusammenfassung

Konsequente Ausweitung von Tempo 30-Zonen in
Wohnquartieren und Tempo 30 streckenbezogen in
sensiblen Bereichen auf Haupt- und
VorfahrtsstralRen.

Bausteine

Beispiele

Zentrale Bereitstellung von Informationen zu
Moglichkeiten und Effekten von Geschwindig-
keitsreduzierungen durch die KielRegion

Ausweitung von Tempo 30-Zonen in
Wohnquartieren und Tempo 20-Zonen in
verkehrsberuhigten Geschdaftsbereichen

Identifizierung von sensiblen Bereichen auf
Hauptverkehrsstrallen durch das Verkehrsmodell
durch die KielRegion

Antrag auf Geschwindigkeitsreduzierung bei
StralRenverkehrsbehorden durch die Kommunen

Einfihrung von streckenbezogenem Tempo 30
auf Hauptverkehrsstraen im Bereich von
Schulen, Kitas, Jugendtreffs, Seniorenein-
richtungen und anderen sensiblen Einrichtungen

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Beschreibung

In Wohnquartieren ist die Ausweisung von Tempo 30-Zonen
bereits in vielen Kommunen etabliert. Die Einrichtung der
Geschwindigkeitsreduzierungen erhoht die Verkehrssicherheit
und die vertragliche Verkehrsabwicklung des motorisierten
Individualverkehrs. Langsamere Geschwindigkeiten beim Kfz-
Verkehr verbessern die Reaktionsmdglichkeiten und verkirzen
den Bremsweg. Damit wird einerseits die Unfallschwere mini-
miert und andererseits Unfallrisiken vorgebeugt.

Die konsequente Ausweitung von Tempo 30-Zonen auRerhalb
von Hauptstralen sowie von Tempo 20-Zonen in verkehrs-
beruhigten Geschaftsbereichen ermdglicht sichereren Radver-
kehr auf der Fahrbahn sowie die gefahrenreduzierte StrafRen-
raumnutzung insbesondere bei Querungssituationen. Zudem
kann die Larmbelastung durch den Kfz-Verkehr verringert
werden. Die Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h
verringert messtechnisch nachweisbar und auch subjektiv
wahrnehmbar die Larmbelastung.

Durch eine StVO-Novelle aus dem Dezember 2016 wurde die
Anordnung von streckenbezogenen Tempo 30-Abschnitten
auch auf HauptverkehrsstralRen in sensiblen Bereichen verein-
facht (z. B. an Kindergarten, Schulen und Senioreneinrichtun-
gen). Vor diesem Hintergrund ist neben der konsequenten
Umsetzung von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten auch die
Einfihrung auf Haupt- bzw. VorfahrtstraBen in sensiblen
Bereichen zu prifen.

BMVI - Neueste Anderungen der Stralenverkehrs-Ordnung, 2016 [157] | Tempo 20-Zone im Zentrum von
Lutjenburg | Tempo 30-Strecke vorm Hauptbahnhof in Kiel (Sophienblatt)

Fordermoglichkeiten

Akteure

159

MASTERPLAN

BRQOGEE ..

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Larmreduzierung und Luftreinhaltung
= Verkehrssicherheit
= Erhohung der Aufenthaltsqualitat

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.2.2 Schulisches Mobilitatsmanagement, D.3.1
Strallenraumgestaltung, D.3.2 Gestaltung von Ortsdurchfahrten,
D.3.6 Schulwegepldne, D.3.4 Ausweitung der Praventionsarbeit

StraRenverkehrsbehdrden, Amter, Stidte und Gemeinden, KielRegion
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Priorisierung

Zeitrahmen

Ausweitung der Praventionsarbeit

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Zusammenfassung

Etablierung eines regionalen Kooperationsnetzwerks
zum Thema Verkehrssicherheit zur Aktivierung und
Multiplikation der Praventionsarbeit und
Verkehrserziehung.

Bausteine

Beispiele

Kosten

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Ansprache der im Bereich der Verkehrssicher-
heitsarbeit tatigen Akteure in der Region durch
die KielRegion

Betrachtung unterschiedlicher Zielgruppen:
Kinder, Jugendliche, Gefllichtete, Radfahrer nach
langer Fahrradabstinenz, Pedelec-Fahrer

Zentrale Bereitstellung von Informations-
materialien zum Thema Verkehrssicherheit
Grindung eines regionalen Kooperationsnetz-
werks Verkehrssicherheit

Erfahrungs- und Knowhow-Austausch sowie
Durchfiihrung gemeinsamer und regionaler
Kampagnen

Multiplikation von bestehenden Angeboten in der
KielRegion

NRW) [159]

pro Jahr fir Offentlichkeitsarbeit,
ansonsten v. a. Kooperationsaufwand

Beschreibung

Die Unfallzahlen in der KielRegion weisen seit dem Jahr 2012
wieder eine steigende Tendenz auf. Insbesondere beim FuR-
und Radverkehr sind die Verkehrsunfdlle mit besonderem
Verletzungsrisiko verbunden. Verkehrssicherheitsaufklarung
leistet einen wesentlichen Beitrag, um das Verkehrsunfallrisiko
zu senken.

Menschliches Fehlverhalten ist ein wesentlicher Faktor, der
Unfallrisiken beeinflusst. Es wirken sich z. B. auch die Kenntnis
Uber Verkehrsregeln, alters- oder krankheitsbedingte motori-
sche Fahigkeiten oder fehlende Reife auf das Unfallrisiko aus.
Durch altersspezifische Informations- und Aufklarungsarbeit
gelingt es, menschliches Verhalten zu beeinflussen und die
Verkehrssicherheit zu erhohen. Die Verkehrswachten, Polizei
und Unfallkasse Nord fiihren in der Region themenspezifische
Veranstaltungen, Aktionstage und Kurse als Praventionsarbeit
durch.

Durch den systematischen Ausbau eines Kooperationsnetz-
werkes zum Thema Verkehrssicherheit, kann die Praventions-
arbeit gemeinsam Uber unterschiedliche Akteure multipliziert
und in Bezug auf die unter- KiE ¥ -
schiedlichen Verkehrsarten
weiterentwickelt werden. Die
koordinierte Ansprache der
regionalen Akteure ermdglicht
die Aktivitaten auszuweiten.

;IS

-
- ,q'-.':
\ &

Forum Verkehrssicherheit Hamburg [158] | Netzwerk Verkehrssicheres NRW (Heute: Zukunftsnetz Mobilitat

Fordermoglichkeiten

Akteure

MASTERPLAN

BEOOREE ..

Hohe

Lebens-
qualitat

Wirkungen und Effekte

= Ausbau von Kooperationen

= Knowhow- und Erfahrungsaustausch

= Stdarkung ehrenamtlichen Engagements
= Starkung des Mobilitatsverbunds

= Steigerung der Verkehrssicherheit

CO,-Einsparpotenzial
indirekte Effekte

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.1.3 Akteursvernetzung, D.2.1 Kommunale
Mobilitdtsmanagementangebote, D.2.2 Schulisches
Mobilitdtsmanagement, D.3.6 Schulwegplanen

KielRegion, Verkehrswachten, Polizei, Unfallkasse Nord, Verbande und Vereine

Integrierte

und kooperative
Planung




Priorisierung

Zeitrahmen

Durchfliihrung von Planungs- und Sicherheitsaudits

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Zusammenfassung

Ausbildung von Verkehrssicherheitsauditoren und
Durchfiihrung von Verkehrssicherheitsaudits bei
kommunalen Stralenneu- und UmbaumaRnahmen.

Bausteine

Beispiele

Bekanntmachung der ,Empfehlungen fir das
Sicherheitsaudit fur Strallen” in den Kommunen
durch die KielRegion, z. B. im Fach-planungskreis

Qualifizierung von Auditoren in der Region fir
innerortliche und aulerdértliche Planungen bei
den Gebietskdrperschaften

Durchftihrung von Sicherheitsaudits bei der Neu-
und Umbauplanung von Haupt- und Erschlie-
Rungsstrallen sowie flr Bestandsituationen

Identifizierung von Sicherheitsmangeln fir die
unterschiedlichen Nutzergruppen

gef. Anpassung der Planungen

Brandenburg [161]

Kosten .

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Arbeitsaufwand pro Jahr, Kosten flr
externe Sicherheitsaudits hangen von
der jeweiligen Planung ab

Beschreibung

Die Sicherung des Verkehrssicherheitsaspekts bei Neu- oder
Umbaumalnahmen im StraBenraum wird mit der Durchflh-
rung von Sicherheitsaudits gewahrleistet. Im Rahmen der Pla-
nung sind diverse Faktoren und Anforderungen zu berlck-
sichtigen, die den Sicherheitsaspekten entgegenstehen kon-
nen. Sicherheitsaudits konnen auch fir Bestandssituationen
angewendet werden.

Die ldentifizierung von Sicherheitsmangeln im Rahmen von
Verkehrssicherheitsaudits in den unterschiedlichen Planungs-
phasen (Vorplanungsphase, Vorentwurfsphase, Ausflihrungs-
phase und der Verkehrsfreigabe) ermoglicht das frihzeitige
Erkennen von Sicherheitsmangeln, um mit geringem Aufwand
Veranderungen vorzunehmen. Damit kdnnen einer-seits
Kosten fur nachtrégliche Veranderungen eingespart und die
Verkehrssicherheit erhoht werden. Die Anwendung der
,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von StralRen” (ESAS)
liegt im Verantwortungsbereich der jeweiligen Baulasttrager.
Wahrend die ESAS bei allen BundesfernstraRen als standardi-
siertes Verfahren angewendet werden, ist die Anwendung auf
Haupt- und ErschlieBungsstraRen den Kommunen tberlassen.

Die Qualifizierung von einzelnen Mitarbeiter*innen der
Strallenverwaltungen zu Auditor*innen ermdglicht es, interne
Audits durchzufiihren. Es kdnnen aber auch externe Auditoren
far Planungen beauftragt werden.

Auditoren in Deutschland, BASt [160]| Verkehrssicherheitsaudits im Offentlichen Personennahverkehr,

Fordermoglichkeiten

Akteure

161

MASTERPLAN

BROOCE .

Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

= Aufbau von Knowhow

= Verkehrssicherheit

= Reduzierung der Unfallkosten
= Qualitat von StralRenplanungen

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.3.1 StralRenraumgestaltung, D.3.2 Gestaltung von
Ortsdurchfahrten, D.3.4 Praventionsarbeit

Gebietskorperschaften, Amter, Stadte und Gemeinden



162

Aktualisierung und Ausweitung von lokalen Schulwegplanen

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Priorisierung . .
Zeitrahmen D 3D D

Zusammenfassung

Schulwegeplane werden lokal entwickelt und fort-
laufend aktualisiert, um Wege fur Schiler*innen
sicher zu gestalten und ihren Eltern die Wahl einer
sicheren Route zu ermoglichen.

Bausteine

= Kontakte mit den Schulen herstellen und
Verantwortliche benennen

= Fachleute kontaktieren, die bei den Planen
beraten konnen (ADFC, Verkehrswacht etc.).

= Schulwegeplan partizipativ entwickeln

= mit Schiler*innen zusammen (moglichst
verschiedene Altersgruppen) Plane Gberprifen
und aktualisieren

= Qualitat des Plans laufend sichern (regelmaRig
evaluieren)

= Plan Uber Homepage und Verteilung in der Schule
bekannt machen

Beispiele
Schulwegplanen, Kiel [163]

Kosten .

Kosten flr ein Erstkonzept bei
Auftragsvergabe an Externe
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Beschreibung

In Zusammenarbeit mit Schiler*innen der jeweiligen Schulen
werden Schulwegepldne fur den Rad- und FuRverkehr erar-
beitet. Die Schulwegeplane enthalten sichere Routen fir den
Rad- und FuRverkehr sowie Hinweise auf Querungsstellen und
mogliche Gefahrenpunkte. Zur Erarbeitung sollten mit den
Schiler*innen Ortsbegehungen durchgefiihrt werden. Schul-
wegplane helfen den Kindern und Eltern sichere und komfor-
table Wege zur Schule zu wahlen. Dabei konnte eine Bereit-
stellung auch in mehreren Sprachen erfolgen. Um die Aktuali-
tat zu gewahrleisten, werden die Schulwegeplane fortlaufend
evaluiert und angepasst.

Durch die Darstellung sicherer Verkehrswege, werden
Schiler*innen in der eigenstandigen Mobilitat zu Ful oder mit
dem Rad unterstitzt, die zur Reduzierung von Elternfahrten
beitragt.

Die MaRRnahme kann in schulisches Mobilitdtsmanagement
integriert werden (vgl. D.2.3). Sie ist aber auch als EinzelmaR-
nahme wirksam.

Liller
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Schulwegplan der Grund- und Regionalschule Kiel-Holtenau [162] | Leitfaden zur Erstellung von

Fordermoglichkeiten

Akteure Gemeinden
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Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte
Lebens- und kooperative

qualitat Planung

Wirkungen und Effekte

= Partizipation: Sensibilisierung der Akteure
= zielgruppenorientierte Angebote

= Verkehrssicherheit

= Mobilitatskultur der Nahe

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte

D.2.2 Schulisches Mobilitaétsmanagement, D.3.3
Geschwindigkeitsreduzierungen, D.3.4 Praventionsarbeit

KielRegion, Schulleitung, Lehrer*innen, Eltern, Schiiller*innen, Polizei, Verkehrswachten, Stadte, Amter und



Ausweitung der Verkehrsiiberwachung

Informieren und Organisieren | Themenfeld: Verkehrssicherheit

Priorisierung

Zeitrahmen

Zusammenfassung

Verstdrkte Geschwindigkeitskontrollen und
erganzend Nutzung von Geschwindigkeitsanzeigern
in sensiblen Bereichen in Kommen.

Bausteine

= |nformationen zu Chancen und Moglichkeiten der
Verkehrsliberwachung durch die KielRegion im
Fachplanungskreis, Erfahrungsaustausch

= Ausweitung der Verkehrstiberwachung an Unfall-
haufungsstellen und sensiblen Einrichtungen

= ggf. Ubertragung der Verkehrsiiberwachung an
die Kommune

= Errichtung von stationaren Messstationen an
neuralgischen Schwerpunkten

= Nutzung von Geschwindigkeitsanzeigern als
Ergdnzung durch die Kommunen

= begleitende Offentlichkeitsarbeit

= Perspektivisch: Erprobung von Section-Control
Messungen auf einzelnen Streckenabschnitten

Beschreibung

Geschwindigkeitsmessungen, die insbesondere an Unfall-
haufungsstellen, vor Schulen, Kitas oder Altenheimen in der
Region durchgefiihrt werden, weisen eine Quote von Uber
10 % auf, bei der Fahrzeuge mit einer Gberhdhten Geschwin-
digkeit gemessen werden. Die nicht angepasste Geschwindig-
keit gehort zu den Hauptursachen bei Verkehrsunféllen, die
von der Polizei erfasst werden. Die Ausweitung von Geschwin-
digkeitstuberprifungen fuhrt zur Sensibilisierung und erhéht
die Verkehrssicherheit.

Die stationadre Geschwindigkeitsiiberwachung ist ausschlieRRlich
an besonders neuralgischen Stellen aufgrund vergleichsweise
hoher Investitionen zielfihrend. Mobile Messungen kdénnen
dagegen flexibel unterschiedliche Schwerpunktbereiche ab-
decken. Zudem kann perspektivisch in der Region die Section-
Control Messung auf einzelnen Strecken geprift werden, die
nicht punktuell sondern auf Streckenabschnitten die
Geschwindigkeit Uberwacht. Ein Pilotversuch erfolgt aktuell auf
der Bundesstralle 6 in der Region Hannover.

Einzelne Gemeinden in der KielRegion nutzen Geschwindig-
keitsanzeiger zur Sensibilisierung des Verkehrsverhaltens. Als
erprobtes Mittel zum Hinweis auf Uberhdhte Geschwindig-
keiten kann eine konsequente Ausweitung in Gemeinden,
insbesondere an Schulen, Kitas und anderen sensiblen Einrich-
tungen die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit unter-
stltzen. Zudem ermoglichen die Geschwindigkeitsanzeiger die
Fahrzeuge zu zahlen und die anteilige Geschwindigkeits-
Uberschreitung statistisch auszuwerten.

Geschwindigkeitsdisplays bspw. in den Gemeinden Eisendorf, Barsbek, Flintbek oder der Stadt Kiel | Pilot

Beispiele
Nirnberg [165]

Kosten

Kosten je Geschwindigkeitsanzeiger
1.500 - 2.500 €

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

Section-Control, Region Hannover [164] | Zweckverband Kommunale Verkehrsiiberwachung GroRraum
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Klima- und
umweltfreundliche
Mobilitat

Nahmobilitat
und neue
Mobilitatskultur

Hohe Integrierte

Lebens-
qualitat

und kooperative
Planung

Wirkungen und Effekte

Verkehrssicherheit

Larmschutz und Luftreinheit

Verringerung der Unfallkosten
Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden

CO,-Einsparpotenzial

Schnittstellen und Bezugspunkte
D.2.3 Schulisches Mobilitatsmanagement, D.3.3
Geschwindigkeitsreduzierungen, D.3.4 Praventionsarbeit

StraRenverkehrsbehérden, Amter, Stadte und Gemeinden, KielRegion
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7 Klimaschutzszenario

Der Masterplan Mobilitdt der KielRegion definiert eine Vielzahl von Mafinah-
men in den 12 Themenfeldern. Einige dieser MaRnahmen konnten im Hin-
blick auf ihre CO,-Effekte mit dem Verkehrsmodell der KielRegion Uberpriift
werden. Dies betrifft insbesondere OPNV-MaRBnahmen im Handlungsfeld
EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN. Fiir andere MalRnahmenbereiche konnten Po-
tenziale mit Hilfe der Datenbasis des Verkehrsmodells abgeschatzt werden.
Dabei ist es nicht sinnvoll, jede EinzelmaBnahme im Hinblick auf ihre CO,-
Wirkung zu bewerten. Viele MaBnahmen aus unterschiedlichen Themenfel-
dern betreffen strukturelle oder organisatorische Verdanderungen, die die Ak-
teure in der Region in die Lage versetzen, in Zukunft vor Ort konkrete Verbes-

serungen im Mobilitatsbereich besser umzusetzen. Dazu gehéren:

= Anwendung des Handlungsleitfadens FuBverkehr (A.1.1)

=  FuBverkehrschecks als Planungsinstrument (A.1.3)

= Netzwerkaufbau zum Austausch von Knowhow im Radverkehr (A.2.1)
= Erstellung eines Handlungsleitfadens Radverkehrsférderung (A.2.5)
= Leitfadenerstellung fir Wohnquartiere der Zukunft (A.3.2)

= Pflege und Nutzung des Verkehrsmodells (A.3.5)

= Regionale Abstimmung bei Lairmaktionsplanen (A.3.6)

= Beratung und Unterstiitzung von Mobilitatsinitiativen (C.1.1)

= Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems (C.2.2)

= Zentrale Koordination der Nutzung finanzieller Férdermittel (C.3.5)
= Regionales Mobilitatsmanagement (D.1.1)

* Sicherung und Weiterentwicklung der OPNV-Kooperation (D.1.2)

= Verstetigung der Akteursvernetzung (D.1.3)

= Aufbau und Betrieb einer regionalen Mobilitatsdatenbank (D.1.9)
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Des Weiteren zielen viele MaBnahmen nicht direkt auf die Verringerung von
CO,-Emissionen ab, sondern vielmehr auf die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit oder die Sicherung der Erreichbarkeit in der Region. SchlieBlich wur-
den weitere MaRnahmen mit dem Ziel einer nachhaltigen Siedlungsentwick-
lung in den Zentren und entlang der Achsen des OPNV konzipiert, ohne dass
im Masterplan Mobilitdt konkrete Flachen benannt wurden. Diese Malinah-
men wirken alle indirekt auch auf die verkehrsbedingten CO,-Emissionen.

Im Folgenden werden die Wirkungen der MaBnahmen aus den vier Hand-
lungsfeldern des Masterplans in einem Klimaschutzszenario dargestellt. Diese
Wirkungsabschatzungen beriicksichtigen dabei die positiven und negativen
Wechselwirkungen zwischen den MalRnahmen. So werden die MaBnahmen
des Mobilitditsmanagements die Nachfrage nach neuen OPNV-Angeboten
durch eine Veranderung der Mobilitatskultur hin zu einer generell groReren
OPNV-Affinitat unterstiitzen. Auf der anderen Seite wird eine Férderung des
Radverkehrs auf bestimmten Relationen auch zu einer Verlagerung von
OPNV-Fahrten auf das Fahrrad fiilhren. Am Schluss werden die Gesamtwir-

kungen aller vier Handlungsfelder zusammengefasst.

EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN

Direkte CO,-Wirkungen lassen sich fir das Handlungsfeld EINSTEIGEN UND
UMSTEIGEN ermitteln. Mit dem Verkehrsmodell |asst sich abschatzen, auf
welchen Relationen wie viele Fahrten auf den OPNV verlagert und wie viele
Emissionen durch einen CO,-neutralen OPNV-Betrieb eingespart werden
konnen. Da der Masterplan keine Detailplanung beinhalten kann, sondern auf
einer abstrakteren Ebene strategische Empfehlungen zu MalRnahmen mit ho-
hen Wirkungspotenzialen ermittelt, sind im Modell plausible Annahmen einer

moglichen Umsetzung getroffen worden. Dabei bauen die MaBnahmen im
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OPNV aufeinander auf und beeinflussen sich gegenseitig. So sind die starken
Achsen im Regionalverkehr von der Zielstruktur des SPNV abhangig, da eine

hohe Attraktivitat nur bei guten Anschliissen gewahrleistet ist.

Im Verkehrsmodell lassen sich die Effekte von infrastrukturellen AusbaumaR-
nahmen oder betrieblichen Angebotsausweitungen darstellen und bewerten.
So wurde fiir die Ausweitung der SPNV-Leistungen in Abstimmung mit der
NAH.SH ein plausibles Zielkonzept im Modell unterstellt, welches Ausweitun-
gen auf den Achsen nach Preetz, Eckernférde-Nord, Rendsburg-
Seemihlen/Fockbek und Neuminster sowie die Reaktivierung der Strecke
nach Schénberg vorsieht. Mit diesen Ausweitungen geht auch die Reaktivie-
rung von Haltepunkten einher, die einerseits ein auskdmmliches Nachfrage-
potenzial erreichen und andererseits zu den betrieblichen und konzeptionel-
len Restriktionen passen. Zudem wurden die starken Achsen im Busverkehr,
die ein ausreichendes Nachfragepotenzial aufweisen, umgesetzt. Hierbei
wurde kein detailliertes Feinkonzept erstellt, sondern eine korridorweise
Konzeption vorgenommen. Diese orientiert sich an heutigen Linienverlaufen,
Haltestellen und Fahrzeiten und ist auf Fahrplanraster des SPNV ausgerichtet.
Als letzter Baustein wurden auch die Wirkungen von Zubringer- und Vernet-
zungssystemen bewertet, die bestimmte und von den Fahrplanlagen beson-
ders geeignete Knoten des SPNV und der starken Achse mit den restlichen
Potenzialgebieten in der Flache vernetzen. Beispiele sind der Knoten Gettorf
als Systemhalt im Regionalverkehr, Zubringerbusse zum reaktivierbaren Hal-
tepunkt Neuwittenbek oder Anschlussknoten im Busbereich wie in
Lutjenburg. Diese Zubringerkonzeption erfolgte ebenfalls auf Basis einer
Grobkonzeption. Hier ist im Rahmen einer spateren Feinkonzeption insbe-
sondere zu klaren, welche Art der Bedienung fiir das Zubringersystem in Fra-
ge kommt (klassischer Busverkehr, flexible Bedienformen, Biirgerbusse etc.).
Zuletzt konnte auch der Ausbau und die Bereitstellung attraktiver B+R- und

P+R-Anlagen durch verminderte Anbindungszeiten und somit einen geringe-
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ren Fahrtantrittswiderstand zur OPNV-Nutzung im Modell unterstellt und an

den in Frage kommenden Standorten umgesetzt werden.

Im Stadtgebiet Kiel sind in Abstimmung mit dem laufenden Projekt zur Teil-
fortschreibung des VEP Kiel im Themenfeld OPNV erste Uberlegungen zur
Neustrukturierung der Produkthierarchien und der Einfilhrung eines hoch-
wertigen Systems im Modell Gbernommen worden. Hierbei wurde bewusst
eine Zwischenstufe implementiert, die noch keine groBvolumigen Infrastruk-
turausbauten wie z. B. zusatzliche Kanalguerungen vorsieht, da hier im Laufe
des Projekts zundchst noch die bauliche Machbarkeit verschiedener Trassen,
die zeitliche Umsetzbarkeit, Betriebskonzepte und Nachfragepotenziale neu-
er Baugebiete untersucht und abgewogen werden. Auch fiir den Kieler Siden
wurden noch keine konkreten Varianten eines hochwertigen Systems unter-
stellt, da eine Integration der kiinftigen Siedlungsentwicklung mit der OV-
ErschlieBung noch nicht geklart werden konnte. Dennoch wurden auch in die-
sen Bereichen die vorhandenen Angebote auf das neue System hinsichtlich

von Laufwegen, Fahrlagen, Anschlissen und Verkniipfungspunkten optimiert.

Insgesamt lassen sich durch die MalRnahmen im Themenfeld , Starke Achsen”
gut 110.000 Wege taglich auf den OPNV verlagern (vgl. Abb. 81). Der gréRte
Anteil der zusatzlichen OV-Fahrten entfillt dabei auf die Einfiihrung eines
hochwertigen OPNV-Systems in der Landeshauptstadt Kiel (in Abb. 80 und
Abb. 82 dunkelblau dargestellt). Aber auch die deutliche Verbesserung des
regionalen Schienenverkehrs mit dichteren Fahrplanen und neuen Haltepunk-
ten fiihrt zu einer Verlagerung von rund 25.000 Fahrten auf den SPNV (in
Abb. 80 und Abb. 82 rot dargestellt). Aufgrund der hohen Reiseweiten ist
hiermit ein besonders hohes CO,-Einsparpotenzial in Hohe von rund 50.000
to/Jahr verbunden. Ein weiteres Potenzial liegt in den starken regionalen
Busachsen, die im Zusammenspiel mit dem ausgeweiteten SPNV besondere
Wirkung entfalten (in Abb. 80 und Abb. 82 blaugriin dargestellt).
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Abb. 80: Werktdgliche Fahrgastnachfrage in der KielRegion im Klimaschutzszenario™
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1 |n Abb. 80 ist zu beachten, dass fir den regionalen Busverkehr ein anderer MaRstab gewihlt wurde, als fiir den Schienenverkehr.
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Abb. 81: Entwicklung der werktéglichen Fahrgastnachfrage im Klimaschutz-
szenario gegentiber dem Prognose-Nullfall nach Kreisen™
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Rendsburg-Eckernférde Plon Kiel

Die MalRnahmen in den Themenfeldern ,Zubringer und Vernetzung” und
,Forde-/Schifffahrt“ haben quantitativ einen geringeren Effekt auf die regio-
nale Fahrgastnachfrage, da sie relativ diinn besiedelte Gebiete erschlieSen
bzw. tangentiale Verkehrsrelationen bedienen. Nichtsdestotrotz sind sie un-
verzichtbarer Bestandteil des Konzepts, da sie die Zwischenrdume zwischen
den ,starken Achsen” an diese anbinden. Nur durch die Heranfluihrung dieser
Potenziale an die ,,starken Achsen” besteht dort ein auskdmmliches Nachfra-
gepotenzial fir ein attraktives und gleichzeitig wirtschaftlich tragbares Fahr-
planangebot. Die Zubringer stellen somit die Erreichbarkeit des landlichen

Raums sicher und verbessern zugleich die Wirtschaftlichkeit der ,starken

1 BV-Wege, die im jeweiligen Kreis beginnen
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Achsen”. Insgesamt wiirden diese MaBnahmen in den Kreisen Pl6n und
Rendsburg-Eckernforde zu einer Verdoppelung der Fahrgastnachfrage fiihren
und in Kiel 50.000 Fahrgéste hinzugewinnen. Insgesamt wiirde der OPNV
mit der Umsetzung der dargestellten MaRRnahmen seine Beférderungsleis-
tung um rund 2 Mio. Personenkilometer pro Tag erhéhen. Dies ist ein Zu-
wachs der OV-Beférderungsleistung in der KielRegion gegeniiber heute von
rund 90 %% Das entspricht einem CO,-Einsparpotenzial von rund 110.000
Tonnen CO; pro Jahr. Abb. 81 stellt den Zuwachs der Verkehrsnachfrage im
Klimaschutzszenario gegeniiber dem Prognose-Nullfall, der das heutige
OPNV-Angebot beinhaltet, dar.

Wie erldutert ergeben sich hohe zusatzliche Fahrgastpotenziale vor allem auf
den aufgewerteten SPNV-Achsen nach Preetz, Neumiinster, Rendsburg-See-
muhlen/Fockbek, Eckernférde und Schonberg. Auch fir eine mégliche Reakti-
vierung der Bahnstrecke Neumiinster — Ascheberg — Pl6n konnte bei flankie-
render Anpassung des Busnetzes und optimaler Fahrlage zwischen den An-
schlussknoten in Neumiinster und Ascheberg ein hinreichendes Potenzial er-
mittelt werden, welches jedoch noch einer Feinuntersuchung bedarf (vgl.
auch Malnahmensteckbrief B.1.7). Zudem zeigen sich Nachfrage-Effekte auf
den geplanten starken Busachsen, z. B. von Raisdorf in Richtung Liitjenburg
bzw. rund um Rendsburg und Eckernférde oder auf der Achse zwischen Kiel,
Bornhoved und Bad Segeberg. Auch die Bedeutung regionaler Anschlusskno-

ten z. B. in Gettorf, schlagt sich in gestiegener Verkehrsnachfrage nieder.

12 Bezogen auf die 3 Mio. Personen-km/Tag, die im OV auf allen auf die

KielRegion und Neumiinster bezogenen Relationen zuriickgelegt
werden (incl. der Ein- und Auspendler Richtung Hamburg und Liibeck)
betrdgt der Zuwachs rund 60 %.
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In der Stadt Kiel kann durch die Einflihrung eines hochwertigen Systems in
dichtem Takt auf bestimmten Achsen die bestehende Nachfrage gebiindelt
und ein hohes Volumen an Neufahrgasten erreicht werden. Besondere Eig-
nung weisen hierbei die Korridore in Richtung Uni/Suchsdorf, Wik, Neumuh-
len-Dietrichsdorf, Mettenhof und EImschenhagen auf (vgl. Abb. 82). Die blau-
en Balken stellen dabei die Fahrgastnachfrage fiir ein hochwertiges OV-
System auf eigener Trasse (z. B. Tram, Bus-Rapid-Transit) dar. Dariliber hinaus
verbleibt eine hohe Fahrgastnachfrage im Busverkehr in Richtung Friedrichs-
ort und in Richtung der Nachbarkommunen (Molfsee, Altenholz, Heikendorf/
Laboe).

In den Bereichen, in denen die konkrete Ausgestaltung der Siedlungsentwick-
lung und bauliche Herausforderungen erst eine mittel- bis langfristige Etablie-
rung eines hochwertigen Systems erwarten lassen (Kieler Norden und Stiden),
liegen weitere OV-Nachfragepotenziale. Diese konnten in den Modellrech-
nungen fir den Masterplan jedoch noch nicht quantifiziert werden. Die ge-
naue Ausgestaltung des hochwertigen Netzes in Kiel und Varianten zu Anpas-
sungen im restlichen stadtischen Netz sind Gegenstand intensiver Betrach-
tungen im parallel laufenden Projekt zur Teilfortschreibung des VEP Kiel im
Themenfeld OPNV und werden im Rahmen dessen vertieft bearbeitet wer-

den.

Flr die Fordeschifffahrt zeigt sich ein gewisses Nachfragepotenzial fiir einen
Taktverkehr auf der Relation Méltenort-Friedrichsort. Allerdings sind im Sze-
nario noch keine direkten Verknlpfungen mit Bus-Zubringern unterstellt. Hier
sollte insbesondere im Zusammenhang mit den Entwicklungen auf dem MFG-
5-Geldnde in Holtenau und den mittel- bis langfristigen Umsetzungsoptionen
fir ein hochwertiges OPNV-System nérdlich des Kanals gepriift werden, ob
z. B. eine Pendelfdhre zwischen Holtenau/Ost (MFG5) und Médltenort ein ho-

heres Nachfragepotenzial und eine verbesserte Netzwirkung erzielen kdnnte.
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Auch die anschlussoptimierte Heranfiihrung von Busverkehren aus den um-
liegenden Gemeinden in Richtung Méltenort sowie die Verknilipfung mit dem
Radverkehr ist detaillierter zu untersuchen. Ebenso kann die Einflihrung ei-
nes hochwertigen Systems in Kiel zu Wechselwirkungen fihren, so dass eine
Mitbetrachtung und Bewertung auch im Rahmen des stadtischen Konzepts

erfolgen wird.

Abb. 82: Werktdgliche Fahrgastnachfrage im Klimaschutzszenario im Raum
Kiel
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Im landlichen Raum zeigen die Modellrechnungen exemplarisch am Raum
Gettorf/Eckernférde, dass Zubringersysteme auch aus den Achsen-
Zwischenrdumen neue Nachfrage an den SPNV heranfiihren und zugleich flr
Fahrten zwischen den Zentren des Kreises genutzt werden kann. In der Abb.
83" wird das Nachfragepotenzial auf den Busachsen zwischen Rendsburg und
Eckernférde, Rendsburg und Gettorf sowie von Eckernférde Richtung
Kappeln/Damp deutlich.

Abb. 83: Werktdgliche Fahrgastnachfrage im Klimaschutzszenario im Raum
Gettorf/ Eckernférde
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Auch Zubringerlinien zum SPNV, wie von Osdorf nach Gettorf oder von Kropp
nach Owschlag zeigen ein fir den landlichen Raum hinreichendes Nachfrage-

potenzial. In Eckernférde Sid, Eckernforde Krankenhaus und Gettorf Siid

B In den Abb. 83 und Abb. 84 wurde fiir die Balken ein groRerer MaRstab gewihlt,
da die Fahrgastzahlen im landlichen Raum geringer sind als in der Stadt Kiel.
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konnen durch neue Regionalbahnhalte zusatzliche Fahrgastpotenziale er-
schlossen werden. Hier ware eine Anpassung des Stadtbusses als Zubringer
erforderlich. Die Stadt Eckernférde wird hierzu eine Uberplanung des Stadt-

bussystems im Rahmen eines anderen Projekts untersuchen lassen.

Auch im Kreis Plon zeigt sich exemplarisch fiir den Bereich Raisdorf/Schon-
berg/Liutjenburg (vgl. Abb. 84), dass durch das SPNV-Konzept mit neuen Li-
nien und Haltepunkten viele Neufahrgdste nach Preetz und Schoénberg ge-
wonnen werden kénnen. Parallele Buslinien werden zwar schwacher genutzt
als heute, insgesamt nehmen die Fahrgastzahlen in diesem Korridor jedoch

deutlich zu.

Abb. 84: Werktdgliche Fahrgastnachfrage im Klimaschutzszenario im Raum
Raisdorf/ Schénberg/Liitjenburg
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Am Beispiel der Achsen von Liitjenburg zum Bahnhof Raisdorf zeigt sich, dass
durch ein attraktives, vertaktetes Angebot mit optimierten Anschliissen deut-
lich mehr Fahrgaste gewonnen werden kénnen als mit dem heutigen Regio-
nalbus-Angebot — obwohl im Konzept die Busse nicht mehr nach Kiel durch-
fahren, sondern am Bahnhof Raisdorf enden. Durch die eingesparten Fahr-
zeugkilometer kann jedoch auf der Reststrecke ein dichteres Angebot wirt-
schaftlicher dargestellt werden.

ANFAHREN UND HANDELN

Im Handlungsfeld ANFAHREN UND HANDELN werden die drei Themenfelder
»Nutzen statt Besitzen”, ,Wirtschaftsverkehr” und ,Elektromobilitdt” defi-
niert. Das Handlungsfeld ,Nutzen statt Besitzen” zielt darauf ab, die Men-
schen in der KielRegion weniger abhangig vom Besitz eines eigenen Autos zu
machen. Durch flexible CarSharing-, Dorf-Auto- und BikeSharing-Angebote
und neue Mitfahrangebote wird die Mobilitdt von Personen ohne eigenen
Pkw verbessert. Dies kann Haushalte dazu motivieren, einen Haushalts-Pkw
abzuschaffen bzw. auf die Anschaffung eines Pkw zu verzichten. Steht das ei-
gene Auto erst einmal vor der Tir, wird es in der Regel auch haufig genutzt.
So legen Personen mit einem eigenen Pkw in der KielRegion fast zwei Drittel
aller Wege als Pkw-Fahrer zuriick. Wenn sich mehrere Erwachsene im Haus-
halt einen Pkw teilen, dann nutzen sie diesen nur fiir 42 % aller Wege. Perso-
nen ohne Pkw im Haushalt nutzen hingegen in der Regel einen (geliehenen)
Pkw nur fir wenige Fahrten im Monat. Heute gibt es 315.000 Pkw privater
Halter in der KielRegion. Bis zum Jahr 2035 besteht ein Potenzial, rund 65.000
Pkw (20 %) durch eine Flotte von 5.000 gemeinschaftlich genutzten Elektro-
autos zu ersetzen. Dies ist dann moglich, wenn zugleich vielfaltige alternative
Mobilitatsoptionen fiir die meisten Alltagswege geschaffen werden. Bei 6.000

km jahrlicher Fahrleistung je eingespartem Pkw ergeben sich rund 1 Mio. km
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Fahrleistungsreduktion pro Jahr oder 50.000 to CO, pro Jahr. Zugleich werden
1,5 Mio. m? weniger Flache fir Parkpldtze bendtigt — insbesondere dort, wo
der Platz knapp ist und wo dies Spielrdume zur Umgestaltung von StraRen

und Platzen eroffnet.

Im Stop&Go-Verkehr wird besonders viel CO, emittiert. Daher zielt der Mas-
terplan Mobilitat darauf ab, Staus in der Region zu verringern, indem die
StraRen durch den Ausbau eines leistungsfihigen OPNV und Radverkehrsnet-
zes entlastet werden. Auch kostspielige und stadtebaulich schwierige Aus-
bauprojekte, wie z. B. im Verlauf der B 76 in Kiel kénnten durch gezielte Ent-

lastungswirkungen tberfllssig werden.

Durch die MalRnahmen des Masterplans Mobilitdt kdnnen insbesondere die
heute hochbelastete B 76, der Ostring sowie die Zufahrtstrecken in Richtung
der Kieler Innenstadt entlastet werden. Dabei ist eine Entlastung der B 76 im
Bereich Waldwiese um bis zu 13.000 Kfz/Tag und eine Entlastung der Kieler
Innenstadt um bis zu 20.000 Kfz/Tag maoglich (vgl. Abb. 85).

Abb. 85: Entlastung des Kieler Strafsennetzes durch Mafisnahmen des Mas-
terplans Mobilitét gegentiber dem Prognose-Nullfall

Veranderung Kfz-Verkehrsbelastung
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Auch in der Region kénnen durch die MaRnahmen des Masterplans Mobilitat
hochbelastete Strecken wie der Rendsburger Kanaltunnel (-4.000 Kfz/Tag),
die A7 (-4.000 Kfz nordlich Neumiinster) und die B 76 bei Raisdorf (-6.000
Kfz/Tag) entlastet werden (vgl. Abb. 86).

Abb. 86: Entlastung des Regionalen Strafsennetzes durch Mafinahmen des
Masterplans Mobilitit gegeniiber dem Prognose-Nullfall

Veréanderung Kfz-Verkehrsbelastung
Klimaschutzszenario ggii Prognosenulifall 2030
Streckenbalken

leich - PNF 20301Belastung IV [Fzg] (AP)

Der Masterplan sieht die Umgestaltung von den HauptverkehrsstraRen zu-
gunsten von FuBginger*innen, Radfahrer*innen und OPNV-Trassen vor, bei
denen kiinftig auch weniger Kfz-Fahrstreifen fir die storungsfreie Abwicklung
des Kfz-Verkehrs ausreichen. Die Kapazitatsreduktion an diesen Stellen fiihrt
auch im Verkehrsmodell nicht zu Staus, wenn der Lieferverkehr besser orga-

nisiert wird, um Konflikte mit dem flieBenden Kfz-Verkehr zu vermeiden.
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Im Rahmen der Teilfortschreibung des VEP Kiel im Themenfeld OPNV werden
fiir die zentralen HauptverkehrsstraRen in der LH Kiel, auf denen kiinftig der
OPNV auf eigener Trasse Vorrang haben soll, integrierte Konzepte entworfen,
die die Belange aller Verkehrstrager und insbesondere des Wirtschafts- und

Lieferverkehrs beriicksichtigen.

Insgesamt zielen die MaRnahmen der Strategie ,Wirtschaftsverkehr” eher auf
eine stadt- und umweltvertraglichere sowie effizientere Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs ab. Die CO,-Effekte lassen sich dabei nicht einfach quantifi-

zieren.

Eine zentrale Strategie ist die langfristige Umstellung der Fahrzeugflotte in
der KielRegion auf CO,-neutrale Antriebe. Hierzu werden im Themenfeld
,,CO,-neutrale Antriebe“ Mallnahmen formuliert. Diese zielen auf Anreize fir
private Fahrzeugbesitzer*innen u. a. durch eine bessere Ladeinfrastruktur ab.
Es sollen aber auch gewerbliche Kfz-Halter zu einem umfassenden Einsatz von
Elektrofahrzeugen animiert werden. Schon heute sind Elektrofahrzeuge bei
Betrachtung der ,,Wheel to Wheel“-CO,-Emissionen (also der Emissionen, die
wahrend des Fahrvorgangs und der Kraftstoff- bzw. Stromherstellung anfal-
len) deutlich CO,-effizienter als Diesel oder Benziner (ca. 40 g weniger
CO,/km). Bis 2035 werden die Umweltvorteile von Elektrofahrzeugen wegen
effizienterer Fahrzeugtechnologien und sauberer Stromerzeugung im Wind-

energieland Schleswig-Holstein deutlich gréRer werden (ca. 100 g CO,/km).

Das CO,-Einsparpotenzial durch Elektroautos und andere CO,-neutrale An-
triebe wird mit rund 100.000 bis 150.000 to/Jahr abgeschéatzt. Dies kann ge-
lingen, wenn 2035 20 bis 30 % des Kfz-Fahrzeugparks mit alternativen Antrie-
ben betrieben wird. So kénnen von 16 Mio. Fahrzeug-Kilometern im regiona-
len Pkw- und Lkw-Verkehr rund 3 bis 4,5 Mio. Pkw-km pro Tag elektrisch zu-
rickgelegt werden. Eine Einsparung von 150.000 to CO, ist allerdings nur

dann realistisch, wenn die Einfihrung von alternativen Antrieben auch auf
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Bundesebene massiv unterstitzt wird und wenn z. B. durch lokale Fahrverbo-
te fir Fahrzeuge, die Emissionsgrenzwerte nicht einhalten, Anreize zum Um-

stieg auf emissionsfreie Antriebe gegeben werden.

Zudem kénnte der OPNV-Betrieb in der Region bis 2035 iiberwiegend lokal
emissionsfrei abgewickelt werden, wenn SPNV-Fahrzeuge und Busse kiinftig
elektrisch fahren oder durch Brennstoffzellen angetrieben werden, die rege-
nerativ erzeugten Wasserstoff nutzen. Dazu sind eine Umstellung der Busflot-
te auf alternative Antriebe sowie ein konsequenter Einsatz von Hybridfahr-

zeugen im SPNV auf allen noch nicht elektrifizierten Strecken erforderlich.

Dieses ambitionierte Ziel erfordert entsprechende Anstrengungen und eine
langfristige Berlicksichtigung in den Ersatzbeschaffungen fir den Fuhrpark.
Da inzwischen europaweit auch groRere Serien an Bussen mit Elektro- und
Brennstoffzellenantrieb durch die Verkehrsunternehmen bestellt werden, ist
zukiinftig von weiteren Skaleneffekten bei den Beschaffungskosten und wei-

ter verbesserten Reichweiten auszugehen.

Im Bereich der Schienenfahrzeuge ist die aktuelle Ausschreibung zur Beschaf-
fung einer grofReren Serie innovativer emissionsfreier Fahrzeuge fiir die Netze
Ost und Nord deutschlandweit wegweisend. In Summe kdnnen durch eine
Emissionsfreiheit des OV-Betriebs bis zu 50.000 to CO,/Jahr eingespart wer-

den.

ANNAHERN UND AUFSTEIGEN

Im Handlungsfeld ANNAHERN UND AUFSTEIGEN werden die drei Themenfel-
der ,Regionaler Radverkehr”, ,FuRverkehrsférderung” und , Integrierte Pla-
nung” formuliert. Der Radverkehr kann in der Region durch die benannten
MalRnahmen deutlich ausgeweitet werden. Der Boom von Pedelecs macht

das Fahrrad auch fir weitere Strecken attraktiv, wenn eine sichere und
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schnelle Infrastruktur durch ein alltagstaugliches Radverkehrsnetz und
schnelle Premiumrouten bereitgestellt wird. Zudem kdnnen durch sichere
Abstellmoglichkeiten und die Verbesserung der Verkehrssicherheit Zugangs-
hemmnisse abgebaut werden, die heute viele Menschen vom Radfahren im
Alltag abhalten. Mit dem Verkehrsmodell wurde das Verlagerungspotenzial
dieser Strategien mit der Annahme abgeschatzt, dass Radfahrer*innen und
Pedelec-Nutzer*innen auf besserer Infrastruktur im Mittel 25 % schneller un-
terwegs sind als heute und, dass Zugangshemmnisse verringert werden. Im
Ergebnis zeigt sich ein Potenzial von rund 150.000 zusatzlichen Fahrradfahr-
ten pro Tag sowie eine VergroRBerung der mittleren Reiseweite auf Gber 4 km.
Dies sind rund 1 Mio. Personenkilometer zusatzlich, die mit dem Fahrrad in
der KielRegion pro Tag zuriickgelegt werden kdnnten. Dies entspricht einem

Einsparpotenzial von rund 50.000 to CO, pro Jahr.

Bei einer konkreten Ausplanung der Premiumrouten im Radverkehr kann das
Verkehrsmodell genutzt werden, um die Nachfrageeffekte und den volkswirt-
schaftlichen Nutzen einzelner Trassen abzuschatzen. Hierflr ware das Rad-

verkehrsmodell weiter zu verfeinern.

Die CO,-Potenziale der FuBverkehrsforderung konnen nicht fir einzelne
Malnahmen quantifiziert werden. Hier geht es darum, dass attraktive und
verkehrssichere StraBenraume und Platze geschaffen werden, um Hemmnis-
se abzubauen, zu FuR (auch zur OV-Haltestelle) zu gehen. Zudem machen
fuBgdngerfreundliche Zentren und Ortsteile diese attraktiv als Wohnstandort.
Integrierte Standorte als Wohn-, Einkaufs- und Lebensort zu starken ist auch
Ziel der Strategie , Integrierte Planung”. Um die Wirkungen dieser Strategie
im Hinblick auf die CO,-Wirkungen auch gegeniiber einer Flachenentwicklung
an wenig integrierten Standorten zu beziffern, kann das Verkehrsmodell kiinf-

tig genutzt werden, um die Verkehrs- und CO,-Wirkungen von konkreten Fla-
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chenausweisungen und Ansiedlungsvorhaben zu bewerten und zu optimie-

ren.

GroRe Verlagerungswirkungen und damit CO,-Potenziale kann eine konse-
guente Bewirtschaftung und Umnutzung von Parkplatzen in den Stadtzentren
und dichter bebauten Quartieren erzeugen. Diese Malnahme kann eine
OPNV- und Radverkehrsstrategie flankierend unterstiitzen. Die Modellrech-
nungen zu Wirkungen des Parkraummanagements zeigen grundsatzlich einen
hohen Verlagerungseffekt vom Pkw auf andere Verkehrsmittel. Dies kann
Uber 50.000 to CO,/Jahr einsparen. Voraussetzung sind jedoch attraktive al-
ternative Mobilitdtsoptionen zur Fahrt mit dem Pkw in die Stadt, da sonst
raumliche Verdrangungswirkungen insbesondere im Einkaufsverkehr in Be-

reiche ohne Parkraumbewirtschaftung zu erwarten sind.

INFORMIEREN UND ORGANISIEREN

Das Handlungsfeld INFORMIEREN UND ORGANISISEREN befasst sich mit den
Themenfeldern ,Kommunikation®, , Mobilitditsmanagement” und , Verkehrs-
sicherheit”.

Die Strategie , Verkehrssicherheit” zielt insbesondere auf eine Verringerung
der Unfallzahlen. Gleichzeitig ist eine Verbesserung der Verkehrssicherheit
aber auch eine wichtige Voraussetzung, um den FuRverkehr und den Radver-
kehr attraktiver zu machen und die dort benannten Verlagerungspotenziale

zu erreichen.

Die Strategie ,,Kommunikation“ umfasst eine Reihe von MalRnahmen, um die
Strukturen fir eine Umsetzung des Masterplans zu erreichen. Zugleich zielen
MalRnahmen der Kommunikation und des Mobilitaitsmanagements darauf ab,
die Mobilitdtsangebote in der KielRegion besser zu vermarkten. Die Modell-

rechnungen zeigen, dass insbesondere Erwerbstéatige, Rentner*innen und all-
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gemein Personen mit Pkw den OPNV in der KielRegion heute extrem selten
nutzen und daher mit dem Angebot nicht vertraut sind. So legen momentan
Personen mit eigenem Pkw nur jeden 40. Weg mit dem OPNV zuriick. Ein
verbessertes Angebot kann nur durch gezielte Mobilitatsmanagement-
Malnahmen in Betrieben, in den Kommunen und durch neue Tarifangebote
und Informationsmedien vermarktet werden. Dies kdnnte die Strategien der
anderen Handlungsfelder deutlich wirksamer machen. Potenzialabschatzun-
gen mit dem Verkehrsmodell zeigen hier ein zusatzliches Verlagerungspoten-
zial von 50.000 Fahrten pro Tag und 50.000 to CO, pro Jahr.

Klimaschutzszenario

Insgesamt ergeben sich folgende CO,-Einsparpotenziale durch die Malnah-

men des Masterplans Mobilitat der KielRegion.

Abb. 87: CO,-Einsparpotenziale im Klimaschutzszenario

Handlungsfeld CO,-Einsparpotenzial

Anndhern und Aufsteigen 100.000 to/Jahr
Einsteigen und Umsteigen 110.000 to/Jahr
Anfahren und Handeln 200.000 to/Jahr
Informieren und Organisieren 50.000 to/Jahr

Klimaschutzszenario 460.000 to/Jahr

Mit diesen CO,-Einsparpotenzialen konnen die gesetzten Ziele auf dem Weg
hin zu einer klimaneutralen Mobilitat in der KielRegion bis zum Jahr 2050 ein-

gehalten werden. Bei Unterstellung der konsequenten Umsetzung aller MaR-
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nahmen des Masterplans Mobilitat der KielRegion kann es gelingen, auch die
im Zielkonzept in Kapitel 2 formulierten Modal-Split-Ziele zu erreichen. Hier-
flr sind jedoch in den nachsten Jahren groRe Anstrengungen aller Beteiligten
erforderlich. Wenn einzelne Malnahmen bzw. TeilmaRnahmen nicht umge-
setzt werden, kdnnen durch die Hebung zusatzlicher Nachfragepotenziale in
anderen Bereichen die Wirkungen moglicherweise an anderer Stelle aufge-
fangen werden. Zu nennen ist hier beispielsweise eine konsequente Ausrich-
tung der Siedlungsentwicklung in Kiel und der Region auf den OPNV.

MASTERPLAN MOBILITAT

E KielRegign

Diese Ziele kdnnen allerdings nur erreicht werden, wenn der Qualitatssprung
im OPNV und SPNV sowie im Radverkehr kombiniert wird mit einer stadtver-
traglichen Umgestaltung der StraRen, einem konsequenten Parkraummana-
gement, umfassenden Informations- und Kommunikationsstrategien und ei-
ner konsequenten Umstellung des motorisierten Verkehrs auf alternative An-
triebe.

Abb. 88: Modal Split der gesamten KielRegion - Analyse 2015, Prognose-Nullfall, Klimaschutzszenario

und Ziele des Masterpolans Mobilitét
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8 Evaluationskonzept

Der Masterplan Mobilitat ist als umsetzungsorientiertes Konzept angelegt.
Mit dem Zielkonzept ,Moderne Mobilitdt’ wurde fir den Horizont 2050 das
Ziel der weitgehenden CO,-Neutralitat (-95 %) vereinbart. Fir den in der Pla-
nung handhabbaren Horizont 2035 wurden die Ziele in einem Zwischenschritt
heruntergebrochen (-35 % CO,-Reduktion) und dartber hinaus im Hinblick
auf Modal Split und Pkw-Fahrleistung weiter konkretisiert (vgl. Kap. 1.2.7).
Aufgrund sich verdndernder Rahmenbedingungen (z. B. Energiekosten, Be-
volkerungsentwicklung) ist die wirksame Realisierung eines langfristig ange-
legten Handlungskonzepts keineswegs von vornherein garantiert, da ver-
kehrsrelevante MaRnahmen stets im Kontext zu gesellschaftlichen, 6konomi-
schen und umweltbedingten Rahmenbedingungen betrachtet werden mis-
sen. Aufgrund der Schwierigkeit zukiinftige, ausschlaggebende Veranderun-
gen abzusehen, dient ein begleitendes Evaluationskonzept dazu, Malinah-
menwirkungen im Umsetzungsprozess sowie Abweichungen zur Zielsetzung

friihzeitig zu erkennen, um dann addquat reagieren und handeln zu kénnen.

Das Evaluationskonzept beschaftigt sich im Wesentlichen mit der Prozesseva-
luation (vgl. Kap. 8.1), zeigt aber auch die Vorgehensweise fiir die Evaluation
von EinzelmaBnahmen und Projekten (vgl. Kap. 8.2) auf. Die Prozessevaluati-
on besteht aus den beiden Bausteinen der Umsetzungsanalyse und der Wir-
kungsanalyse. Dazu wird ein messbares Indikatorensystem (vgl. Kap. 8.2) vor-
geschlagen, welches als Kontrollinstrumentarium in der Mallhahmenumset-

zung dient.

Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und insbesondere die Ent-
scheidungstrager in der Umsetzung mitzunehmen, werden regelmalige Be-

richte zur Riickkopplung mit Politik und Offentlichkeit vorgeschlagen. Dies er-
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leichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegen-
lber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen.

Abb. 89: Steuerungsfunktion der Evaluation im Umsetzungsprozess
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Es ist zu beachten, dass fiir den Evaluierungsprozess entsprechende Ressour-
cen in personeller wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden mis-
sen, um ein regelmaBiges und belastbares Controlling zu gewahrleisten (vgl.
Kap. 5).
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8.1 Prozessevaluation

Die Evaluation des Umsetzungsprozesses umfasst die beiden Bausteine der
Umsetzungsanalyse und Wirkungsanalyse, deren Ergebnisse in unterschiedli-

chen Zeitintervallen in Berichtsform dokumentiert werden.

Wahrend die Umsetzungsanalyse den Prozess der Umsetzung betrachtet
(Welche MalRnahmen wurden umgesetzt und werden aktuell geplant? Wo
gibt es Erfolge und Hindernisse bzw. Schwierigkeiten?), wird mit der Wir-
kungsanalyse die Zielerreichung geprift (Wie weit ist der Fortschritt zur Errei-
chung der Ziele? Gibt es Bedarf zur Anpassung der Handlungsstrategien?). Die
Erkenntnisse aus der Evaluation von EinzelmafRnahmen und Projekten (vgl.
Kap. 8.2) kénnen in die Prozessevaluation einflieRen. Insofern in der Prozess-
evaluation Effekte festgestellt werden, die nicht zielfiihrend und entspre-
chend unerwiinscht sind, ist die Anpassung des MaRnahmenkonzepts zu pri-

fen, um entsprechend nachzusteuern.

Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele Projekte bereits umgesetzt
wurden bzw. sich in Planung befinden. Auch vor dem Hintergrund von Er-
kenntnissen aus der Evaluation von Einzelmalnahmen und Projekten (vgl.
Kap. 8.2) werden Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse in der Umset-
zung dokumentiert. Daraus kdnnen erste Konsequenzen fir die weitere Um-
setzung erfolgen. Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen
Abstanden alle zwei Jahre erfolgen und mit einem Umsetzungsbericht in Poli-

tik und Offentlichkeit kommuniziert werden.
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Wirkungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen Gberpruft die Zielerreichung wahrend der Umset-
zung. Sie basiert auf vier methodischen Saulen: Mobilitdtserhebungen in
Form von Haushaltsbefragungen, Verkehrserhebungen fir alle Verkehrstra-
ger, der Auswertung von Statistiken und Messungen sowie Emissionsberech-
nungen unter Nutzung des Verkehrsmodells (vgl. Abb. 90).

Da parallel zur Umsetzung des Masterplans Mobilitdt auch andere Konzepte
umgesetzt werden, ist eine Abstimmung der Evaluationsverfahren sinnvoll.
Dabei geht es einerseits darum, Synergieeffekte in der Datenerhebung zu
identifizieren und zu nutzen, sowie andererseits um den Abgleich der Ergeb-

nisse. Dazu ist eine Synchronisierung des Evaluationsturnus zu empfehlen.

Aktuell bekannt sind die Prozesse des Masterplans 100 % Klimaschutz der LH
Kiel, das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fir den Lebens- und Wirtschafts-
raum Rendsburg sowie — mit einer kleineren Uberschneidung — das Mobili-
tatskonzept der AktivRegion Eider-Treene-Sorge.

Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten (vgl. Kap. 8.2) und
unter Berlicksichtigung des nicht unerheblichen Bearbeitungsaufwands wird
fiir die Wirkungsanalyse ein Zyklus von 5 Jahren vorgeschlagen. In der Bilanz
werden die Ergebnisse der Wirkungsanalyse mit der Umsetzungsanalyse zu-
sammengeflhrt. Dieser Turnus ermoglicht auch fiir die Entscheidungstrager

eine Reflektion des Umsetzungsprozesses je Legislaturperiode.
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Abb. 90: Konzept der Prozessevaluation
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Umsetzungs-
bericht

lle 2 Jah Wie weit ist der Fortschritt zur Erreichung der Ziele ?
—— Gibt es Bedarf zur Anpassung der Handlungsstrategien?

Bilanz

alle 5 Jahre
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8.2 Evaluation von Einzelmallhahmen

Das MaRnahmenkonzept benennt eine Vielzahl von méglichen Pilotprojekten,
mit denen neue Handlungsansatze erprobt werden sollen. Es wird empfoh-
len, die Umsetzung dieser EinzelmaRnahmen zu evaluieren, um die gewon-
nenen Erfahrungen fundiert bewerten zu konnen. Eine kritische Begleitung
der Pilotprojekte ermoglicht Konsequenzen im Hinblick auf eine Multiplikati-
on des neuen Handlungsansatzes in der KielRegion.

Bei der Umsetzung von EinzelmaBnahmen ist die Ermittlung von Wirkungen
durch Vorher-/ Nachheruntersuchungen méglich. Dazu ist zunachst die Defi-
nition der jeweils projektrelevanten MessgréRen erforderlich, die sich als
Auswabhl aus den vorgeschlagenen Indikatoren (vgl. Kap. 8.3) anbietet. Im Er-
gebnis konnen Erfolge der MaRnahme ebenso wie Schwierigkeiten in der

Umsetzung erkannt und benannt werden.

Die Evaluation von Einzelprojekten ermdglicht so ein Lernen aus Erfahrungen.
Das Erproben von neuen Handlungsansatzen kann mit der Idee ,Vom Projekt

zum Prinzip“ durch die Evaluation systematisiert werden.

8.3 Messbare Indikatoren

Die Evaluation erfordert eine Festlegung von Indikatoren, welche die Beurtei-
lung der Wirksamkeit im Hinblick auf die definierten Ziele ermdglicht (vgl.
auch Kap. 8.2). Die Indikatoren sollten moglichst objektiv und quantitativ er-
fasst werden kdnnen. Fiir die Ermittlung der Indikatoren werden Zeitinterval-
le vorgeschlagen, die eine RegelmaRigkeit der Uberpriifung gewéhrleisten,
wobei gleichzeitig Aufwand und Kosten fir die jeweilige Erhebungsmethodik

zu beriicksichtigen sind.
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Fir einige Indikatoren (CO,-Emissionen, Modal Split, Pkw-Fahrleistung) liegen
mit dem Zielkonzept quantifizierte Zielwerte vor (vgl. Kap. 1.2.7). Demgegen-
Uber ist fiir eine Vielzahl der Indikatoren die qualitative Entwicklung aus-

schlaggebend (z. B. riicklaufige Unfallzahlen).

Im Folgenden werden die Indikatoren, die aus den methodischen Saulen der

Evaluation resultieren, erldutert.

Mobilitéitserhebung

Eine Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung spielt als Sdule im
Evaluationskonzept eine zentrale Rolle (vgl. Abb. 91). So wurde bereits mit
der Haushaltsbefragung SrV 2013 in allen drei Gebietskdrperschaften der
KielRegion eine wichtige Grundlage geschaffen, mit der aussagekraftige
Mobilitatsdaten fur die Indikatoren Modal Split, Verkehrsleistung, sowie Ver-
kehrsverhalten fiir die Analysesituation vorliegen und die im Rahmen der Eva-
luation als Vergleichsbasis herangezogen werden kdnnen. Dabei soll sich das
Befragungsdesign auch zukiinftig an dem der Befragung ,,System reprasenta-
tiver Befragungen zum Verkehrsverhalten” (SrV) orientieren, um
Vergleichbarkeiten — sowohl in Zeitreihen als auch mit anderen Raumen — zu
ermoglichen. Als Erhebungsturnus empfiehlt sich ein Abstand zwischen den
Haushaltsbefragungen von ungefdhr 5 Jahren. Der Stichprobenumfang sollte
in der Landeshauptstadt Kiel und den Kreisen jeweils mind. 2.000 umfassen.
Eine derartige StichprobengroRe ist erforderlich, um Veranderungen des Mo-
dal Split-Anteils der Verkehrsmittel in der GréRenordnung von +/- 2 Prozent-
punkten zuverlassig ermitteln zu kénnen. Zur Untersuchung spezieller Frage-
stellungen kann die Stichprobe gezielt um Nutzer*innen intermodaler Ange-
bote (P+R, B+R, Carsharing etc.) aufgestockt oder um entsprechende geson-
derte Befragungen ergdnzt werden. Zusatzlich ist die Nutzung von Mobil-

funkdaten als ergdnzende Datenquelle fiir die Evaluierung zu prifen.
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Verkehrserhebungen

Flr die Wirkungsanalyse der MalRnahmen sind Zahldaten aller Verkehrstrager
(Kfz-Verkehr, OPNV, Radverkehr, FuRverkehr) wesentliche KenngréRen, um
die Verkehrsnachfrage in der KielRegion zu messen (vgl. Abb. 91). Befragun-
gen der Verkehrsteilnehmer*innen (z. B. Passantenbefragungen, Fahrgastbe-
fragungen) kénnen dariiber hinaus wichtige Aussagen beispielsweise zu We-
geketten oder subjektiver Wahrnehmung der Angebote erbringen.

Insbesondere Zahldaten des Kfz-Verkehrs (durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstarke an Werktagen) stellen ein wichtiges Werkzeug dar, um die Ver-
kehrsleistung des Motorisierten Individualverkehrs zu messen. Dafiir wird die
systematische Weiterentwicklung eines flachendeckenden Zahlstellennetzes
empfohlen. In Form von Dauerzdhlstellen sollten die wichtigen Querschnitte
von BundesfernstraBen und stadtischen Haupteinfallstrallen erfasst werden.
Neben den Daten der alle 5 Jahre bundesweit stattfindenden Strallenver-
kehrszahlungen sind auBerdem manuelle Zdhlungen an relevanten Quer-
schnitten erforderlich. Durch die Kopplung an das Verkehrsmodell kann so
neben der Evaluationsfunktion gleichzeitig das Modell als Planungsinstru-

ment fir Fragestellungen zum Kfz-Verkehr weiter gescharft werden.

Fir den Radverkehr empfiehlt sich die Einrichtung von Dauerzéhlstellen ins-
besondere im Zuge der Premiumrouten im Regionalen Radverkehrsnetz, da
hier jahreszeitliche und wetterbedingte Effekte eine groRere Rolle spielen als
beim Kfz-Verkehr. Fiir Marketingzwecke kénnen einige dieser Zahlstellen mit
Displays, welche die gemessene Radfahrerzahl (Tages- und ggf. Jahreswerte)
anzeigen, versehen werden. Daneben sollte insbesondere bei manuellen Zah-

lungen im Strallennetz immer auch der Radverkehr erfasst werden.

Die Zahlung von Fulganger*innen sollte sinnvollerweise auf Hauptverbin-

dungen durchgefiihrt werden, die im Rahmen kommunaler FuRverkehrskon-

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

179

zepte zu identifizieren sind. In der Regel sind diese im Bereich der Zentren
und in der Anbindung der FuRgdngerzonen sowie Bahnhofe zu erwarten, ggf.

kénnen auch wichtige touristische Ziele einbezogen werden.

Uber die Nachfrageentwicklung im OPNV fehlen zurzeit belastbare Daten. Die
Fahrgastzahlen im regionalen SPNV werden zwar regelmaRig erhoben, Zahl-
daten fiir den stiadtischen OPNV bzw. Regionalbusverkehr liegen jedoch nur
in duBerst begrenztem Male vor. Aktuell fihrt die NAH.SH daher flachende-
ckend eine landeweite Erhebung im OPNV durch. Fiir die Evaluation der Ver-
kehrsentwicklung und der Wirkungsanalyse der MaRnahmen im OPNV ist
dringend ein funktionierendes System von automatischen Zahlgeraten in den
Bussen erforderlich. Neben der Validierung des Modells sollten die Daten
auch dazu dienen, ein Evaluationssystem fiir die Angebotsplanung aufzubau-
en, um Handlungserfordernisse besser erkennen und Wirkungen von Ange-

botsmalRnahmen evaluieren zu kénnen.

Um auf entsprechende Zeitreihen aufbauen zu kdnnen, sollten die fir das
Monitoring zu beriicksichtigenden Dauerzahlstellen moglichst in einem jahrli-
chen Turnus ausgewertet werden. Erganzende Zahldaten sollten in einem
Zeitintervall von 5 Jahren erhoben werden.

Statistiken und Messungen

Erganzend zu den origindren Mobilitats- und Verkehrsdaten wird empfohlen,
zur Evaluation weitere Daten aus Statistiken und Messungen hinzuzuziehen
(vgl. Abb. 92). Anhand von Zeitreihen kann so ein Monitoring der Wirkungen

im Bereich unterschiedlicher Zielfelder erfolgen.

Dazu gehoren beispielsweise Nachfragezahlen alternativer Mobilitatsangebo-
te (wie JobTicket und Sharing-Angebote) oder die Marktdurchdringung CO,-

neutraler Antriebe in der Fahrzeugflotte. Auch die Nachfrage an Verknip-
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fungsanlagen — also die Auslastung von Bike+Ride-, Park+Ride- und

Park+Drive'*-Anlagen — ist zu erfassen und auszuwerten.

Mithilfe von Messungen kdnnen Aussagen zur Qualitat der Verkehrssituation
empirisch gewonnen werden. So bieten sich Verkehrsflussmessungen im
StraBenverkehr durch Testfahrten an, alternativ besteht die Moglichkeit digi-
tale Daten von google-Maps bzw. Anbietern von Navigationsgerdten auszu-
werten. Im OPNV sind Piinktlichkeitsanalysen ein wichtiges Instrument, um
ein Monitoring der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufiihren. Eine Auswer-
tung der Daten aus der Geschwindigkeitsiiberwachung im Hinblick auf die
Regelakzeptanz sollte ebenso wie die kontinuierliche Messung von Luftschad-
stoffen in Zeitreihen ausgewertet werden.

Ankniipfend an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der Unfallstatistik
fortzufiihren, um die Entwicklung im Bereich der Verkehrssicherheit zu pri-
fen. Nicht zuletzt sind Strukturdaten wie u. a. Einwohnerzahlen und Arbeits-
platze auszuwerten. Diese dienen einerseits als Indikator fir die Lebensquali-
tat der Region und Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes und sind anderer-
seits aussagekraftig fur die Verkehrserzeugung in der Nutzung des Verkehrs-

modells als Analysetool (vgl. Kap. 1.3).

Emissionsberechnungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Zdhldaten eine kontinuierliche
Beobachtung der Verkehrsentwicklung ermoglichen, aber kaum Informatio-

nen Uber Grinde der Verdanderungen liefern. Haushaltsbefragungen hingegen

" park and Drive-Anlagen sind Verkniipfungspunkte fir das Mitfahren (z. B. Pend-

lerparkplatze, Mitfahrerparkplatze etc.)
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erfassen detaillierte Informationen zum Mobilitatsverhalten, decken aber nur
Teilbereiche des Verkehrsgeschehens ab und sind zu teuer, um sie in kiirze-
ren Intervallen in ausreichender StichprobengroRe durchzufiihren. Aus die-
sem Grund wird fir das Monitoring eine Kombination der methodischen Sau-
len mit anschlieRender Verkniipfung der gewonnenen Daten und Informatio-
nen vorgeschlagen. Dabei kann das Verkehrsmodell die entscheidende Rolle
als ,Verkntpfungswerkzeug” Glbernehmen und so ein umfassendes aktuelles
Bild des Verkehrsgeschehens und der CO,-Entwicklung in der Region liefern,
das auch verdanderte Rahmenbedingungen durch Entwicklungen in der Raum-
und Siedlungsstruktur (Einwohner*innen, Arbeitsplatze, Verkaufsflachen etc.)
sowie in den Verkehrsangeboten (InfrastrukturmaRnahmen MIV, OV und Rad,
Angebotsverdanderungen im OV) beriicksichtigt. Fiir diesen Zweck sollte das
aktuelle Verkehrsmodell der Region verwendet und kontinuierlich mit neuen

Daten weiterentwickelt werden (vgl. MaRnahme D.3.5).

Auf Basis der flachendeckenden Verkehrsmengen im StralRennetz der KielRe-
gion kdnnen damit CO,-Emissionen berechnet werden (vgl. Abb. 91). Eine
entsprechende Modellrechnung zur Uberpriifung und Interpretation der Ver-
dnderungen sollte fiir die KielRegion in einem Turnus von fiinf Jahren erfol-

gen.
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Abb. 91: Indikatoren aus Mobilitidtserhebungen, Verkehrserhebungen und Emissionsberechnungen

Mobilitats-
erhebungen

Verkehrs-
erhebungen

Emissions-
berechnungen

Haushaltsbefragung SrV

Zahlungen, Dauerzahlstellen an wichtigen
Querschnitten (Haupteinfallstralen, Au-
tobahnen, Radpremiumrouten)

Basierend auf Daten des Verkehrsmodells
nach dem Territorialprinzip und Verursa-
cherprinzip
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Modal Split
Verkehrsleistung
Mobilitatsverhalten
FuBverkehrsmengen
Radverkehrsmengen

Kfz-Mengen

Fahrgastzahlen

Verkehrsleistung

CO,-Emissionen

LH Kiel,
Kreis Plon,
Kreis Rd-Eck

Baulasttrager, Gemein-
den

Verkehrsunternehmen,
OPNV-Aufgabentriger,
NAH.SH

KielRegion

alle 5 Jahre

i.d.R.
alle 5 Jahre

an wichtigen Quer-
schnitten kontinuier-
lich

alle 5 Jahre
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Abb. 92: Indikatoren aus Statistiken und Messungen

JobTicket KielRegion in Kooperation mit
Carsharing Anbietern (Daten: NAH.SH,
Nachfragezahlen lokale Carsharing- und jahrlich
Bikesharing Bikesharing-Anbieter, Kraft-
Ul 4 fahrtbundesamt)
B+R-Anlagen
NAH.SH jahrlich
P+R-Anlagen
otatistiken und Plnktlichkeitsanalysen Verkehrsunternehmen, alle 2 Jahre
Messungen Auslastung ¥ OPNV-Aufgabentrager
Tempouberwachung Stadte, Amter, Gemeinden alle 2 Jahre
(Daten: Polizeidirektion,
Luftschadstoffe an Hotspots LLUR) kontinuierlich
Unfallstatistik (EUSKA) Polizei jahrlich
Statistiken Struk.turd.?ten (Einwohnerzahlen, KielRegion (Daten: Statistik-
Arbeitsplatze) amt Nord, Bundesagentur fiir alle 5 Jahre
Pendlerstatistik Arbeit)
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9 Mit grol3en Schritten zur modernen Mobilitat —

ein Fazit

Mit dem Masterplan Mobilitat stellt sich die KielRegion den kiinftigen Heraus-
forderungen. Eine moderne Mobilitat wird im Hinblick auf die Klimaschutzzie-
le, den demographischen Wandel, die Daseinsvorsorge und die Anspriiche
wirtschaftlicher Entwicklung angestrebt. Die KielRegion macht sich mit einer

Regionalen Mobilitatsstrategie auf den Weg.

Ausgehend von der Regionalen Entwicklungsstrategie der KielRegion wurde
mit der Festlegung des Leitthemas ,Moderne Mobilitdt’ friihzeitig die Rich-
tung abgesteckt. Die grundsatzliche Ausrichtung ist durch das Zielkonzept des
Masterplans Mobilitat beschrieben. Es umfasst Gibergreifende qualitative und
qguantitative Ziele. Bis zum Jahr 2035 sollen die verkehrsbedingten CO,-
Emissionen um 35 % verringert werden. Dies sind ambitionierte Ziele, die mit
der Umsetzung der Handlungsstrategien und MaRnahmen des Masterplans
Mobilitat erreicht werden sollen. Bis zum Jahr 2050 wird weitergehend die

Reduktion verkehrsbedingter CO,-Emissionen regional um 95 % angestrebt.

Der Masterplan Mobilitat zeigt Handlungsmaglichkeiten fiir die anstehenden
Herausforderungen in der KielRegion auf. Statt erst in Folge zukinftiger An-
forderungen und struktureller Verdanderungen mit Anpassungen im Mobili-
tatssystem zu reagieren, schafft die frihzeitige und gemeinsame Gestaltung
des regionalen Mobilitdatssystems einen Mehrwert in 6kologischer, 6konomi-
scher und sozialer Hinsicht. Die KielRegion stellt sich damit der gesellschaftli-
chen Verantwortung, die Zukunft auch Gber das Mobilitatssystem nachhaltig

zu gestalten.
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Moderne Mobilitat ist malRgeblich auch vernetzte Mobilitat. Eine Vernetzung
der Mobilitatsangebote kann nur durch eine Vernetzung der Akteure erreicht
werden. Sie ist vor dem Hintergrund komplexer Zustandigkeits- und Entschei-
dungsstrukturen ein entscheidender Faktor, um regionale Potenziale konse-
quent zu erschlieen und Synergien zu nutzen. Im Rahmen des Masterplans
Mobilitat wurde, ausgehend von einer derzeit noch weitgehend sektoralen
Betrachtung, Mobilitdt in der KielRegion zunehmend in einen integrierten
und grenzliberschreitenden Fokus gesetzt. Der Masterplan Mobilitat verbin-
det Aspekte aus unterschiedlichen Fachplanungen und definiert die erforder-

lichen Verknipfungen.

Die regionale Kooperation hat den Prozess des Masterplans Mobilitdt erst
ermoglicht. Partizipativ wurde die Mobilitatsstrategie dann inhaltlich weiter-
entwickelt und damit regional verankert. Diese intensive Abstimmung hat die

Zusammenarbeit und das Engagement der Gebietskoérperschaften gefestigt.

Durch eine Vorstudie wurden im Vorfeld relevante Akteure identifiziert, die
auf dem Weg zur Modernen Mobilitdit mitgenommen werden missen. Eine
umfangreiche Akteursbeteiligung hat den Prozess begleitet. Von Fachpla-
ner*innen, kommunalen Vertreter*innen, verkehrspolitisch relevanten Akt-
euren bis hin zu Biurger*innen wurde der Masterplan Mobilitdt mitgestaltet
und konkretisiert. Verschiedene Interessen aus der Region wurden integriert
und durch eine kooperative Zusammenarbeit zusammengefiihrt. So ist Exper-
tenwissen unterschiedlicher Akteure in den Prozess eingeflossen und hat fiir
die KielRegion eine zukunftsweisende Grundlage fiir das Mobilitatssystem

von morgen geschaffen.

Moderne Mobilitat hat mit dem Masterplan Mobilitat in den Képfen der Be-
teiligten an Bedeutung gewonnen. Mit dem Beteiligungsverfahren wurden
einerseits Ideen und lokale Potenziale aufgegriffen. Andererseits wurden vie-

le Akteure vernetzt und als wichtige Partner und Multiplikatoren fir die zu-
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kiinftige Umsetzung gewonnen. Um die Dynamik des Prozesses aufrecht zu
erhalten und die Ergebnisse des Masterplans fiir die Region nutzbar zu ma-
chen, muss die regionale Kooperation im Bereich Mobilitdt etabliert und wei-

terentwickelt werden.

Mit der Einfihrung eines Regionalen Mobilitdtsmanagements wird das Fun-
dament fir die kontinuierliche und effiziente Fortsetzung des eingeschlage-
nen Wegs gelegt. Der Ansatz des Regionalen Mobilitdtsmanagements umfasst
die organisatorische Weiterfihrung der Zusammenarbeit im Bereich Mobili-
tat. Diese Schnittstelle ermoglicht die Verankerung einer strategischen Mobil-
itatsplanung auf der regionalen Ebene. Uber die Koordinierung der Themen
und Akteure hinaus, ist das Regionale Mobilitdtsmanagement auch selbst

Umsetzer, Initiator sowie fachlicher Berater.

Inhaltliche Orientierung bieten die vier Handlungsfelder aus dem Masterplan
Mobilitat, die die Handlungsstrategien zur Erreichung der Ziele definieren. Sie
unterteilen sich wiederum in insgesamt zwolf Themenfelder. Die Handlungs-
felder sind bildlich mit vier ,symbolischen Werkzeugen” verknlpft, die fir

den Umsetzungsprozess wegweisenden Charakter haben.

Die Strategien im Handlungsfeld ANNAHERN UND AUFSTEIGEN beziehen sich
auf die Forderung aktiver Mobilitdt. Die Rahmenbedingungen fiir das Zuful3-
gehen und das Radfahren werden mit einer integrierten Planung geschaffen.
Uber die Férderung einer Mobilitdt der Ndhe werden Verkehrsvermeidung,
kiirzere Wege und Verlagerungen auf den Mobilitatsverbund moglich, aber
auch stadtebauliche Qualitaten gefordert.

Die integrierte Planung berlcksichtigt Mobilitat als Querschnittsthema. Sie
verknipft die unterschiedlichen Planungs- und Entscheidungsebenen und si-
chert die fachlich Gbergreifende Berlicksichtigung des Themas Mobilitdt. Mo-

bilitat wird dementsprechend als ,Roter Faden’ symbolisiert. Alle Planungen
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und regionalen Entwicklungen sind mit den Zielen und Strategien einer ,Mo-
dernen Mobilitat’ in der Region interdisziplindr abzustimmen.

Das EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN wird in der KielRegion liber das zweite
Handlungsfeld mit einem attraktiven und leistungsfahigen Offentlichen Per-
sonennahverkehr erreicht. Fir die Verlagerung von Kfz-Verkehren und eine
klimafreundliche Mobilitit nimmt der OPNV eine Schliisselfunktion ein. Uber
eine hochwertige Angebotsgestaltung auf starken Achsen und intelligente
und flexible Angebote in der FlachenerschlieBung kénnen deutliche Nut-
zungspotenziale aktiviert werden. Die Stiarkung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs bedarf neuer Qualitatsproduk-

te und einer Ausweitung der Kapazitaten.

Die Anstrengungen insbesondere infrast-
ruktureller MalRnahmen, um das Ziel der
Modernen Mobilitdt zu erreichen, werden
durch die ,Schaufel’ symbolisiert. Die Um-
setzung erfordert bildlich gesprochen ein
,kraftiges Zupacken, die Schaufel in die
Hand nehmen ... und eine Schippe drauf le-

“«

gen”.
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Mit dem dritten Handlungsfeld ANFAHREN UND HANDELN und den Strate-
gien im Bereich des motorisierten Verkehrs wird in der KielRegion eine Zu-
kunftsperspektive flir gemeinschaftlich genutzte Verkehrsmittel und neue An-
triebstechnologien geschaffen. Die Verknipfung der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel verbessert auch im Wirtschaftsverkehr die regionale und Uberre-
gionale Erreichbarkeit. Die Strategien zielen insbesondere auf Nachfragestei-
gerungen fir neue Mobilitdtsformen (v. a. Sharing-Modelle) sowie eine Ver-
ringerung der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr ab. MaR-
geblich ist die Anzahl von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor zu reduzieren

und gleichzeitig die Nutzung CO,-neutraler Antriebe auszuweiten.

Die MaRnahmen missen auf fundierten Analysen
aufbauen, um messbare Ergebnisse zu zeigen.
Dafiir steht das Symbol des Zahlgerates. Die Eva-
luation ist fir die Umsetzung des Masterplans
Mobilitdt ein elementarer Bestandteil. Erkennt-
nisse aus der Evaluation machen den Umset-
zungsfortschritt transparent und gewahrleisten
die Zielerreichung bei Bedarf auch durch ein
Nachjustieren der Strategien.

Im vierten Handlungsfeld ermdglicht das INFORMIEREN UND ORGANISIEREN
die Vernetzung und Aktivierung moderner Mobilitatsformen in der KielRegi-
on. Mobilitdtsmanagement nimmt dabei verschiedene Zielgruppen in den Fo-
kus. Es fordert das Umdenken in den Kopfen der Menschen und schafft Si-

cherheit und Zuganglichkeit flr alle im Mobilitatssystem von morgen.

Das Megafon symbolisiert den hohen Stellenwert der Kommunikation. Neben
infrastrukturellen MalBnahmen, weisen organisatorische und kommunikative
Ansatze grolle Potenziale auf und kénnen das Mobilitdtsverhalten oft schon

mit geringem Aufwand im Sinne der Zielsetzungen beeinflussen. Querschnitt-
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saufgabe der Strategien und Mallnahmen ist der Abbau von Nutzungshemm-
nissen. Damit steht der Mensch im Mittelpunkt.

Den Handlungsfeldern der regionalen Mobili-
tatsstrategie sind Gber 70 konkrete Malnah-
men zugeordnet. Die Umsetzung erfordert er-
hebliche Anstrengungen. Allerdings ergeben
sich auch Synergien, so dass Investitionen in

eine moderne Mobilitdt Mehrwert erzeugen.

Damit der Masterplan Mobilitat erfolgreich umgesetzt wird, braucht es
Kimmerer. Viele Mallnahmen werden zwar durch das Regionale Mobilitats-
management initiiert, koordiniert und betreut, es bedarf aber weiterer enga-
gierter Akteure. Wichtige Erfolgsfaktoren werden daher die Fortsetzung und
Vertiefung der regionalen Kooperation und die Einbindung aller relevanten
Akteure sein. Die Tragfahigkeit des Umsetzungsprozesses ist tGber eine frih-
zeitige und fortlaufende Beteiligung der Politik sicherzustellen.

Der Masterplan Mobilitat hat die Region bereits in Bewegung gesetzt. Mit der
Fertigstellung des Masterplans hat der Weg zu einer ,Modernen Mobilitat’
aber erst begonnen. Nach der Beschlussfassung startet die anspruchsvolle
Etappe der Umsetzung. Um das Ziel zu erreichen, bedarf es insbesondere

= engagierter Akteure,

= einer Fortsetzung der kooperativen Zusammenarbeit,

= der Forderung kommunalen Engagements,

= einer Bereitstellung ausreichender Ressourcen und nicht zuletzt

= eines anhaltenden politischen Riickhaltes.

Nur dann geht es fiir die KielRegion mit grolRen Schritten zu einer ,Modernen
Mobilitat’.
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Dokumentation Online-Befragung der Kommunen

Wahrend der Bearbeitung des Masterplans Mobilitdt wurde eine Online-
Befragung der Kommunen durchgefiihrt. Die Stidte, Amter und Gemeinden
in der KielRegion konnten von April bis Juni 2017 an der Umfrage teilnehmen.
Neben der friihzeitigen Beteiligung mit den Sitzungen des Fachplanungskrei-
ses hat die kommunale Ebene mit der Online-Befragung die Mdglichkeiten

erhalten, sich zu verschiedenen Schwerpunkten einzubringen.
Abgefragt wurden bei den Kommunen:

= allgemein die Bedeutung des Themas Mobilitat
= Interessensschwerpunkte

= Ressourcen/Kompetenzen

= Informationsdefizite/Beratungsbedarf

* |nteresse an Vernetzung/Austausch

= konkrete Projektideen/Pilotprojekte

= Ansprechpartner*innen
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Abb. 93: Anschreiben der Online-Befragung zum Masterplan Mobilitdt

MASTERPLAN 0% ausgefillt

BECOEINE. .

Herzlich willkommen bei der Umfrage des Masterplans Mobilitat fur die KielRegion!

Wir freunen uns, dass Sie sich Zeit fur diese kurze Befragung nehmen. Vielen Dank! Mit Ihrer Teilnahme unterstitzen Sie
uns dabei, einen praxisorientierten Masterplan zu entwickeln und die Region in Bewegung zu bringen.

Die Teilnahme an der Umfrage wird ca. 10 - 15 Minuten in Anspruch nehmen. Alle Angaben werden fiir die interne
Bearbeitung genutzt und vertraulich behandelt. Im Endbericht kénnen einzelne Punkte nicht auf Sie zurlickgefiihrt werden.
Die Angaben zu Ansprechpartnern werden fir den Umsetzungsprozess genutzt und nicht veréffentlicht.

Die Umfrage beginnt, wenn Sie auf "Weiter" klicken.

Weiter

Bei Riickfragen wenden Sie sich gerne an:
Maria Franke, Regionalmanagerin KielRegion, Tel.: 0431 530355-10, E-Mail:

Insgesamt haben sich mehr als 50 Kommunen an der Online-Umfrage betei-
ligt. In 42 Fallen haben sie konkrete Ansprechpartner*innen fir die Umset-
zungsphase angegeben. Zu den angegebenen Interessen fiir Pilotprojekte,
Malnahmen oder Informationsangebote sollen die Kommunen in der Umset-
zungsphase zielgerichtet angesprochen werden. Die Daten der Ansprechpart-
ner*innen sowie gemeindespezifischen Interessen werden der KielRegion
GmbH intern fur die weitere Nutzung zur Verfligung gestellt. Ausgewahlte
und anonymisierte Ergebnisse aus der Onlinebefragung sind nachfolgend bei-

gefiigt.
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Bekanntheit der Erarbeitung des Masterplans Mobilitat

Nein, war
nicht bekannt
12%

Ja, war
bekannt

War Ihnen die Erarbeitung des 88%
Masterplans Mobilitdt fiir die

KielRegion vor der Umfrage schon

bekannt?
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Beteiligung am Masterplan Mobilitdt vor der Umfrage

Ja, bereits
beteiligt
38%

Nein, noch
nicht
beteiligt
62%

Haben Sie sich vor der Umfrage bereits
im Rahmen des Beteiligungsprozesses
zum Masterplan Mobilitit eingebracht
(oder ein Kollege / eine Kollegin aus
der Verwaltung)?
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Welche Pilotprojekte kénnen Sie sich fiir Ihre
Kommune vorstellen bzw. von welchen Maf3-

nahmen kénnte lhre Kommune profitieren?

Interesse an Pilotprojekten
Ausbau von Bike+Ride
Einfihrung von Betrieblichem Mobilitditsmanagement in der Verwaltung
Einfihren von Carsharing durch die Nutzung in der Verwaltung
Durchfiihrung von FuBverkehrschecks
Schaffung von Mitfahrangeboten, z.B. Mitfahrbanken
Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark durch E-Fahrzeuge ersetzen
Teilnahme an einem Wettbewerb Kommune der Nahe
Qualifizierung der Radwegweisung
Einrichtung von OPNV-Bedarfsverkehren (z.B. RufBus, AnrufSammelTaxi) im landlichen Raum
Erprobung von Privilegien fur Elektrofahrzeuge im 6ffentlichen Raum

Ausweitung eines regionalen Bike-Sharing Angebots, insb. fir die touristische Nutzung
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Anzahl

13

19

15

27

13

%

29,5%

11,4%

18,2%

9,1%

43,2%

34,1%

4,5%

18,2%

61,4%

29,5%

18,2%
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Interesse der Kommunen an Informationen und/oder Veranstaltungen

An welchen Informationen
Aktivitaten/ Beratungsangebote der

N 31,8% und/oder Veranstaltungen
Mobilitdtsmanager ¢

haben Sie Interesse?

Informationen zum Masterplan

0,
Mobilitat 43,2%

Fachplanungskreis
(themenspezifische
Veranstaltungen) oder andere AGs

34,1%

Veranstaltungen zum Thema

o)
Mobilitat 45,5%

zu finanziellen Fordermaglichkeiten 75,0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
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Besondere Erfahrungen von Kommunen in Themenfeldern

Radverkehr (Planung von Abstellanlagen,
Radewegausbau, Einrichtung von 31,8%
Radfahrstreifen etc.)

FuRverkehrsforderung (barrierefreie

Gestaltung, FuRwegeausbau, _ 20,5% In welchen Themenfeldern verfiigt Ihre

Aufenthaltsqualitat etc.) Kommune (iber besondere Erfahrungen?
alternative OPNV-Angebote (z.B.

ehrenamtliche Initiativen, alternative _ 20,5%

Mobilitdtsangebote)

Nutzen statt Besitzen (Carsharing, 0
Bikesharing und/oder Mitfahrangebote) - 4,5%

integrierte Planung (Férderung der

Innenentwicklung, Beriicksichtigung von _ 22,7%

Mobilitdt bei allg. Planungen)

Kommunikationsangebote

(Offentlichkeitsarbeit, Aktionstage oder _ 11,4%

Kampagnen)

Verkehrssicherheit
(Geschwindigkeitsreduzierungen,
Querungshilfen, Schulwegeplane etc.)

43,2%

Mobilitdtsmanagement (betriebliches o
und/oder kommunales) - 4,5%

Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur 15,9

(=)

Parkraummanagement (Bewirtschaftung,

0,
Bewohnerparken, Stellplatzsatzung 0.3.) 13,6%

0% 10% 20% 30% 40% 50%
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Handlungs- und Informationsbedarfe in unterschiedlichen Themenfeldern \

Radverkehr (z.B. im Bereich der sicheren Abstellanlagen,
Radwegeausbau, Radfahrsteifen etc.)

FuRverkehrsforderung (z.B. barrierefreie Gestaltung,
FuRwegeausbau)

Bedarfsverkehre zu Nahversorgungseinrichtungen (z.B.
ehrenamtliche Initiativen)

Zubringerangebote zum OPNV (z.B. Bike+Ride, alternative
Mobilitdtsangebote)

Nutzen statt Besitzen (Carsharing-, Bikesharing- und/oder
Mitfahrangebote)

integrierte Planung (Férderung der Innenentwicklung,
Beriicksichtigung von Mobilitat bei allg. Planun...

Kommunikation (Vernetzung oder Erfahrungsaustausch im Bereich
Mobilitdt, Aktionstage- oder -angebote)

Verkehrssicherheit (Geschwindigkeitsreduzierungen,
Querungshilfen etc.)

(betriebliches und/oder kommunales) Mobilititsmanagement in der
Kommune

Elektromobilitat (Beschaffung von E-Autos und/oder
bedarfsgerechtem Ladeinfrastrukturausbau)

Fordeschifffahrt (Gestaltung der Anleger, Angebotsgestaltung)

0%

B Handlungsbedarf
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B 5%

6,8

|

|

%

I I
[EEN
W
[e2]
X

|

ii
)
O
U1
X

31,8%

31,8%

52,3%

Sehen Sie Handlungsbedarf
und/oder Informationsbedarf
im Bereich folgender Themen-

felder in Ihrer Kommune?

40,9%

43,2%
,3%

10%

20%

30%

Informationsbedarf

40% 50% 60%
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Handlungsstrategien mit Bedeutung fiir die Kommune

Aus- oder Neubau von (interkommunalen) Radrouten Welche  Handlungsstrategien

haben fiir lhre Kommune eine

Leitfaden zur Férderung des Fuverkehrs fiir Kommunen Bedeutung?

starkere Berticksichtigung der Mobilitat bei Planungen und in der
Flachenentwicklung

Sicherstellung der lokalen Nahversorgungsstrukturen 54,5%

OPNV-Anbindung von Schwerpunktzielen im landlichen Raum 59,1%

Einrichtung von Mobilitatsstationen

Forderung von Mobilitatsinitiativen und eigenorganisierter
Mobilitat
Ausbau von Carsharing-Angeboten (auch Dorfautos) und/oder
Bikesharing-Angeboten in der Region

bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos
Ausbau von Geschwindigkeitsreduzierungen

Gestaltung von StraRenrdumen und Ortsdurchfahrten

Einfihrung von kommunalem und/oder betrieblichem
Mobilitdtsmanagement

Offentlichkeitsarbeit und mehr Informationen zu
Mobilitdtsangeboten

Ausweitung eines integrierten Parkraummanagements 4,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
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Stellenwert des Themas Mobilitat fiir die Verwaltung

sehr hohe eher geringe Stellenwert des Themas Mobilitat fiir die Biirgerinnen und Biirger
Bedeutung Bedeutung
21% 20%

sehr hohe
Bedeutung
40% eher geringe
Bedeutung
14%
vergleichbar mit
eher héhere anderen
Bedeutung Themen
31% 28% vergleichbar mit
anderen
. Themen
eher hohere 23%
Welchen Stellenwert hat das Thema Bedeutung
Mobilitét fiir die Verwaltung in lhrer 23%
Kommune?

Welchen Stellenwert hat das Thema
Mobilitéit fiir die Biirgerinnen und Biir-

ger in lhrer Kommune?
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Anwendungs- oder Informationsbedarf zum Verkehrsmodell

das Verkehrsmodell stellt méglicherweise fiir

Stellenwert des Themas Mobilitat fiir die Selbstverwaltung Planungen und/oder die Erstellung von 18 %
Konzepten in unserer Kommune zukiinftig eine

interessante Grundlage dar

eher geringe .. . .
Bedeutung kdonnen wir noch nicht
17%

sehr hohe
Bedeutung
30%

beurteilen, wir wiinschen
uns mehr Informationen zu
5 3 0/ Einsatzmoglichkeiten vom
o Verkehrsmodell und/oder
allgemein mehr
informationen zum Modell

eher héhere nein - wir glauben nicht,

Bedeutung vergleichbar dass wir das 2 9 o/
9% mit anderen . o
Verkehrsmodell fiir
Themen . . .
Im Rahmen des Masterplans wird ein regio-
44% unsere Kommune nutzen
nales Verkehrsmodell erstellt, das fiir kom-
munale Planungen und Konzepte als Grund-
Welchen Stellenwert hat das Thema lage genutzt werden kénnte. Haben Sie An-
Mobilitéit fiir die Selbstverwaltung in wendungs- oder Informationsbedarf zum
lhrer Kommune? Verkehrsmodell?
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Barrieren fiir die Umsetzung von Mobilitatsthemen

allgemeine Informationsdefizite 11,4%

Welche Barrieren sehen Sie im Bereich der
kommunalen Verwaltung zur Bearbeitung von

offentliche Akzeptanz bei Veranderungen 20,5% Mobilititsthemen?

politische Selbstverwaltung setzt andere

0,
Prioritaten 29,5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
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Aufgaben fiir ein Regionales Mobilitatsmanagement

197

Beratung von Stidten, Amtern und Gemeinden zu
Mobilitatsthemen

Hilfe bei der Planung/Projektumsetzung

Koordination/Projektleitung von Pilotprojekten

Aufzeigen von finanziellen Fordermoglichkeiten und
Hilfestellung bei der Antragstellung

interkommunale Vernetzung der Fachplaner, z.B.
Weiterfiihrung des Fachplanungskreises

Beratung lokaler Initiativen und anderer Akteure

Vertretung von regionalen Interessen auf der
Landesebene

25,0%

36,4%

43,2%

81,8%

70,5%

81,8%

Nach der Erarbeitung des Master-
plans kénnen Mobilitétsmanager
in der KielRegion fiir die Umset-
zung des Handlungskonzepts ge-
férdert werden. Welche Aufgaben
sollten regionale Mobilitdtsmana-
ger aus lhrer kommunalen Sicht

libernehmen?

0% 10%

20% 30% 40%

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

50%

60%

70% 80% 90%



198

Internetquellen flir Praxisbeispiele

Im Folgenden sind Internetquellen der Beispiele zusammengestellt, die in den

MaRnahmensteckbriefen (vgl. Kap. 6.5) benannt werden (zuletzt abgerufen

am 18.08.2017).

(1]

(2]

(3]

(4]

(5]

(6]

(7]

FuBwegachsen in Kiel http://www11.kiel.de/leben/verkehr/projekte/-

fusswegeachsen und kinderwege/index.php

Handlungsleitfaden fiir FuBverkehrsstrategien von Fachverband FuBRver-

kehr Deutschland e.V. http://www.fussverkehrsstrategie.de/

Gestaltungsleitfaden Barrierefreie Innenstadt Kleve
http://kleve.de/C1257CF60039C976/html|/ED8F25D275B984F1C1257F
8F00292339/SFILE/Endbericht Anhang Gestaltungsleitfaden 1.pdf

RAD.SH: Die kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des FuB-

und Radverkehrs in Schleswig-Holstein http://rad.sh/der-verein.html

MaRBnahmenplan zur Weiterentwicklung der Barrierefreiheit im OPNV

Rendsburg-Eckernférde http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/-

fileadmin/download internet/Wirtschaft Tourismus Verkehr/-

OEPNV/Massnahmenplan Barrierefreiheit.pdf

RNVP der LH Kiel als Umsetzungskonzept zur Herstellung der

Barrierefreiheit https://www.kiel.de/de/umwelt verkehr/-

verkehrswege/nahverkehrsplanung/ rnvp/vierter rnvp.php

FuBverkehrschecks in Baden-Wiirttemberg https://vm.baden-wuert-

temberg.de/de/mobilitaet-verkehr/fussverkehr/fussverkehrs-checks/
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(8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]
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Kinderwegetagebuch in Kiel

https://www.kiel.de/de/umwelt verkehr/verkehrswege/fusswegeachs

en und kinderwege/ dokumente fusswegeachse und kinderwege/r

avensberg brunswik duesternbrook wik/107 Schlussbericht Schule-

am Sonderburger Platz.pdf

Mangelmelder der Stadt Bayreuth

https://www.bayreuth.de/per-app-beschwerden-und-anregungen-

einfach-und-schnell-an-die-stadt-senden/

Mangelmeldung im Kreis Rendsburg-Eckernférde

http://www.wfg-rd.de/wirtschaftsstandort/themen-und-

branchen/tourismus/radfahren-im-kreisgebiet.html

Mangelmeldung in der LH Kiel
https://www.kiel.de/de/kiel zukunft/ideen und kritik.php

Naturpark Holsteinische Schweiz — Neukonzeption des Wandernetzes

http://www.naturpark-holsteinische-schweiz.de/

Wanderrouten Eckernforder Bucht

https://www.ostseebad-eckernfoerde.de/wandern.html

Teutoschleifen im Kreis Steinfurt www.teutoschleifen.de

Wanderwegenetz Aachen / Neues Knotenpunktsystem: Wandern nach

Zahlen in Aachen http://www.aachen.de/DE/kultur freizeit/freizeit -

erholung/wandern/knotenpunktsystem neu.html

Knotenpunktkonzept als Wander- und Radwegeroutenplaner in Belgien

http://go.eastbelgium.com/routenplaner-radfahren

Fahrradfreundliche Kommunen Brandenburg
http://www.mil.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.390920.de
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http://go.eastbelgium.com/routenplaner-radfahren
http://www.mil.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.390920.de
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Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersa-

chen/Bremen e.V. http://www.agfk-niedersachsen.de/

Arbeitsgemeinschaft FuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte NRW

e.V. www.agfs-nrw.de

Radverkehrskonzepte Kreis Segeberg https://www.segeberg.de/-
F%C3%BCr-Segeberger/Energie-Verkehr/Radverkehr

Radverkehrskonzepte Kreis Stormarn

http://www.kreis-stormarn.de/kreis/fachbereiche/bau-umwelt-und-

verkehr/klimaschutz/radverkehrsinfrastruktur.html

Radverkehrsnetz NRW http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/

Veloroute 10 in Kiel https://www.kiel.de/de/umwelt verkehr/ver-

kehrswege/projekte/veloroute 10.php

RS1 Radschnellweg Ruhr www.radschnellwege.nrw

eRadschnellweg Géttingen http://www.radschnellweg-euregio.de/was-

ist-ein-radschnellweg/eradschnellweg-goettingen-d

Bedarfsplan Radverkehr Region Hannover
https://www.hannover.de/content/download/566591/12980744/file/
Nr.134 HandlungskonzeptRadverkehr kl.pdf

Broschiiren der AGFS NRW http://www.agfs-nrw.de/media-
thek.html?tt products%5Bcat%5D=2

Foérderung des Rad- und FuBverkehrs - Ein Leitfaden fiir die kommunale
Praxis in kleineren und mittleren Kommunen https://www.umwelt-

bundesamt.de/sites/default/files/medien/pdfs/radfuss.pdf
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Umsteiger Kiel https://www.kiel.de/de/umwelt verkehr/-

clever mobil/umsteiger servicezentrale radstation.php

B+R Standardtyp der NAH.SH
http://www.nah.sh/projekte/b-r-offensive/foerdermittel/

100 Fahrradstationen in NRW

https://www.radstation-nrw.de/die-idee.html

B+R-Konzept der Metropolregion Hamburg
http://www.hamburg.de/contentblob/4440776/8d84bb606f57bcd5c2
d63a801a84bc27/data/b-r-entwicklungskonzept-hamburg.pdf

elros — Elektromobilitit in Rostock http://www.rsag-online.de/elros/

Projekt ,Wohnen leitet Mobilitat
https://www.kiel.de/de/politik verwaltung/meldung.php?id=69191

Wohngenossenschaft lvensPark e.G. http://www.ivens-park.de/

Autofrei Siedlung WeiRenburg

http://www.weissenburgsiedlung.de/home/cms/

Neues Hulsberg-Quartier in Bremen (in Planung):

www.neues-hulsberg.de

Online-Tool ,,Was kostet mein Baugebiet”

http://www.was-kostet-mein-baugebiet.de/

Markttreff Sehestedt mit regionalen Produkten und einem E-Dorfauto

http://www.sehestedt.de/ein-markttreff-wird-zum-kanaltreff/

Markttreff Hohenfelde
http://www.markttreff-sh.de/index.php?seid=393



http://www.agfk-niedersachsen.de/
http://www.agfs-nrw.de/
https://www.segeberg.de/F%C3%BCr-Segeberger/Energie-Verkehr/Radverkehr
https://www.segeberg.de/F%C3%BCr-Segeberger/Energie-Verkehr/Radverkehr
http://www.kreis-stormarn.de/kreis/fachbereiche/bau-umwelt-und-verkehr/klimaschutz/radverkehrsinfrastruktur.html
http://www.kreis-stormarn.de/kreis/fachbereiche/bau-umwelt-und-verkehr/klimaschutz/radverkehrsinfrastruktur.html
http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/projekte/veloroute_10.php
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/projekte/veloroute_10.php
http://www.radschnellwege.nrw/
http://www.radschnellweg-euregio.de/was-ist-ein-radschnellweg/eradschnellweg-goettingen-d
http://www.radschnellweg-euregio.de/was-ist-ein-radschnellweg/eradschnellweg-goettingen-d
https://www.hannover.de/content/download/566591/12980744/file/Nr.134_HandlungskonzeptRadverkehr_kl.pdf
https://www.hannover.de/content/download/566591/12980744/file/Nr.134_HandlungskonzeptRadverkehr_kl.pdf
http://www.agfs-nrw.de/mediathek.html?tt_products%5Bcat%5D=2
http://www.agfs-nrw.de/mediathek.html?tt_products%5Bcat%5D=2
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/pdfs/radfuss.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/pdfs/radfuss.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/clever_mobil/umsteiger_servicezentrale_radstation.php
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/clever_mobil/umsteiger_servicezentrale_radstation.php
http://www.nah.sh/projekte/b-r-offensive/foerdermittel/
https://www.radstation-nrw.de/die-idee.html
http://www.hamburg.de/contentblob/4440776/8d84bb606f57bcd5c2d63a801a84bc27/data/b-r-entwicklungskonzept-hamburg.pdf
http://www.hamburg.de/contentblob/4440776/8d84bb606f57bcd5c2d63a801a84bc27/data/b-r-entwicklungskonzept-hamburg.pdf
http://www.rsag-online.de/elros/
https://www.kiel.de/de/politik_verwaltung/meldung.php?id=69191
http://www.ivens-park.de/
http://www.weissenburgsiedlung.de/home/cms/
http://www.neues-hulsberg.de/
http://www.was-kostet-mein-baugebiet.de/
http://www.sehestedt.de/ein-markttreff-wird-zum-kanaltreff/
http://www.markttreff-sh.de/index.php?seid=393
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Leitfaden zur Griindung einer Genossenschaft zur Unterstiitzung eines

Marktreffs http://www.markttreff-sh.de/index.php?getfile=mt_leit-

faden genossenschaft.pdf

Handbuch Markttreff
http://www.markttreff-sh.de/index.php?getfile=handbuch.pdf

Parkraumkonzept Eckernforde http://www.eckernfoerde.de/media/-
custom/280 737 1.PDF?1441954784

Parkraummanagement in Miinchen

https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-

Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Parken-Ruhender-

Verkehr/Parkraummanagement.html

Musterstellplatzsatzung in NRW http://www.zukunftsnetz-

mobilitaet.nrw.de/leitfaden-kommunale-stellplatzsatzungen

Stellplatzortsgesetz Bremen http://transparenz.bremen.de/sixcms/-
detail.php?gsid=bremen2014 tp.c.70002.de&asl=bremen02.c.732.de-
&template=20 gp ifg meta detail d

Strategie fiir einen larmarmen Verdichtungsraum - Leitfaden zur Aufstel-
lung von Larmaktionsplanen in interkommunaler Zusammenarbeit

https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/-

intern/Dateien/PDF/Laerm/Laermarmer-Verdichtungsraum Leit-

faden.pdf

Interkommunale Zusammenarbeit in der Region Bodensee-
Oberschwaben

http://www.zukunftsrat.de/fileadmin/pdf/Roadshow L%C3%A4rmakti
onsplan/LAP Heidelberg Kupfer - Die Aufstellung von L%C3%A4rm-

aktionspl%C3%A4nen in_interkommunaler Zusammenarbeit .pdf

Planersocietit | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

[49]

[50]

[51]

[52]

(53]

[54]

[55]

[56]

[57]

(58]

[59]

[60]

MASTERPLAN
BBEQOENE .

PlusBus Hoher Flaming http://www.vbb.de/de/article/ueber-

uns/presse/mit-dem-plusbus-hoher-flaeming-im-stundentakt-nach-

bad-belzig-potsdam-und-brandenburg-an-der-havel/23225.html

Relex, Stuttgart

http://www.schlienz.info/unternehmen/relex-expressbus/

Umsetzung Schnellbus Itzehoe — Brunsbiittel

http://www.nah.sh/aktuell/neuigkeiten/besser-busfahren-mit-dem-

neuen-schnellbus-brunsbuettel-itzehoe/

Regio S-Bahn Bremen/Niedersachsen

https://www.nordwestbahn.de/de/regio-s-bahn

S-Bahn Hannover http://www.s-bahn-hannover.de/s hannover/view/-

fahrplan/liniennetz.shtml

RMV-Schnellbusnetz
https://www.rmv.de/de/Verschiedenes/Informationen zum RMV/Der
RMV/RMV aktuell/81162/schnellbussnetz fpw 2016.html

Schnellbusse Miinsterland (RVM) http://www.rvm-online.de/

Projekt ,Vorfahrt fiir Hamburg via Bus” http://www.via-bus.de/

Huttis Marktbus https://www.amt-huettener-berge.de/rundum-

versorgt/oeffentlicher-personennahverkehr/huettis-marktbus/

Biirgerbus Ladelund http://www.buergerbus-ladelund.de/

Rufbussystem im Altmarkkreis Salzwedel

http://www.pvgs-salzwedel.de/fahrplan

Anrufbussystem im Landkreis Rottweil
http://www.vvr-info.de/de/Anrufbus-ASB/



http://www.markttreff-sh.de/index.php?getfile=mt_leitfaden_genossenschaft.pdf
http://www.markttreff-sh.de/index.php?getfile=mt_leitfaden_genossenschaft.pdf
http://www.markttreff-sh.de/index.php?getfile=handbuch.pdf
http://www.eckernfoerde.de/media/custom/280_737_1.PDF?1441954784
http://www.eckernfoerde.de/media/custom/280_737_1.PDF?1441954784
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Parken-Ruhender-Verkehr/Parkraummanagement.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Parken-Ruhender-Verkehr/Parkraummanagement.html
https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Parken-Ruhender-Verkehr/Parkraummanagement.html
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/leitfaden-kommunale-stellplatzsatzungen
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/leitfaden-kommunale-stellplatzsatzungen
http://transparenz.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremen2014_tp.c.70002.de&asl=bremen02.c.732.de&template=20_gp_ifg_meta_detail_d
http://transparenz.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremen2014_tp.c.70002.de&asl=bremen02.c.732.de&template=20_gp_ifg_meta_detail_d
http://transparenz.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremen2014_tp.c.70002.de&asl=bremen02.c.732.de&template=20_gp_ifg_meta_detail_d
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/Laerm/Laermarmer-Verdichtungsraum_Leitfaden.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/Laerm/Laermarmer-Verdichtungsraum_Leitfaden.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/Laerm/Laermarmer-Verdichtungsraum_Leitfaden.pdf
http://www.zukunftsrat.de/fileadmin/pdf/Roadshow_L%C3%A4rmaktionsplan/LAP_Heidelberg_Kupfer_-_Die_Aufstellung_von_L%C3%A4rmaktionspl%C3%A4nen_in_interkommunaler_Zusammenarbeit_.pdf
http://www.zukunftsrat.de/fileadmin/pdf/Roadshow_L%C3%A4rmaktionsplan/LAP_Heidelberg_Kupfer_-_Die_Aufstellung_von_L%C3%A4rmaktionspl%C3%A4nen_in_interkommunaler_Zusammenarbeit_.pdf
http://www.zukunftsrat.de/fileadmin/pdf/Roadshow_L%C3%A4rmaktionsplan/LAP_Heidelberg_Kupfer_-_Die_Aufstellung_von_L%C3%A4rmaktionspl%C3%A4nen_in_interkommunaler_Zusammenarbeit_.pdf
http://www.vbb.de/de/article/ueber-uns/presse/mit-dem-plusbus-hoher-flaeming-im-stundentakt-nach-bad-belzig-potsdam-und-brandenburg-an-der-havel/23225.html
http://www.vbb.de/de/article/ueber-uns/presse/mit-dem-plusbus-hoher-flaeming-im-stundentakt-nach-bad-belzig-potsdam-und-brandenburg-an-der-havel/23225.html
http://www.vbb.de/de/article/ueber-uns/presse/mit-dem-plusbus-hoher-flaeming-im-stundentakt-nach-bad-belzig-potsdam-und-brandenburg-an-der-havel/23225.html
http://www.schlienz.info/unternehmen/relex-expressbus/
http://www.nah.sh/aktuell/neuigkeiten/besser-busfahren-mit-dem-neuen-schnellbus-brunsbuettel-itzehoe/
http://www.nah.sh/aktuell/neuigkeiten/besser-busfahren-mit-dem-neuen-schnellbus-brunsbuettel-itzehoe/
https://www.nordwestbahn.de/de/regio-s-bahn
http://www.s-bahn-hannover.de/s_hannover/view/fahrplan/liniennetz.shtml
http://www.s-bahn-hannover.de/s_hannover/view/fahrplan/liniennetz.shtml
https://www.rmv.de/de/Verschiedenes/Informationen_zum_RMV/Der_RMV/RMV_aktuell/81162/schnellbussnetz_fpw_2016.html
https://www.rmv.de/de/Verschiedenes/Informationen_zum_RMV/Der_RMV/RMV_aktuell/81162/schnellbussnetz_fpw_2016.html
http://www.rvm-online.de/
http://www.via-bus.de/
https://www.amt-huettener-berge.de/rundum-versorgt/oeffentlicher-personennahverkehr/huettis-marktbus/
https://www.amt-huettener-berge.de/rundum-versorgt/oeffentlicher-personennahverkehr/huettis-marktbus/
http://www.buergerbus-ladelund.de/
http://www.pvgs-salzwedel.de/fahrplan
http://www.vvr-info.de/de/Anrufbus-ASB/
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Konzept Mobilitatstationen fiir Kiel

http://www11.kiel.de/leben/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsent-

wicklung/mobilitaetsstationen/index.php

Switchh Hamburg
https://www.switchh.de/hochbahn/hamburg/switchh/homepage

mobil.punkte Bremen http://mobilpunkt-bremen.de/

einfach mobil Offenburg http://www.mobilinoffenburg.de/

Bus & Rad Konzept, Mobil op’n Dérp http://www.eider-treene-

sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-
Sorge 2014-2020/5-Arbeitskreis/3.-Bus-und-Rad.pdf

Stadt Olfen http://www.klimaexpo.nrw/presse/pressemitteilungen/-

pressemitteilungen-details/article/olfen-klimaexponrw-zeichnet-das-

projekt-bedarfsorientierter-schuelerverkehr-der-stadt-olfen/

,,Olli“ in Karlsruhe und Berlin
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/im blickpunkt/12924696

/20161216 autonomes fahren.html

Postauto SmartShuttle in Sitten

https://www.postauto.ch/de/smartshuttle

Sylter Verkehrsgesellschaft

https://www.svg-busreisen.de/die-svg/flotte/fahrradmitnahme/

ADFC-HVV-Faltrad http://www.hvv.de/service/fahrradfahrer/faltrad/

Fahrrad2go im RMK http://www.vvs.de/fahrrad2go-rmk/

Schwentine-Linie der SFK

http://www.sfk-kiel.de/de/faehrlinien/schwentine/
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»Neptun Hopper“-Konzept Rostock http://www.neptun-germany.com/-

fileadmin/user upload/Neptun Hopper Presentation .pdf

Biirgerbusleitfaden der NAH.SH http://www.nah.sh/assets/Projekte/-
Buergerbus/2016-11-23-Buergerbus-Leitfaden-web.pdf

AG ,,pro biirgerbus schleswig-holstein“

http://www.pro-buergerbus-sh.de/

Kieler Tretwerk e.V. http://www.kielertretwerk.org/

Carsharing-Standort in der Stadt Preetz
http://www.stattauto-hl.de/standorte/unsere-stationen/preetz.html

Grundauslastung: Stadt Flensburg

http://www.cambio-carsharing.de/flensburg

E-Carsharing in Sehestedt
http://www.denkerwulf.de/aktuelles/spende-und-e-mobil-fuer-
markttreff-sehestedt/079f11298dd63a983a774fdea9ed0b4a/

Dérpscar Klixbiihl
https://www.klixbuell.de/seite/277432/d%C3%B6rpsmobil.html

E-Dorfauto Gey http://www.gey.mobilesdorf.de/

tamycar https://www.tamyca.de/

drivy https://www.drivy.de/?campaign=2475588298&gclid=EAlalQob-
ChMIk WxuuTF1QIVxzLTCh11PwvsEAAYASAAEgI9H D BwE

shappcar https://www.snappcar.nl/

CampusRad der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

http://www.campusrad.uni-kiel.de/de



http://www11.kiel.de/leben/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsentwicklung/mobilitaetsstationen/index.php
http://www11.kiel.de/leben/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsentwicklung/mobilitaetsstationen/index.php
https://www.switchh.de/hochbahn/hamburg/switchh/homepage
http://mobilpunkt-bremen.de/
http://www.mobilinoffenburg.de/
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/3.-Bus-und-Rad.pdf
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/3.-Bus-und-Rad.pdf
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/3.-Bus-und-Rad.pdf
http://www.klimaexpo.nrw/presse/pressemitteilungen/pressemitteilungen-details/article/olfen-klimaexponrw-zeichnet-das-projekt-bedarfsorientierter-schuelerverkehr-der-stadt-olfen/
http://www.klimaexpo.nrw/presse/pressemitteilungen/pressemitteilungen-details/article/olfen-klimaexponrw-zeichnet-das-projekt-bedarfsorientierter-schuelerverkehr-der-stadt-olfen/
http://www.klimaexpo.nrw/presse/pressemitteilungen/pressemitteilungen-details/article/olfen-klimaexponrw-zeichnet-das-projekt-bedarfsorientierter-schuelerverkehr-der-stadt-olfen/
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/im_blickpunkt/12924696/20161216_autonomes_fahren.html
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/im_blickpunkt/12924696/20161216_autonomes_fahren.html
https://www.postauto.ch/de/smartshuttle
https://www.svg-busreisen.de/die-svg/flotte/fahrradmitnahme/
http://www.hvv.de/service/fahrradfahrer/faltrad/
http://www.vvs.de/fahrrad2go-rmk/
http://www.sfk-kiel.de/de/faehrlinien/schwentine/
http://www.neptun-germany.com/fileadmin/user_upload/Neptun_Hopper_Presentation_.pdf
http://www.neptun-germany.com/fileadmin/user_upload/Neptun_Hopper_Presentation_.pdf
http://www.nah.sh/assets/Projekte/Buergerbus/2016-11-23-Buergerbus-Leitfaden-web.pdf
http://www.nah.sh/assets/Projekte/Buergerbus/2016-11-23-Buergerbus-Leitfaden-web.pdf
http://www.pro-buergerbus-sh.de/
http://www.kielertretwerk.org/
http://www.stattauto-hl.de/standorte/unsere-stationen/preetz.html
http://www.cambio-carsharing.de/flensburg
http://www.denkerwulf.de/aktuelles/spende-und-e-mobil-fuer-markttreff-sehestedt/079f11298dd63a983a774fdea9ed0b4a/
http://www.denkerwulf.de/aktuelles/spende-und-e-mobil-fuer-markttreff-sehestedt/079f11298dd63a983a774fdea9ed0b4a/
https://www.klixbuell.de/seite/277432/d%C3%B6rpsmobil.html
http://www.gey.mobilesdorf.de/
https://www.tamyca.de/
https://www.drivy.de/?campaign=247558829&gclid=EAIaIQobChMIk_WxuuTF1QIVxzLTCh11PwvsEAAYASAAEgJ9H_D_BwE
https://www.drivy.de/?campaign=247558829&gclid=EAIaIQobChMIk_WxuuTF1QIVxzLTCh11PwvsEAAYASAAEgJ9H_D_BwE
https://www.snappcar.nl/
http://www.campusrad.uni-kiel.de/de
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velocity Aachen https://www.velocity-aachen.de/

nextbike in Norderstedt https://www.nextbike.de/en/norderstedt/

Konrad Call-A-Bike https://konrad.dbcarsharing-buchung.de/

UseDomRad http://usedomrad.de/

Tink Norderstedt https://www.norderstedt.de/Wirtschaft-
Verkehr/Verkehr/Fahrrad/Fahrradleihsystem-

LastenVeloFreiburg www.lastenvelofreiburg.de/

Testangebot , Lasten klimaschonend transportieren”
http://www.bmub.bund.de/pressemitteilung/lasten-klimaschonend-

transportieren/

Flinc als Bestandteil des Mobilitdtsmanagement der CAU

https://flinc.org/groups/2759-christian-albrechts-universitaet-zu-kiel

Mitfahrbank-Konzept Mobil op'n Dérp http://www.eider-treene-

sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-
Sorge 2014-2020/5-Arbeitskreis/1.-Mitfahrbank.pdf,

Pendlerportal der Gebietskorperschaften (Beispiel Rendsburg-

Eckernforde) http://rendsburg-eckernfoerde.pendlerportal.de

Mitnahmenetzwerk fiir den ldndlichen Raum — Modellvorhaben fiir den

Kreis Segeberg http://www.aktivregion-holsteinerauenland.de/pro-

jekte/27-mitnahmenetzwerk-fuer-den-laendlichen-raum-modellvorha-

ben-fuer-den-kreis-segeberg

Taxito https://www.taxito.com/

Mobilfalt NVV http://www.mobilfalt.de/das-mobilfalt-angebot/
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Verkehrsmangementzentrale Region Hannover

http://www.vmz-niedersachsen.de/

Verkehrsmangementsystem Chemnitz http://www.chemnitz.de/-

chemnitz/de/aktuelles/presse/pressemitteilungen/2015/466.html

Verkehrsmanagementzentrale Bremen

https://vmz.bremen.de/verkehrslage/aktuell/

Kombinierter Ladungsverkehr: Direktzug Kiel — Verona Ausbau Giiter-
bahnhof https://www.hafen-hamburg.de/de/news/1000-direktzug-

kiel-verona-im-kombinierten-ladungsverkehr---34620

KV-Terminal Neumiinster http://www.neg-niebuell.de/index.php/-

infrastruktur/infrastruktur-projekte/ausbau-neumuenster-gbf

DHL-Cubicycle http://www.dpdhl.com/de/presse/mediathek/fotos/-
dhl cubicycle 1.html

Lieferzeitbegrenzung in den FuBgangerzonen der Erfurter Altstadt
http://www.erfurt.de/ef/de/leben/planen/verkehr/verkehrsplanung/v
k/117652.html

Lkw-Fiihrungsnetz Bremen http://vmz.bremen.de/lkw/lkw-fuehrung/

Lkw-Stadtplan Dresden http://www.dresden.de/de/stadtraum/-
verkehr/lkw-reisebus/052 Lkw-Stadtplan.php

EKSH Férderung in Schleswig-Holstein http://www.eksh.org/-

foerderung/ladesaeulen-programm/?no cache=1

Modellkommune fiir intelligente Ladeinfrastruktur, Bensheim

https://www.ubitricity.com/de/news/projektstart-bensheim-wird-

modellkommune-f%C3%BCr-intelligente-ladeinfrastruktur



https://www.velocity-aachen.de/
https://www.nextbike.de/en/norderstedt/
https://konrad.dbcarsharing-buchung.de/
http://usedomrad.de/
https://www.norderstedt.de/Wirtschaft-Verkehr/Verkehr/Fahrrad/Fahrradleihsystem-
https://www.norderstedt.de/Wirtschaft-Verkehr/Verkehr/Fahrrad/Fahrradleihsystem-
http://www.lastenvelofreiburg.de/
http://www.bmub.bund.de/pressemitteilung/lasten-klimaschonend-transportieren/
http://www.bmub.bund.de/pressemitteilung/lasten-klimaschonend-transportieren/
https://flinc.org/groups/2759-christian-albrechts-universitaet-zu-kiel
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/1.-Mitfahrbank.pdf
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/1.-Mitfahrbank.pdf
http://www.eider-treene-sorge.de/de/dokumente/content/AktivRegion-Eider-Treene-Sorge_2014-2020/5-Arbeitskreis/1.-Mitfahrbank.pdf
http://rendsburg-eckernfoerde.pendlerportal.de/
http://www.aktivregion-holsteinerauenland.de/projekte/27-mitnahmenetzwerk-fuer-den-laendlichen-raum-modellvorhaben-fuer-den-kreis-segeberg
http://www.aktivregion-holsteinerauenland.de/projekte/27-mitnahmenetzwerk-fuer-den-laendlichen-raum-modellvorhaben-fuer-den-kreis-segeberg
http://www.aktivregion-holsteinerauenland.de/projekte/27-mitnahmenetzwerk-fuer-den-laendlichen-raum-modellvorhaben-fuer-den-kreis-segeberg
https://www.taxito.com/
http://www.mobilfalt.de/das-mobilfalt-angebot/
http://www.vmz-niedersachsen.de/
http://www.chemnitz.de/chemnitz/de/aktuelles/presse/pressemitteilungen/2015/466.html
http://www.chemnitz.de/chemnitz/de/aktuelles/presse/pressemitteilungen/2015/466.html
https://vmz.bremen.de/verkehrslage/aktuell/
https://www.hafen-hamburg.de/de/news/1000-direktzug-kiel-verona-im-kombinierten-ladungsverkehr---34620
https://www.hafen-hamburg.de/de/news/1000-direktzug-kiel-verona-im-kombinierten-ladungsverkehr---34620
http://www.neg-niebuell.de/index.php/infrastruktur/infrastruktur-projekte/ausbau-neumuenster-gbf
http://www.neg-niebuell.de/index.php/infrastruktur/infrastruktur-projekte/ausbau-neumuenster-gbf
http://www.dpdhl.com/de/presse/mediathek/fotos/dhl_cubicycle_1.html
http://www.dpdhl.com/de/presse/mediathek/fotos/dhl_cubicycle_1.html
http://www.erfurt.de/ef/de/leben/planen/verkehr/verkehrsplanung/vk/117652.html
http://www.erfurt.de/ef/de/leben/planen/verkehr/verkehrsplanung/vk/117652.html
http://vmz.bremen.de/lkw/lkw-fuehrung/
http://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/lkw-reisebus/052_Lkw-Stadtplan.php
http://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/lkw-reisebus/052_Lkw-Stadtplan.php
https://www.ubitricity.com/de/news/projektstart-bensheim-wird-modellkommune-f%C3%BCr-intelligente-ladeinfrastruktur
https://www.ubitricity.com/de/news/projektstart-bensheim-wird-modellkommune-f%C3%BCr-intelligente-ladeinfrastruktur
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Praxisleitfaden , Elektromobilitat in Deutschland”, Beispiel Standortkrite-

rien in Hamburg und Checkliste in Berlin fiir Antragsunterlagen
https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/page/downloads/dok

kat leitfaeden praxisleitfadenelektro handbuch final.pdf

SaxHybrid PLUS, Erprobung schnellladbarer Hybridbusse
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/saxhybrid-

plus.html

Einsatz eines Elektrobusses im Liniennetz der Sylter Verkehrsgesellschaft

http://www.svg-busreisen.de/die-svg/neuigkeiten/elektrobus/

Frei Parken Plakette Kiel
https://www.kiel.de/rathaus/service/ leistung.php?id=10271561

Nutzung eines E-Fahrzeugs fiir Dienstfahrten in der Kreisverwaltung
Rendsburg-Eckernférde

http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/klimaschutz/-

klimaschutzmanagement/elektromobilitaet.html

Nutzung eines E-Fahrzeugs fiir Dienstfahrten in der Kreisverwaltung Pl6n

https://www.kreis-ploen.de/B%C3%BCrgerservice/Pressedienst/Die-

Steckdose-wird-zur-Tankstelle-Elektrofahrzeug-f%C3%BCr-die-Kreisver-

waltung.php?object=tx,2156.1.1&ModID=7&FID=2158.1333.1&NavID-
=2158.17&La=1

Region Stuttgart, Modellregion fiir nachhaltige Mobilitat
http://nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de/

Landeskoordinationsstelle Elektromobilitidt Schleswig-Holstein

https://wtsh.de/innovative-ideen-realisieren/innovations-

schwerpunkte/
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E-Scooter bei der Deutschen Post

http://www.dpdhl.com/de/presse/specials/elektromobilitaet.html

Koordinierungsstelle Westfalen http://www.wvg-

online.de/inhalte/1238/die-koordinierungsstelle-westfalen.html

ivm GmbH http://www.ivm-rheinmain.de/die-ivm/

OV-Chipkaart in den Niederlanden http://www.holland.com/de/tourist/-

planen-sie-ihren-urlaub/reisen-durch-holland/ovchipkaart-1.htm

BOB-Ticket im VBN http://www.vbn.de/tickets/ticketangebot/tickets-

fuer-erwachsene/uebersichtsseite-bob.html

Leipzig mobil
https://www.l.de/verkehrsbetriebe/produkte/leipzig-mobil

PlusCard in Miinster

https://www.stadtwerke-muenster.de/pluscard/startseite.html

Konus Gadstekarte

http://www.schwarzwald-tourismus.info/service/konus2

Ostseecard (Prifung : Weiterentwicklung zur Gastekarte)

http://www.ostseecard.de/

Mobilitatskampagne fiir das gesamte Angebot der Nahmobilitdt in

Offenburg ,,Einfach mobil“ http://www.mobilinoffenburg.de/

Mobilitatsmarke ,,Clever mobil in Kiel - Kieler Wege“

https://www.kiel.de/de/umwelt verkehr/clever mobil/neu in kiel cl

ever_mobil.php

FaltradAbo in Miinster https://www.stadtwerke-muenster.de/.../falt-
radabo/faltradabo-uebersicht.html



https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/page/downloads/dok_kat_leitfaeden_praxisleitfadenelektro_handbuch_final.pdf
https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/page/downloads/dok_kat_leitfaeden_praxisleitfadenelektro_handbuch_final.pdf
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/saxhybrid-plus.html
http://www.elektromobilitaet-verbindet.de/projekte/saxhybrid-plus.html
http://www.svg-busreisen.de/die-svg/neuigkeiten/elektrobus/
https://www.kiel.de/rathaus/service/_leistung.php?id=10271561
http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/klimaschutz/klimaschutzmanagement/elektromobilitaet.html
http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/klimaschutz/klimaschutzmanagement/elektromobilitaet.html
https://www.kreis-ploen.de/B%C3%BCrgerservice/Pressedienst/Die-Steckdose-wird-zur-Tankstelle-Elektrofahrzeug-f%C3%BCr-die-Kreisverwaltung.php?object=tx,2156.1.1&ModID=7&FID=2158.1333.1&NavID=2158.17&La=1
https://www.kreis-ploen.de/B%C3%BCrgerservice/Pressedienst/Die-Steckdose-wird-zur-Tankstelle-Elektrofahrzeug-f%C3%BCr-die-Kreisverwaltung.php?object=tx,2156.1.1&ModID=7&FID=2158.1333.1&NavID=2158.17&La=1
https://www.kreis-ploen.de/B%C3%BCrgerservice/Pressedienst/Die-Steckdose-wird-zur-Tankstelle-Elektrofahrzeug-f%C3%BCr-die-Kreisverwaltung.php?object=tx,2156.1.1&ModID=7&FID=2158.1333.1&NavID=2158.17&La=1
https://www.kreis-ploen.de/B%C3%BCrgerservice/Pressedienst/Die-Steckdose-wird-zur-Tankstelle-Elektrofahrzeug-f%C3%BCr-die-Kreisverwaltung.php?object=tx,2156.1.1&ModID=7&FID=2158.1333.1&NavID=2158.17&La=1
http://nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de/
https://wtsh.de/innovative-ideen-realisieren/innovations-schwerpunkte/
https://wtsh.de/innovative-ideen-realisieren/innovations-schwerpunkte/
http://www.dpdhl.com/de/presse/specials/elektromobilitaet.html
http://www.wvg-online.de/inhalte/1238/die-koordinierungsstelle-westfalen.html
http://www.wvg-online.de/inhalte/1238/die-koordinierungsstelle-westfalen.html
http://www.ivm-rheinmain.de/die-ivm/
http://www.holland.com/de/tourist/planen-sie-ihren-urlaub/reisen-durch-holland/ovchipkaart-1.htm
http://www.holland.com/de/tourist/planen-sie-ihren-urlaub/reisen-durch-holland/ovchipkaart-1.htm
http://www.vbn.de/tickets/ticketangebot/tickets-fuer-erwachsene/uebersichtsseite-bob.html
http://www.vbn.de/tickets/ticketangebot/tickets-fuer-erwachsene/uebersichtsseite-bob.html
https://www.l.de/verkehrsbetriebe/produkte/leipzig-mobil
https://www.stadtwerke-muenster.de/pluscard/startseite.html
http://www.schwarzwald-tourismus.info/service/konus2
http://www.ostseecard.de/
http://www.mobilinoffenburg.de/
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/clever_mobil/neu_in_kiel_clever_mobil.php
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/clever_mobil/neu_in_kiel_clever_mobil.php
https://www.stadtwerke-muenster.de/.../faltradabo/faltradabo-uebersicht.html
https://www.stadtwerke-muenster.de/.../faltradabo/faltradabo-uebersicht.html
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PatenTicket fiir Senior*innen in KéIn http://www.patenticket.de/

Jubildumsticket der RVM (25 % ErmaRigung)
http://www.rvm-online.de/inhalte/1222/schnellbus-jubilaeum.html

MobilAbo der RVM (3-monatige kostenlose E-Bike-Nutzung)
http://www.rvm-online.de/inhalte/796/STmobil---mehr-
Mobilit%C3%A4t-im-Tecklenburger-Land.html

Stadtplan der Landeshauptstadt Kiel http://ims.kiel.de/extern/kielmaps/

Liniennetzfahrplan der KVG http://www.netzplan-kiel.de/

Geoportal der Metropolregion Hamburg

http://www.geoportal.metropolregion.hamburg.de/

Verkehrsverbund Rhein-Sieg https://www.vrsinfo.de/service/-

mobilitaetsmanagement/kommunales-mobilitaetsmanagement.html

RadSpaR, Grundschule Schellhorn-Trent http://www.kindermeilen.de/

Schulexpress, Schule am Eiderkamp Flintbek

https://www.schule-am-eiderwald.de/schulalltag/schulexpress/

Mobilitatstag, Gymnasium Elmschenhagen, Kiel
http://www.zukunftsschule.sh/index.php?id=414&spid=7857

Kleine Klimaschiitzer unterwegs http://www.kindermeilen.de/

Klik — Betriebliches Mobilitatsmanagement der Christian-Albrechts-

Universitit https://www.klik.uni-kiel.de/de/mobilitaet

Mobil.Pro.Fit, B.A.U.M. www.mobilprofit.de

HIP Wellsee http://www.hip-kiel-wellsee.de/
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Uberbetriebliches Mobilititsmanagement, 3mobil Modellregion
Schwarzwald-Baar-Heuberg

http://www.mobilprofit.de/SchwarzwaldBaarHeuberg.html

Aktionstag -, Kiel steigt um“, Landeshauptstadt Kiel

http://wissenschaft.kiel.de/leben/verkehr/clever mobil/aktionstag/index.

php

,Gute Wege“- Aktionstag, ACE https://www.ace.de/gute-wege/das-

projekt-gute-wege/unsere-aktivitaeten/aktionstag.html

STADTRADELN https://www.stadtradeln.de

Holstein Kiel-Kombiticket https://holstein-kiel.de/ticketinfos

HVV-Kombiticket http://www.hvv.de/fahrkarten/kombiticket/

Kombiticket moBiel in Bielefeld

https://www.mobiel.de/tickets/tickets-fuer-ihre-freizeit/kombitickets/

Kombiticket GroRraum-Verkehr Hannover (GVH)
https://www.gvh.de/home/?no cache=1#/#dateBlock

Gestaltung urbaner Freirdume, Dokumentation der Fallstudien im For-
schungsfeld ,Innovationen fiir familien- und altengerechte Stadtquartie-
re“ http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/-
WP/2008/heft61 DL.pdf? blob=publicationFile&v=2;
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/200
5/InnovationenFamilieStadtquartiere/Modellvorhaben/10 MV-

B FrankfurtNordend.htm|?nn=425678

Opernplatz in Duisburg http://www.netzwerk-sharedspace.de/plan-

ung/sharedspace/duisburg.php



http://www.patenticket.de/
http://www.rvm-online.de/inhalte/1222/schnellbus-jubilaeum.html
http://www.rvm-online.de/inhalte/796/STmobil---mehr-Mobilit%C3%A4t-im-Tecklenburger-Land.html
http://www.rvm-online.de/inhalte/796/STmobil---mehr-Mobilit%C3%A4t-im-Tecklenburger-Land.html
http://ims.kiel.de/extern/kielmaps/
http://www.netzplan-kiel.de/
http://www.geoportal.metropolregion.hamburg.de/
https://www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement/kommunales-mobilitaetsmanagement.html
https://www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement/kommunales-mobilitaetsmanagement.html
http://www.kindermeilen.de/
https://www.schule-am-eiderwald.de/schulalltag/schulexpress/
http://www.zukunftsschule.sh/index.php?id=414&spid=7857
http://www.kindermeilen.de/
https://www.klik.uni-kiel.de/de/mobilitaet
http://www.mobilprofit.de/
http://www.hip-kiel-wellsee.de/
http://www.mobilprofit.de/SchwarzwaldBaarHeuberg.html
http://wissenschaft.kiel.de/leben/verkehr/clever_mobil/aktionstag/index.php
http://wissenschaft.kiel.de/leben/verkehr/clever_mobil/aktionstag/index.php
https://www.ace.de/gute-wege/das-projekt-gute-wege/unsere-aktivitaeten/aktionstag.html
https://www.ace.de/gute-wege/das-projekt-gute-wege/unsere-aktivitaeten/aktionstag.html
https://www.stadtradeln.de/
https://holstein-kiel.de/ticketinfos
http://www.hvv.de/fahrkarten/kombiticket/
https://www.mobiel.de/tickets/tickets-fuer-ihre-freizeit/kombitickets/
https://www.gvh.de/home/?no_cache=1#/
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/WP/2008/heft61_DL.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/WP/2008/heft61_DL.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2005/InnovationenFamilieStadtquartiere/Modellvorhaben/10_MV-B_FrankfurtNordend.html?nn=425678
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2005/InnovationenFamilieStadtquartiere/Modellvorhaben/10_MV-B_FrankfurtNordend.html?nn=425678
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2005/InnovationenFamilieStadtquartiere/Modellvorhaben/10_MV-B_FrankfurtNordend.html?nn=425678
http://www.netzwerk-sharedspace.de/planung/sharedspace/duisburg.php
http://www.netzwerk-sharedspace.de/planung/sharedspace/duisburg.php
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Neue StraBe in Ulm http://schnuell-haller.de/wp-content/uploads/-
2016/09/03 Der-R%C3%BCckbau-der-autogerechten-Stadt.pdf

Radverkehr in Ortsdurchfahrten, difu-Seminar 2010
https://difu.de/node/6654

Hinweise zur Gestaltung von Ortsdurchfahrten in Dérfern und kleinen
Stadten, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg https://vm.-
baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/-
170212.pdf

Broschueren/Broschuere Ortsdurchfahrten gestalten

BMVI - Neueste Anderungen der StraBenverkehrs-Ordnung, 2016
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/neueste-

aenderungen-der-strassenverkehrs-ordnung.html

Forum Verkehrssicherheit Hamburg

http://www.hamburg.de/start-agenda-partner/

Netzwerk Verkehrssicheres NRW (Heute: Zukunftsnetz Mobilitdt NRW)

http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/

Auditoren in Deutschland, BASt https://www.bast.de/DE/Verkehrs-

technik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/downloads/auditorenliste.-
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pdf;jsessionid=915E5E0E6E92D088FC097A6313774E6-
A.live21302? blob=publicationFile&v=28

Verkehrssicherheitsaudits im Offentlichen Personennahverkehr, Bran-
denburg http://www.lbv.brandenburg.de/dateien/Flyer verkehrsicher-
heitsaudit 03032015.pdf

Schulwegplan der Grund- und Regionalschule Kiel-Holtenau

https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/fussverkehr/schulwegplaene/Gr

undschule Holtenau scan.pdf

Leitfaden zur Erstellung von Schulwegpldnen, Kiel

https://www11.kiel.de/leben/verkehr/fussverkehr/schulwegplaene/leitfa
den.php

Pilot Section-Control in der Region Hannover http://www.mi.nieder-

sachsen.de/aktuelles/presse informationen/bundesweites-pilot-

verfahren-zu-section-control-an-der-bundesstrae-6-129404.html

Zweckverband Kommunale Verkehrsiiberwachung GroBraum Niirnberg
www.nuernberg.de/internet/verkehrsueberwachung/infos zweckverb
and.htmI#0



http://schnuell-haller.de/wp-content/uploads/2016/09/03_Der-R%C3%BCckbau-der-autogerechten-Stadt.pdf
http://schnuell-haller.de/wp-content/uploads/2016/09/03_Der-R%C3%BCckbau-der-autogerechten-Stadt.pdf
https://difu.de/node/6654
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschueren/Broschuere_Ortsdurchfahrten_gestalten__170212.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschueren/Broschuere_Ortsdurchfahrten_gestalten__170212.pdf
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/Broschueren/Broschuere_Ortsdurchfahrten_gestalten__170212.pdf
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/neueste-aenderungen-der-strassenverkehrs-ordnung.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/neueste-aenderungen-der-strassenverkehrs-ordnung.html
http://www.hamburg.de/start-agenda-partner/
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/
https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/downloads/auditorenliste.pdf;jsessionid=915E5E0E6E92D088FC097A6313774E6A.live21302?__blob=publicationFile&v=28
https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/downloads/auditorenliste.pdf;jsessionid=915E5E0E6E92D088FC097A6313774E6A.live21302?__blob=publicationFile&v=28
https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/downloads/auditorenliste.pdf;jsessionid=915E5E0E6E92D088FC097A6313774E6A.live21302?__blob=publicationFile&v=28
https://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v1-sicherheitsaudit/downloads/auditorenliste.pdf;jsessionid=915E5E0E6E92D088FC097A6313774E6A.live21302?__blob=publicationFile&v=28
http://www.lbv.brandenburg.de/dateien/Flyer_verkehrsicherheitsaudit_03032015.pdf
http://www.lbv.brandenburg.de/dateien/Flyer_verkehrsicherheitsaudit_03032015.pdf
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