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MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

SCHLESWIG-HOLSTEIN
IM WANDEL

1.1 KONTEXT: BEDEUTUNG UND
WANDEL DER MOBILITAT

Mobilitat ist ein menschliches
Grundbedurfnis und Vorausset-
zung fUr unsere gesellschaftliche,
kulturelle und wirtschaftliche Ent-
wicklung. Mobilitat - in der spezifi-
schen Form des Personenverkehrs
- ermdglicht Menschen raumli-
che Beweglichkeit und somit den
Zugang zu Bildung und Arbeit,

zu medizinischer Versorgung, zur
Nahversorgung und zur Teilhabe
am sozialen, kulturellen und wirt-
schaftlichen Leben. Neben dem
Personenverkehr spielen auch
Handel und Transport von Waren
eine wichtige Rolle im Alltag der
Menschen. Die Guterverkehre sind
wichtige Basis wirtschaftlicher
Entwicklungen.

Bereits seit Jahrzehnten nehmen
Mobilitat und Verkehr sowohl in
Schleswig-Holstein als auch welt-
weit kontinuierlich zu. Es wandeln
sich deren Voraussetzungen, M&g-
lichkeiten und Anforderungen.

So wird beispielsweise das Ver-
kehrsverhalten der Bevdlkerung
zunehmend multimodaler und in-
termodaler! Gleichzeitig verlan-
gen die bereits spUrbaren nach-
teiligen Umweltwirkungen unseres
modernen Lebensstils und die Be-
grenztheit fossiler Energietrager
nach der Entwicklung neuer, res-
sourceneffizienterer Mobilitatsfor-
men.2 Zusatzlich verursachen die
Verkehre lokal Luftverschmutzung
und Larm, die je nach Lage des
Verkehrs und Bevolkerungsdichte

zU einer Beeintrachtigung der Le-
bensqualitat der Bevolkerung fuh-
ren kénnen.

Diese skizzierten Entwicklungen
und sich wandelnden Ansprlche
pragen auch Mobilitat und Mobili-
tatsverhalten in Schleswig-Holstein
Als Verkehrsdrehscheibe fur Per-
sonenverkehr und Logistik, aber
auch als Tourismusdestination, ist
fur Schleswig-Holstein die Fra-

ge der kunftigen Ausgestaltung
von Mobilitat und Verkehr von be-
sonderer Bedeutung. Die eigenen
Charakteristika und Entwicklungen
des Landes muUssen Grundlage al-
ler Uberlegungen sein.

Insgesamt werden die Mobili-

tat und insbesondere der moto-
risierte Verkehr in Schleswig-Hol-
stein weiter zunehmen. Besonders
im Umland von Hamburg werden
die wirtschaftlichen Verflechtun-
gen weiter zunehmen, mit entspre-
chenden Auswirkungen beispiels-
weise auf die Pendlerverkehre.
Auch die demografische Entwick-
lung wird sich in Schleswig-Hol-
stein sehr spezifisch auf die Sied-
lungs- und Raumstruktur und in
der Folge auf das Mobilitatsauf-
kommen und -verhalten auspra-
gen. Wahrend vor allem im Um-
land von Hamburg ein weiteres
Bevolkerungswachstum erwartet
wird, sehen viele landliche Teilrdu-
me einer teilweise erheblichen Ab-
nahme und Alterung ihrer Bevol-
kerung entgegen.
Funktionierende Mobilitatslo-
sungen mussen den durch de-
mografischen Wandel, steigen-

de wirtschaftliche Verflechtungen,
gesellschaftlichen Werte- und Be-
wusstseinswandel, Klimawandel
sowie technischen Fortschritt ge-
anderten Rahmenbedingungen
gerecht werden. Fur die Verkehr-
spolitik bedeutet dies die Heraus-
forderung, zum Wohle von Mensch
und Umwelt teilweise widerstrei-
tende 6konomische, soziale und
okologische Anspriche an die Mo-
bilitat der Zukunft in praktikab-
len Lésungen zusammenzufUhren.
Die aus den unterschiedlichen An-
sprichen an die Mobilitat resul-
tierenden Zielkonflikte lassen sich
zwar auch mit gut durchdachten
Mobilitatsldsungen nicht vollstan-
dig auflosen. Sie kdnnen im Ideal-
fall jedoch deutlich abgeschwacht
werden.

Aufgrund der immer intensiveren
Auseinandersetzung mit neuarti-
gen Mobilitatsformen, den bereit-
stehenden technischen Moglich-
keiten und der zunehmenden
Offenheit der Bevolkerung fur In-
novationen, stehen die Chancen
gut, dass die Landespolitik, in Zu-
sammenarbeit mit anderen Ak-
teuren und Uber die politischen
Ebenen hinweg, diese Chancen
proaktiv aufgreift und umsetzbare
Losungen gestaltet.

1 Multimodalitat bedeutet die Verwendung ver-
schiedener Verkehrsmittel fur unterschiedliche
Wege bzw. fur dieselben Wege an anderen Tagen.
Intermodalitat hingegen bezeichnet die Verwen-
dung mehrerer Verkehrsmittel fur ein und densel-
ben Weg.

2 Im Jahr 2015 war der Verkehr deutschland-

weit far 18 Prozent der Treibhausgasemissio-

nen verantwortlich (Umweltbundesamt 2015a).
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1. SCHLESWIG-HOLSTEIN IM WANDEL

Abbildung (Abb.) 1: Ziele, Fokus und Herangehensweise des Gutachtens

ZIELE

Idenifikation der kUnftigen Herausforderungen
Formulierung von strategischen Empfehlungen und

%
%

kreativen Losungsansatzen fur das MWAVT
—> Generierung von Impulsen zur Weiterentwicklung
von mobilitatsrelevanten fachpolitischen

Konzepten

FOKUS

—> Die Mobilitatserfordernisse, -bedurfnisse und
-zugange der Menschen in Schleswig-
Holstein stehen im Mitttelpunkt der Betrachtung.

HERANGEHENSWEISE

Im Kontext der strategischen Leitline der Landesent-
wicklungsstrategie Schleswig-Holstein 2030:
“Mobilitat der Zukunft”

(Verkehr, Einflusse, Entwicklungen)

1.2 KONZEPTION DES
GUTACHTENS

Ramboll wurde vom Ministeri-

um fur Wirtschaft, Arbeit, Ver-
kehr und Technologie des Landes
Schleswig-Holstein (MWAVT) be-
auftragt, auf der Basis einer detail-
lierten Analyse wesentlicher mobi-
litatsrelevanter Entwicklungen und
Einflisse Empfehlungen zu ent-
wickeln, mit denen das Ministe-
rium dazu beitragen kann, durch
zukunftsfahige Losungen die Mo-
bilitat der Menschen in Schles-
wig-Holstein zu verbessern.

In der Umsetzung dieses Auftrags
haben wir als Ramboll Manage-
ment Consulting sowohl unse-

re fachliche Expertise in den Be-
reichen Verkehr und Mobilitét als
auch unsere Erfahrungen beztg-
lich der Formulierung von pra-
xisrelevanten, umsetzungsorien-
tierten Handlungsempfehlungen
eingebracht. Bei der Konzeption
des Gutachtens kamen unsere me-
thodischen Kompetenzen zur Ge-
staltung von Prozessen unter Ein-
bindung verschiedener Gruppen
von Stakeholdern hinzu.

Intensive Beschaftigung mit der Mobilitat heute und in Zukunft durch empirische Analyse

Identifizierung der daraus resultierenden Herausforderungen fur Schleswig-Holstein
Entwicklung von praxisorientierten, wirkungsvollen Handlungsemp-
fehlungen und Untersetzung mit guten Praxisbeispielen

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting

Ziele und Fokus des Gutachtens
Das vorliegende Gutachten soll
dazu beitragen, einen Orientie-
rungsrahmen fur die langfristige
Verkehrspolitik des MWAVT und
ggofs. fur weitere verkehrspolitische
Akteure in Schleswig-Holstein zu
schaffen. Zielsetzung ist es des-
halb, die kinftigen mobilitatsspe-
zifischen Herausforderungen fur
Schleswig-Holstein zu identifizie-
ren und passfahige Losungsan-
satze fUr die Mobilitat der Zukunft
zu entwickeln. Das Gutachten soll
Antworten auf die Fragen geben,
wie sich Mobilitatsanspriche und
-verhalten sowie der Verkehr kunf-
tig in Schleswig-Holstein entwi-
ckeln werden und wie &ffentliche
Institutionen rechtzeitig auf die
Veranderungen reagieren und die
Entwicklung aktiv gestalten kodon-
nen. Ziel des Gutachtens ist es, re-
alistische und konkret umsetzbare
Vorschlage zu unterbreiten. Finan-
zielle Restriktionen sollen dabei
zwar beachtet, aber nicht als auto-
matisches Ausschlusskriterium be-
griffen werden.

Um diesen Ansprlchen gerecht zu
werden, stellen wir im Gutachten
die Menschen in Schleswig-Hol-
stein mit ihren spezifischen Mo-
bilitatsbedurfnissen, ihnrem Mobi-
litatsverhalten und ihrem Zugang
zu verschiedenen Mobilitatsfor-
men in den Mittelpunkt der Be-
trachtungen. Logistik und Guter-
verkehr werden an verschiedenen
Stellen des Gutachtens zwar mit-
betrachtet. Aufgrund der hohen ei-
genen Komplexitat dieser Bereiche
und ihrer sehr spezifischen Heraus-
forderungen, die nur geringe Uber-
lagerungen zu den Aspekten, die
fur die Mobilitat der Menschen in
Schleswig-Holstein ausschlagge-
bend sind, aufweisen, stehen sie je-
doch nicht im Fokus. ZielfUhrend
ware allerdings in jedem Fall, wenn
das MWAVT sie in einem eigenen
Gutachten betrachten wurde.

Die gegenwartige und bereits kon-
kret geplante Verkehrsinfrastruk-
tur im Land stellt den Ausgangs-
punkt fur unsere Uberlegungen zu
bedarfsgerechten und zukunfts-
fahigen Mobilitatslosungen dar.®



Uber die gegenwartig vorgesehe-
nen Ausbauschritte hinausgehende
und ggf. notwendige Erweiterungen
der physischen Verkehrsinfrastruk-
tur stehen dahingegen nicht im Fo-
kus des Gutachtens. Zudem befas-
sen wir uns auch nicht eingehend
mit dem Thema Verkehrssicherheit,
das vom MWAVT bereits in seiner
,Gesamtstrategie fUr mehr Fairness
und Sicherheit im StraRenverkehr”
(MWAVT 2014) aufgegriffen wurde.

Als notwendige Rahmenbedin-
gung fur den Zugang zu Mobilitat
betrachten wir auch die gesetz-
lich verankerte (physische) Bar-
rierefreiheit im 6ffentlichen Ver-
kehr (OV). Da die Aufgabentrager
des offentlichen Personenverkehrs
(OPNV) ohnehin dazu verpflichtet
sind, diesen bis 2022 barrierefrei
zu gestalten, steht dieser Aspekt
in unseren Analysen und unseren
Empfehlungen allerdings nicht im
Fokus. Wegen der grof3en Bedeu-
tung, die ein barrierefreier OV fur
Menschen mit Behinderung und
mobilitatseingeschrankte Perso-
nen hat, werden wir deren Bedurf-
nisse aber an den entsprechenden
Stellen bei unseren OV-spezifi-
schen Empfehlungen mitdenken.

Abb. 2: Einordnung des Gutachtens

Digitalisierung = Lebensqualitat

Sanierung vor
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Das Gutachten adressiert grund-
satzlich einen langerfristigen Zei-
thorizont und setzt sich mit den
Entwicklungen in der Mobilitat
der Menschen in den kommenden
Jahrzehnten auseinander. Die Pro-
gnosezeitraume der derzeit ver-
fug- und belastbaren Hochrech-
nungen zur wirtschaftlichen und
demografischen Entwicklung so-
wie der Verkehrsentwicklung in
Schleswig-Holstein reichen aller-
dings nur bis ins Jahr 2030. Die
quantitativen Prognosen in der
Analyse, die auf diesen Hochrech-
nungen fuBBen, beschranken sich
somit notgedrungen auf diesen
Zeitraum. Gleichzeitig kdnnen auf
Basis dieser Prognosen generelle
Tendenzen und teilrdumliche Un-
terschiede ausgemacht werden,
die in ihrer Wirkung aller Voraus-
sicht nach Uber das Jahr 2030 hin-
ausgehen werden.*

Einordnung des Gutachtens
Konzeptionell bewegt sich das
Gutachten auf einer Ebene zwi-
schen der Landesentwicklungs-
strategie Schleswig-Holstein 2030
(LES) und landesweiten sowie
kommunalen fachpolitischen Pla-
nen und Konzepten flr einzelne

Verkehrstrager bzw. Regionen. Es
konkretisiert und erganzt deren
Ziele und Aussagen durch stra-
tegische Empfehlungen, die dar-
auf abzielen, das Verkehrssystem
in Schleswig-Holstein in seiner Ge-
samtheit zu optimieren.

Den Ubergeordneten Rahmen fur
das Gutachten bildet in dieser Lo-
gik das Grunbuch zur LES, das
von der Schleswig-Holsteinischen
Landesregierung im Mai 2016 ver-
abschiedet wurde. In diesem
Grunbuch werden unter der stra-
tegischen Leitlinie ,Mobilitat der
Zukunft - Heute die Verkehrspoli-
tik von morgen denken” eine Rei-
he von strategischen Ansatzen zur
Gestaltung zukunftsfahiger Mobili-
tatsldésungen in Schleswig-Holstein
aufgefuhrt. Bei der Entwicklung
der verkehrspolitischen Empfeh-
lungen fur das MWAVT haben wir
uns an diesen strategischen Ansat-
zen orientiert.

3 Ahnlich verhalt es sich bei der digitalen Infra-
struktur. Weil sie eine essentielle Grundlage vie-
ler innovativer Mobilitatsangebote darstellt, sollte
der Ausbau hin zu einem flachendeckenden Breit-
band- und Netzangebot in Schleswig-Holstein in
jedem Fall weiter forciert werden.

4 Andererseits ist zu beachten, dass Prognosen
keine Gewissheit Uber kunftige Entwicklungen ge-
ben kénnen, da derzeit nicht absehbare Einfluss-
faktoren nicht bertcksichtigt werden kénnen. So
|asst sich beispielsweise nur schwer vorhersa-
gen, welche Auswirkungen neue Technologien,
die in den nachsten Jahren zur Marktreife entwi-
ckelt werden, auf die Mobilitat haben werden.

Regionen im
Wandel

Naturliche Uberregionale
Lebensgrund- = & internationale. Zuwanderung
lagen Vernetzung

Bildung Wirtschaft

Infrastruktur in S-H
durch technische
Moglichkeiten
optimieren

Erhalt und S-H zum Vorreiter
neuer Mobilitat

Neubau machen

Mobilitatsgutachten

Handlungsempfehlungen an das MWAVT

IMPULSE

Mobilitatsrelevante fachpolitische Konzepte & Initiativen

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting
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Neben der LES als Ubergeordne-
ter Rahmen, werden im Gutachten
weitere mobilitatsrelevante Kon-
zepte und Planungen auf Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebe-

ne berlcksichtigt. Von hoher Be-
deutung ist z.B. der vierte Lan-
desweite Nahverkehrsplan (LNVP)
2013-2017 des Nahverkehrsver-
bunds Schleswig-Holstein (NAH.
SH GmbH), in dem die kurz- und
mittelfristige Gestaltung des &f-
fentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV) festgelegt wird
(NAH.SH GmbH 2014). Aber auch
die Regionalen Nahverkehrspla-
ne (RNVP) der Kreise, die sich mit
dem Ubrigen OPNV in ihrer Zu-
standigkeit auseinandersetzen, so-
wie regionale Mobilitatskonzepte,
wie der derzeit in der Erarbeitung
befindliche Masterplan Mobilitat
der Kiel Region oder das integrier-
te Mobilitatskonzept fur Nordfries-
land (BMVI 2013a), finden Berlck-
sichtigung. Das Gutachten nimmt
des Weiteren Bezug auf einige der
mobilitatsrelevanten fachpoliti-
schen Landesstrategien, allen vo-
ran die Tourismusstrategie 2025
(MWAVT 2014b) und die Landes-
strategie Elektromobilitat Schles-
wig-Holstein (MELUR 2014). Von
Bedeutung ist zudem der Bundes-
verkehrswegeplan 2030 des Bun-
desministeriums fur Verkehr und

Abb. 3: Strategische Ansatze zur Ausgestaltung zukunftsfahiger Mobilitatsldsungen

Neue Antriebsformen wie
E-Mobilitat fordern

Den OPNV flexibilisieren
und weiterentwickeln

Die intermodalen VerknuUpfungs-
moglichkeiten zwischen
Mobilitatsangeboten verbessern

Die zivilgesellschaftliche
Mobilitatsgestaltung unterstitzen

digitale Infrastruktur (BMVI), der
festlegt, welche Straf3en-, Schie-
nen- und WasserstrafBeninfrastruk-
turmalnahmen in Zustandigkeit
des Bundes (Bundesfernstra-

Ben) und der Deutschen Bahn AG
(Schienennetz) bis 2030 durchge-
fuhrt werden sollen (BMVI 2016).
Die schleswig-holsteinische Breit-
bandstrategie 2030, das Hafen-
entwicklungskonzept des Landes
Schleswig-Holstein, das Integ-
rierte Energie- und Klimakon-
zept fUr Schleswig-Holstein sowie
die Nachhaltigkeitsstrategie ,Zu-
kunftsfahiges Schleswig-Holstein”
bilden ebenfalls Teile des erweiter-
ten Rahmens, in dem sich das Gut-
achten bewegt.

Vorgehensweise

Dem vorliegenden Gutachten liegt
eine deduktive Logik zugrunde.
Abbildung 3 stellt die Herange-
hensweise in der Ubersicht dar und
zeigt die verschiedenen Untersu-
chungsschwerpunkte.

Im Gutachten werden zunachst die
Rahmenbedingungen der Mobi-
litat in Schleswig-Holstein darge-
stellt. Diese umfassen einerseits die
raumliche Struktur und verkehrli-
che Lage des Landes und anderer-
seits den Zustand und die Entwick-
lungen der Verkehrsinfrastruktur.
Dem folgt eine Untersuchung ver-
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schiedener Einflussfaktoren auf die
Mobilitat der Zukunft. Im Fokus
stehen dabei der demografische
Wandel, die wirtschaftliche Ent-
wicklung, gesellschaftliche Trends
sowie Digitalisierung und techni-
scher Fortschritt bei Antriebstech-
nologien.

Im Anschluss analysieren wir die
Verkehrsverflechtungsprogno-

se fUr den Bundesverkehrswege-
plan 2030 des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur. Hierbei stellen wir sowohl die
Ausgangssituation als auch Ent-
wicklungen bis zum Prognosejahr
2030 dar?® Es folgt eine detaillierte
Betrachtung einzelner Mobilitats-
anlésse der Menschen in Schles-
wig-Holstein. Auf Basis dieser Ana-
lyseschritte werden vordringliche
Herausforderungen fur die Mobili-
tat der Zukunft identifiziert.

Aufbauend auf diesen Untersu-
chungsergebnissen haben wir, un-
ter Berlicksichtigung der in der
strategischen Leitlinie ,Mobilitat
der Zukunft” des Grunbuches zur
Landesentwicklungsstrategie 2030
formulierten Ziele und Ansatze,
spezifische Empfehlungen fur die
bedarfsgerechte und zukunftsfahi-
ge Mobilitat in Schleswig-Holstein
entwickelt.

Die Verkehrsinfrastruktur sichern
und bedarfsgerecht ausbauen

Die Mobilitat barrierefrei gestalten

Die Potenziale des technischen
Fortschritts fur die Gestaltung
der Mobilitat nutzbar machen

Den Umstieg auf umweltfreund-
liche Verkehrsmittel férdern

Ramboll Management Consulting, auf Basis des Grinbuchs der Landesentwicklungsstra-
tegie Schleswig-Holstein (Der Ministerprasident des Landes Schleswig-Holstein 2016a)



Methodisch wurde fur die Gutach-
tenerstellung auf eine Kombination
von gualitativen und quantitativen
Methoden zurtickgegriffen. We-
sentliche Bedeutung in der Daten-
und Dokumentenanalyse nimmt
die Auswertung der Verkehrsver-
flechtungsprognose fur den Bun-
desverkehrswegeplan 2030 ein, die
als zentrale langfristige Prognose
des Personen- und Guterverkehrs
in Deutschland fur die Verkehr-
splanung im Bundesverkehrswege-
plan genutzt wird.? Zudem wurden
weitere Datensatze, Analysen und
Strategien zu verkehrs- und mo-
bilitatsrelevanten Entwicklungen

in Schleswig-Holstein und allge-
mein untersucht und so eine zen-
trale Faktenbasis geschaffen. Zur
Vertiefung der Untersuchung wur-
den zudem Fachgesprache mit ins-
gesamt sieben ausgewahlten Ver-
kehrsexpertinnen und -experten
und Verbandevertreterinnen und
-vertretern mit jeweils spezifischen
Kenntnissen und unterschiedli-
chen Perspektiven auf die mobili-
tats- und verkehrsrelevanten Ent-
wicklungen in Schleswig-Holstein
gefuhrt.” Die Erkenntnisse aus den
Fachgesprachen gehen an zahlrei-
chen Stellen in die Untersuchung
ein. DarUber hinaus wurden drei
Workshops mit Vertreterinnen und
Vertretern des MWAVT, weiteren
Ressorts der Landesregierung so-
wie mit Verbanden durchgefuhrt.®
Auf diese Weise konnte das Exper-
tenwissen zentraler Akteure flr die
weitere Untersuchung nutzbar ge-
macht werden. Nach Abschluss der
Erhebungsphase wurden alle ge-
wonnenen Erkenntnisse struktu-
riert, verdichtet und bewertet. Auf
dieser Grundlage wurden Hand-
lungsempfehlungen fur bedarfsge-
rechte und zukunftsféahige Mobili-
tatldésungen fur Schleswig-Holstein
abgeleitet.

5 Referenzjahr der Verkehrsverflechtungsprognose
und der ihr zugrunde liegenden Schatzungen (z.B.
zur Bevolkerungsentwicklung) ist das Jahr 2010.
Um Entwicklungen bis zum Jahr 2030 im Gutach-
ten moglichst genau und in sich konsistent abbil-
den zu kénnen, werden in der Analyse die Zahlen
zum Verkehrsaufkommen fur das Jahr 2010 ver-
wendet, obwohl fur einzelne Bereiche bereits aktu-
ellere Zahlen zur Verfugung stehen.

6 Hierbei ist zu beachten, dass die Verkehrsver-
flechtungsprognose auch auf Daten der Bevolke-
rungsprognose des Bundesinstituts fur Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) fuBt. Fur die

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Abb. 4: Herangehensweise im Gutachten
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Kreise und kreisfreien Stadte Schleswig-Holsteins
liegt vom Statistikamt Nord eine aktualisierte Be-
volkerungsprognose vor, deren Ergebnisse zum
Teil erheblich von der alteren des BBSR abwei-
chen. Die méglichen Auswirkungen dieser aktu-
elleren Prognose, die auch die Auswirkungen der
gestiegenen Zuwanderung beritcksichtigt, auf die
Verkehrsentwicklung konnten bei der Betrach-
tung der Verkehrsverflechtungen nicht bertck-
sichtigt werden.

7 Im Einzelnen waren dies die Akademie fur die
|andlichen Raume Schleswig-Holsteins eV., das
Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumfor-

schung (BBSR), der Nahverkehrsverbund Schles-
wig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH), der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) & Omni-
busverband Nord (OVN), der Tourismusverband
Schleswig-Holstein eV. (TVSH), die Wirtschafts-
forderung und Technologietransfer Schleswig-Hol-
stein GmbH (WTSH), sowie Herr Prof. Dr. Gertz
vom Institut fur Verkehrsplanung und Logistik der
Technischen Universitat Hamburg Harburg.

8 Die Liste der beteiligten Ressorts und Ver-
bande befindet sich im Anhang.
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Das folgende zweite Kapitel umfasst den Analyseteil des Gutachtens und damit
die Ergebnisse der verkehrsfachlichen Untersuchung der heutigen und kunftigen
Mobilitat und Verkehre in Schleswig-Holstein. Die Erkenntnisse der Unterkapi-
tel dienen als zentrale Grundlage fur die Ableitung von Handlungsempfehlungen
zur Ausgestaltung der ,Mobilitat der Zukunft in Schleswig-Holstein®.

2.

MOBILITAT DER

ZUKUNFT IN
SCHLESWIG-HOLSTEIN

Im diesem Kapitel werden zu-
nachst die verkehrsrelevanten
raumlichen Charakteristika und

die grundlegende verkehrliche
Lage Schleswig-Holsteins darge-
stellt, gefolgt von einer Bestands-
aufnahme und einem Ausblick auf
die Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur (Kapitel 2.1). AnschlieBend
werden die wichtigsten Einfluss-
faktoren auf die kiinftige Mobilitat
und ihre Auspragungen in Schles-
wig-Holstein aufgezeigt (Kapitel
2.2). Daraufhin erfolgt in einer Ge-
samtschau eine Darstellung der
derzeitigen und zukunftigen Per-
sonen- und Guterverkehre im Land
und ihre raumliche Verflechtung
sowie eine vertiefte Betrachtung
der Entwicklungen der landgebun-
denen Verkehrsmittel im Perso-
nenverkehr in Schleswig-Holstein
(Kapitel 2.3). Aufbauend auf dieser
Grundlage werden im Anschluss
die Entwicklungen der Mobilitat
bei den einzelnen Mobilitatsanlas-
sen der Menschen im Personen-
verkehr einer detaillierten Untersu-
chung unterzogen. Diese Anldsse

werden unterschieden nach Be-
rufsverkehr, Geschaftsverkehr,
Ausbildungsverkehr, Verkehr zum
Zweck der Daseinsvorsorge, Frei-
zeitverkehr und Tourismusverkehr
(Kapitel 2.4).

Das Kapitel endet mit einer Zu-
sammenfassung der zentralen Er-
gebnisse der Analyse sowie der
Herausstellung der Handlungs-
erfordernisse fur die Mobilitat in
den einzelnen Teilrdumen Schles-
wig-Holsteins (Kapitel 2.5). Diffe-
renziert wird dabei zwischen He-
rausforderungen im landlichen
Raum, im Stadt-Umland-Bereich, in
Stadten sowie zusammengefasst
fur Schleswig-Holstein als Ganzes.

2.1 SCHLESWIG-HOLSTEIN AUF
EINEN BLICK

2.1.1 Raumstruktur und verkehr-
liche Lage

Schleswig-Holstein ist ein im Bun-
desvergleich dinn besiedeltes
Land mit einer sehr heterogenen
Verteilung der Bevolkerung. Diese

konzentriert sich stark in der sud-
lichen und &stlichen Landeshalf-
te. Die Stadte Schleswig-Holsteins
und ihre Verdichtungsraume sowie
der groR3e Verdichtungsraum um
die Freie und Hansestadt Hamburg
vereinen 73,5 Prozent der Bevolke-
rung des Landes auf sich (Der Mi-
nisterprasident des Landes Schles-
wig-Holstein 2016a). Das andere
Viertel der Bevdlkerung Schles-
wig-Holsteins verteilt sich hinge-
gen auf insgesamt 80 Prozent der
Landesflache. Insbesondere an der
WestkUste, in den Kreisen Dith-
marschen und Nordfriesland, kon-
zentrieren sich die meisten der
dunn besiedelten Raume des Lan-
des, gefolgt von Teilen der Krei-

se Ostholstein, Schleswig-Flens-
burg und Plén an der Ostkuste.
Die Bereitstellung eines flachen-
deckenden Angebots im 6ffentli-
chen Verkehr, das finanziell trag-
fahig ist und durch das eine gute
Anbindung gewahrleistet werden
kann, erweist sich in diesen teils
sehr dispers besiedelten Regionen
als schwierig.
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Die existierenden Verkehrsach-
sen in Schleswig-Holstein - so-
wohl StraBen als auch Schie-

nen - weisen eine ausgepragte
Nord-Sud-Orientierung mit ei-

ner starken Ausrichtung auf Ham-
burg im Stden auf, wie in Abbil-
dung 4 dargestellt. Im Vergleich zu
den Nord-Sud-Achsen ist die Ver-

kehrsinfrastruktur auf StrafBe und
Schiene in Ost-West-Richtung nur
mafig ausgebaut. Die Verbindun-
gen zwischen der WestkUste und
den vier Oberzentren® Kiel, LU-
beck, NeumuUnster und Flensburg,
die allesamt in der &stlichen Lan-
deshaélfte liegen, sind nur wenig
entwickelt, wodurch die Erreich-

Abb. 5: Siedlungsstruktur und Verkehrsachsen in Schleswig-Holstein
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9 In Schleswig-Holstein wird in der Raumplanung,
wie im restlichen Bundesgebiet, das System der
zentralen Orte mit landlichen Zentralorten, Unter-
zentren, Mittelzentren und Oberzentren verwen-
det, um die Daseinsvorsorge zu sichern. Dabei
Ubernehmen die zentralen Orte Versorgungsauf-

barkeit dieser Oberzentren vom
Westen her eingeschrankt ist. Ahn-
liches gilt, wenn auch zu einem
geringeren Mafe, fur einige Ge-
biete entlang der OstkUste in den
Kreisen Ostholstein und Schles-
wig-Flensburg und insbesondere
fur die Erreichbarkeit mit dem of-
fentlichen Verkehr. Auch die Uber-

Eigene Darstellung unter Nutzung von RegioGraph

Landes- und KreisstraBen

mm  wem  Schifffahrtslinien

gaben fur die eigene Bevélkerung sowie fur einen
definierten Einzugsbereich, wobei sowohl die Art
der Versorgungsaufgaben als auch der Einzugs-
bereich von den landlichen Zentralorten bis hin zu
den Oberzentren hin zunimmt. Insgesamt gibt es
in Schleswig-Holstein 130 gesetzlich festgelegte

- Siedlungsgebiete

zentrale Orte, darunter vier Oberzentren (die vier
kreisfreien Stadte), 19 Mittelzentren und 44 Unter-
zentren (Der Ministerprasident des Landes Schles-
wig-Holstein 2014)



regionale verkehrsinfrastrukturelle
Anbindung von westlichen Landes-
teilen, wie beispielsweise Husum
oder BUsum, an den Osten nach
Kiel oder Lubeck ist noch deutlich
ausbaufahig. Die Bahninfrastruk-
tur in Schleswig Holstein ist insge-
samt gut ausgebaut. Auch im Ver-
gleich zu anderen westdeutschen
Flachenlandern gibt es allerdings
noch Ausbaupotenziale (Finanzmi-
nisterium Schleswig-Holstein 2014).
So bestehen zwischen einigen der
zentralen Orte des Landes, wie
zwischen Itzehoe und BrunsbuUttel,
Flensburg und Niebull, Eckernférde
und Schleswig, Rendsburg und Hu-
sum sowie Lubeck bis Itzehoe Uber
Segeberg keine aktiven Schienen-
verbindungen.

Durch die starke Ausrichtung

der Verkehrsachsen auf Ham-

burg und die geografische Rand-
lage in Deutschland fungiert die
Metropole Hamburg als verkehrli-
che Drehscheibe zwischen Schles-
wig-Holstein und dem restlichen
Bundesgebiet. Im Stral3en- wie im
Schienenverkehr verlaufen so gut
wie alle Verbindungen von Schles-
wig-Holstein ins restliche Bundes-
gebiet Uber Hamburg. Als Folge
dieses Nadeldhrs ergeben sich ver-
l&dngerte Transitzeiten in Form von
Umsteigezeiten auf einigen Stre-
cken im Bahnverkehr und Staus
oder stockendem Verkehr auf der
StrafRe sowie einer groRen Abhan-
gigkeit von dieser kritischen Inf-
rastruktur. Hamburg ist auch als
Wirtschaftsfaktor von besonderer
Bedeutung fur Schleswig-Holstein.
Es bestehen starke wirtschaftliche
Verflechtungen, welche sich auch
deutlich in den gewachsenen Sied-
lungsstrukturen, in den Pendler-
zahlen und im Verkehrsaufkommen

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

widerspiegeln. Durch seinen inter-
nationalen Hafen ist Hamburg zu-
dem ein bedeutsamer Warenum-
schlagplatz fUr Guter aus aller Welt,
die per Lkw und GUterzug Uber
Schleswig-Holstein vom und zum
Hamburger Hafen transportiert
werden. Dies stellt hohe Ansprlche
an die Verkehrsinfrastruktur im Um-
land von Hamburg. Insbesondere

in den vier Hamburger Umlandkrei-
sen Pinneberg, Stormarn, Segeberg
und Herzogtum-Lauenburg kon-
zentriert sich dabei ein signifikanter
Teil des Verkehrs (BMVI 2014a).

Als Land zwischen Nord- und Ost-
see sind zahlreiche Verkehrswass-
erwege von wichtiger Bedeutung
fur die Mobilitat der Menschen und
fur den Warentransport. Im Fahr-
verkehr nehmen die Hafen in Kiel,
LUbeck und Puttgarden an der
Ostsee sowie die Verbindungen

zu den Inseln und Halligen an der
WestkUste zentrale Funktionen ein.
Wahrend die internationalen Fahr-
hafen an der Ostsee primar fUr den
Tourismus sowie den Uberregiona-
len Guterverkehr relevant sind, ist
der Féhrverkehr zu den Inseln und
Halligen an der WestkUste auch
und insbesondere fur die Nahver-
sorgung der Bevolkerung von we-
sentlicher Bedeutung.

Die Anbindung Schleswig-Holsteins
an den nationalen und internationa-
len Flugverkehr verlauft aufgrund
der Nahe Schleswig-Holsteins zu
Hamburg groRtenteils Uber den in-
ternationalen Hamburger Helmut
Schmidt Flughafen als zentraler
Flughafen fur ganz Norddeutsch-
land. Circa ein Drittel der Passagie-
re, die ihre Reise vom Flughafen
Hamburg antreten, stammen aus
Schleswig-Holstein (Burgerschaft

2016). Die Bedeutung des Hambur-
ger Flughafens fur Schleswig-Hol-
stein zieht eine weitere Konzen-
tration des Verkehrs in Richtung
Hamburg nach sich. Die kleineren
Regionalflughafen Lubeck-Blanken-
see, Kiel-Holtenau sowie Sylt mit
seinem saisonalen deutschlandwei-
ten Linienflugangebot nehmen eine
vergleichsweise geringe Rolle im
Flugverkehr ein.

Die Anbindung Schleswig-Holsteins
an das Nachbarland Déanemark
Uber die Schiene und StrafRe erfolgt
priméar Uber die Jutlandroute. Hinzu
kommt derzeit die Fahrverbindung
entlang der Vogelfluglinie zwischen
Puttgarden und Radby, die auch
eine Uberfahrt mit dem Auto und
der Bahn Richtung Kopenhagen er-
moglicht. Die fur die 2020er Jah-

re geplante Fertigstellung der fes-
ten Fehmarnbeltquerung soll die
Fahrtzeit auf dieser Strecke in Zu-
kunft deutlich verringern und damit
die verkehrliche Anbindung Schles-
wig-Holsteins an Dénemark und
das restliche Skandinavien verbes-
sern. DarUber hinaus verbinden die
Hafen in Kiel und LUbeck Schles-
wig-Holstein mit dem Ostseeraum.

Insbesondere aufgrund seiner at-
traktiven Naturlandschaften an
Nord- und Ostsee spielt der Tou-
rismus eine grofRe Rolle fur Schles-
wig-Holstein. Das Land zwischen
den Meeren ist fur Touristinnen und
Touristen aus ganz Deutschland ein
beliebtes Urlaubsziel und zieht zu-
nehmend auch Touristinnen und
Touristen aus Skandinavien und an-
deren L&ndern an. Die gute Erreich-
barkeit des Landes und seiner Des-
tinationen ist fUr Touristinnen und
Touristen wie Einheimische dabei
von besonderer Bedeutung.

ZENTRALE ERGEBNISSE I Raumstruktur & verkehrliche Lage

Schleswig-Holstein ist ein vergleichsweise dinn besiedeltes Land mit einer starken Konzentration der
Bevolkerung in der stdlichen und 6stlichen Landeshaélfte. Die StraBen- und Schienenverkehrsachsen des
Landes weisen eine ausgepragte Nord-Sud-Orientierung mit einer starken Ausrichtung auf die Metro-
pole Hamburg im Suden auf, die gleichzeitig der Verkehrsknotenpunkt fur die Anbindung an das restli-
che Bundesgebiet darstellt. Die Ost-West-Verbindungen in Schleswig-Holstein sind im Vergleich weniger
stark ausgebaut. Wasserwege wie der Nord-Ostsee-Kanal und die Fahrverkehre nehmen fur den Guter-
verkehr bzw. den Personenverkehr eine wichtige Rolle ein. An den nationalen und internationalen Flug-
verkehr ist Schleswig-Holstein Uber den Flughafen Hamburg angebunden.
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2.1.2 Zustand und Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur

Die im vorherigen Kapitel aufge-
zeigten Verkehrsverbindungen in
Schleswig-Holstein basieren auf ei-
ner historisch gewachsenen und
kontinuierlich modernisierten In-
frastruktur von Straf3en-, Schie-
nen- und Wasserwegenetzen. Im
Folgenden werden der aktuelle
Zustand und die absehbare Ent-
wicklung dieser Verkehrswege
dargestellt.

Das Strafennetz in Schleswig-Hol-
stein ist optimierungsbedurftig -
so befindet sich knapp ein Drittel
des StraBBennetzes in Landesver-
antwortung in Schleswig-Holstein
nach Einschatzung des MWAVT

in einem schlechten Zustand und
ist dringend sanierungsbedurftig
(MWAVT 2014¢). Grunde hierfur
sind die unzureichende Finanzmit-
telbereitstellung der letzten Jahre
bzw. Jahrzehnte in Verbindung mit
der fortschreitenden Substanzver-
schlechterung, die unter anderem
durch hohe Verkehrsbelastungen,
den zunehmenden Schwerver-
kehr, Vorschaden oder auch Win-
terperioden mit haufigen Frost-
und Tauwechseln beschleunigt

wird (MWAVT 2014¢). In der Kon-
sequenz haben in den vergange-
nen Jahren die aus Grunden der
Verkehrssicherheit erforderlichen
Verkehrsbeschrankungen zuge-
nommen und betreffen nun rund
22 Prozent des Landesstral3ennet-
zes von Schleswig-Holstein. Neben
den StrafBen sind auch die Bru-
cken infolge des stetig wachsen-
den Schwerlastverkehrs und dem
Anstieg der Gewichte und Abmes-
sungen stark belastet. Der aktuelle
Mittelwert der Zustandsnoten der
StraBeningenieurbauwerke in Lan-
desverantwortung weist zwar ei-
nen insgesamt zufriedenstellen-
den Zustand aus (MWAVT 2014c¢).
Gleichzeitig befinden sich manche
kritische Infrastrukturen wie bei-
spielsweise die Rader Hochbrlcke
jedoch in schlechtem Zustand. Zur
Adressierung der notwendigen
Sanierungsmaflnahmen in Landes-
verantwortung wurde das Infra-
struktur-Modernisierungs-Pro-
gramm IMPULS 2030 aufgelegt.

Kapazitatsengpdasse bestehen mo-
mentan insbesondere in der Me-
tropolregion sowie entlang der
Nord-Sud-Verbindungen als zent-
rale Verbindungsachsen und Tran-

sitstrecken - so gilt die A7 auf
Hamburger Gebiet als eine der
meistbefahrenen Autobahnen
Deutschlands (BAST 2010). Neben
der Modernisierung ist daher auch
ein bedarfsangepasster Ausbau
der StraBeninfrastruktur in Schles-
wig-Holstein geplant, auch zur
Verbesserung der VerkehrsflUs-

se im Hamburger Umland und
entsprechend der Festlegung im
Bundesverkehrswegeplan 2030.
Daher geniel3en die aus Bundes-
mitteln finanzierten Ausbauprojek-
te an mehreren Abschnitten der
A7, an der A21 von Bargteheide bis
Schwarzenbek und des A23-Eng-
passes zwischen Tornesch und
Hamburg-Eidelstedt nach ihrer ho-
hen Dringlichkeitseinstufung im
Bundesverkehrswegeplan 2030
vorrangige Prioritat (BMVI 2016).
Der geplante Ausbau der A20
wird hier als vordringlicher Bedarf
klassifiziert.

Ein weiteres verkehrliches Leucht-
turmprojekt in Schleswig-Holstein
ist die feste Fehmarnbeltquerung
zwischen Puttgarden und Redby
in Danemark. Der voraussichtlich
in den 2020er Jahren fertiggestell-
te Tunnel soll den Transport von
GUtern und Personen per Schie-
ne und StrafRe von und nach Skan-
dinavien deutlich schneller und
auBerdem billiger und umwelt-
schonender machen (Der Minis-
terprasident des Landes Schles-
wig-Holstein 2016b).

Das 6ffentliche Schienennetz in
Schleswig-Holstein befindet sich
insgesamt in einem zufriedenstel-
lenden Zustand. Teilweise beste-
hen allerdings Infrastruktureng-
passe in Form von Eingleisigkeit,
fehlender Elektrifizierung oder
Geschwindigkeitsbegrenzun-

gen (NAH.SH GmbH 2014). Die In-
standhaltung des Schienennet-
zes liegt in der Verantwortung von
insgesamt drei Eisenbahninfra-
strukturunternehmen. Der Uber-
wiegende Teil des Netzes befin-
det sich im Besitz der DB Netz
AG (Finanzministerium Schles-
wig-Holstein 2014). Kurzere Netz-
abschnitte werden von der AKN
Eisenbahn AG und der Norddeut-



sche Eisenbahngesellschaft Nie-
bull GmbH (neg) betrieben (NAH.
SH GmbH 2014). Regionale Ka-
pazitatsengpasse fur den Perso-
nenverkehr betreffen insbesonde-
re das Hamburger Umland. So gilt
der Hamburger Hauptbahnhof be-
reits seit dem Jahr 2010 offiziell als
Uberlastet (Deutscher Bundestag
2015). In EImshorn fehlt es zudem
seit Jahren an einem Uberholg-
leis, wodurch die Méglichkeiten zur
Ausweitung der Anzahl und Tak-
tung der Zluge begrenzt ist. Auch
im Norden des Landes bestehen
auf der Strecke Niebull-Wester-
land Engpasse in der Schieneninf-
rastruktur.

Im Zuge des Baus der festen Feh-
marnbeltquerung wird auBerdem
die Hinterlandanbindung des Tun-
nels gréfRere Neu- und Ausbau-
ten erfordern. Die wichtigsten ak-
tuellen Infrastrukturmafnahmen
im SPNV in Schleswig-Holstein
sind die von Schleswig-Holstein
und Hamburg gemeinsam voran-
getriebenen S-Bahn Projekte ,S4
Ost" (Verbindung von Hasselbrook
nach Bad Oldesloe) und der ,,S21"
(Verbindung von Eidelstedt nach
Kaltenkirchen), zum Zweck einer
verbesserten Schienenverbindung
zwischen Schleswig-Holstein und
Hamburg.

Durch die geografische Nahe zum
Helmut Schmidt Flughafen Ham-
burg ist Schleswig-Holstein an das
nationale und internationale Luft-
verkehrsnetz angeschlossen. Ent-
sprechend wichtig ist die gute Er-
reichbarkeit des Flughafens aus
Richtung Norden. Der Flughafen
ist heute auf der Schiene im 10-Mi-
nuten-Takt Uber die S-Bahn-Li-

nie S1an den Hamburger Haupt-
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bahnhof angebunden, sodass eine
Fahrt mit dem Schienenverkehr
zum Flughafen von Schleswig-Hol-
stein aus mit mindestens einem
Umstieg verbunden ist. Dartber
hinaus bestehen direkte Busver-
bindungen zwischen dem Flugha-
fen und den Stadten Neumunster
und Kiel. Die genannten S-Bahn
Projekte ,S4 Ost" und ,S21“ sol-
len die Erreichbarkeit des Flugha-
fens aus Richtung Norden kunftig
weiter verbessern (Blrgerschaft
2016).

Unter den Verkehrswasserwegen
in Schleswig-Holstein sticht der
Nord-Ostsee-Kanal hervor, der mit
rund 33.000 Schiffen jahrlich die
weltweit am haufigsten befahrene
kUnstliche Wasserstral3e der Welt
ist (WSV 2016). Aufgrund der Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens
und der gleichzeitig wachsenden
SchiffsgroBen stéoRt der Nord-Ost-
see-Kanal zunehmend an sei-

ne Kapazitatsgrenzen (ebd.). Die
Vertiefung des Kanals wurde im
Bundesverkehrswegeplan 2030 in
die hoéchste Dringlichkeitskatego-
rie zur Engpassbeseitigung auf-
genommen (BMVI 2016). Zu den
weiteren grofRen Ausbau- und Sa-
nierungsmaflnahmen gehort in
erster Linie der Bau der funften
Schleuse in Brunsbuttel, dartber
hinaus sind die Modernisierung der
Schleusen in Kiel-Holtenau sowie
der Ersatzneubau der Levensauer
Hochbrucke in Planung. Ebenfalls
vorgesehen ist im Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 der Ausbau des
Elbe-Lubeck-Kanals.

Das Uberregionale Radverkehrs-
netz ist in Schleswig-Holstein
im deutschlandweiten Vergleich
gut ausgebaut, Schleswig-Hol-

stein nimmt hier die Spitzenposi-
tion unter den Flachenlander ein.
Gemessen an der Radwegedich-
te an StraBen des Uberortlichen
Verkehrs weist Schleswig-Hol-
stein mit 54,8 Prozent aller Bun-
des-, Landes- und KreisstraBen ei-
nen deutlich hoheren Anteil als der
Bundesdurchschnitt von 24 Pro-
zent auf (ACE 2013). Im Zeitraum
von 1990 - 2010 wurde das Rad-
wegenetz in Schleswig-Holstein
weiter ausgebaut, sodass Schles-
wig-Holstein heute Uber 13 Rad-
fernwege mit Langen von 116 bis
438 Kilometern verfugt (Touris-
mus-Agentur Schleswig-Holstein
GmbH 2016). Allerdings weist rund
ein Viertel der bestehenden Uber-
regionalen Radwegestruktur einen
Sanierungsbedarf auf. Zustands-
verschlechterungen werden hau-
fig durch Wurzelaufbriche und
Kantenabbrlche sichtbar. Bei eini-
gen Radwegen mussten die Ver-
kehrsbehdrden die Benutzungs-
pflicht zustandsbedingt aufheben
(MWAVT 20714c¢).

Der Fokus der Radinfrastruktur-
maBnahmen des Bundeslandes
liegt auf dem touristischen Ange-
bot: Die Qualitat des radtouristi-
schen Angebotes soll gesteigert
und gesichert werden, um Schles-
wig-Holsteins Position nachhaltig
zu starken (BMVI 2009). Die Me-
tropolregion Hamburg pruft ge-
genwartig erste Eignungsraume
fur eine Ausweitung der Radinfra-
struktur in Form von sogenannten
Velorouten. Nach der Identifikati-
on soll ein Handlungsleitfaden fur
den Planungsprozess entwickelt
werden.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Zustand & Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsnetze in Schleswig-Holstein sind insgesamt gut ausgebaut. Relevante Abschnitte und Bau-
werke sind infolge von zunehmenden Verkehrsbelastungen und einem langanhaltenden Sanierungsstau
allerdings in optimierungsbedurftigem Zustand. Handlungsbedarf besteht hier insbesondere bei den

stark ausgelasteten Verkehrsinfrastrukturen im Hamburger Umland sowie bei den Hauptverkehrsachsen

gen Norden Schleswig-Holsteins.
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2.2 EINFLUSSFAKTOREN AUF
DIE MOBILITAT IN SCHLESWIG-
HOLSTEIN

Das Mobilitatsverhalten der Men-
schen in Schleswig-Holstein wird,
wie auch anderswo, gepragt von
einer Vielzahl von Entwicklungen.
Die bereits heute erkennbaren Ver-
anderungen von rahmengeben-
den Faktoren werden die Mobilitat
der Zukunft nachhaltig beeinflus-
sen und zu einem Wandel des
heutigen Mobilitatsverhaltens fuh-
ren. Unter den Einflussfaktoren auf
die kunftige Mobilitat in Schles-
wig-Holstein sind die folgenden
Veranderungen besonders hervor-
zuheben:

* Demografische Entwicklung
*  Wirtschaftliche Entwicklung
* Gesellschaftliche Trends

» Digitalisierung und technischer
Fortschritt

Im Folgenden wird die mittelfris-
tige Veranderung dieser zentralen
Einflussfaktoren dargestellt und
ihre Auswirkungen auf die Mobili-
tat in Schleswig-Holstein skizziert.

2.2.1 Demografische Entwicklung
Insgesamt wird die Einwohner-
zahl von heute rund 2,8 Millionen
in Schleswig-Holstein im Zeitraum
2015 bis 2030 nach den jungs-
ten Prognosen des Statistikam-
tes Nord um 1,4 Prozent zuneh-
men (Statistikamt Nord 2016a). In
dieser Prognose sind die Auswir-
kungen der gestiegenen Einwan-
derung der letzten Jahre auf die
Bevolkerungsstruktur und -ent-
wicklung bereits bertcksichtigt.©

Die Bevolkerungsstruktur Schles-
wig-Holsteins wird sich durch den
demografischen Wandel in den
kommenden Jahrzehnten spur-

10 Im Vergleich zu den nur unwesentlich alteren
Daten des BBSR aus der 13. Bevolkerungsvoraus-
berechnung (BBSR 2016a) nimmt vor allem in den

bar verandern. Diese Verande-
rung wird sich regional sehr un-
terschiedlich auspragen, wie in
Abbildung 6 dargestellt. So wird
die Bevdlkerung in den Kreisen in
unmittelbarer Nahe zu Hamburg
leicht bis stark zunehmen (Statis-
tikamt Nord 2016a). In den kreis-
freien Stadten Flensburg, Kiel und
LUbeck nimmt die Bevolkerung
zu, in NeumuUnster bleibt sie stabil.
Das starkste Wachstum wird in der
Landeshauptstadt Kiel erwartet
(ein Zuwachs von 10,3 Prozent). In
allen anderen Schleswig-Holsteini-
schen Kreisen wird hingegen mit
einem leichten bis starken Ruck-
gang der Einwohnerzahlen ge-
rechnet. Besonders stark betroffen
sind die Kreise Dithmarschen und
Plén mit Ruckgangen von 5,6 und
5,7 Prozent (ebd.).

Bedingt sind diese teilrdumlich un-
terschiedlichen Entwicklungen
durch Unterschiede in der Alters-
struktur, die sich wiederum auf die

Geburten- und Sterberate auswir-
ken, sowie durch Unterschiede in
den Wanderungssalden. So weisen
einerseits die Kreise aufgrund ge-
ringerer Geburtenraten ein deut-
lich starkeres Geburtendefizit" auf
als die kreisfreien Stadte, wahrend
andererseits die kreisfreien Stad-
te und die Umlandkreise von Ham-
burg aufgrund von Zuzlgen aus
der Freien und Hansestadt Ham-
burg ein deutlich positiveres Wan-
derungssaldo aufweisen als die
landlicheren Kreise (Statistikamt
Nord 2016a).

Die Alterspyramide der Bevdlke-
rung wird sich in Zukunft weiter
verschieben. Insgesamt wird er-
wartet, dass das Durchschnittsal-
ter bis 2030 im Landesdurch-
schnitt um 2,3 Jahre zunehmen
wird, wobei die Zunahme in den
ldndlicheren Kreisen mit Zuwach-
sen zwischen 3,1 und 3,5 deutlich
starker ausfallen durfte als in den
kreisfreien Stadten und den Ham-

Abb. 6: Bevolkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein nach Kreisen und

kreisfreien Stadten 2015-2030

Starker Ruckgang (Mehr als -5%)

Leichter Ruckgang (Zwischen -2% und -5%)
Kaum Anderungen (Zwischen +2% und -2%)

Leichte Zunahme (Zwischen +2% und +5%)
Starke Zunahme (Zwischen +5% und +10%)
Sehr starke Zunahme (Mehr als +10%)

kreisfreien Stadten des Landes die Bevolkerung bis
2030 deutlich starker zu, wahrend sie in den Krei-
sen zwischen Schleswig-Flensburg und Ost-Hol-
stein starker abnimmt.

T Gemeint ist ein Uberhang an Sterbeféllen zu

Geburten. Statistikamt Nord (2016a), eigene Darstellung
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burger Umlandkreisen (Statisti- Aufgrund von zunehmenden kor-
kamt Nord 2016a). perlichen Einschrankungen und
der damit verbundenen Vermei-
Mit der Alterung der Bevolke- dung von FuBwegen steigt hau-
rung andert sich auch das Mo- fig zunachst die Nutzung und Ab-
bilitatsverhalten. So nehmen so- hangigkeit vom eigenen Auto,
wohl die Anzahl der Wegstrecken wahrend im hohen Alter dann die
als auch die zurtckgelegten Ta- Abhangigkeit von Mobilitédtsange-
gesstrecken mit zunehmendem Al- boten, die keiner Steuerung durch
ter tendenziell ab (BMVI 2010). den Einzelnen bedurfen, zunimmt.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Demografische Entwicklung

Demografische Entwicklung und Urbanisierung haben in Schleswig-Holstein eine heterogene Entwick-
lung der Bevodlkerung in den verschiedenen Teilrdumen des Landes und insgesamt eine Alterung der Be-
volkerung zur Folge. Entsprechend der Veranderung der Siedlungsstruktur und des Verkehrsaufkom-
mens wandeln sich sowohl die Mobilitatsnachfrage als auch die Anforderungen an Verkehrsinfrastruktur
und Mobilitatsangebote. Wahrend in den urbanen und suburbanen Teilrdumen des Landes zusatzliche
Kapazitaten bendtigt werden, ist in den landlich gepragten Teilrdumen des Landes angesichts des Bevol-
kerungsrickgangs insgesamt eher mit einer Abnahme des Verkehrs zu rechnen.

2.2.2 Wirtschaftliche Entwicklung Abb. 7: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts 2010 - 2030 nach Kreisen
Die Wirtschaft wird sich in Schles-

wig-Holstein mittelfristig weiter
positiv entwickeln. FUr den Zeit-
raum von 2010 bis 2030 wird ein
reales Wirtschaftswachstum von
jahresdurchschnittlich rund 1,4
Prozent angenommen (ifo Insti-
tut 2012). Fur Schleswig-Holstein
wird damit das starkste Wachs-
tum unter den deutschen Flachen-
landern prognostiziert. Die Wirt-
schaft wird sich dabei regional
sehr unterschiedlich entwickeln,
wie Abbildung 7 zeigt. Die starks-
te Wirtschaftsentwicklung wird

im Hamburger Umland sowie im
Kreis Plon erwartet, wahrend far
die Westkuste, Ostholstein sowie
die Stadte Kiel und NeumuUnster
eher geringere Zuwachse erwartet
werden (BMVI 2014b). Insgesamt

ist eine zunehmende Verlagerung >20% bis 30%
der wirtschaftlichen Dynamik und >30% bis 40%
der Arbeitsplatze in das Umland >40% bis 50%

der Oberzentren zu erwarten. Die

starkste wirtschaftliche Dynamik

entfaltet sich dabei in der sudostli-

chen Landeshalfte. BMVI (2014b), eigene Darstellung

Vielversprechende Wachstums-
pfade stellen in Schleswig-Hol-
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stein insbesondere die Maritime
Wirtschaft, Life Sciences, Erneu-
erbare Energien, Erndhrungswirt-
schaft, Informationstechnologie
sowie Telekommunikation und Me-
dien dar. DarUber hinaus werden
auch die traditionell starken Bran-
chen wie Tourismus, Logistik, Ma-
schinenbau, Gesundheitswirtschaft
und Landwirtschaft die Wirtschaft
und den zugehdrigen Verkehr in
Schleswig-Holstein weiter pragen
(MWAVT 2014d).

Die Entwicklung der Anzahl der
Erwerbspersonen spiegelt die teil-
raumliche Entwicklung der Ge-
samtbevolkerung wider. Wahrend
sie in den kreisfreien Stadten und
den Hamburger Umlandkreisen
stagniert oder zunimmt, nimmt sie
in den landlicheren Kreisen vor-
aussichtlich stark ab (Statistikamt
Nord 2016a). Landesweit geht die
Anzahl der Erwerbspersonen um 2
Prozent zurtck (ebd.).

Dem allgemeinen leichten Ruck-
gang der Erwerbspersonen steht
eine Zunahme der Frauenerwerbs-
tatigkeit gegenuber. So ist flr den
Zeitraum von 2010 bis 2030 mit
einer Steigerung der Erwerbsquo-
te von Frauen um weitere 3,5 Pro-
zent auf dann 81 Prozent zu rech-
nen (Economix Research and
Consulting 2013). Insgesamt wird
die Erwerbsquote dadurch in
Schleswig-Holstein im Jahr 2030
bei 84,7 Prozent liegen, was ei-
ner Steigerung um 1,9 Prozent-
punkte zum Jahr 2010 entspricht.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Wirtschaftliche Entwicklung

In allen Kreisen Schleswig-Holsteins wird langfristig von einer positiven Wirtschaftsentwicklung aus-
gegangen. Das starkste Wirtschaftswachstum wird im Hamburger Umland sowie im Kreis Plon erwar-
tet. Die Anzahl der Erwerbspersonen nimmt insgesamt leicht ab, entwickelt sich aber in den landlicheren
Teilraumen einerseits und den urbanen und suburbanen Teilrdumen andererseits unterschiedlich. Die mit
steigenden wirtschaftlichen Verflechtungen zunehmenden Verkehre, insbesondere im Hamburger Um-
land, werden die dortige Verkehrsinfrastruktur zusatzlich belasten.

2.2.3 Gesellschaftliche
Entwicklung

Neben demografischen und wirt-
schaftlichen Entwicklungen wird
die Mobilitat der Zukunft maRgeb-
lich von gesellschaftlichen Trends
gepragt werden. Mit dem Wandel
der Wertvorstellungen sowie der
Lebensrealitat der Menschen bil-
den sich notwendigerweise neue
Anspriche an die Mobilitat her-
aus. Im Folgenden werden einige
dieser einflussnehmenden gesell-
schaftlichen Trends skizziert.

So gewinnt eine individuelle und
flexible Lebensgestaltung an Be-
deutung. Die Mobilitat der Men-
schen nimmt als elementarer Be-
standteil der Lebensgestaltung
weiter an Bedeutung zu und mit
ihr die Nachfrage nach situativen
und bedarfsorientierten Mdglich-
keiten der Fortbewegung. Gleich-
zeitig verliert der Pkw als Status-
symbol an Bedeutung - gerade
jlingere Menschen in den groRe-
ren Stadten sehen im Auto immer
starker einen Gebrauchsgegen-
stand mit spezifischen Vor- und
Nachteilen und greifen beispiels-

weise vermehrt auf Sharing-Ange-
bote zurlck.

Arbeit und Ausbildung verandern
sich durch die steigende Erwerbs-
tatigkeit von Frauen, den Wunsch
nach Vereinbarkeit von Familie
und Beruf und den Bedeutungs-
zuwachs der individuellen beruf-
lichen Entfaltung. Angebote wie
flexible Arbeitszeitmodelle, be-
triebliche Kinderbetreuung, Teil-
zeitarbeit, Home-Office und Aus-
zeiten erfreuen sich weiterhin einer
grofBen Beliebtheit und beeinflus-
sen die Mobilitat, indem sie den
Verkehr zeitlich entzerren. Auch
die freie Schulwahl fuhrt zu Veran-
derungen der Mobilitat im Schu-
lerverkehr im Sinne einer Diffusion
und Verlangerung der Fahrtwe-
ge zur Schule, was die Gestal-
tung desselben mit dem OPNV er-
schwert.

Doch nicht nur im Alltag, sondern
auch im Freizeitverhalten sind Ver-
anderungen mit weitreichenden
Auswirkungen auf die Mobilitat er-
kennbar. So wird in Zukunft mit ei-

ner Zunahme von TagesausflU-
gen und Kurzurlauben gerechnet
(MWAVT 2014a), was wiederum zu
einer Zunahme des Verkehrs Uber
mittlere und langere Strecken fuh-
ren wird.

Neben diesen Entwicklungen im
Alltags- und Freizeitverhalten ma-
nifestiert sich in der Bevélkerung
ein zunehmendes Umweltbewusst-
sein. In Anbetracht des Klima-
wandels, der Begrenztheit fossiler
Energietrager und der hohen ver-
kehrsbedingten Umweltbelastun-
gen wachsen die Nachfrage und
das Angebot an ressourcenscho-
nenderer Mobilitat. Das zuneh-
mende Umweltbewusstsein bietet
Potenzial zur Steigerung der Nut-
zung umweltfreundlicher Mobili-
tatsformen wie Fahrrad, OV und
Elektromobilitat, wo sinnvoll auch
zu Lasten des Autos mit Verbren-
nungsmotor. Insbesondere bei
Stadtern gewinnen Verkehrsmit-
tel wie Fahrrader, der OPNV, der
SPNV oder Car-Sharing an Bedeu-
tung. Nach einer Umfrage des Um-
weltbundesamts sprachen sich



mehr als 80 Prozent der Befragten
dafur aus, Staddte und Gemeinden
so umzugestalten, dass man weni-
ger auf das eigene Auto angewie-
sen ist. Bei Jugendlichen betragt
dieser Anteil sogar Uber 90 Pro-
zent (Umweltbundesamt 2015b).
Gleichzeitig wird das Auto auf-
grund des individuellen Komforts
wohl auch in der Zukunft, insbe-
sondere im landlichen Raum, das
am haufigsten genutzte Fortbewe-
gungsmittel in Schleswig-Holstein
bleiben. In diesem Spannungsfeld
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zwischen Umweltbewusstsein und
steigender Pkw-Nutzung werden

von Seiten der Hersteller und der

offentlichen Hand zunehmend in-

novative Lésungen gesucht.

Zu beobachten ist ebenfalls ein
gestiegenes Gesundheitsbewusst-
sein. Der Stellenwert von korperli-
cher und geistiger Fitness steigt in
der alter werdenden Gesellschaft
stetig an. In der Konsequenz wer-
den kUnftig gesundheits- und ent-
spannungsorientierte Freizeitan-

gebote zunehmend an Bedeutung
gewinnen. Altere Menschen wer-
den kunftig, aufgrund ihrer besse-
ren Gesundheit, aktiver und mobi-
ler sein als fruhere Generationen
und somit langer auf das eige-

ne Auto zurlckgreifen kbnnen.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Gesellschaftliche Entwicklung

Mit den sich wandelnden gesellschaftlichen Trends &ndern sich auch in Schleswig-Holstein die Mobili-

tatsanspriiche der Menschen. Mobilitatslésungen werden zunehmend an ihrer individuellen und flexiblen
Nutzbarkeit sowie ihrer Umwelt- und Gesundheitsbilanz gemessen. Entsprechende Innovationen werden
eingefordert und verstarkt nachgefragt.

2.2.4 Digitalisierung und
technischer Fortschritt

Zu guter Letzt wird der technische
Fortschritt die Mobilitat der Zu-
kunft in besonderem Maf3e beein-
flussen. Dabei kann unterschieden
werden zwischen den EinflUssen
der Digitalisierung auf die Mobili-
tat und die Entwicklungen in den
Antriebstechnologien.

Der digitale Wandel beeinflusst
bereits heute zahlreiche Lebens-
bereiche der Menschen in Schles-
wig-Holstein auf wirtschaftlicher,
gesellschaftlicher, politischer und
privater Ebene. Durch ihre konti-
nuierliche Weiterentwicklung und
neue Einsatzgebiete ist davon aus-
zugehen, dass digitale Anwendun-
gen kUnftig noch starker Einzug in
die Lebensrealitat der Menschen
halten werden (BMW,i 2016). In den
kommenden Jahren und Jahrzehn-
ten kdnnten beispielsweise Stadte
immer mehr zu ,Smart Cities" ent-
wickelt werden und ,eHealth"-L6-
sungen zunehmend Verbreitung
finden. Zudem soll der I&ndliche
Raum in Schleswig-Holstein fla-
chendeckend an Breitband-Inter-
netzugange angeschlossen wer-
den (BMVI 2013b) - mit mittel- bis

langfristig gréBeren Auswirkungen
auf das Mobilitatsverhalten der
Menschen. Mit der zunehmenden
Nutzung von digitalen Anwendun-
gen im Alltag nimmt in der Bevol-
kerung Schleswig-Holsteins bereits
heute sowohl die Offenheit als
auch die Kompetenz im Umgang
mit digitalen Losungen zu, mit
Konsequenzen fur Mobilitat und
Verkehre. So werden beispielswei-
se Einkaufe verstarkt online erle-
digt, sodass Lieferdienste einen
starken Aufschwung erleben. In
der Folge steigt das Aufkommen
des Geschaftsverkehrs weiter an,
wahrend ein Teil der Einkaufswe-
ge der Menschen in Zukunft leich-
ter mit dem Rad oder dem OV zu-
rickgelegt werden kann, da die zu
transportierenden Mengen abneh-
men durften.

Auch Telearbeit wird haufiger ge-
nutzt und entsprechend von zu
Hause aus gearbeitet. Durch die-
se teilweise Entkopplung von Ar-
beitsplatz und Tatigkeitsort kann
es in einigen Branchen (z.B. bei
Beratungs- und sonstigen nicht
ortsgebundenen Dienstleistungen)
zu einer Reduktion des alltagli-
chen Pendelverkehrs kommen. Die

Ubergreifenden Auswirkungen auf
die Mobilitat lassen sich jedoch nur
schwer abschatzen. Einerseits hat
Telearbeit das Potenzial die Hau-
figkeit der Berufs- und Geschafts-
fahrten zu reduzieren, anderer-
seits erhoéht sie auch potenziell die
Lange der Fahrten, da die stand-
ortUbergreifende Zusammenar-
beit leichter fallt. Gleichzeitig wird
auch in Zukunft fur viele Branchen
die Telearbeit keine wirkliche Al-
ternative bieten. Darunter fallen
auch fur Schleswig-Holstein wich-
tige Branchen wie der Tourismus,
die Landwirtschaft, der beratungs-
intensive Einzelhandel oder das
Baugewerbe.

Der Fortschritt in den Informa-
tions- und Kommunikationstech-
nologien (luK-Technologien) wird
sich nicht nur indirekt, sondern
auch direkt auf das kunftige Mobi-
litatsverhalten auswirken. Zwei der
potenziell bedeutsamsten Neu-
erungen kdénnten das vernetzte
und automatisierte bzw. autonome
Fahren darstellen (BMVI 2016a).
So kann die digitale Vernetzung
von Fahrzeugen, Infrastruktur und
anderen Informationsquellen bei-
spielsweise durch entsprechen-
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de Anwendungen und Systeme zu
einer sensorgestltzten Verkehrs-
steuerung in Echtzeit, zu einer op-
timierten Abstimmung von Um-
steige- und Abfahrtszeiten des OV
sowie zu einer verbesserten indivi-
duellen und situativen intermoda-
len Wegekettenwahl fUhren. Auch
das einfachere Kaufen von Fahr-
karten mittels App oder eTicketing
ist bereits heute dank luK-Techno-
logien mdglich. Im Bereich der Au-
tomatisierung wiederum wird eine
weitere Fortentwicklung beispiels-
weise der Navigations- und Assis-
tenzsysteme erwartet, die schlie3-
lich zum regelmafBigen Einsatz
von fahrerlosen, vollautomatisier-
ten Fahrzeugen sowohl im Schie-
nen- wie auch im StraBenverkehr
fuhren werden (BMVI 2015a). Auch
unbemannte Luftfahrzeuge und
Roboter werden bereits in Pilot-
projekten im Zustellungsverkehr
getestet, insbesondere flr den

Einsatz in geografisch schwer zu-
ganglichen Gebieten (Deutsche
Post AG 2016).

Neben dem technischen Fort-
schritt im Bereich der digita-

len Anwendungen finden auch im
Kernbereich der Mobilitat - den
Antriebstechnologien - derzeit
grof3e Veranderungen statt, die
die Mobilitat entscheidend mit-
pragen werden. Die intensiven
Forschungs- und Entwicklungs-
tatigkeiten der letzten Jahrzehn-
te haben zu groBen Fortschrit-
ten bei elektrischen Antrieben fur
Fahrzeuge aller Art gefuhrt. Be-
sonders im medialen Fokus ste-
hen die rasanten Fortschritte bei
den Batteriebetriebenen Pkws und
Fahrradern. Doch auch bei Bus-
sen und Transportern findet die-
se Technologie Anklang. Als Kon-
kurrenztechnologie zur Batterie
macht aber auch die Wasserstoff-

zellentechnologie mit ihrer groRe-
ren Reichweite signifikante Fort-
schritte und bis dato ist noch nicht
klar, welcher der beiden Energie-
versorgungen fur elektrische An-
triebe sich in welchen Marktseg-
menten durchsetzen wird. Sicher
ist jedoch, dass elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge in Zukunft eine
grofRe Konkurrenz zum klassi-
schen Verbrennungsmotor dar-
stellen werden. Flankiert wird dies
durch Zielsetzungen der Politik,
die Marktdurchdringungen von
E-Fahrzeugen zu starken. Die Bun-
desregierung hat sich hierbei zum
Ziel gesetzt bis 2020 eine Million
E-Fahrzeuge auf deutschen Stra-
Ben zu haben (Die Bundesregie-
rung 2012). Auch in Schleswig-Hol-
stein wird die Bedeutung dieser
neuen Technologien fur die Mobili-
tat der Zukunft zunehmen.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Digitalisierung & technischer Fortschritt

Eine zentrale Herausforderung fur die Gestaltung der Mobilitat der Zukunft in Schleswig-Holstein wird es
sein, die Chancen von Digitalisierung und technologischem Fortschritt durch geeignete MaBnahmen und
Angebote fur die Bevolkerung nutzbar zu machen. Dies umfasst auch die Bereitstellung einer entspre-
chenden Infrastruktur und hier insbesondere einer flachendeckenden Versorgung mit Breitbandinternet.
Des Weiteren mussen, moglichst alle Bevolkerungsgruppen an neue Mobilitatsldsungen und mobilitats-
relevante digitale Angebote herangefthrt werden.

2.3 GESAMTSCHAU:
ENTWICKLUNG DER MOBILITAT
IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Im Folgenden werden Uberblick-
sartig die Entwicklungen im Ge-
samtverkehr in Schleswig-Holstein
dargestellt. Dabei wird einer-
seits auf das Verkehrsaufkommen
und die Verflechtungen zwischen
den Kreisen und kreisfreien Stad-
ten Schleswig-Holsteins sowie mit
Hamburg und Danemark fur den
Personen- und Guterverkehr ein-
gegangen. Im Anschluss werden

12 Siehe Materialband fur weiterfuhrende Informati-

onen zum Guterverkehr.

13 Das Verkehrsaufkommen gibt Auskunft Uber die
Anzahl zurtckgelegter Wege.

die Entwicklungen bei einzelnen
landgebundenen Verkehrstragern
im Personenverkehr diskutiert.”
Diese umfassen den motorisier-
ter Individualverkehr (MIV), den
offentlichen Verkehr, Radverkehr
sowie neue Mobilitatsformen wie
E-Mobilitat und Sharing-Systeme.

2.3.1 Verkehre und Verflechtungen
Verkehrsaufkommen und

-leistung
Insgesamt werden in Schles-

wig-Holstein jahrlich ca. 3,8 Milli-
arden Wege zuruckgelegt (BMVI
2014a). Der Uberwiegende Teil die-
ses Verkehrsaufkommens' ent-
fallt dabei auf den Personenver-
kehr. Im Personenverkehr betragt
die durchschnittliche Wegelan-

ge 12,3 Kilometer (km), womit die
Schleswig-Holsteinerinnen und
Schleswig-Holsteiner etwas lange-
re Strecken zurlckgelegen als der
durchschnittliche Bundesburger
mit rund 11,5 km (BMVI 2014a). Auf
den Guterverkehr entfallen hinge-



gen weniger als 1 Prozent der ge-
samten zurlickgelegten Wege in
Schleswig-Holstein (ebd.) Gleich-
zeitig liegt aber die durchschnitt-
lich zurtckgelegte Entfernung im
Guterverkehr in Schleswig-Holstein
mit 128 km (BMVI 2014b) in etwa
zehn Mal hoher als im Personenver-
kehr. Aus diesem Grund liegt das
Verhaltnis des Personenverkehrs
zum Guterverkehr in der Verkehrs-
leistung’™ nicht so hoch wie beim
Verkehrsaufkommen.

Im Guterverkehr dominiert der
Transport Uber Lkw auf den Stra-
Ben, wahrend nur ein kleiner Teil
Uber die Schiene oder Binnenwas-
serwege abgewickelt wird. So er-
folgt der Transport bei 94,5 Pro-
zent der Guter (ca. 116 Millionen
Tonnen pro Jahr) auf der Stra-

Be, 3,6 Prozent auf der Schiene
und 1,9 Prozent per Schiff (BMVI
2014b). Der Lkw-Verkehr konzen-
triert sich im Wesentlichen auf die

14 Der Guterverkehr wird in der Verkehrsverflech-
tungsprognose in Tonnen erfasst, was die Ver-
gleichbarkeit der zurtckgelegten Wege erschwert.
Geht man jedoch davon aus, dass Lkws im Schnitt
mit 27 Tonnen beladen sind und Pkws eine durch-
schnittliche Besetzung von 1,4 Personen haben, so
entfallen deutlich weniger als 1 Prozent der Wege
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Bundesautobahnen und Bundes-
straBen, wahrend die Straf3en in
Landes-, Kreis- oder Gemeindever-
antwortung vergleichsweise in ge-
ringerem Ausmafi genutzt werden.
Durch das geballte Aufkommen
des Lkw-Verkehrs auf den Stra-
Ben des Bundes macht dieser in
Schleswig-Holstein 11 Prozent des
Verkehrsaufkommens auf Bun-
desautobahnen und 5 Prozent auf
BundesstraBen aus (BAST 2014).
Durch die hbhere Abnutzung der
StrafRen und BrlUcken durch den
GUterverkehr stellt dieser eine be-
sondere Herausforderung fur die
Instandhaltung der StraBeninfra-
struktur dar.

Auch im Personenverkehr domi-
niert in Schleswig-Holstein der
straBengebundene Verkehr. Auf
den MIV, der hauptséachlich Pkws
umfasst, entfallen 56 Prozent al-
ler Fahrten, gefolgt von Wegen
zu FuB3 mit 23 Prozent, Fahrten

im StraBenverkehr auf Lkws. Der straBengebunde-
ne OPNV ist dabei nicht mit eingerechnet. Da der
StraBenguterverkehr einen Anteil von 94,5 Prozent
am Tonnenverkehrsaufkommen ausmacht, lasst
sich diese Schatzung auch auf den gesamten Gu-
terverkehr Ubertragen. Bertcksichtigt man zuséatz-
lich noch die nicht mit dem Pkw zurtckgelegten

mit dem Rad mit 13 Prozent und
Fahrten mit dem o6ffentlichen Ver-
kehr mit gerade einmal 8 Prozent
(BMVI 2014a). Weniger als 1 Pro-
zent der Wege wird mit dem Flug-
zeug zuruckgelegt (ebd.).

Verflechtungen im Personen-
verkehr

Der mit Abstand groite Teil der
Fahrten im Personenverkehr ent-
fallt auf kurze Strecken. So fin-
den 83 Prozent des Personenver-
kehrsaufkommens in und durch
Schleswig-Holstein innerhalb von
einem der 11 Kreise oder einer der
vier kreisfreien Stadte statt. Weite-
re 7 Prozent des Personenverkehrs
finden zwischen den Kreisen und
kreisfreien Stadten Schleswig-Hol-
steins statt. Die verbliebenen 10
Prozent des Personenverkehrs um-
fassen Wege mit Quelle und/oder
Ziel auBerhalb von Schleswig-Hol-
stein. Mit 21 Millionen Fahrten pro
Jahr macht dabei der Transitver-

Wege im Personenverkehr, durfte der Anteil des
Guterverkehrs noch einmal sinken.

15 Die Verkehrsleistung gibt Auskunft tUber die An-
zahl zuruckgelegter Personen- bzw. Tonnenkilo-
meter.
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kehr mit Quelle und Ziel auBerhalb
Schleswig-Holsteins weniger als 1
Prozent aller Fahrten im Personen-
verkehr aus. Ahnlich wie der Gu-
terverkehr im Allgemeinen findet
der Verkehr mit Quelle und/oder
Ziel auBerhalb Schleswig-Holsteins
zuU einem Uberwiegenden Teil auf
den Bundesfernstraen (Bundesau-
tobahn und Bundesstraf3en) sowie
der Schiene statt. Er macht sich
also nur geringfugig auf den Lan-
des- und Kreisstra3en bemerkbar.

Stadt-Umland-Fahrten nehmen
in Schleswig-Holstein eine gro-
Be Rolle ein, insbesondere durch
die grofRe Bedeutung von Ham-
burg fur die Mobilitat der Men-

schen in Schleswig-Holstein. Fahr-
ten im Stadt-Umland-Verkehr von
Hamburg betragen etwa ein Drittel
(36 Prozent) aller Verflechtungen
zwischen Kreisen und kreisfreien
Stadten (BMVI 2014a). Aber auch
die Stadt-Stadt-Verflechtungen
zwischen Kiel und Hamburg sowie
LUbeck und Hamburg sind deut-
lich ausgepragter als Verflechtun-
gen zwischen den grof3en Stadten
Schleswig-Holsteins (ebd.). Ham-
burg ist somit der wichtigste Mo-
bilitatsmagnet fur die Menschen in
Schleswig-Holstein. Insgesamt fin-
den jahrlich ca. 272 Millionen Fahr-
ten im Personenverkehr zwischen
Schleswig-Holstein und Hamburg
statt. Dies wird aus Abbildung 8

Abb. 8: Verflechtungen zwischen Kreisen und kreisfreien Stadten Uber 1 Millionen

Fahrten pro Jahr im Basisjahr 2010®

Legende
Verkehrsstrome in
Millionen Fahrten/Jahr

Stadt-Stadt
— >1Dbis 2
- >2 bis 4

Stadt-Umland
— >Tbis 2
— >2 bis 4
= >/ bis 16
. >16 bis 40

Umland-Umland
— >1bis 2

- >2 bis 4

== >4 bis 16

Danemark
— bis 2

16 Der Binnenverkehr wird in der Abbildung nicht
dargestellt.

deutlich, in der die Verflechtungen
mit mehr als einer Millionen Fahr-
ten aufgezeigt werden.

Die Verflechtung zwischen Dé&ne-
mark und Schleswig-Holstein fallt
dagegen mit insgesamt 15,3 Mil-
lionen Wegen pro Jahr, davon 75
Prozent zwischen Jutland und
Schleswig-Holstein, kaum ins Ge-
wicht. Dies entspricht gerade ein-
mal 0,4 Prozent des Gesamtperso-
nenverkehrs in Schleswig-Holstein.
Die Verflechtungen mit Danemark
konzentrieren sich dabei im We-
sentlichen auf die Kreise Nordfries-
land, Schleswig-Flensburg, Ost-
holstein und die kreisfreien Stadte
Flensburg und Kiel (BMVI 2014a).

Kreis Nordwest-
Mecklenburg

Kreis Ludwigslust

RAMBGLL

Landkreis LUneburg

Landkreis Harburg

BMVI (2014a), eigene Darstellung
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Abb. 9: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens in den Kreisen und kreis-
freien Stadten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

Legende

Veranderung 2010-2030
-9% bis -3%
>-3% bis 0%
0% bis 3%

/N >3% bis 9%

AN >9% bis 15%

Personenverkehrsaufkommen 2010 in Millionen Fahrten/Jahr

>100 bis 150
B >150 bis 200
B >200 bis 250
Il >250 bis 300
Il >300 bis 400
Il >400 bis 500

Entwicklung im Personen- und
Guterverkehr

Bis 2030 wird eine Zunahme des
Personenverkehrsaufkommens in
Schleswig-Holstein um 220 Millio-
nen Wege pro Jahr erwartet, was
einem Zuwachs von ca. 5 Prozent
entspricht. Insbesondere in den vier
Umlandkreisen von Hamburg steigt
das Verkehrsaufkommen stark an,
mit Zuwachsen von zwischen 9
und 15 Prozent (siehe Abbildung 9).
Lediglich in NeumUnster wird, be-
dingt durch den prognostizierten
Bevdlkerungsschwund, ein signifi-
kanter Ruckgang des Verkehrsauf-
kommens erwartet.

Mit der allgemeinen Zunahme des
Personenverkehrsaufkommens
steigen im Prognosezeitraum bis
auf wenige Ausnahmen auch die
Verflechtungen zwischen den Krei-

sen und kreisfreien Stadten Schles-
wig-Holsteins sowie mit Hamburg
und Danemark an (siehe Abbil-
dung 10). Mit 10 Prozent nehmen
dabei die Verflechtungen zwischen
Hamburg und Schleswig-Holstein
besonders stark zu. Die groBten
Zuwachse der Stadt-Umland-Ver-
kehre sind dabei zwischen Ham-
burg und Rendsburg-Eckernférde
sowie Hamburg und Ostholstein
zu verzeichnen, gefolgt von den
Verflechtungen Hamburgs mit der
Landeshauptstadt Kiel und der
Hansestadt Lubeck.

Die starkste prozentuale Zunah-
me von 18 Prozent wird im Per-
sonenverkehr auf den Strecken
von und nach Danemark erwar-
tet (BMVI 2014a), jedoch bleibt die
Verflechtung mit 18 Millionen Fahr-
ten auf einem Uberschaubaren Ni-

RAMBGLL

BMVI (2014a), eigene Darstellung

veau. Am starksten nehmen dabei
die Verflechtungen mit den Regio-
nen Seeland und Kopenhagen zu,
mit Zuwachsen von 1 auf 1,5 Millio-
nen Fahrten (ebd.). Knapp 50 Pro-
zent dieser Steigerung entfallt da-
bei auf die Hansestadt Lubeck und
den Kreis Ostholstein.

Ein Teil des erwarteten zusatzli-
chen Verkehrs mit den Regionen
Seeland und Kopenhagen lasst
sich auf durch die feste Fehmarn-
beltquerung induzierte Verkehre
zurlUckfuhren (COWI 2015; DIW
Econ 2015). Die erwartete Verla-
gerung von grenztberschreiten-
den Verkehren von der A7 Rich-
tung Jutland zur Alin Richtung
Fehmarn/Seeland durch die fes-
te Fehmarnbeltquerung wird dabei
voraussichtlich zu einer Entlastung
der A7 fuhren.
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Abb. 10: Verflechtungen zwischen den Kreisen und kreisfreien Stadten im

Prognosejahr 2030'

Legende
Verkehrsstrome in
Millionen Fahrten/Jahr
Stadt-Stadt

— > bis 2

- >2 bis 4
Stadt-Umland

— >1 bis 2

— >2 bis 4

= >/ bis 16

mm >16 bis 40

Umland-Umland
— >l bis 2

- >2 bis 4

== >4 bis 16

Déanemark
— bis 2

Auch im Guterverkehr wird eine
Steigerung des Verkehrsaufkom-
mens um 24 Prozent der trans-
portierten Menge erwartet. Da mit
einer Verlangerung der Transport-
wege gerechnet wird, nimmt die
Tonnenleistung sogar um 43 Pro-
zent zu. Gleichzeitig bleibt der An-
teil des Guterverkehrs am gesam-
ten Verkehrsaufkommen und der

Landkreis Stade

Kreis Nordwest-
Mecklenburg

Kreis Ludwigslust

RAMBGLL

Landkreis LUneburg

Landkreis Harburg

Verkehrsleistung gering. Die Zu-
nahme findet dabei Uberwie-
gend auf den StrafBen des Bundes
statt!® Analog zum Personenver-
kehrsaufkommen nehmen beim
GUterverkehr vor allem die Ver-
kehrsverflechtungen im Stadt-Um-
land-Verkehr von Hamburg zu.

Die Verflechtungen mit Danemark
nehmen hingegen nur geringfugig

BMVI (2014a), eigene Darstellung

zu (BMVI 2014a).

Diese Entwicklungen im Verkehr
insgesamt fUhren unter der An-
nahme der fortgesetzten Nutzung
der heutigen Kraftstoffe zu einer
steigenden Umweltbelastung aus
dem Verkehr. Alleine im StraBen-
verkehr wlrden die Treibhausga-
semissionen um etwa 13 Prozent
zunehmen (BMVI 2014a).

ZENTRALE ERGEBNISSE | Verkehre & Verflechtungen

In Schleswig-Holstein dominiert der straBengebundene Verkehr sowohl den Personen- als auch den Gu-
terverkehr. Der mit Abstand groite Teil der Fahrten im Personenverkehr entfallt auf sehr kurze Strecken.
GroBter Mobilitatsmagnet fur Schleswig-Holstein ist die Metropole Hamburg. Bis zum Jahr 2030 wird ein
Anstieg des Personenverkehrsaufkommens um 5 Prozent erwartet, wobei insbesondere die Verflechtun-
gen nach Hamburg weiter zunehmen werden.

17 Da die Zunahmen zwischen einzelnen Kreisen
und den Regionen Seeland und Kopenhagen in
keinem der Falle Gber 1 Million Fahrten im Progno-
sejahr 2030 umfassen, sind diese in Abbildung 9
nicht dargestellt

18 Siehe Materialband fur weiterfihrende Informa-
tionen zu den Verflechtungen und Entwicklungen
im Guterverkehr.



2.3.2 Nutzung von Verkehrstragern
Im Personenverkehr werden die
Wege in Schleswig-Holstein Uber-
wiegend mit dem MIV zurlck-
gelegt, der hauptsachlich auf
Pkw-Fahrten zurtckzufthren ist.
Darauf folgen Wege zu Ful3, Wege

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

mit dem Fahrrad und mit dem &f-
fentlichen Verkehr, der sowohl
Nah- als auch Fernverkehr auf
Schiene und Straf3e umfasst (siehe
Abbildung 11). Der Luftverkehr fallt
mit weniger als 1 Prozent aller zu-
rickgelegten Wege kaum ins Ge-

Abb. 11: Verkehrsmittelwah! der Schleswig-Holsteinerinnen und Schleswig-
Holsteiner nach Kreisen und kreisfreien Stadten im Basisjahr 2010
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Motorisierter Individualverkehr
In fast allen landlich gepragten
Kreisen liegt die Pkw-Nutzung
deutlich Uber dem Landesdurch-
schnitt von Schleswig-Holstein.
Dies lasst sich auf die hohere Ab-
hangigkeit der dortigen Bevolke-
rung vom eigenen Auto zuruck-
fUhren. In den kreisfreien Stadten
hingegen wird der Pkw fur weniger
als die Halfte der Wege genutzt.

Der Motorisierungsgrad in Schles-
wig-Holstein liegt mit etwa 550
Pkw je 1.000 Einwohner (Statis-
tikamt Nord 2015, KFB 2015) in
etwa im Bundesdurchschnitt. Die
jederzeitige bzw. gelegentliche
Nutzungsverflgbarkeit eines Pkw
fur Personen ab 14 Jahren liegt je-
doch mit 92 Prozent weit Uber
dem Bundesdurchschnitt von 83
Prozent und tragt somit zur hau-
figsten Wah! des Pkw als Verkehrs-
mittel bei.

Bis zum Jahr 2030 wird die Nut-

Luft [ MIV

zung des Pkw in den Kreisen und
kreisfreien Stadten voraussicht-
lich um durchschnittlich 10 Pro-
zent weiter zunehmen (BMVI
2014a). Einzige Ausnahme bil-

det NeumuUnster, wo die Pkw-Nut-
zung voraussichtlich stagniert und
die Stadte Kiel und Lubeck, wo
die Zunahme nur im Bereich von 2
bis 3 Prozent liegt. Die deutlichs-
ten Zuwéachse (12 bis 17 Prozent)
sind in den vier Kreisen im direk-
ten Umland von Hamburg zu ver-
zeichnen.

Die steigende Nutzung des Pkw,
insbesondere in den landlich ge-
pragten Kreisen, ist vor allem auf
die Zunahme der zuruckzulegen-
den Distanzen im landlichen Raum
zu Arbeit, Schule, Einkauf, Erledi-
gungen und Freizeitaktivitaten zu-
rickzuflUhren (siehe Kapitel 2.4).
Dies fuhrt zu einer steigenden Ab-
hangigkeit von und Nachfrage
nach motorisiertem Verkehr, der
jedoch in seiner derzeitigen Form

wicht. Im deutschlandweiten Ver-
gleich bedeutet dies eine leicht
Uberdurchschnittliche Nutzung
des Fahrrads und eine unterdurch-
schnittliche Nutzung des 6ffentli-
chen Verkehrs (OV).

BMV/I (2014a), eigene Darstellung

nicht vom OV abgedeckt wer-
den kann. Der deutliche Zuwachs
im Pkw-Verkehr fuhrt dazu, dass
dessen Anteil an allen Wegen in
Schleswig-Holstein um zwei Pro-
zentpunkte auf 58 Prozent stei-
gen wird.

Mit dem Zuwachs des Pkw-Auf-
kommens auf den StraBen steigt
auch die Larm- und Umweltbe-
lastung in den Stadten, bzw. ver-
harrt auf hohem Niveau. Zudem
nimmt auch die Inanspruchnahme
der StraBeninfrastruktur in Stad-
ten und in Stadt-Umland-Berei-
chen zu. Insbesondere im Umland
von Hamburg ist mit einer weite-
ren zunehmenden Auslastung der
Straf3eninfrastruktur zu rechnen,
die schon heute regelmafig an
ihre Grenzen stéBt. Im landlichen
Raum hingegen erhéht die stei-
gende VerflUgbarkeit und Nutzung
des Pkw voraussichtlich den Druck
auf die Attraktivitdt und Finanzie-
rung der OPNV-Angebote weiter.
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Offentlicher Verkehr

Der &ffentliche Verkehr macht ei-
nen im Bundesvergleich geringen
Anteil an der Verkehrsmittelwahl
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein aus, allein vergleichbar mit
den Werten der siedlungsstruktu-
rell relativ &hnlichen Bundesléandern
Niedersachsen, Sachsen-Anhalt
und Rheinland-Pfalz (BMVI 2010).
Im Durchschnitt wird er laut der
Verkehrsverflechtungsprognose fur
nur 8 Prozent aller zurlickgeleg-
ten Wege genutzt (BMVI 2014a).°
In den kreisfreien Stadten liegt die
Nutzung, mit Ausnahme von Neu-
munster, Gber 10 Prozent. In Kreisen
mit einem signifikanten Stadt-Um-
land-Verkehr, insbesondere Pinne-
berg, liegt der OV-Anteil ebenfalls
nahe an dem der Stadte. In den
landlich gepragten Kreisen Stein-
burg, Dithmarschen, Nordfriesland
und PIon liegt der Anteil des OV
hingegen bei unter 6 Prozent.

Der offentliche Verkehr lasst sich
unterscheiden in den straf3en- und
schienengebundenen Nah- und
Fernverkehr. Auf der Schiene wird
der Fernverkehr (auch Schienen-
personenfernverkehr - SPFV) von
der Deutschen Bahn AG organi-
siert. Schnellzlge wie der Interci-
ty (IC), der Intercity-Express (ICE)
oder der Eurocity (EC) verbinden
dabei die gréReren Stadte durch
schnelle Verbindungen miteinan-
der. Der Regionalverkehr (auch
SPNV) wird in Schleswig-Holstein
von der NAH.SH GmbH als Auf-
gabentrager organisiert und ver-
bindet mit Regionalztigen wie der
Regionalbahn (RB) und dem Re-
gionalexpress (RE) die groBeren
und kleineren Stadte miteinander.
Zusatzlich dazu ist die NAH.SH
GmbH auch Aufgabentrager der
S-Bahnen im Umland von Ham-
burg. Insgesamt macht der SPNV
und SPFV in Schleswig-Holstein
nur etwa ein Viertel des offentli-
chen Verkehrs aus. In den Kreisen
Pl6n, Ostholstein, Schleswig-Flens-
burg und Rendsburg-Eckernfor-
de entfallt dabei grade einmal ein

19 Einer Umfrage im Auftrag der NAH.SH GmbH zu
Folge wurde der OV im Jahr 2012 sogar nur fur 7,2
Prozent aller Wege genutzt (NAH.SH GmbH 2014)

20 Taxis sind hier nicht mit eingerechnet.

Funftel bis ein Siebtel des offentli-
chen Verkehrs auf den SPNV und
SPFV (BMVI 2014a).

In den vergangenen Jahren konnte
die Anzahl der Bahnstationen in
Schleswig-Holstein auf mehr als
180 erhoht werden (inklusive acht
U-Bahnstationen) (NAH.SH GmbH
2014). Gleichzeitig sind wichtige
Ober- und Mittelzentren Schles-
wig-Holsteins unzureichend an
den nationalen Fernverkehr ange-
bunden. So bestehen seit 2015 kei-
ne ICE-Direktverbindungen mehr
von Schleswig-Holstein nach Ber-
lin. Auch aus dem Ubrigen Bundes-
gebiet ist eine Anreise nach
Schleswig-Holstein zumeist mit ei-
nem Umstieg und teilweise lange-
ren Wartezeiten am Hamburger
Hauptbahnhof verbunden. Beim
SPNV hingegen wurden in den
letzten Jahren durch die Grindung
der NAH.SH GmbH, der Schaffung
eines landesweiten Verkehrsver-
bundes, die Verbesserung der Tak-
tung zwischen den gréReren Stad-
ten, der frihzeitigen EinfUhrung
des Integrierten Taktfahrplanes
(ITF) sowie des Schleswig-Hol-
stein-Tarifs Anfang der 2000er
Jahre Fortschritte dabei erzielt, die
Attraktivitat des Regionalverkehrs
zuU verbessern.

Im &ffentlichen Personenverkehr
auf der StraBBe kann seit der Libe-
ralisierung des Fernverkehrs 2013
auch zwischen Fernverkehr (Fern-
busse) und Nahverkehr (Linienbus-
se, StralRenbahnen, U-Bahnen und
flexible Bedienformen) unterschie-
den werden. Der Nahverkehr (auch
als OPNV bezeichnet) liegt in
Schleswig-Holstein in der Verant-
wortung der Kreise und kreisfreien
Stadte als Aufgabentrager des
OPNV. Er deckt sowohl den inner-
stadtischen, Stadt-Umland- als
auch den landlichen Busverkehr,
flexible Bedienformen sowie den
U-Bahn-Verkehr in den Kreisen Se-
geberg und Stormarn als Teil des
Hamburger Verkehrsverbundes

21 Siehe beispielsweise die aktuellen Re-
gionalverkehrsplane der Kreise Dithmar-
schen, Schleswig-Flensburg und Nordfries-
land .zur Vernetzung des OPNV Systems.

(HVV) ab. Fur grol3e Teile Schles-
wig-Holsteins, insbesondere im
landlichen Raum, ist der OPNV das
einzig verflUgbare Angebot des &f-
fentlichen Verkehrs.?°

Fur Verbindungen in die groReren
Stadte des Landes ist haufig ein
Umsteigen vom Bus in die Bahn
erforderlich. Hier ergeben sich
aber durch die vielerorts noch feh-
lende Abstimmung der Anschllsse
zwischen Bussen sowie zwischen
Bus und Bahn teilweise langere
Umsteigzeiten.?’ Dies wiederum
schmalert die Attraktivitat des
OPNV und des OV insgesamt als
Mobilitatsform fur die Menschen
im landlich gepragten Raum. Dem
hat die Landesregierung angefan-
gen entgegenzuwirken, indem sie
mit der Finanzierungsverordnung
fur den OPNV (OPNVFinV SH
2013) die Anreizstrukturen fur die
Aufgabentrager des OPNV hin-
sichtlich der Férderung des Ge-



samtsystems Bus und Bahn ver-
bessert hat. Zudem hat sie die
Kreise und kreisfreien Stadte zu
Mitgesellschaftern der NAH.SH
GmbH gemacht, wodurch die Ko-
operation zwischen dem Aufga-
bentrager des SPNV und den Auf-
gabentragern des OPNV
institutionell gestarkt wurde.

In Zukunft ist voraussichtlich beim
Schienenverkehr mit einem star-
ken Wachstum von 11 Prozent zu
rechnen. Am Gesamtpersonenver-
kehr gemessen bleibt der Anteil je-
doch weiterhin niedrig bei 2 Pro-
zent. Im Umland von Hamburg und
LUbeck wird mit Zuwachsen zwi-
schen 8 und 17 Prozent eine be-
sonders starke Zunahme im SPNV
und SPFV erwartet. Die Nachfrage
im OPNV nimmt hingegen nur im
Umland von Hamburg mafig zu
(+4 bis +7 Prozent), wahrend sie
im Rest des Landes aufgrund der
abnehmenden Bevolkerung leicht

22 Neuere Zahlen liegen derzeit noch nicht vor und
werden erst im Zuge der Neuauflage der Erhe-
bung ,Mobilitat in Deutschland” fur nachstes Jahr
erwartet.
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(-2 Prozent) bis stark (-13 Prozent)
zurlckgeht (BMVI 2014a). Insge-
samt nimmt demnach die Nachfra-
ge nach OV-Angeboten zu, getrie-
ben durch den starken
Nachfragezuwachs im Schienenver-
kehr sowie in den Ballungszentren.

Fahrrad

Schleswig-Holstein ist ein Fahrrad-
land mit einer im deutschlandwei-
ten Vergleich hohen Fahrradbe-
sitzquote (82 zu 78 Prozent). Das
drUckt sich auch beim Anteil des
Fahrradverkehrs an der Verkehrs-
mittelwahl aus, die nach der letz-
ten bundesweiten Erhebung aus
dem Jahr 2008 mit 4,5 Prozent-
punkten deutlich Uber dem Bun-
desdurchschnitt liegt (BMVI
2010).%2 In den kreisfreien Stadten
liegt die Nutzung des Fahrrads mit
Anteilen von 17 bis 23 Prozent
deutlich Uber dem landesweiten

Schnitt von 13,5 Prozent. Dabei
verzeichnete Schleswig-Holstein in
den Nullerjahren bundesweit mit
45 Prozentpunkten auch die
starkste Zunahme des Anteils der
Fahrradnutzung an der Verkehrs-
mittelwah!l (BMVI 2014c). Dies ging
einher mit einer deutlichen Auswei-
tung der Uberregionalen Fahrradin-
frastruktur im selben Zeitraum.

Aus dem Fahrradklima-Test des
ADFC aus dem Jahr 2014 geht je-
doch hervor, dass der Uberwiegen-
de Teil der in Schleswig-Holstein
untersuchten Orte hinsichtlich ih-
rer Fahrradfreundlichkeit nur un-
terdurchschnittlich abschneidet.
Unter den groBeren Stadten mit
Uber 50.000 Einwohnern kann die
Landeshauptstadt Kiel in Schles-
wig-Holstein am besten abschnei-
den, mit Platz 168 von 468 im bun-
desweiten Ranking. Vereinzelt
weist Schleswig-Holstein auch sehr
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fahrradfreundliche Raume auf,
welche sich in erster Linie in
Kommunen mit weniger als
50.000 Einwohnern, wie bei-
spielsweise Kronshagen, finden
lassen (ADFC 2014).

Dabei wird das Fahrrad von den
Menschen in Schleswig-Holstein
nicht nur fur Alltagsfahrten gerne
genutzt, sondern auch und insbe-
sondere fur Radtouren in der Frei-
zeit auf einem der vielen Uberregi-
onalen Fahrradwege. Hinzu kommt
die Beliebtheit Schleswig-Holsteins
bei Touristinnen und Touristen als
Urlaubsdestination fur Radtouren.
Die 13 Radfernwege des Landes
mit bis zu 438 Kilometern Lange
(Tourismus-Agentur Schles-
wig-Holstein GmbH 2016) sowie
die Topografie des Landes machen
die Fahrradnutzung zu Frei-
zeitzwecken und im Urlaub beson-
ders attraktiv.

Bis 2030 wird eine absolute Zu-
nahme des Fahrradverkehrs in
Schleswig-Holstein um 7 Prozent
erwartet (BMVI 2014a). Einzig in
den Teilrdumen Neumdunster, Dith-
marschen und Steinburg sind kei-
ne nennenswerten absoluten Zu-
wachse zu verzeichnen. Der Anteil
des Radverkehrs an der Verkehrs-
mittelwahl bleibt dabei, aufgrund
der proportionalen Zuwachse
beim Pkw und Bahnverkehr, prak-
tisch unverandert. Nicht bertck-
sichtigt ist jedoch bei der Ver-
kehrsverflechtungsprognose die
wachsende Beliebtheit von Elekt-
rorddern in Form von E-Bikes und
Pedelecs . So nimmt die Nutzung
von Elektroradern seit einigen Jah-
ren insbesondere bei den Senioren
stark zu. Doch auch bei den Jun-
geren erfreuen sich Elektrorader
fur Fahrten zur Arbeit und Ein-
kaufsfahrten wachsender Beliebt-
heit. In den Stadten hat sich der
Anteil der E-Bikes, wenngleich

23 E-Bikes sind Elektrorader, die alternativ von der
eigenen Muskelkraft oder von einem Elektromotor
angetrieben werden, wahrend Pedelecs den Elekt-
romotor als Unterstitzung zur eigenen Muskelkraft
einsetzen. Die Bezeichnung E-Bike wird dabei oft
als Uberkategorie verwendet, obwohl diese im Ver-
gleich zu den Pedelecs nur einen kleinen Teil der
Elektrorader ausmachen.

ausgehend von einem niedrigen
Niveau, binnen eines Jahres fast
verdoppelt (ADFC 2016).%4

Neue Mobilitat

In Schleswig-Holstein wachst, wie
in der restlichen Bundesrepublik,
die Anzahl elektrisch betriebener
Pkw. Insgesamt sind 740 rein elek-
trisch betriebene Pkws und 3.808
hybride Pkws in Schleswig-Hol-
stein zugelassen. Damit liegt
Schleswig-Holstein zwar noch weit
entfernt vom Zielwert der ca.
35.000 E-Fahrzeuge im Jahr 2020,
die dem Land entsprechend seiner
Bevolkerung nach den Zielen der
Bundesregierung zukdmen (Die
Bundesregierung 2012). Daran ge-
messen, dass es in Schleswig-Hol-
stein bis vor kurzem keine Forde-
rung fur elektrisch betriebene
Fahrzeuge gab, ist dies jedoch be-
achtlich. Die meisten zugelassenen
E-Fahrzeuge gibt es im nordlichen
Teil Schleswig-Holsteins, insbeson-
dere in Nordfriesland. Mit seiner
UbermaRigen Stromproduktion
aus Windkraft bringt diese Region
sowie auch das restliche Schles-
wig-Holstein die idealen Voraus-
setzungen mit, um E-Fahrzeuge
mit sauberem Strom fahren zu las-
sen. Der Grof3teil der Nutzerinnen
und Nutzer von E-Fahrzeugen in
Nordfriesland sind Privatnutzer,
wahrend es dagegen im sudlichen
Schleswig-Holstein eher Dienst-
fahrzeuge von Stadtwerken, Lan-
deseinrichtungen etc. sind. Insge-
samt dominiert jedoch die
Privatnutzung von E-Fahrzeugen.

Auch im OPNV nimmt der Einsatz
von E-Fahrzeugen zu. So sind bei-
spielsweise die Stadte Flensburg
und Lubeck sehr aktiv bei der Be-
schaffung von E-Bussen. Beide
Stadte haben sich ambitionierte
Ziele fur ihre Busfahrzeugflotten
gesetzt. Die Hansestadt Lubeck hat

24 Dies druckt sich auch bei den Verkaufszah-

len und beim Umsatz von Fahrradhéndlern aus.
Deutschlandweit machen Elektrorader 10 Prozent
der verkauften Rader und 20 Prozent des Umsat-
zes aus (Mortsiefer 2016). Im benachbarten Fahr-
radland Niederlande liegen beide Zahlen bereits
doppelt so hoch (Statista 2014)

sich vorgenommen, inre Busfahr-
zeugflotte bis 2035 komplett auf
E-Fahrzeuge umzustellen. Auch
Flensburg hat sich zum Ziel ge-
setzt, seinen OPNV bis 2050 kom-
plett auf E-Mobilitat umstellen.

Car-Sharing ist in Schleswig-Hol-
stein in vergleichbarem Umfang
wie im Ubrigen Bundesgebiet ver-
treten. Seit Anfang der 1990er
Jahre gibt es in LUbeck und Kiel
bereits lokale gewerbliche
Car-Sharing-Anbieter. Mittlerweile
sind in den beiden groBten Stadten
des Landes 131 Fahrzeuge im Ein-
satz (Bundesverband Carsharing
eV. 2016). Neben diesen zwei
Stadten gibt es gewerbliche An-
bieter auch in kleineren Stadten
und Orten wie Bad Segeberg, Bad
Schwartau oder Preetz und seit
2015 auch in Flensburg. Alle ge-
werblichen Car-Sharing-Anbieter
in Schleswig-Holstein bieten der-
zeit stationsgebundene Fahrzeuge
an. In Kiel gibt es derzeit Bestre-
bungen, Fahrzeuge als Free-floa-
ting-Fahrzeuge zu testen.

DarUber hinaus haben sich erste
ehrenamtliche Initiativen im Land
herausgebildet, die Anwohnern
gemeinnutzig ein Fahrzeug zur
Verflgung stellen. Hierzu gehéren
ein Anbieter aus Schleswig
(CarSharing Schleswig 2016) sowie
ein kommunales Angebot mit eh-
renamtlichem Fahrdienst in Nord-
friesland (Bulck 2016). SchlieBlich
fungieren seit einigen Jahren auch
Internetplattformen wie Tamyca
und Drivy als private Car-Sha-
ring-Borsen.

Bis in das Jahr 2020 werden in Eu-
ropa bis zu 15 Millionen Car-Sha-
ring-Nutzer erwartet (Carsha-
ring-News 2013), was in etwa einer
Verzehnfachung der derzeitigen
Nutzerzahl entsprache. Auch in
Schleswig-Holstein ist eine stei-



gende Nachfrage zu erwarten.
Grundsatzlich ist dabei zu beden-
ken, dass gewerbliche Anbieter
ihre Angebote zuerst in groBeren
Stadten anbieten, da die notige
Nachfrage dort einfacher erreicht
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wird. Bei erfolgreicher Marktein-
fuhrung weiten sie inr Angebot

oftmals dann auf kleinere Orte aus.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Nutzung von Verkehrstragern

Der MIV wird in Schleswig-Holstein fur mehr als die Halfte aller Fahrten genutzt. Rund ein Viertel der
Wege werden zu FuB zurtickgelegt. Der Radverkehr deckt 13 Prozent der Fahrten ab, der OV einen im
Bundesvergleich geringen Anteil von nur 8 Prozent. In den landlich gepragten Teilrdumen Schleswig-Hol-
steines ist die MIV-Nutzung deutlich ausgepragter als in den kreisfreien Stadten. Elektrische Fahrzeu-

ge werden im Personenverkehr und im OV zunehmend eingesetzt und auch Car-Sharing-Angebote ver-
starkt genutzt - beides jedoch noch nicht in maRgeblichem Umfang. Im Personenverkehr werden bis
2030 die starksten relativen Zuwachse im Schienenverkehr erwartet, wahrend die starksten absoluten
Zuwachse im MIV prognostiziert werden.

2.4 FOKUS: ENTWICKLUNG DER
MOBILITAT IN SCHLESWIG-
HOLSTEIN NACH ANLASSEN
Menschen sind aus einer Reihe von
Anlassen mobil. Im folgenden Ka-
pitel wird das Mobilitatsverhalten
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein anhand dieser Mobilitatsan-
ldsse untersucht. In Abbildung 12
wird einfUhrend die relative Ver-
teilung der Wege nach Mobili-
tatsanlassen im Personenverkehr
in Schleswig-Holstein dargestellt.
Wesentliche Mobilitatsanlasse
sind mit 40 Prozent der Bereich
der Freizeitgestaltung, mit 31 Pro-

zent Wege zur Erfullung der Da-
seinsvorsorge und mit insgesamt
28 Prozent die Bereiche Beruf, Ge-
schaftsverkehr und Ausbildung.
Uberlagern sich die verschiedenen
Anldsse mit ihren dispersen Anfor-
derungen an das Verkehrsange-
bot, ergibt sich daraus ein komple-
xes Mobilitatsverhalten.

In Zukunft kommmt es nur zu ge-
ringfUgigen Veranderungen bei
der Aufteilung der Mobilitatsanlas-
se. Der Freizeitverkehr nimmt um
einen Prozentpunkt zu, wahrend
Berufs- und Ausbildungsverkehr in

Abb. 12: Verteilung der Wege nach Mobilitadtsanlassen im Personenverkehr in

Schleswig-Holstein im Basisjahr 2010

IN %

MOBILITATSANLASSE
IM PERSONENVERKEHR

Summe etwa 2 Prozentpunkte ab-
nehmen (BMVI 2014a).

Im Folgenden wird auf die ver-
schiedenen Mobilitatsanlasse je-
weils einzeln eingegangen. Die
Reihenfolge entspricht grundsatz-
lich dem Aufkommen der Verkeh-
re im Tagesverlauf. Abgegrenzt
werden die Mobilitédtsanlasse wie
folgt: Beruf (Wege von und zur Ar-
beit), geschéaftlich (berufsbeding-
te Fahrten wahrend der Arbeits-
zeiten), Bildung (Wege von und
zur Schule, Ausbildung und Hoch-
schule), Daseinsvorsorge (Wege

Beruf
Geschaft

Ausbildung

Daseinsvorsorge

Freizeit

Tourismus

BMVI (2014a), eigene Darstellung
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von und zum Einkauf, Arzte, Amter
und andere Erledigungen), Freizeit
(Wege von und zu Freizeitaktivi-
taten wie Naherholung, Freunde
und Verwandte besuchen, Sport,
Kultur, etc.), sowie Tourismus
(Wege von und zu Urlaubszie-

len und Fahrten an Urlaubszielen,
die im Rahmen von Tagesausflu-
gen, Kurzurlauben und langeren
Urlauben entstehen). Dabei wird
auf die jeweilige Bedeutung des
Mobilitatsanlasses und die Cha-
rakteristika des dadurch induzier-
ten Verkehrs in Schleswig-Holstein
eingegangen sowie absehbare
Entwicklungen beschrieben und
besondere Herausforderungen
identifiziert.

2.4.1 Beruf

Der Berufsverkehr nimmt im Alltag
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein eine prominente Stellung ein,
da berufliche Mobilitat fur viele Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitneh-
mer eine unabdingbare Voraus-
setzung fur ihre Erwerbstatigkeit
ist. Die gute Erreichbarkeit von Ar-
beitsplatzen ist nicht zuletzt aus-
schlaggebend fur die Wohnortent-
scheidung vieler Menschen und die
Standortentscheidung von Unter-

nehmen und damit auch von Be-
deutung fur den Wirtschaftsstand-
ort Schleswig-Holstein.

Bei 69 Prozent der sozialversi-
cherungspflichtigen Beschaftig-
ten in Schleswig-Holstein lag 2014
der Arbeitsplatz nicht in der glei-
chen Gemeinde wie der Wohnort,
sie mussten also zur Arbeit pen-
deln (Bundesagentur fur Arbeit
2015). Etwa die Halfte des Berufs-
verkehrs (51 Prozent) erfolgt dabei
innerhalb der Grenzen der Kreise
bzw. der kreisfreien Stadte (BMVI
2014a). Pendler mit Wohnsitz in
Stadten Uberqueren nur zu rund ei-
nem Drittel ihre Stadtgrenzen, wah-
rend unter den Pendlern aus den
Kreisen zwischen 67 Prozent in
Nordfriesland und 85 Prozent in
Plon ihrer Arbeit in einem anderen
Kreis nachgehen (ebd.). Vor allem
im Zuge der steigenden Frauener-
werbstatigkeit und zunehmender
Teilzeitarbeit (auch bei Mannern)
sind die Pendlerzahlen in der Ver-
gangenheit deutschlandweit und

in Schleswig-Holstein stetig gestie-
gen. (DGB 2016, IAB-Regional 2014,
Statistikamt Nord 2012).

Mit 580 Millionen Personenfahr-

Abb. 13: Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr in den Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holstein im Basisjahr 2010
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ten ist der Berufsverkehr fur rund
15 Prozent des Gesamtverkehrsauf-
kommens im Personenverkehr ver-
antwortlich. Insgesamt legten die
Pendler in Schleswig-Holstein 2010
schatzungsweise 13 Milliarden Per-
sonenkilometer zurtick, was ei-

ner durchschnittlichen Wegelange
von 211 km entspricht. Damit liegt
die durchschnittlich zum Zweck
der Arbeit zurlGckgelegte Strecke
deutlich Uber dem Bundesdurch-
schnitt von 17,7 km (BMVI 2014a).
Flar den Weg zur und von der Ar-
beit bleibt das Auto das Verkehrs-
mittel erster Wahl, insbesondere

in den landlicher gepragten Rau-
men (siehe Abbildung 13). In Ost-
holstein (78 Prozent) und Plén (77
Prozent) werden sogar fast vier
von funf Wegen zur Arbeit mit dem
MIV zurlUckgelegt. Aber selbst in
den kreisfreien Stadten liegt der
MIV-Anteil zwischen 60 Prozent in
Kiel und LUbeck und 66 Prozent in
Neumunster (BMVI 2014a).

Regional liegt der Schwerpunkt
des Pendlerverkehrs in Schles-
wig-Holstein im Umland von Ham-
burg. So arbeiteten im Jahr 2011
insgesamt 17 Prozent der rund
897.000 sozialversicherungspflich-
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BMVI (2014a), eigene Darstellung



tigen Erwerbstatigen in Schles-
wig-Holstein in Hamburg und
rund 8 Prozent der Hamburger in
Schleswig-Holstein (Statistikamt
Nord 2012). Die 155.000 Auspend-
ler von Schleswig-Holstein nach
Hamburg machten 2011 fast 80
Prozent der Auspendler des Bun-
deslandes?® und nahezu 50 Pro-
zent der Einpendler der Hansestadt
aus (Statistikamt Nord 2016b). Ne-
ben Hamburg nehmen auch die
kreisfreien Stadte eine prominen-
te Stellung im schleswig-holstei-
nischen Berufsverkehr ein. In die
kreisfreien Stadte Schleswig-Hol-
steins pendeln taglich insgesamt
fast 140.000 sozialversicherungs-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

pflichtige Beschaftigte (Bundes-
agentur fUr Arbeit 2015). Entlang
des Jutland-Korridors passieren
taglich 8.700 Berufspendler die
deutsch-dénische Grenze, von de-
nen etwa 7.300 ihren Wohnsitz in
Deutschland haben.

Der Berufsverkehr tritt punktu-
eller auf als jeder andere Ver-

kehr, mit Ausnahme des Schulver-
kehrs. Die Fahrten zu und von den
Arbeitsplatzen richten sich nach
den Arbeitszeiten und dominieren
das Verkehrsaufkommen zu den
Hauptverkehrszeiten zwischen 6
Uhr und 9 Uhr morgens sowie zwi-
schen 15 Uhr und 18 Uhr nachmit-

Abb. 14: Startzeiten des Berufsverkehrs in Schleswig-Holstein an einem durch-

schnittlichen Tag in Anzahl Fahrten
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tags (siehe Abbildung 14). Durch
das geballte Verkehrsaufkommen
kommt es immer wieder zu Staus
oder Verkehrsbehinderungen
(HWWI 2015). Insbesondere durch
das morgendliche Verkehrsauf-
kommen entstehen Belastungs-
spitzen fur die Verkehrsinfrastruk-
tur (Infas/DLR 2010, BMVI 2010,
ADAC 2014). Die gleiche Situati-
on zeigt sich auch im offentlichen
Verkehr. Zu den StofR3zeiten werden
grofRe Menschenmengen befdr-
dert, wahrend das hohe Nachfra-
geniveau zu den restlichen Tages-
zeiten und am Wochenende nicht
mehr erreicht wird (ebd.).
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Berufsverkehr morgen

In Folge der Alterung und des par-
tiellen Rluckgangs der Bevolke-
rung kommt es bis 2030 voraus-
sichtlich auch zu einem leichten
RUckgang der Personen im er-
werbsfahigen Alter sowie zu einem
hoheren Anteil alterer Erwerbsta-
tiger in Schleswig-Holstein (Analy-
tix 2013). Gleichzeitig steigt, unter
Annahme einer positiven konjunk-
turellen Entwicklung, die Anzahl
der verflUgbaren Arbeitsplatze so-
wie die Beteiligung der Frauen

am Arbeitsmarkt. Dies fuhrt dazu,

25 Hiermit sind alle Pendler gemeint, die ihren
Wohnort in Schleswig-Holstein und ihren Arbeits-
ort auBerhalb Schleswig-Holsteins haben.

dass das Berufsverkehrsaufkom-

men bis zum Jahr 2030 in gesamt
Schleswig-Holstein um etwa 3 Pro-
zent zunehmen wird (BMVI 2014a).

Zuwachsraten im Berufsverkehr
ergeben sich vor allem im Ham-
burger Umland mit Steigerun-
gen zwischen 7 Prozent in Stor-
marn und Segeberg und bis zu 11
Prozent im Kreis Herzogtum Lau-
enburg.?® Auch in Flensburg (+7
Prozent), Schleswig-Flensburg
(+5 Prozent) und Plon (+4 Pro-
zent) werden steigende Berufs-

26 Eine ausfuhrliche Auswertung der Verkehrsver-
flechtungsprognose auf Kreisebene fur Schles-
wig-Holstein befindet sich im Materialband dieses
Gutachtens.
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Infas/DLR (2010), eigene Darstellung

verkehrsaufkommen angenom-
men. In den kreisfreien Stadten
Kiel (-4 Prozent) und Neumuns-
ter (-7 Prozent) sowie in Dith-
marschen (-4 Prozent) kommt
es hingegen zu einem Ruckgang,
wahrend das Berufsverkehrsauf-
kommen in den restlichen Krei-
sen weitgehend konstant bleibt.

Aus der Zunahme des Berufsver-
kehrsaufkommens und der star-
ken regionalen Konzentration ins-
pbesondere in den Umlandkreisen
von Hamburg resultieren aus dem
kUnftig noch starkere Anforde-
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Abb. 15: Veranderung des Berufsverkehrsaufkommens in den Kreisen
und kreisfreien Stadten Schleswig-Holstein zwischen 2010 und 2030
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rungen an die Infrastruktur. Bereits
fur das Jahr 2020 warnen wissen-
schaftliche Untersuchungen vor ei-
nem Verkehrsinfarkt, selbst unter
Berlcksichtigung der geplanten
AusbaumaBnahmen (HWWI 2015).
Eine solche Entwicklung ware pro-
blematisch, da ldngere Staus und
Wartezeiten zu erheblichen volks-
wirtschaftlichen Schaden sowie zu
zusatzlicher Umweltbelastung fuh-
ren (Die Bundesregierung 2010).

DarUber hinaus werden sich die
Verkehrsmittelnutzung und das
Mobilitatsverhalten der Pendlerin-
nen und Pendler verandern, wenn
auch in geringem Umfang. So wird
das Auto kunftig als Verkehrsmit-
tel in den meisten Kreisen leicht
an Bedeutung gewinnen. Der An-
teil des offentlichen Verkehrs am
Verkehrstragermix bleibt in ei-
ner Mehrheit der Kreise stabil und
nimmt insbesondere im Hambur-

ZENTRALE ERGEBNISSE | Beruf

Der Berufsverkehr tritt sehr geballt auf und pragt das Verkehrsaufkommen zu den Hauptverkehrszei-

ten am Morgen und am Abend. Fur die Verkehrsspitzen am Morgen bedarf es ausreichender Kapazitaten
in der StraBen- und Schieneninfrastruktur, die wiederum zur restlichen Tageszeit nur teilweise benodtigt
werden. Der Berufsverkehr wird zuktnftig aufgrund der Auswirkungen des demografischen Wandels und
der Wirtschaftsentwicklung in Schleswig-Holstein weiter zunehmen. Die Steigerung des Verkehrsauf-
kommens betrifft primar die bereits heute stark frequentierten Verbindungen in den Umlandkreisen von
Hamburg und stellt eine ernstzunehmende Herausforderung fur die Kapazitaten der Verkehrsinfrastruk-
tur dar. Im &ffentlichen Verkehr kénnen die Uberflillung von Bussen und Zugen sowie das verkehrsbe-
dingt stockende Vorankommen in Bussen zu einer Attraktivitatsminderung fuhren.

RAMBGLL

BMVI (2014a), eigene Darstellung

ger Umland sowie in den kreisfreien
Stadten zu. Zudem wird eine Zu-
nahme der Pendeldistanzen zu be-
obachten sein (BMVI 2014a). Dies
ist zurlckzufUhren auf das héhere
Durchschnittsalter der Erwerbstati-
gen und damit die Steigerung des
Anteils derjenigen Arbeitnehmer,
die aufgrund ihres sozialen Umfel-
des oder Wohneigentum einen job-
bedingten Umzug ablehnen und
stattdessen pendeln.



2.4.2 Geschaftlich

Der Geschaftsverkehr umfasst alle
Fahrten, die aus beruflichen Zwe-
cken getatigt werden - mit Aus-
nahme der Wege zur Arbeit und
zurlick sowie des Guterverkehrs
bei Leistungen Uber 3,5 Tonnen.
Darunter fallen somit Dienstfahr-
ten zu anderen Standorten und
zum Kunden wie beispielsweise
mobile Pflegedienste, Hausbesu-
che, Rettungsdienste, Polizeistrei-
fen, Verkaufsgesprache oder auch
die Mullentsorgung sowie Zustel-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

lungen im Kurier-Express-Paket
(KEP) Segment. Die durchschnitt-
lichen Wegstrecken belaufen sich
in Schleswig-Holstein auf 171 km,
wahrend sie in Deutschland 20,4
km betragen (BMVI 2014a).

Der Geschaftsverkehr macht mit
6 Prozent aller Fahrten einen eher
geringen Anteil am Verkehrsauf-
kommen im Sinn der Fahrtenan-
zahl aus. Mit 87 Prozent macht der
MIV bei weitem den groiten An-
teil der Verkehrsmittelwahl im Ge-

Abb. 16: Verkehrsmittelwahl im Geschaftsverkehr in den Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 20102
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Die starke MIV-Nutzung im Ge-
schaftsverkehr ist darauf zu-
ruckzufthren, dass Autos und
Kleintransporter aufgrund der
Streubreite der Verkehrsguellen
und -ziele sowie aufgrund der An-
forderungen an die Befoérderungs-
geschwindigkeit und spezifische
Liefer-Zeitfenster haufig konkur-
renzlos sind. Dies ist insbesonde-
re der Fall bei klirzeren Distanzen.
Der Grofteil der Geschaftsver-
kehre wie die Essenslieferung,

27 Werte unter 3 Prozent werden zum Zweck der
Lesbarkeit nicht angezeigt

Handwerksdienstleistungen oder
KEP-Dienste werden dabei von
Fahrten mit taglich wechselndem
Verlauf charakterisiert. Nur wenige
Geschaftsverkehre folgen einem
festgelegten Verlauf, Rhythmus
und Zeitrahmen, wie beispielswei-
se ambulante Pflegedienste (ThE-
GA 2015). Die Nutzung der Bahn
durch Geschéftsreisende ist in
Schleswig-Holstein im Bundesver-
gleich unterdurchschnittlich, wie
auch fur andere Mobilitatsanlas-

schéftsverkehr aus. Der QV, der
Rad- und FuBverkehr sowie der
Flugverkehr sind im Vergleich von
untergeordneter Bedeutung. Wie
in Abbildung 16 dargestellt, sind
die Unterschiede zwischen den
landlich und den urban gepragten
Teilrdumen Schleswig-Holsteins
verhéaltnismaRiig gering. Zwar wird
in den kreisfreien Stadten etwas
haufiger auf den OV zurlckgegrif-
fen, allerdings dominiert auch dort
die Nutzung des MIV.

BMVI (2014a), eigene Darstellung

se (BMVI 2014a). Die geringe Inan-
spruchnahme der Bahn durch Ge-
schaftsreisende lasst sich u.a. auf
die eingeschrankte Bahnanbin-
dung einiger Ober- und Mittelzent-
ren zurlUckfuhren.

Ein besonders dynamisch wach-
sendes Segment des Ge-
schaftsverkehrs, das besondere
Anforderungen an die Verkehrsin-
frastruktur stellt und die Wahrneh-
mung des Geschéaftsverkehrs im
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StraBenbild pragt, ist der Bereich
der KEP-Dienste. Die Branche der
Kurier-, Express- und Paketdienste
wachst seit Jahren rasant, insbe-
sondere da der Onlinehandel im-
mer mehr ein Bestandteil des tag-
lichen Konsumverhaltens wird.

Geschaftsverkehr morgen

Der bereits in den vergangenen
Jahren feststellbare stetige Zu-
wachs des Geschaftsverkehrs wird
sich kunftig weiterhin fortsetzen.
FUr Schleswig-Holstein wird ins-

gesamt ein spurbares Plus von 13
Prozent bis zum Jahr 2030 erwar-
tet. Besonders stark zunehmen
wird der Geschaftsverkehr im Her-
zogtum Lauenburg mit 28 Prozent
aufgrund der positiven wirtschaft-
lichen Entwicklung. In den kreis-
freien Stadten wird hingegen von
einer geringflgigen Zunahme aus-
gegangen.

Der steigende Geschaftsverkehr
wird insbesondere durch den zu-
nehmenden, grenztberschreiten-
den Verkehr und (internationale)
Arbeitsteilung beglnstigt (BMVI

Abb. 17: Veranderung des Geschaftsverkehrs nach Kreisen und kreisfreien Stadten
Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030
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zierten Verkehr fur Anwohner und
Umwelt, da diese nicht mit einer
proportionalen Abnahme der Ein-
kaufsfahrten (Teil des Daseinsvor-
sorgeverkehrs) einhergeht (BMVI
2014a). Gleichzeitig sind aber auch
Zustellbetriebe und empfangen-
de Unternehmen selbst von diesem
steigenden Verkehrsaufkommen
betroffen, da sie mit héheren Kos-
ten durch langere Lieferzeiten kon-
frontiert werden kébnnen. Im dunn
besiedelten landlichen Raum hin-
gegen wirkt sich die abnehmende
Bevolkerung negativ auf die Wirt-

28 Hierbei ist zu berucksichtigen, dass die in gro-

Beren Stadten immer haufiger anzutreffenden Car-

gobikes in der Verkehrsverflechtungsprognose so
gut wie keine Bertcksichtigung finden.
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schaftlichkeit von Zustellungen aus,

was sich wiederum in Zukunft bei
Einheimischen und Unternehmen
durch héhere Preise oder Versor-
gungslicken manifestieren kann
(BAKEP 2011; Muschwitz 2015).

Das zusatzliche Verkehrsauf-
kommen im Geschaftsverkehr in
Schleswig-Holstein wird insbeson-
dere zu einer Zunahme der Fahr-
ten mit dem MIV fuhren, fUr den
eine Steigerung von 15 Prozent bis
2030 prognostiziert wird. Auch
der OV wird mit rund 8 Prozent im

2014b). Daruber hinaus wird das
Wachstum des Marktes der Zu-
stelldienste auch in Zukunft ei-
nem anhaltenden Wachstum un-
terliegen: So wird bis 2020 eine
weitere Zunahme der KEP-Sen-
dungen um rund 30 Prozent er-
wartet - Grunde daflr sind die
weiterhin starke Zunahme des On-
linehandels sowie das prognosti-
zierte positive Wirtschaftswachs-
tum in Deutschland (BIEK 2016).

Dies fuhrt insbesondere in den
Stadten zu einer Zunahme der Be-
lastung durch den dadurch indu-
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BMVI (2014a), eigene Darstellung

Geschaftsverkehr zunehmen. Die
groBte relative Steigerung wird
hingegen mit rund 32 Prozent im
Flugverkehr erwartet. Aufgrund des
geringen relativen Anteils am Ge-
schaftsverkehr von rund einem Pro-
zent wird diese Entwicklung jedoch
keine nennenswerten Veranderun-
gen nach sich ziehen. Beim FuBver-
kehr wird hingegen mit einem Ruck-
gang von rund 8 Prozent gerechnet,
wahrend der Anteil der Radnutzung
im Geschéaftsverkehr laut der Ver-
kehrsverflechtungsprognose kons-
tant bleibt (BMVI 2014a).28



In den dicht besiedelten urbanen
Raumen ist bereits heute eine Ver-
anderung des Flottenmixes zu be-
obachten, sodass auch alternativ
angetriebene Kfz, Lastenfahrra-
der und Pedelecs verstarkt zum
Einsatz kommen. Zudem wird ak-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

tuell an innovativen Organisa-
tionsstrukturen gearbeitet, um
beispielsweise durch Mikrokonso-
lidierungszentren und Paketsta-
tionen die letzten Meter des Lo-
gistiknetzes zu optimieren.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Geschaftlich

Der Berufsverkehr tritt sehr geballt auf und pragt das Verkehrsaufkommen zu den Hauptverkehrszei-

ten am Morgen und am Abend. Fur die Verkehrsspitzen am Morgen bedarf es ausreichender Kapazitaten
in der StraBen- und Schieneninfrastruktur, die wiederum zur restlichen Tageszeit nur teilweise bendtigt
werden. Der Berufsverkehr wird zuklUnftig aufgrund der Auswirkungen des demografischen Wandels und
der Wirtschaftsentwicklung in Schleswig-Holstein weiter zunehmen. Die Steigerung des Verkehrsauf-
kommens betrifft primar die bereits heute stark frequentierten Verbindungen in den Umlandkreisen von
Hamburg und stellt eine ernstzunehmende Herausforderung fur die Kapazitaten der Verkehrsinfrastruk-
tur dar. Im offentlichen Verkehr kénnen die Uberftllung von Bussen und Zugen sowie das verkehrsbe-
dingt stockende Vorankommen in Bussen zu einer Attraktivitatsminderung fuhren.

2.4.3 Ausbildung

Fur die junge Generation nimmt
die Erreichbarkeit ihrer Ausbil-
dungsstatten eine zentrale Bedeu-
tung in ihrem Alltag ein. In Schles-
wig-Holstein treten rund 300.000
Schulerinnen und Schuler, 30.000
Studierende und 50.500 Auszu-
bildende taglich oder regelmafig
den Weg zu ihrer entsprechenden
Bildungseinrichtung an. Entspre-
chend machen Wege von Schiule-
rinnen und Schulern rund 80 Pro-
zent des Ausbildungsverkehrs

aus (Statistische Amter des Bun-
des und der Lander 2016). Die Ver-
fugbarkeit und Erreichbarkeit von
vorschulischen Bildungsangebo-
ten, Grundschulen und weiterfuh-
renden Schulen hat dabei einen
grof3en Einfluss auf die Wohnor-
tentscheidung von Familien mit
Kindern oder Kinderwunsch und
somit fur die raumliche Entwick-
lung von Schleswig-Holstein.

Mit 273 Millionen Personenfahrten
macht der Ausbildungsverkehr nur
einen kleinen Anteil am Gesamt-
verkehrsaufkommen aus. Auszu-

bildende, (Vor-)Schulerinnen und
Schuler sowie Studentinnen und
Studenten legen in Schleswig-Hol-
stein jahrlich circa 2,1 Milliarden
Personenkilometer auf dem Weg
zu den entsprechenden Bildungs-
einrichtungen zuruck, was ca. 7
Prozent der gesamten Personen-
kilometer ausmacht. Die durch-
schnittliche Wegelange ist mit 5,6
km in Schleswig-Holstein verhalt-
nismafiig kurz im Vergleich zum
Bundesdurchschnitt von 8,1 km
(BMVI 2014a). Generell variiert die
durchschnittliche Wegelange in
Deutschland je nach Bildungsstat-
te deutlich. Von der Grundschu-
le (1,5 km) Uber Mittel-/Oberstufe
(5,8 km) bis zur Ausbildungsstel-
le (12,8 km) nimmt die Wegelange
stetig zu, um bei Studierenden (5,9

km) wieder abzufallen (BMVI 2010).

Die verhaltnismaBig kurzen
Wegstrecken zu den Ausbildungs-
statten wirken sich auf die Ver-
kehrsmittelwahl aus. So ist der An-
teil des Rad- und FuBverkehrs und
auch des OV im Vergleich zu an-
deren Mobilitatsanldssen sehr

hoch (siehe Abbildung 18). Bei der
Betrachtung der Verkehrsmittel-
wahl nach Kreisen fallt insbeson-
dere die geringere Nutzung des
MIV in den Stadten Schleswig-Hol-
steins auf.

Die Schulerinnen und Schuler ma-
chen mit ihren taglichen Schul-
wegen einen signifikanten Teil der
Nutzerinnen und Nutzer im ge-
samten OPNV in Schleswig-Hol-
stein aus. Im landlichen Raum
macht der Schulverkehr sogar 80
Prozent der Fahrgaste im OPNV
aus, sodass dort der GroRteil der
Nutzung des OPNV durch die
Nachfrage aus dem Schulverkehr
erzeugt wird (IHK Schleswig-Hol-
stein 2014). Veranderungen im
Schulerverkehr kbnnen somit
Uberproportionale Auswirkungen
auf die Verfugbarkeit des &ffentli-
chen Verkehrsangebots haben.

Ahnlich wie der Berufsverkehr fin-
det der Ausbildungsverkehr zu
StofRzeiten statt. Die groBte Ver-
kehrsspitze liegt dabei mit fast 50
Prozent des Schulverkehrs zwi-
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Abb. 18: Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr in den Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010
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schen 7 und 9 Uhr morgens (siehe
Abbildung 19). Weitere 35 Prozent
des ausbildungsbedingten Ver-
kehrsaufkommens treten zwischen
11 und 14 Uhr auf (Infas/DLR 2010,
eigene Berechnung). Durch den
Ausbau der Ganztagesschulen hat
sich die zweite Verkehrswelle zur
Mittagszeit heute bereits teilweise
nach hinten verlagert.

In der Regel werden Schulerinnen
und Schuler im normalen Linien-
verkehr des OPNV beférdert. Auf-
grund der starken zeitlichen Kon-
zentration des Schulerverkehrs
fuhrt dies insbesondere in 1andli-
cheren Raumen, wo die Schule-
rinnen und Schuler einen Grofteil
der OPNV-Nachfrage ausmachen,
dazu, dass die Aufgabentrager des

Abb. 19: Startzeiten des Ausbildungsverkehrs in Schleswig-Holstein an einem

durchschnittlichen Tag in Anzahl Fahrten
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OPNV fur die dabei entstehenden
Spitzen hohe Kapazitaten vorhalten
mussen, die im restlichen Tagesver-
lauf jedoch nicht gebraucht wer-
den (IHK Schleswig-Holstein 2014).
Dies stellt die Aufgabentrager des
OPNV in den l&ndlichen Rdumen
vor groéfere Herausforderungen.
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Infas (2010a), eigene Darstellung



Ausbildungsverkehr morgen

Der demografische Wandel hat
bereits in den vergangenen Jah-
ren zu mafgeblichen Veranderun-
gen im Schulsystem gefuhrt. So
sank von 2005 bis 2015 die Zahl
der Schulerinnen und Schuler an
allgemeinbildenden Schulen von
Uber 340.000 auf rund 300.000
(Statistische Amter des Bundes
und der Lander 2016). In Folge
dieser Bevolkerungsentwicklung
und der gleichzeitigen Umstruktu-
rierungen in der Schullandschaft
wurde die Zahl der Schulstandor-
te deutlich reduziert. 2015 gab es
857 Schulen in Schleswig-Holstein
und damit 254 weniger als noch
10 Jahre zuvor (ebd.).

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Auch in Zukunft sind weitreichen-
de Veranderungen zu erwarten, da
sich der bereits in der Vergangen-
heit zu beobachtende Trend in der
demografischen Entwicklung hin
zu geringeren Schulerzahlen wei-
ter fortsetzen wird. So wird die
Anzahl von jungen Menschen in
Schleswig-Holstein zwischen 2015
und 2030 um 5,4 Prozent sinken
(Statistikamt Nord 2016a) und da-
mit auch die Nachfrage nach Fahr-
ten zu Bildungszwecken.?® Neben
dem demografischen Wandel tragt
auch die zunehmende Konzent-
ration von wirtschaftlicher Aktivi-
tat und Arbeitsplatzen in den Bal-
lungszentren zu Veranderungen
bei der regionalen Konzentration
der Schuler- und Auszubildenden-
zahlen bei.

Abb. 20: Verdnderung des Ausbildungssverkehrs nach Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030
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29 In der regional differenzierten Betrachtung der
Bevolkerungsentwicklung der jungen Generati-
on werden erhebliche Unterschiede deutlich. Be-
sonders stark sinkt die Zahl der unter 20-J&hri-
gen in den Kreisen Dithmarschen, Nordfriesland,
Ostholstein, Plon, Rendburg-Eckernférde, Schles-
wig-Flensburg und Steinburg. In den kreisfrei-

en Stadten Schleswig-Holsteins und im Kreis Pin-
neberg wird geman der aktuellsten verflgbaren
Zahlen dagegen ein Zuwachs erwartet (Statisti-
kamt Nord 2016a). Dadurch wird sich hier die Ent-
wicklung des Ausbildungsverkehrs moglicherweise
anders darstellen als in der Verkehrsverflech-
tungsprognose vorausgesagt (die dieser Progno-

Mit dem teilweise deutlichen Ruck-
gang der unter 20-Jahrigen und
damit der Schulerzahlen ist auch
kUnftig mit einer weiteren Konzen-
tration vor allem von weiterfUhren-
den Schulen in zentralen Orten zu
rechnen. Dementsprechend wer-
den auch kunftig die Wegstrecken
zu Bildungsstatten weiter zuneh-
men. Auch die freie Schulwahl wird
dazu beitragen, dass die Wege
langer und diffuser werden. Insge-
samt wird ein deutlicher Ruckgang
der Nachfrage nach Verkehrsmit-
teln im Ausbildungsverkehr in den
Kreisen in Schleswig-Holstein er-
wartet (siehe Abbildung 20). Be-
sonders starke Ruckgange wer-
den in den eher landlich gepragten
Kreisen zu beobachten sein.

BMVI (2014a), eigene Darstellung

se zugrundeliegenden alteren Daten zur Bevolke-
rungsentwicklung weisen einen Ruckgang der Zahl
der unter 20-Jahrigen auch in diesen Teilen des
Landes aus).
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Die Verkehrsmittelwahl im Ausbil-
dungsverkehr wird sich ktnftig nur
unwesentlich verandern. Erwar-
tet wird eine geringe Zunahme des
MIV, bei einer gleichzeitigen ge-
ringflgigen Abnahme des OV und
des Rad- und FuBverkehrs (BMVI
2014a). Die nur geringfugige Ab-
nahme des OV-Anteils (hauptsach-
lich OPNV) Uberrascht nur auf den

ersten Blick. Mit Schulbussen wer-
den kUnftig in der Tendenz weni-
ger Schulerinnen und Schuler Gber
eine langere Distanz transportiert
werden. Die zunehmende Berufs-
statigkeit von Frauen fuhrt zudem
zu einer abnehmenden Verflugbar-
keit von ,Taxi Mama“ und damit

zU einer leicht steigenden Abhéan-
gigkeit vom offentlichen Verkehr.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Ausbildung

Der Ausbildungsverkehr tritt insbesondere in den Morgenstunden auf und tragt zur starken Konzentrati-
on der Verkehre zu den StoRzeiten bei. Er verteilt sich fast in gleichen Anteilen auf das Auto, Fu3ganger,
das Fahrrad und den OV (hauptsachlich OPNV). Wahrend zu den StoRzeiten eine hohe Nachfrage nach
OPNV-Angeboten besteht, sinkt die Nachfrage im Tagesverlauf deutlich ab. Entsprechend missen in
den Morgenstunden bedeutende OPNV-Kapazitaten bereitgestellt werden, die im weiteren Tagesverlauf
in diesem Umfang nicht wieder genutzt werden. Aus dem in einigen Kreisen stark ausgepragten Ruck-
gang der Schulerzahlen resultiert regionalspezifisch eine sinkende Nachfrage im Schulerverkehr, mit der
moglichen Konsequenz einer Reduzierung der Anzahl der bereitgestellten Buskapazitaten. Freie Schul-
wahl, SchulschlieBungen und daraus resultierende zunehmende Wegstreckenlangen stellen eine weitere
Herausforderung fur die Gestaltung des Ausbildungsverkehrs dar und erfordern neue Konzepte flr den
OPNV, insbesondere im landlichen Raum.

2.4.4 Daseinsvorsorge

Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge umfasst alle Wege,
die zum Zweck der Inanspruch-
nahme oder Bereitstellung der fur
ein menschliches Dasein als not-
wendig erachteten Guter und Leis-
tungen zurlckgelegt werden. Die-
se Leistungen umfassen u.a. die
Gesundheitsversorgung, die Ver-
sorgung mit Gutern des alltagli-
chen Bedarfs (Lebensmittel und
andere KonsumguUter) oder auch
Leistungen der offentlichen Ver-
waltung sowie kulturelle und Bil-
dungsangebote (beispielswei-

se Bibliotheken, Kinos, Theater).
Fur diese Leistungen ist es wich-
tig, dass Menschen einen schnel-
len Zugang zu einem Grundan-
gebot an Leistungen (Hausarzt,
Apotheken, Notdienst, Lebensmit-
tel) zur Verflgung haben und im
Bedarfsfall auf ein erweitertes An-
gebot (Facharzt, weitere Konsum-
gUter, BUrger-, Post-, und Bank-
dienstleistungen) zurtickgreifen
konnen. Offentliche Mobilitatsan-
gebote sind dabei selbst Teil der

Daseinsvorsorge, da sie fur viele
Menschen unabdingbare Voraus-
setzung fur Mobilitat und damit
die Inanspruchnahme von Gutern
und Dienstleistungen der Daseins-
vorsorge sind. Gemessen am ge-
samten Verkehrsaufkommen im
Personenverkehr in Schleswig-Hol-
stein nimmt der Daseinsvorsor-
geverkehr mit 30 Prozent eine
herausragende Stellung ein. Schat-
zungsweise legten die Menschen
in Schleswig-Holstein im Jahr 2010
insgesamt 7,93 Milliarden Perso-
nenkilometer in 1,23 Milliarden Per-
sonenfahrten zurlck, was einer
durchschnittlichen Wegelédnge von
5,9 km entspricht (BMVI 2014a).

In Schleswig-Holstein wird in der
Raumplanung, wie im restlichen
Bundesgebiet, das System der
zentralen Orte mit landlichen Zen-
tralorten, Unterzentren, Mittelzen-
tren und Oberzentren verwendet,
um die Daseinsvorsorge zu Si-
chern. Dabei Ubernehmen die zen-
tralen Orte Versorgungsaufgaben
fUr die eigene Bevolkerung so-

wie flr einen definierten Einzugs-
bereich, wobei sowohl die Art der
Versorgungsaufgaben als auch der
Einzugsbereich von den landlichen
Zentralorten bis hin zu den Ober-
zentren hin zunimmt. In den zen-
tralen Orten Schleswig-Holsteins
selbst ist die Daseinsvorsorge in
der Regel durch ein mehr oder we-
niger grofRes Angebot an Versor-
gungsleistungen gesichert, so-
dass in den allermeisten Fallen

die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner der zentralen Orte problemlos
die notwendigen Daseinsvorsor-
geleistungen in Anspruch neh-
men kénnen. In den meisten Fallen
sind diese Einrichtungen fuBlaufig
oder mit dem Fahrrad gut erreich-
bar. Im landlichen Raum hinge-
gen sind viele kleinere Gemeinden
damit konfrontiert, dass Einrich-
tungen der Daseinsvorsorge auf-
grund des Ruckgangs der Bevol-
kerung und damit der Nachfrage
geschlossen werden und somit
die raumlichen Distanzen zu den
nachstgelegenen Daseinsvorsor-
geeinrichtungen zunehmen. So



nimmt auch in Schleswig-Holstein
die Anzahl von Einrichtungen wie
Bank- oder Postfilialen, Arztnie-
derlassungen, Schulen oder auch
der Einzelhandel ab, wodurch die
Lebensqualitat fur die Bewohne-
rinnen und Bewohner abnimmt
(BMVI 2015b). In den betroffe-
nen Gemeinden sind Daseinsvor-
sorgeeinrichtungen in der Regel
fuBlaufig oder mit dem Fahrrad
nicht mehr so gut zu erreichen.
Stattdessen steigt die Abhangig-
keit vom MIV und dem OV. In der
Konsequenz verkompliziert sich
auch die Versorgung von Perso-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

nen, die selbst nicht mehr mo-

bil sind. Der gute Zugang von Ein-
richtungen der Daseinsvorsorge
beeinflusst maRgeblich die Wohn-
ortsentscheidung und somit die
raumliche Entwicklung in Schles-
wig-Holstein.

Die unterschiedlichen Zugangs-
moglichkeiten zu Gutern und Leis-
tungen der Daseinsvorsorge spie-
geln sich auch in den Zahlen zur
Verkehrsmittelwahl des Daseins-
vorsorgeverkehrs aus der Ver-
kehrsverflechtungsprognose wie-
der, der auch die Fahrten fur

Abb. 21: Verkehrsmittelwahl im Daseinsvorsorgeverkehr in den Kreisen und
kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010
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Mitentscheidend fur die Wahl der
Fortbewegung ist die Distanz

zum Ort der Inanspruchnahme
der Daseinsvorsorgeleistung. Zum
Zweck der Daseinsvorsorge wer-
den zu FuB rund 0,9 km zurlckge-
legt, mit dem Fahrrad rund 2,5 km.
PKW-Fahrer legen rund 8,6 km
zurlick, beim OV (hauptsachlich
OPNV) belaufen sich die Wegstre-
cken auf durchschnittlich 9,9 km
(BMVI 2014a).

In der relativen Nutzungshaufig-
keit spielt der OPNV insgesamt
eine untergeordnete Rolle, insbe-
sondere in den landlich geprag-
ten Teilrdumen. Ein Grund fur die
im Vergleich zum Auto geringe-
re Attraktivitat ist die geringe Fle-
xibilitat des OPNV. So verkehren
heute manche Buslinien im landli-
chen Raum nur selten am Tag und
halten dabei in allen Dorfern, teil-
weise mehrmals, wodurch es zu

Einkauf und sonstige Erledigun-
gen umfasst. So fallt auf, dass in
den kreisfreien Stadten (Oberzen-
tren) mehr als 50 Prozent aller
Wege mit dem Rad oder zu Fuf
zurlckgelegt werden und weni-
ger als 40 Prozent der Wege mit
dem MIV. In den Kreisen werden
wiederum rund 60 Prozent aller
Wege mit dem MIV zurlckgelegt,
im Kreis Plon sogar knapp 70 Pro-
zent. Der 6ffentliche Verkehr wird
in den meisten Kreisen hingegen
fur weitaus weniger als 10 Prozent
aller Wege benutzt.

BMVI (2014a), eigene Darstellung

sehr langen Fahrtzeiten in die Mit-
tel- und Oberzentren kommt. Ins-
besondere fur viele Menschen, die
aus diversen Grunden nicht ei-
genstandig mobil sind, ist der
OPNV jedoch nicht nur ein wich-
tiges Fortbewegungsmittel fur die
Inanspruchnahme von Angebo-
ten der Daseinsvorsorge, sondern
selbst elementarer Bestandteil der
Grundversorgung. Aufgrund des
Bevélkerungsrickgangs gerat die
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Finanzierung des OPNV in land-
lichen Teilrdumen jedoch immer
starker unter Druck.

Vielfach orientieren sich die OP-
NV-Angebote am Schulerverkehr,
sodass die Erreichbarkeit der Zen-
tren mit dem OPNV haufig stark
vom Schulerverkehr abhangt. Im
Kreis Nordfriesland beispielsweise
bilden die Schulerinnen und Schu-
ler, mit mehr als 80 Prozent der
Fahrgaste, die mit Abstand wich-
tigste Nutzergruppe des OPNV
(Kreis Nordfriesland 2010). Auch in
anderen Kreisen machen sie eine
ahnlich groRe Nutzergruppe aus.
In schilerarmen Raumen und Zei-

ten kann das OPNV-Angebot fr
die Daseinsvorsorge hingegen
haufig nur eingeschrankt aufrecht-
erhalten werden. In der Konse-
quenz ist aufgrund des Wedgfalls
des Schulerverkehrs beispielswei-
se die Erreichbarkeit der zentralen
Orte in den Kreisen Dithmarschen
und Steinburg in den Abendstun-
den zwischen 18:30 Uhr und 20:30
Uhr deutlich eingeschrankter als
morgens zwischen 6:30 Uhr und
8:30 Uhr (BBSR 2009).

Daseinsvorsorgeverkehr morgen
Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge wird sich in Schles-

Abb. 22: Veranderung des Daseinsvorsorgeverkehrs nach Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030
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Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge wird dabei malRgeb-
lich von der demografischen Ent-
wicklung und Veranderungen in
den Einkaufsgewohnheiten ge-
pragt. Die heterogene Bevdlke-
rungsentwicklung in den Teilrdu-
men Schleswig-Holsteins ist auch
im Daseinsvorsorgeverkehr Haupt-
grund fur die regional unterschied-
lichen Entwicklungen. So sind die
Zuwachsraten des Daseinsvorsor-
geverkehrs im Hamburger Umland
insbesondere dem starken Bevol-
kerungswachstum zuzurechnen. In
den kreisfreien Stadten hingegen
ergibt sich die Abnahme insbeson-
dere aufgrund eines individuellen
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Nachfragertckgangs durch den
Onlinehandel.

Insgesamt erhoht sich durch die
Alterung der Bevolkerung der Be-
darf nach Gutern und Dienstleis-
tungen der Daseinsvorsorge deut-
lich. Dies gilt im Besonderen auch
fur Mobilitatsangebote. Mit der Re-
duzierung der Angebote des tagli-
chen Bedarfs insbesondere in den
landlichen Teilrdumen in Schles-
wig-Holstein nehmen die Weg-
distanzen zu, die zwischen den
Wohnorten und den Einrichtungen
der Daseinsvorsorge Uberwunden
werden mussen. Wahrend der zu
diesem Zweck induzierte Verkehr

wig-Holstein bis 2030 spurbar
verandern. Insgesamt wird mit ei-
nem mafigen Zuwachs von rund
3 Prozent gerechnet, in den Teil-
raumen werden sich die Verkeh-
re allerdings stark unterschied-
lich entwickeln. In den Kreisen im
Hamburger Umland sind mit rund
10 Prozent die gréiten Steige-
rungsraten zu erwarten, wahrend
der Verkehr in Kreisen wie Stein-
burg, Nordfriesland und Dithmar-
schen groBtenteils stabil bleibt. In
den kreisfreien Stadten wird aus-
nahmslos mir einem Ruckgang der
Verkehre zum Zweck der Daseins-
vorsorge ausgegangen.
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bis 2030 voraussichtlich um ge-
rade einmal 3 Prozent zunehmen
wird, steigen die dabei zurtckge-
legten Wegstrecken mit 8 Prozent
deutlich starker an (BMVI 2014a).
Insbesondere fur eingeschrankt
mobile Menschen steigen daher
die Bedeutung und gleichzeitig
die Abhangigkeit vom motorisier-
ten Verkehr, der die Erreichbarkeit
der Standorte der Daseinsvorsor-
ge garantiert. Aufgrund der skiz-
zierten Entwicklungen steigt die
Nachfrage nach OV-Angeboten in
Schleswig-Holstein um rund 6 Pro-
zent im SPNV, um 10 Prozent im
Ubrigen OPNV und um 9 Prozent
die Nutzung des Pkw.



Die Nutzung von digitalen Ange-
boten zur Nahversorgung (E-Com-
merce, E-Government, Teleme-
dizin) wird in den kommenden
Jahren weiter zunehmen, sodass
ein Teil dieser Daseinsvorsorge-
verkehre entfallt, bzw. sich signifi-
kant verandern wird. Dabei bleibt
offen, wie sehr sich die derzeitige
und kommende Seniorengenera-
tion von diesen digitalen Angebo-
ten angesprochen fuhlt.

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Zugleich wird es in diesen Teil-
raumen aufgrund der sinkenden
Nachfrage immer schwieriger, die
Versorgung mit Dienstleistungen
und Infrastrukturen der Daseins-
vorsorge und damit auch der Mo-
bilitdtsangebote zu gewahrleisten.
Auch der weitere RUckgang der
Schulerzahlen wird einen Einfluss
auf die angebotenen Wegstrecken
und die Frequenz des OV in den
l&ndlichen Teilrdumen haben.

ZENTRALE ERGEBNISSE | paseinsvorsorge

Der Gewahrleistung des Zugangs zu Gutern und Leistungen der Daseinsvorsorge stellt in der alter wer-
denden Gesellschaft eine zunehmende Herausforderung dar. Heute nutzen die Menschen in Schles-
wig-Holstein zum Zweck der Daseinsvorsorge insbesondere das Auto, das Fahrrad oder aber sie gehen
zu Fuf. Durch die Ausdinnung der Einrichtungen der Daseinsvorsorge und die damit einhergehenden
zunehmenden Distanzen zu diesen Einrichtungen sind immer mehr Menschen - und vor allem die zuneh-
mende Zahl der alteren Menschen - auf ein gut ausgebautes OV-Angebot angewiesen. Allerdings bietet
das bestehende OV-Angebot im landlichen Raum bereits heute nicht immer die notwendige raumliche
und zeitliche Flexibilitat. Kiinftig wird die Tragfahigkeit des OV im landlichen Raum aufgrund einer abso-
lut sinkenden Anzahl potenzieller Nutzerinnen und Nutzer erschwert.

2.4.5 Freizeit

Die Moglichkeiten zur Ausgestal-
tung der eigenen Freizeit sind von
zentraler Bedeutung fur die Le-
bensqualitat jedes Einzelnen. Mo-
bilitat als Ausdruck von Freiheit
und Spontanitat ist fur die meisten
Freizeitaktivitaten unabdingbar.
Mit 1,6 Milliarden Personenfahrten
pro Jahr ist der Freizeitverkehr der
Mobilitatsanlass mit dem hdchs-
ten Verkehrsaufkommen in Schles-
wig-Holstein und macht rund 40
Prozent der zurlckgelegten Wege
und 35 Prozent der zurlckgeleg-

30 Der Freizeitverkehr enthalt damit in Anlehnung
an die Definition der Verkehrsverflechtungspro-
gnose 2030 (BMVI 2014a) Verwandten- und Be-
kanntenbesuche unabhangig von der Dauer, Wo-
chenpendler und Fahrten zwischen mehreren
Wohnsitzen, Fahrten zum Bringen und Holen so-
wie sonstige Reisen und Wege

ten Wegstrecken aus. Der Freizeit-
verkehr nimmt sowohl unter der
Woche als auch am Wochenen-
de die Spitzenposition der Mobi-
litdtsanlasse ein. Wahrend an den
Wochentagen der Anteil des Frei-
zeitverkehrs an den Mobilitatsan-
l&dssen bei rund einem Viertel liegt,
springt die Bedeutung des Frei-
zeitverkehrs an den freien Wo-
chenendtagen sprunghaft an. Der
Anteil des Freizeitverkehrs steigt
am Wochenende auf 43 Prozent
am Samstag und 70 Prozent am
Sonntag an (BMVI 2010).

31 Tagesausfluge und Kurzurlaube von bis zu 4 Ta-
gen werden im Kapitel zum Tourismusverkehr un-
tersucht

FUr den Freizeitverkehr werden

in Deutschland unterschiedliche
Definitionen verwendet, da der
Freizeitverkehr weniger klar ab-
zugrenzen ist als die Ubrigen Mobi-
litdtsanlasse. Im vorliegenden Gut-
achten wird ein Verstandnis des
Freizeitverkehrs zugrunde gelegt,
das alle sonstigen Fahrten zu pri-
vaten Zwecken umfasst, die nicht
den anderen Mobilitatsanlassen
zugeordnet werden 30 ¥
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Abb. 23: Differenzierung der Freizeitwege nach speziellen Zwecken in Deutschland
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Die differenzierte Betrachtung des
Freizeitverkehrs nach speziellen
Zwecken in Abbildung 23 offenbart
die Vielfalt der Freizeitaktivitaten,
fur die Wegstrecken zurlckgelegt
werden.3? Mit rund je einem Funf-

Il Ausflige, Spaziergange

Il Sonstige Aktivitaten

tel machen Besuche und Treffen, die
Begleitung®*® anderer Personen und
Ausflige und Spaziergange den
groften Anteil des Freizeitverkehrs
aus. An den Wochenenden steigt
die relative Bedeutung von Besu-

Abb. 24: \Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr in den Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010
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Wie kaum ein anderer Mobilitatsan-
lass fordert der in der Freizeit statt-
findende Verkehr Flexibilitat auf-
grund der grof3en Bandbreite von
Start- und Zielpunkten und der
Spontanitat der Verkehrsmittelnut-
zung. Die Verkehrsmittelwahl des
Freizeitverkehrs reflektiert diese be-
sonderen Rahmenbedingungen an
die Verkehrsmittel (siehe Abbildung

32 Daten zu Schleswig-Holstein stehen nicht zur
Verfagung

33 Wegstrecken werden zum Zweck der Beglei-
tung zumeist von Eltern zurtckgelegt, die ihre Kin-

24). So ist der MIV in den land-

lich gepragten Kreisen sehr ausge-
pragt - im Kreis PIon werden zwei
von drei Wegstrecken in der Freizeit
mit dem Auto zurlckgelegt. In den
Stadten Schleswig-Holsteins liegt
der Anteil mit zwischen 33 und 41
Prozent deutlich darunter. Der Rad-
und FufBverkehr nimmt wiederum in
den dichter besiedelten kreisfreien

der zum Beispiel auf dem Weg zur Schule oder zur
Kita begleiten.

BMVI (2010), eigene Darstellung

chen und Treffen sowie Ausfligen
und Spaziergdngen, wahrend die
Fahrten zum Zweck der Sportaus-
Ubung und Hobbies zurtckgehen
(BMVI 2010).
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Stadten im Freizeitverkehr eine her-
vorgehobene Rolle ein, mit deutlich
mehr als der Halfte aller Wegstre-
cken. Der 6ffentliche Verkehr wird

in den Stadten ebenfalls starker ge-
nutzt als in den landlichen Kreisen,
er macht im Freizeitverkehr mit zwi-
schen 3 und 9 Prozent jedoch einen
vergleichsweise geringen Anteil der
Verkehrsmittelwahl aus.



Der hohe Anteil des MIV am Frei-
zeitverkehr erklart sich aus der er-
forderlichen Flexibilitdt und Spon-
tanitat der Mobilitatsangebote, in
denen das Auto gegenliber dem
OV bislang klare Vorteile hat. Zu-
dem nutzen Menschen ihr Auto
auch in der Freizeit, wenn sie es be-
reits zum Pendeln und fUr andere
Anlasse nutzen. Auch sind die An-
gebote der Freizeitgestaltung heute
meist besser mit dem Auto zu errei-
chen als mit dem OV, insbesonde-
re an den Wochenenden und in den
Abendstunden.

Die unterschiedlich haufige
Pkw-Nutzung zwischen landlich und
urban gepragten Teilrdumen Schles-
wig-Holsteins ist auch auf die bes-
sere Anbindung und Erreichbar-
keit von Freizeitangeboten sowie
die héhere Bevolkerungsdichte und
die groBere Nahe zu Freizeitzielen
in den urbanen Zentren zurdckzu-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

fuhren. Der OV hingegen erfullt zum
heutigen Zeitpunkt die Anforderun-
gen an die Flexibilitat der Mobili-
tatsangebote fur Freizeitaktivitaten
nur selten. Der Rad- und FuBverkehr
macht ebenfalls einen sehr groRen
Anteil an der Verkehrsmittelwahl
des Freizeitverkehrs aus, beispiels-
weise zum Zweck von Spaziergan-
gen, Ausfligen und Besuchen.

Der im Vergleich zu anderen Mo-
bilitatsanlassen sehr hohe Anteil
des Rad- und FuBverkehrs am Frei-
zeitverkehr ist auch darauf zurtck-
zufthren, dass ein groRer Teil der
Freizeitaktivitaten in unmittelba-
rer Umgebung des Wohnorts wahr-
genommen werden. So sind die
Wegstrecken im Freizeitverkehr zu
FuRB durchschnittlich 2,1 km lang, bei
Nutzung des Fahrrads rund 4 km.
Die von Pkw-Fahrern zurtckgeleg-
ten Distanzen belaufen sich auf 21,7
km, mit dem OV werden in der Frei-

Abb. 25: Startzeiten des Freizeitverkehrs in Schleswig-Holstein in Anzahl Fahrten
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zeit durchschnittlich 43,6 km zu-
rickgelegt. Die mittlere Weglange
im Freizeitverkehr in Schleswig-Hol-
stein betragt insgesamt rund 15,8
km (BMVI 2014a).

Der Freizeitverkehr findet insbe-
sondere in den Nachmittags- und
Abendstunden statt, wie in Abbil-
dung 24 dargestellt. An Wochenta-
gen zeigt der Freizeitverkehr im Ta-
gesverlauf einen kontinuierlichen
Anstieg und erreicht sein Hauptauf-
kommen zwischen 17 Uhr und 20
Uhr, in Anschluss an die klassischen
BUroarbeitszeiten. An den Wochen-
enden ist eine starkere Verteilung
der Freizeitmobilitat Uber den Tag
festzustellen. Der Schwerpunkt des
Verkehrsaufkommens verschiebt
sich am Samstag und Sonntag auf
14 Uhr bis 17 Uhr am Nachmittag
(Infas/DLR 2010).
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Der Freizeitverkehr ist starker als je-
der andere Mobilitatsanlass spontan
und dispers, wodurch eine adaqua-
te Berlcksichtigung in der Verkehr-
splanung eine Herausforderung
darstellt. GroBveranstaltungen bei-
spielsweise kdnnen zu einer kurz-
fristigen massiven Zunahme des lo-
kalen Verkehrsaufkommens fuhren,
die Verkehrsinfrastruktur Uberfor-

dern und zu langen Staus fUhren.
AuBerdem ist der Freizeitverkehr
stark abhangig von externen Fakto-
ren wie der Witterung. So kénnen
das Verkehrsaufkommen auf den
StraBen und die Inanspruchnahme
der OV-Angebote an sonnenreichen
Sommerwochenenden kurzfristig
massiv ansteigen und zu Kapazi-
tatsengpéassen fuhren. Gleichzeitig
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Infas/DLR (2010), eigene Darstellung

sind im Freizeitverkehr besonders
attraktive Ziele auszumachen, die
regelmanig eine Vielzahl an Besu-
chern anziehen. Da Freizeitwege im
Gegensatz zu anderen Mobilitatsan-
lassen oft keine Gewohnheitswege
sind, kommt der guten Informati-
on der Menschen Uber die bereit-
stehenden &ffentlichen Mobilitats-
angebote besondere Bedeutung zu.
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Mobilitat in der Freizeit nimmt in al-
len Lebensphasen eine prominen-
te Rolle ein. Besonders ausgepragt
ist er bei denjenigen Altersgrup-
pen, die im Allgemeinen keinem Be-
rufsalltag nachgehen. Kinder und
Jugendliche sind dabei im Besonde-
ren auf eine gut ausgebaute OV-An-
bindung und sichere Rad- und Fuf-
wege angewiesen.

Freizeitverkehr morgen

Der Freizeitverkehr wird kinftig wei-
ter zunehmen - so wird fur Schles-
wig-Holstein eine Steigerung des
Freizeitverkehrsaufkommens um 9
Prozent bis 2030 erwartet (BMVI
2014a). Treiber dieser Entwicklung
sind zunehmende Einkommen und
die voranschreitende Alterung der
Bevolkerung. Zudem spielen auch
weitere Faktoren - z.B. die Auswei-
tung von Telearbeit - eine Rolle. In
den Kreisen und kreisfreien Stadten

Abb. 26: Verédnderung des Freizeitverkehrs nach Kreisen und kreisfreien Stadten
Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

20%

15%

10%

5%

0%

O O O & ) e & ® o O &
o N O < K N
s T Ty S
. ¢ < N < (2 @ Q@
& » ¢ 9 AR P 2
& © 0 S
N & Q
> S <
) @ N
19 B o
¢ ° &

MaRgeblicher Treiber dieser Zunah-
me der Freizeitverkehre ist der de-
mografische Wandel. Mit der Alte-
rung der Gesellschaft steigt auch
die Zahl der Senioren, die bereits
heute einen Grof3teil des Freizeitver-
kehrs induzieren. Die kUinftige Seni-
orengeneration profitiert dabei von
einer hdoheren Lebenserwartung
und einer besseren Gesundheit und
wird auch aufgrund des im Lebens-
verlauf verinnerlichten Mobilitats-
verhaltens mobiler sein und langer
als vorherige Seniorengenerationen
auf das Auto fur die eigene Mobili-
tat zurlckgreifen. Auch die positive
Wirtschaftsentwicklung und die da-
mit verbundene Steigerung des in-
dividuell verfugbaren Einkommens
wird die Freizeitmobilitat weiter ver-

starken. Hinzu kommen die weiter-
hin zunehmende Bedeutung von
Mobilitat in der Freizeitgestaltung
und die flexibler werdenden Ar-
beitsformen, die eine individuellere
Zeitgestaltung ermoglichen.

Die Verkehrsmittelnutzung wird sich
in Schleswig-Holstein klnftig eben-
falls verandern. Die deutlichsten Zu-
wachse verzeichnen sich demnach
bei der Nutzung des Schienenver-
kehrs (+24 Prozent), des Radver-
kehrs (+19 Prozent) und des Pkw
(+13 Prozent). In den Umlandkreisen
von Hamburg nimmt der Freizeit-
verkehr besonders stark zu, mit Zu-
wachsen von 48 bis 56 Prozent im
Schienenverkehr, 21 bis 27 Prozent
im Radverkehr und 16 bis 21 Prozent

entwickelt sich die Freizeitmobilitat
durchaus unterschiedlich, entspre-
chend der demografischen Ent-
wicklung (siehe Abbildung 26). In
den Kreisen Herzogtum Lauenburg,
Pinneberg sowie Segeberg im Ham-
burger Umland wird mit den groi-
ten Zuwachsen von rund 16 Prozent
gerechnet, wahrend die Zunahme
des Freizeitverkehrs in den kreisfrei-
en Stadten vergleichsweise gering
ausfallen wird.
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bei der Pkw-Nutzung.

In Konsequenz des demografischen
Wandels und des Nachfragertck-
gangs wird in Zukunft im landlichen
Raum und zunehmend auch in klei-
neren zentralen Orten die wohn-
ortnahe Verflgbarkeit von Frei-
zeitangeboten abnehmen. Dies
fuhrt dazu, dass die im Freizeitver-
kehr zurtickgelegten Distanzen wei-
ter zunehmen. Wahrend die Anzahl
der Wege (Verkehrsaufkommen) im
Freizeitverkehr voraussichtlich bis
2030 um 9 Prozent steigt, nimmt
die Lange der zurlckgelegten
Wege (Verkehrsleistung) hingegen
um 12 Prozent zu (BMVI 2014b).
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ZENTRALE ERGEBNISSE | Freizeit

Der Freizeitverkehr ist der haufigste Mobilitatsanlass in Schleswig-Holstein. Er findet auBerhalb der klas-
sischen Berufs- und Ausbildungszeiten statt und macht insbesondere in den Abendstunden sowie am
Wochenende den Grofteil des Verkehrsaufkommens aus. Die Menschen in Schleswig-Holstein nutzen im
Freizeitverkehr primar das Auto, auBerdem fahren sie haufig mit dem Rad oder gehen zu FufB. Der Frei-
zeitverkehr wird klnftig signifikant zunehmen, insbesondere in den Kreisen im Hamburger Umland. Er
stellt die Verkehrsinfrastruktur aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und der gro3en Bandbreite der
Zielpunkte vor besondere Herausforderungen, weil er eine im Vergleich zu den anderen Mobilitatsanlas-
sen groRere raumliche und zeitliche Flexibilitat erfordert. FUr Schleswig-Holstein gilt es, eine gute Infra-
struktur und ein attraktives und flexibles &ffentliches Verkehrsangebot anzubieten, das diese Vielfalt der
Wege im Freizeitverkehr gut abdecken kann und den Bedurfnissen der Menschen gerecht wird. Dies be-
trifft insbesondere die landlichen Teilrdume des Landes, in denen die durchschnittlichen Wegstrecken

zU Freizeitangeboten weiter zunehmen werden. Die Erreichbarkeit und Anbindung von dauerhaft sowie
punktuell stark besuchten Zielen mit dem OV sowie die Verflgbarkeit von OV-Angeboten zu Randzeiten

sind ebenfalls optimierungsbedurftig.

2.4.6 Tourismus

Der Tourismus oder auch Frem-
denverkehr beinhaltet per Definiti-
on den Wechsel des Aufenthalts-
orts - Mobilitat ist fur den
Tourismus entsprechend unver-
zichtbar. Fur das Urlaubsland
Schleswig-Holstein ist die Touris-
musmobilitat von besonderer Be-
deutung. Der Tourismus ist fur
Schleswig-Holstein einerseits ein
wesentlicher Wirtschaftsfaktor -
andererseits sind Reisen innerhalb
und auBerhalb des Landes fur die
Menschen in Schleswig-Holstein
ein zentraler Faktor fUr Lebenszu-
friedenheit und Erholung. Mit ei-
nem Umsatz von 7,5 Milliarden
EUR trug der Tourismus im Jahr
2014 mit rund 5,2 Prozent in we-
sentlichem Umfang zum Volksein-
kommen Schleswig-Holsteins bei
(TVSH & SGVSH 2015). Entspre-
chend hoch ist mit 146.000 die
Zahl der im Tourismus tatigen so-
zialversicherungspflichtigen Be-
schaftigten in Schleswig-Holstein.

werbliche Ubernachtungen (TVSH
& SGVSH 2015). Besonders beliebt
sind die touristischen Schwerpunk-

te Nordsee und Ostsee bzw. die
Kreise Nordfriesland und Osthol-
stein (siehe Abbildung 27).

Abb. 27 : Anzahl der Ubernachtungen in Schleswig-Holstein

Bis 500.000
Die besondere Bedeutung des Bis 1.000.000
Tourismus fur Schleswig-Holstein Bis 1.500.000
unterstreicht auch die deutsch- Bis 3.000.000
landweit zweithdchste Tourismu- Bis 7.000.000

sintensitat von 9,4 Ubernachtun-
gen je Einwohner (Statistisches
Bundesamt 2015). So verzeichnete
Schleswig-Holstein im Jahr 2015
insgesamt 24,8 Millionen gewerbli-
che und 50 Millionen nicht-ge-

Statistikamt Nord (2012), eigene Darstellung
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Der Tourismussektor beschert den
Menschen in Schleswig-Holstein
nicht nur wirtschaftliche Vorteile
und Arbeitsplatze sondern erhéht
auch die eigene Lebensqualitat.
Der Freizeitwert fUr die Bewohner-
innen und Bewohner steigt bei-
spielsweise durch attraktive Na-
herholungsmaoglichkeiten,
Freizeiteinrichtungen und Veran-
staltungen. Zudem sind Touris-
musgemeinden tendenziell etwas
besser ausgestattet mit Angebo-
ten der Daseinsvorsorge, wie Res-
taurants und Cafés. Der Tourismus
dient daher auch als Stabilisator
der Regionalentwicklung, u.a. zur
Existenzsicherung von Einzelhan-
del, Arzten und Apotheken sowie
eines breiteren OPNV-Angebots.

Im Urlaubsland Schleswig-Holstein
lassen sich fur das Jahr 2010 ins-
gesamt rund 35 Millionen Perso-
nenfahrten auf touristische An-
und Abreisen von
Ubernachtungsgéasten nach
Schleswig-Holstein sowie von
Schleswig-Holsteinern in den
(Kurz-)Urlaub zurtckfUhren (BMVI
2014a und 2010).*4 Dies entspricht
rund 0,9 Prozent des Gesamtver-
kehrs. Davon entfallen 27 Millionen
Fahrten auf Kurzurlauberinnen und
Kurzurlauber mit einer Aufent-
haltszeit von mindestens 2 und
maximal 4 Tagen, weitere 8 Millio-
nen Fahrten auf Urlaubsreisende
mit einer Verweildauer von min-
destens 5 Tagen (BMVI 2014a).
Der Anteil der Fahrten von Touris-
tinnen und Touristen, die in Schles-
wig-Holstein Urlaub machen, liegt
dabei bei ca. einem Drittel der ge-
samten urlaubsbezogenen An-
und Abreisen in Schleswig-Hol-
stein (NIT 2016). Ein besonders
hohes Verkehrsaufkommen ist da-
bei in den bevdlkerungsreichen
Kreisen im Hamburger Umland als
Quellgebiete von Touristinnen und
Touristen sowie in den touristisch
starken Kreisen Ostholstein, Nord-
friesland und Rendsburg-Eckern-

34 Von den Touristinnen und Touristen, die aus den
Kreisen und kreisfreien Stadten in den (Kurz-)Ur-
laub fahren werden jedoch nur ein Teil in Schles-
wig-Holstein selber Urlaub machen

forde als Zielgebiete von Touristin-
nen und Touristen festzustellen
(BMVI 2014a).

Zu den Touristinnen und Touristen,
die in Schleswig-Holstein (Kurz-)
Urlaub machen kommen noch eine
hohe Anzahl von Tagesausfligen
hinzu, die zu mehr als der Halfte
der Falle aus Schleswig-Holstein
selbst und zu ca. einem FUnftel
aus Hamburg kommen. Die aktu-
ellsten verflgbaren Daten aus dem
Jahr 2006 liegen bei einer GroRen-
ordnung von 115 Millionen Ta-
gesausfligen®® jahrlich zu Zielen in
Schleswig-Holstein (NIT 2012).

Die Attraktivitat einer Reisedestina-
tion wird aus Touristenperspektive
mafRBgeblich mitbestimmt durch
ihre Erreichbarkeit. Insbesondere
fUr Schleswig-Holstein und seine
touristischen Orte sind gute Anrei-
semodglichkeiten und Anbindungen
entscheidend fur die internationale
und nationale Wettbewerbsfahig-
keit, da konkurrierende Sommerur-
laubsziele in sudlichen Gutwetterla-
gen immer gunstiger und leichter
erreichbar werden und Schles-
wig-Holstein aufgrund der periphe-
ren Lage in Deutschland eine gro-
Bere Distanz zu vielen
Quellmarkten aufweist. Die gute
Anbindung Uber den Helmut
Schmidt Flughafen Hamburg ist
insbesondere von groRer Bedeu-
tung fur Touristinnen und Touristen
aus Suddeutschland, Osterreich
und der Schweiz, die als Zielgrup-
pen aktiv angesprochen werden.
Der mit 93 Prozent mit Abstand
gréBte Teil der Ubernachtungsgas-
te in Schleswig-Holstein kommt aus
Deutschland, gefolgt von Urlaube-
rinnen und Urlaubern aus Dane-
mark. Am Starksten vertreten sind
aus Deutschland die westdeut-
schen Urlaubsgaste aus Nord-
rhein-Westfalen, Niedersachsen
und Hessen, gefolgt von den Men-
schen aus Schleswig-Holstein
selbst und Urlaubsgasten aus Ba-

35 Inklusive Tagesgeschaftsreisen.

den-Wdurttemberg (NIT 2012). Im
Durchschnitt legen Urlaubsreisende
von auf3erhalb Schleswig-Holsteins
dabei eine Fahrtstrecke von rund
419 km fUr ihre Anreise nach Schles-
wig-Holstein zurtck (NIT 2016).

Durch seine geographische Lage
ist Schleswig-Holstein zudem ein
wichtiges Transitland fur Urlaubs-
verkehre, insbesondere Uber die
Jutland-Route sowie Uber den
Fehmarnbelt. So wurden im Jahr
2014 bis zu 1,81 Millionen Pkw-Rei-
sen und 110.000 Bahnreisen allein
von Deutschen durch Schles-
wig-Holstein gen Skandinavien re-
gistriert - in die entgegengesetzte
Richtung belief sich die Zahl auf
rund 1,75 Millionen Pkw-Urlaubsrei-
sen und 150.000 Bahn-Urlaubsrei-
sen (NIT 2016).

Die Erreichbarkeit der Zielorte und
die Mobilitat vor Ort sind dabei
wesentliche Determinanten fur die
Wahl des Verkehrsmittels fur die
Anreise. Das Haupt-Anreisever-
kehrsmittel fUr Urlaubsreisen nach
Schleswig-Holstein ist weiterhin
das Auto. So nutzen im Jahr 2014
insgesamt 84 Prozent der Touris-
tinnen und Touristen das Auto fur
ihre Anreise. Nur 8 Prozent nutzen
den Bus und nur 7 Prozent die
Bahn. Mit diesem niedrigen Anteil
an Bahnanreisenden liegt Schles-
wig-Holstein deutschlandweit auf
dem letzten Platz und deutlich
hinter dem Bundesdurchschnitt
von 13 Prozent (NIT 2016). Der An-
teil der Touristinnen und Touristen,
die mit dem Flugzeug, dem Schiff
oder anderen Verkehrsmitteln
nach Schleswig-Holstein kommt,
liegt bei 8 Prozent.

In der regionalen Betrachtung der
Verkehrsmittelnutzung zum Zweck
der Anreise sind dabei merkliche
Unterschiede festzustellen, wie in
Abbildung 28 dargestellt. Trotz der
grundsatzlich besseren Erreichbar-
keit mit dem OV ist die Nutzung



des Autos fur Fahrten an die Ost-
see mit 95 Prozent aller Fahrten
besonders stark ausgepragt. Dieses
Verhalten wird auf die Mobilitat vor
Ort zurtckgefuhrt. An der Nordsee
hingegen wird der OV starker ge-
nutzt, der Anteil der Bahnanreisen-
den liegt hier mit 16 Prozent ver-
gleichsweise hoch (NIT 2012).
Allerdings wird dieser Wert maf3-
geblich von der per Bahn sehr gut
angebundenen Insel Sylt getrieben.
Hier erreicht der Anteil namlich so-
gar 30 Prozent. Fur die Anreise in
das Ubrige Schleswig-Holstein, d.h.
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in das Binnenland sowie in die
Stadte, liegt der Anteil des offentli-
chen Verkehrs mit 30 Prozent ver-
gleichsweise hoch.

Die intensive Nutzung des Autos
in Schleswig-Holstein fur touristi-
sche Zwecke ist auch eine Konse-
guenz aus der Beschaffenheit der
Verkehrsinfrastruktur. So sind so-
wohl die An- und Abreisemdglich-
keiten wie auch die Mobilitat vor
Ort mit dem OV an zahlreichen
Tourismusorten wenig ausgepragt,
v.a. an der OstseekUste (NIT 2016).

Abb. 28: Verkehrsmittelwahl fur die Anreise nach Schleswig-Holstein nach

Zielregion in Schleswig-Holstein

Schleswig-Holstein gesamt

Ostsee

Nordsee

Ubriges Schleswig-Holstein
0%

I Ov

Die saisonal und regional stark un-
terschiedliche Fluktuation des tou-
ristischen Verkehrsaufkommens
stellt sehr hohe Anforderungen an
die Verkehrsinfrastruktur. So staut
sich der Verkehr in Ferienzeiten
teilweise erheblich - dies gilt fur
die vielbefahrenen Engpasse wie
beispielsweise die Strecken nach
Sylt, St. Peter-Ording, die LUbe-
cker Bucht oder Fehmarn (NIT
2016). In Ferienzeiten und insbe-
sondere an den Wochenendtagen
als StofRRzeiten fur den ,Betten-
wechsel” werden an vielen Orten
die Kapazitatsgrenzen des beste-
henden Verkehrsnetzes erreicht.

. MV

25% 50%

Flugzeug/Schiff/Sonstige

Neben Schiene und Straf3e sind
die Wasserwege wichtige Fakto-
ren fur den Tourismus in Schles-
wig-Holstein. So besitzt der Fahr-
und Kreuzfahrttourismus grofRe
wirtschaftliche und touristische
Bedeutung, pragt das touristische
Image Schleswig-Holsteins durch
Hafen, Schiffe und das maritime
Umfeld und spielt eine wesentliche
Rolle fur die touristische Mobili-
tat. Wichtige Verkehrsknotenpunk-
te fUr den internationalen Fahrver-
kehr von Passagieren wie auch von
GUtern sind die Ostseehafen Kiel,
LUbeck und Puttgarden. Die meist-
genutzte Fahrlinie ist mit rund 6

Dies ist problematisch, da die Tou-
ristinnen und Touristen in ihrem
Urlaub mobil sein wollen, fur ihre
in der Regel 2-4 Ausflige in die
Region oder zu Sehenswurdigkei-
ten jedoch bislang stark auf ihr ei-
genes Auto angewiesen sind. Die
Urlauberinnen und Urlauber in
Ostholstein geben als Grunde fur
die Wahl des Autos als primares
Verkehrsmittel neben ihrer eigenen
Bequemlichkeit des Weiteren an,
dass mit dem OV die Mobilitat am
Urlaubsort zu schlecht und die
Reise zu teuer sei (NIT 2001).

75% 100%

NIT (2012), eigene Darstellung

Millionen Passagieren die Verbin-
dung Puttgarden - Radby. Kiel
und Lubeck sind gleichzeitig auch
die wichtigsten Hafen fur die aus-
schlieBlich touristisch orientier-
ten und international gepragten
Kreuzfahrten, deren touristische
Bedeutung fur Schleswig-Hol-
stein gemessen an den Gastezah-
len jedoch als eher gering einzu-
schatzen ist. Die Anbindung der
gréBeren Hafen ist durch das be-
stehende StraBen- und Schienen-
netz gewahrleistet, gleichzeitig
ist die Erreichbarkeit insbesonde-
re zu Stof3zeiten verbesserungs-
wurdig (Schleswig-Holsteinischer
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Landtag 2012). Fur den nationalen
Fahrverkehr zu Inseln und Halligen
sind die Hafen in Busum, Dage-
bull, Schltttsiel, Wyk und Wittdun
sowie auf Hooge, Nordstrand und
Pellworm von besonderer Bedeu-
tung. Das Féhrangebot auf die In-
seln gilt hinsichtlich Qualitat und
Vernetzung als optimierungsfahig
(TVSH & SGVSH 2008). So sind
die Ankunftszeiten von Bus und
Bahn und die Abfahrtszeiten der
Fahren zu den Inseln und Halligen
unzureichend abgestimmt, zudem
besteht eine Abhangigkeit der In-
seln von den Schiff- und Bahn-Be-
treibern (NIT 2016).%6

Abb. 29: VVeranderung des Urlaubsverkehrsaufkommens in den Kreisen und kreisfreien
Stadten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030°®

Legende

Veranderung 2010-2030
6% bis 3%

4\ >10% bis 20%

4\ >20% bis 26%

Tourismusverkehr morgen

Die Verkehrsmengen und das Rei-
severhalten von Touristinnen und
Touristen in Schleswig-Holstein
werden in den kommenden Jahren
mafgeblich durch den demogra-
fischen Wandel und gesellschaft-
liche Trends beeinflusst. So wird
die Bedeutung von Senioren in der
Nachfragestruktur zunehmen und
sogar rascher steigen als ihr An-
teil in der Bevdlkerung allgemein.
Der Anteil der Reisenden mit Kind
wird wie in den vergangenen Jah-
ren hingegen weiter abnehmen.®”
Damit einher geht u.a. eine Uber-
proportionale Nachfragesteige-
rung nach touristischen Angebo-

e}

Urlaubsverkehrsaufkommen 2010 in Millionen Fahrten/Jahr

bis 0,5
Il >05bis 1
Ml >1bis15

36 Ein objektives Hemmnis fur die Abstimmung
mit Bussen und Bahn stellt die Tideabhangigkeit
des Fahrverkehrs dar.

37 In den Jahren von 2007 bis 2013 stieg das
Durchschnittsalter der Ubernachtungsgéste von
50 auf 53 Jahre. Der Anteil der Reisenden mit Kin-
dern ging im gleichen Zeitraum von 24 auf 19 Pro-
zent zurlck (NIT 2016).

ten der Bereiche Kultur, Natur und
Gesundheit bei einem gleichzeiti-
gen Ruckgang der Bade- und Aus-
ruhurlaube (BMWi 2012).

Fur Schleswig-Holstein wird kunf-
tig mit einem deutlichen Zuwachs
von Tagesausflligen gerechnet,
insbesondere aus Hamburg so-
wie aus Schleswig-Holstein selbst.
Auch bei den Kurzurlauben wird
mit einem Zuwachs von 10 Pro-
zent gerechnet (NIT 2016). Die An-
zahl der Urlaube wird hingegen
eher stagnieren. Gleichzeitig wird
sich die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer bei langen Urlaubsrei-

RAMBGLL

BMVI (2014a), eigene Darstellung

38 Die Abbildung zeigt die Veranderung der An-
zahl der Fahrten nach Start- und Zielorten.



sen in Schleswig-Holstein um ei-
nen Tag auf 8,5 Tagen verklrzen
(NIT 2016). Insgesamt wird in der
Tourismusstrategie fur Schles-
wig-Holstein von einer deutli-
chen Steigerung der Touristenzah-
len ausgegangen (MWAVT 2014b).
Um die in der Tourismusstrate-

gie gesetzten Wachstumsziele zu
erreichen, musste es dabei zu ei-
ner Zunahme von 50 Prozent beim
Pkw-Verkehr und 47 Prozent beim

Bahnverkehr kommen (TVSH 2016).

Die groBten Zuwachse im Touris-
musverkehr werden fur die Krei-
se im Umland von Hamburg so-
wie fur die Kreise Nordfriesland
sowie Ostholstein erwartet. Abbil-
dung 29 stellt die Entwicklung der
Urlaubsverkehre (mehr als 5 Tage
Aufenthaltsdauer) dar. Bertcksich-
tigt sind alle Wegstrecken von Ur-
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lauberinnen und Urlaubern, die
von oder nach Schleswig-Holstein
in den Urlaub fahren. Die regiona-
len Unterschiede lassen sich zu-
ruckfuhren auf die verhaltnisméa-
Big starke Bevolkerungszunahme
in den Kreisen im Hamburger Um-
land sowie auf die erwartete wei-
tere Steigerung der Gastezahlen
an den bereits heute viel besuch-
ten Destinationen der Nord- und
Ostsee. Dadurch werden sich in
diesen Teilrdumen Herausforderun-
gen, die sich schon heute in Form
von Staus an wichtigen Engpéassen
der Verkehrsinfrastruktur manifes-
tieren, weiter zuspitzen.*

Das touristische Mobilitatsver-
halten wird sich klunftig ebenfalls
wandeln. So wurde bis vor eini-
gen Jahren davon ausgegangen,
dass kunftig mehr Auslands- und

ZENTRALE ERGEBNISSE | Tourismus

Der Tourismusverkehr pragt primar an den Wochenenden in den Sommermonaten - wenn die Betten-
wechsel der Urlaubsgaste anstehen - den Verkehr in Schleswig-Holstein. Zu diesen Stof3zeiten gerat die
bestehende Verkehrsinfrastruktur schon heute teilweise an ihre Belastungsgrenzen. Die mit Abstand
meisten Touristinnen und Touristen nutzen fur ihre Anreise und vor Ort das Auto als Verkehrsmittel. Auf-
grund eingeschrankter Anbindung und Erreichbarkeit touristischer Destinationen liegt der Anteil der mit
der Bahn anreisenden Gaste deutlich unter dem Bundesdurchschnitt. In Zukunft wird das touristische
Verkehrsaufkommen voraussichtlich stark zunehmen. Dadurch werden sich Herausforderungen, die sich
schon heute in Form von Staus an wichtigen Engpassen der Verkehrsinfrastruktur manifestieren, weiter
zuspitzen. Im zunehmenden internationalen Wettbewerb auch gegentber Flugreisen ist die schnelle und

komfortable Erreichbarkeit der Urlaubsziele jedoch ein wichtiger Faktor.

39 In der Engpassanalyse zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 werden nur wenige Streckenab-
schnitte des Bundesautobahnnetzes in Schles-
wig-Holstein im Prognosejahr 2030 als solche mit
gelegentlicher oder haufiger, kapazitatsbedingter

Staugefahr ausgewiesen, z.B. im Bereich der Kieler
Bucht (BMVI 2016b). Hierbei ist allerdings zu be-
rlcksichtigen, dass die Belastungsspitzen im Tou-
rismusverkehr zeitlich sehr stark konzentriert auf-
treten und sich daher Uber ein gesamtes Jahr

weniger Inlandsreisen angetreten
werden und es zudem aufgrund
der Abnahme von Familien- und
Sommerurlauben eine geringe-

re Saisonalitat geben wird (Grimm
et al. 2009). In den letzten Jah-
ren hat sich allerdings zumindest
der Trend zu mehr Auslandsreisen
nicht bestatigt (inspektour 2015).
Aufgrund der gegenwartigen ge-
sellschaftlichen und politischen
Lage in zahlreichen Reiselandern
im &stlichen Mittelmeer gewinnen
inlandische Urlaubsziele zudem
gerade weiter an Attraktivitat. Bis
2030 wird die OV-Nutzung leicht
zunehmen, der MIV gleichzeitig
leicht sinken (BMVI 2014a). Dabei
wird der MIV auch in Zukunft wei-
terhin das mit Abstand beliebtes-
te Verkehrsmittel im Urlaubsver-
kehr sein.

betrachtet auch auf bei diesen Spitzen sehr stark
ausgelasteten Strecken keine Kapazitatsengpéasse
zeigen koénnen.
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2.5 DIE WICHTIGSTEN
ERKENNTNISSE DER ANALYSE
IM UBERBLICK

Bevor wir im nachsten Kapitel un-
sere Handlungsempfehlungen vor-
stellen und erlautern, werden in
den nachfolgenden Abschnitten
zunachst noch einmal die zentralen
Erkenntnisse der durchgeflhrten
Analysen zu Status quo, Einfluss-
faktoren und zukunftiger Mobili-
tat in Schleswig-Holstein zusam-
mengefasst. Dabei orientieren wir
uns an der Gliederung des Analy-
seteils. Im Anschluss fassen wir die
wesentlichen Chancen und Her-
ausforderungen fur Schleswig-Hol-
stein noch einmal differenziert nach
den aus unserer Sicht vordringli-
chen Handlungserfordernissen in
den einzelnen Teilrdumen des Lan-
des zusammen. Dabei unterschei-
den wir zwischen den Teilrdumen
landlicher Raum, Stadt-Umland-Be-
reich, (groBere) Stadte und touristi-
sche Destinationen.

2.5.1 Die Erkenntnisse aus der
fachlichen Analyse

Schleswig-Holstein auf einen Blick
Die Straf3en- und Schienenverkehr-
sachsen Schleswig-Holsteins weisen
eine ausgepragte Nord-Sud-Orien-
tierung mit einer starken Ausrich-
tung auf die Metropole Hamburg

im Suden auf, die gleichzeitig der
Verkehrsknotenpunkt fur die An-
bindung an das restliche Bundes-
gebiet darstellt. Die Ost-West-Ver-
bindungen in Schleswig-Holstein
sind vergleichsweise weniger stark
ausgebaut, sollen aber durch den
geplanten Ausbau der A 20 nach-
haltig gestarkt werden. Wasserwe-
ge wie der Nord-Ostsee-Kanal und
die Féhrverkehre nehmen eine wich-
tige Rolle ein. An den nationalen
und internationalen Flugverkehr ist
Schleswig-Holstein Uber den Hel-
mut Schmidt Flughafen Hamburg
angebunden.

Durch die Siedlungsstruktur und
Verkehrsinfrastruktur in Schles-
wig-Holstein sind einige Landes-
teile, insbesondere an der West-
klUste und in Ost-Holstein, mit
dem offentlichen Verkehr sowie
Teilbereiche davon selbst mit dem
Pkw nur mit einigem Zeitaufwand
erreichbar. Diese eingeschrankte
Erreichbarkeit hat direkte Auswir-
kungen auf die Lebensqualitat der
Menschen, die in diesen Regionen
leben, weil der Zugang zu den
Ballungszentren mit ihren oftmals
héherwertigen Arbeitsplatzen und
Bildungseinrichtungen, speziali-
sierter medizinischer Versorgung,
Einkaufsmoglichkeiten sowie das
héherwertige kulturelle Angebot
eingeschrankt sind. Zudem koén-
nen Potenziale im Tourismus nicht
voll ausgeschopft werden, weil
Gaste nicht optimal zu ihren Ziel-
regionen gelangen.



Das Verkehrsnetz in Schles-
wig-Holstein ist insgesamt gut
ausgebaut. Relevante Bestandteile
befinden sich jedoch aufgrund zu-
nehmender Verkehrsbelastungen
und infolge eines langanhaltenden
Investitionsstaus in einem drin-
gend sanierungsbedurftigen Zu-
stand. Ausbaubedarf im Verkehrs-
netz besteht aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens vor allem im
Hamburger Umland sowie bei den
noérdlich orientierten Hauptver-
kehrsachsen.

Einflussfaktoren auf die Mobilitat
in Schleswig-Holstein

Die demografische Entwicklung
und die Urbanisierung fuhren in
Schleswig-Holstein zu einer he-
terogenen Bevdlkerungsentwick-
lung. In den Kreisen in unmittelba-
rer Nahe zu Hamburg und in den
kreisfreien Stadten wird die Zahl
der Einwohnerinnen und Einwoh-
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ner teilweise stark zunehmen. Ins-
besondere in Dithmarschen und
Plon, aber auch in den anderen
landlich gepragten Kreisen wird die
Bevolkerung dagegen schrumpfen.
In ganz Schleswig-Holstein wird es
zukUnftig mehr altere Menschen
und weniger Kinder, Jugendliche
und Personen im erwerbsfahigen
Alter geben.

Die veranderte Bevolkerungs- und
Altersstruktur hat Auswirkungen
auf das teilraumliche Verkehrsauf-
kommen sowie die Nachfrage
nach und die Anforderungen an
Mobilitdtsangebote. Wahrend die
Verkehre im Stadt-Umland-Bereich
- und insbesondere im Umland von
Hamburg - stark zunehmen und
die dortige Infrastruktur an inre
Grenzen bringen, ist in den landlich
gepragten Teilrdumen des Landes
angesichts des hier prognostizier-
ten Bevolkerungsriickgangs eher
mit einer Abnahme des Verkehrs
zu rechnen. Die Alterung der Ge-
sellschaft bedeutet eine zuneh-
mende Zahl mobilitatseinge-
schrankter Menschen und damit
einen zusatzlichen Bedarf an moto-
risierten - 6ffentlichen und privaten
- Mobilitatsangeboten.

Auch die wirtschaftliche Entwick-
lung in Schleswig-Holstein wird al-
ler Voraussicht nach unterschied-
lich verlaufen. Zwar wird langfristig
fur alle Kreise Schleswig-Holsteins
eine in der Tendenz positive und
bundesweit Uberdurchschnittliche
Entwicklung prognostiziert. Wirt-
schaftliche Dynamik, Arbeitsplatze
und damit auch Verkehre werden
sich aber voraussichtlich vor allem
im Umland von Hamburg und der
groBeren Stadte Schleswig-Hol-
steins konzentrieren. Infolge zuneh-
mender wirtschaftlicher Aktivitat
werden Verkehre und Verkehrsver-
flechtungen insbesondere im Ham-
burger Umland weiter zunehmen
und die dortige Verkehrsinfrastruk-
tur zusatzlich belasten.

Gesellschaftliche Trends fUhren
dazu, dass sich auch in Schles-
wig-Holstein die Mobilitatsanspru-
che und das Mobilitatsverhalten

der Menschen andern. In zuneh-
mendem MafRe gewlinscht wer-
den flexible und individuell ge-
staltbare Mobilitdtsangebote. In
den groBeren Stadten verliert da-
bei das eigene Auto als bevorzug-
tes Fortbewegungsmittel und Sta-
tussymbol an Bedeutung. Der
Bedarf nach gut ausgebauten, in-
telligent verknUpften und dabei
moglichst umweltgerechten Mobi-
litdtsangeboten jenseits des eige-
nen Autos, um sich individuell und
flexibel innerhalb der Stadte und
aus den Stadten heraus bewegen
zu kdnnen, nimmt zu (Stichwort:
,Mobility as a Service").

Chancen fur bedarfsgerechte und
umweltfreundliche Mobilitatslo-
sungen ergeben sich aus der ra-
sant voranschreitenden Digitalisie-
rung und dem technischen
Fortschritt. Die digitale Vernet-
zung von Mobilitatsangeboten und
digitale Echtzeitinformationsange-
bote ermdglichen durchgehende
Wegeketten ohne eigenen Pkw.
Durch neue Antriebstechnologien
und Fortschritte in der Batterie-
und Brennstoffzellentechnologie
werden Elektroautos attraktiver
und leistungsfahiger. Und auch
beim Fahrrad entwickelt sich mit
den Pedelecs eine konkurrenzfahi-
ge Alternative zum Pkw auf kurzen
und mittellangen Strecken.

Um die Chancen insbesondere der
Digitalisierung nutzen zu kénnen,
mussen die Anstrengungen zur
Bereitstellung einer gut ausgebau-
ten, flachendeckenden Breitband-
infrastruktur weiter forciert wer-
den. Zudem mussen vor allem
altere Menschen durch die Ent-
wicklung und Férderung digitaler
Kompetenz in die Lage versetzt
werden, neue digitale Mobilitatslo-
sungen und mobilitatsrelevante di-
gitale Angebote auch tatsachlich
anwenden und nutzen zu kénnen,
Um der Elektromobilitét nachhal-
tig zum Durchbruch zu verhelfen,
wird die Ladeinfrastruktur in naher
Zukunft stark ausgebaut.
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Gesamtschau: Entwicklung der
Mobilitat in Schleswig-Holstein
Beim Blick auf Verkehre und Ver-
flechtungen in Schleswig-Holstein
wird deutlich, dass der Personen-
verkehr den Uberwiegenden Anteil
des Verkehrs ausmacht. Sowonhl
beim Personen-, als auch beim Gu-
terverkehr dominiert dabei der
straBengebundene Verkehr. Beim
Personenverkehr entfallt dabei der
mit Abstand groBte Teil der Fahr-
ten auf sehr kurze Strecken, wah-
rend sie beim GuUterverkehr deut-
lich langer sind. GroBter
Mobilitatsmagnet fur Schles-
wig-Holstein ist schon heute die
Metropole Hamburg. Bis zum Jahr
2030 wird eine Zunahme des Per-
sonenverkehrsaufkommens um 5
Prozent und des Guterverkehr-
saufkommens um 24 Prozent er-
wartet, wobei insbesondere die
Verflechtungen mit Hamburg wei-
ter zunehmen werden.

Beim Blick auf die Nutzung der
verschiedenen Verkehrstrdger im
Personenverkehr zeigt sich die do-
minante Stellung des MIV, der im
Wesentlichen mit dem Pkw gleich-
zusetzen ist. In Schleswig-Holstein
wird er fUr mehr als die Halfte aller
Fahrten im Personenverkehr ge-
nutzt. Dabei ist die MIV- /
Pkw-Nutzung in den landlichen
Teilrdumen des Landes noch deut-
lich starker ausgepréagt als in den
groBeren Stadten. Rund ein Viertel
der Wege werden zu Ful3 und ein
bundesweit hoher Wert von 13
Prozent der Wege mit dem Fahr-
rad zurlckgelegt. Hier hat Schles-
wig-Holstein in jungster Vergan-
genheit einen dynamischen Zu-
wachs vorzuweisen. Durch bereits
durchgefuhrte und weitere geplan-
te Radinfrastrukturmaflnahmen
und die wachsende Popularitat
von (auch) elektrisch betriebenen
Fahrradern wird sich dieser Trend
aller Voraussicht nach weiter fort-
setzen. Der OV hat hingegen einen
im Bundesvergleich geringen An-
teil von gerade einmal 8 Prozent.
Dies ist sowohl auf das verhaltnis-
maRig gering ausgebaute Verkehr-
sangebot im OPNV zurtickzufth-
ren, als auch auf teilweise

optimierungsbedurftige Umsteige-
zeiten zwischen Bus und Bahn.

Bis zum Jahr 2030 werden die
starksten relativen Zuwachse bei
der Nutzung schienengebundener
Mobilitatsangebote erwartet, wah-
rend die starksten absoluten Zu-
wachse aller Voraussicht nach bei
der MIV- / Pkw-Nutzung auftreten
werden. Die bereits heute domi-
nante und in Zukunft voraussicht-
lich kaum geringer werdende Stel-
lung des Pkw hat Auswirkungen
auf die Verkehrsinfrastruktur und
die Lebensqualitat der Menschen
in Schleswig-Holstein. So liegt die
Larm- und Umweltbelastung, ob-
gleich bundesweit auf vergleichs-
weise niedrigem Niveau, schon
heute in den Stadten und im
Stadt-Umland-Bereich deutlich
hoher als im landlichen Raum. Die
Zunahme des Verkehrs in diesen
Teilrdumen durfte einen weiteren
Anstieg bedeuten. Insbesondere im
Umland von Hamburg ist zudem
mit einer weiter zunehmenden Be-
lastung der StraBeninfrastruktur zu
rechnen, die schon heute regelma-
Big an ihre Grenzen stoRit.

Fokus: Entwicklung der Mobilitat
in Schleswig-Holstein nach
Anlassen

Die Detailanalyse von Status quo
und Entwicklungen des Berufsver-
kehrs zeigt, dass auch in Zukunft
zwei Drittel der Menschen in
Schleswig-Holstein mit dem eige-
nen Pkw zur Arbeit fahren werden.
Vor allem im landlichen Raum wird
die Abhangigkeit vom Pkw auf-
grund zunehmender Distanzen
zum Arbeitsplatz und eines sich
voraussichtlich weiterhin ausdun-
nenden OPNV-Angebotes weiter
zunehmen. Die groBten Herausfor-
derungen fur die verkehrspoliti-
schen Akteure in Schleswig-Hol-
stein liegen im Stadt-Umland-
Bereich und vor allem im Umland
von Hamburg. Hier wird in Zukunft
von einer besonders starken wei-
teren Zunahme des Berufsverkehrs
ausgegangen, insbesondere zu
den Hauptverkehrszeiten morgens
und abends. Eine weiter steigende

Belastung der Verkehrsinfrastruk-
tur ist die Folge, so dass selbst bei
BerUcksichtigung aller bislang ge-
planten und in der Umsetzung be-
findlichen AusbaumafBnahmen
eine Uberlastung der vorhandenen
Kapazitaten (,Verkehrsinfarkt™)
droht. Langere Staus und Warte-
zeiten haben zudem auch erhebli-
che volkswirtschaftliche Schaden
sowie zusatzliche Umweltbelas-
tungen zur Folge.

Im Geschédftsverkehr wird die Be-
deutung des motorisierten Ver-
kehrs - das bedeutet vor allem
Pkw und Kleintransporter - insge-
samt weiter zunehmen. Prognosti-
ziert wird ein Anteil dieses Ver-
kehrs am gesamten Geschafts-
verkehr von fast 90 Prozent. MaR3-
geblich verantwortlich fur den wei-
teren Aufwuchs ist insbesondere
die voraussichtlich starke Zunah-
me des Online-Versandhandels. In
den Stadten hat die Zunahme des
motorisierten Geschaftsverkehrs
eine zunehmende Platzkonkurrenz
mit anderen Mobilitatsanlassen, in-
klusive dem weiter steigenden Da-
seinsvorsorgeverkehr, und Ver-
kehrstragern zur Folge. Larm- und
Umweltbelastung fur die Bewoh-
nerinnen und Bewohner werden
dabei voraussichtlich zunehmen.
Im landlichen Raum hingegen be-
steht die Gefahr, dass Zustellungen
in entlegene Orte mit einer ruck-
ldufigen Bevolkerung immer un-
wirtschaftlicher werden, wodurch
langfristig die Versorgungssicher-
heit dieser Orte bedroht ist. Es ist
nicht davon auszugehen, dass die
zunehmende Zahl der Zustellungs-
fahrten durch eine in gleichem
oder héherem Maf3e abnehmende
Zahl der Fahrten zu Einkaufszwe-
cken kompensiert wird.

Der Ausbildungsverkehr - das be-
deutet im Wesentlichen: Schuler-
verkehr - tragt insbesondere in
den Morgenstunden signifikant
zum Verkehrsaufkommen bei. Zu
diesen Zeiten mussen bedeutende
Kapazitaten im OPNV bereitge-
stellt werden, die im weiteren Ta-
gesverlauf in diesem Umfang nicht
wieder genutzt werden. Im landli-



chen Raum zeigen sich aufgrund
der hohen Abhangigkeit des
OPNV von der Schulerbeférde-
rung dabei zunehmende Schwie-
rigkeiten den OPNV allein auf Ba-
sis des Schulerverkehrs zu
finanzieren. DarUber hinaus wer-
den die Schulwege der Schulerin-
nen und Schuler im landlichen
Raum langer und komplexer, da es
einerseits voraussichtlich weiterhin
zu SchulschlieBungen kommen
wird und andererseits die freie
Schulwahl bei weiterfUhrenden
Schulen nicht mehr dazu fuhrt,
dass alle Schulerinnen und Schuler
aus einem Dorf zur selben Schule
gehen. Insbesondere letzteres er-
schwert den 6ortlichen Aufgaben-
tragern des OPNV die Planung des
offentlichen Schulerverkehrs. Den
Schulerverkehr durch einen 6ffent-
lichen Busverkehr finanziell tragfa-
hig aufrechtzuerhalten ist insofern
von groRer Bedeutung fur den
landlichen Raum, als dass Schule-
rinnen und Schuler in diesen Teil-
raumen den Uberwiegenden Anteil
der Nutzerinnen und Nutzer des
offentlichen Verkehrs ausmachen
und Angebote beim Wegfall dieser
Nutzergruppen ganz wegzufallen
drohen.

Im Bereich der Verkehre zur Da-
seinsvorsorge muss der OPNV im
landlichen Raum aufgrund der wei-
ter abnehmenden Dichte von Da-
seinsvorsorgeeinrichtungen in Zu-
kunft mehr leisten und groRere
Flachen abdecken. Dabei bietet das
bestehende OPNV-Angebot im
landlichen Raum schon heute nicht
immer die notwendige zeitliche
Flexibilitat, um diesem Anspruch
gerecht zu werden. Kunftig wird
sich die Situation dadurch weiter
verscharfen, dass einerseits die Fi-
nanzierung des OPNV aufgrund
sinkender Nutzerzahlen erschwert
wird, weil die Bevélkerung im land-
lichen Raum insgesamt sinkt, und
andererseits eine zunehmende Zahl
alterer, mobilitatseingeschrankter
Menschen einen zusatzlichen Be-
darf an- 6ffentlichen oder privaten
- motorisierten Mobilitatsangebo-
ten haben wird.
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Der Freizeitverkehr stellt den 6f-
fentlichen Verkehr aufgrund sei-
nes hohen Aufkommens und der
grof3en Vielzahl der Zielpunkte, die
die Menschen in Schleswig-Hol-
stein ansteuern, vor besondere He-
rausforderungen. Im Vergleich zu
den anderen Mobilitatsanlassen er-
fordert er eine besonders grof3e
raumliche und zeitliche Flexibilitat.
FUr Schleswig-Holstein gilt es, eine
gute Infrastruktur und ein attrakti-
ves und flexibles &ffentliches Ver-
kehrsangebot anzubieten, das die-
se Vielfalt der Wege und Ziele im
Freizeitverkehr gut und an den Be-
durfnissen der Menschen orientiert
auffangen kann. Dies gilt insbe-
sondere fur die l&ndlichen Teilrau-
me, in denen die durchschnittlichen
Wegstrecken zu Freizeitangeboten
in Zukunft weiter zunehmen wer-
den. Die Erreichbarkeit und Anbin-
dung von dauerhaft sowie punk-
tuell stark besuchten Orten und
Sehenswiirdigkeiten mit dem OV
insgesamt sowie die Verfugbarkeit
von OV-Angeboten zu Randzei-
ten und bei punktuell sehr verkehr-
sintensiven Anlassen (z.B. Konzerte

oder andere GrofRveranstaltungen)
gilt es ebenfalls zu verbessern.

Aufgrund steigender Besucherzah-
len wird der Tourismusverkehr auf
der Strafe und Schiene zukUnftig
deutlich zunehmen, und zwar ins-
besondere zu den StoRzeiten am
Wochenende und zu Ferienzei-
ten. Dadurch werden Kapazitats-
engpasse, die sich in diesen Zeiten
schon heute in Form von Staus an
wichtigen Knotenpunkten der Ver-
kehrsinfrastruktur zeigen, in den
kommenden Jahren noch verstar-
ken. Hinzu kommt, dass viele tou-
ristische Destinationen an den Kus-
ten ohne Pkw - und teilweise selbst
mit Pkw - nur schwer zu erreichen
sind. Insbesondere betrifft dies

die Westkuste in Dithmarschen
und dem sudlichen Teil Nordfries-
lands, die OstseekUste zwischen
Schleswig-Flensburg und Rends-
burg-Eckernférde und die Ostsee-
kUste zwischen Kiel und der LUbe-
cker Bucht. Die Attraktivitat dieser
Orte fur Urlauberinnen und Urlau-
ber ohne Pkw ist somit begrenzt.
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2.5.2 Handlungserfordernisse

Aus den zentralen Erkenntnissen
der Analyse lasst sich eine Reihe
von vordringlichen Handlungser-
fordernissen fur die Verkehrspolitik
ableiten. Einige dieser Erfordernis-
se beziehen sich auf das gesamte
Land, wahrend andere einen deut-
lich starkeren teilrdumlichen Bezug
haben. Daher stellen wir sie diffe-
renziert fUr Schleswig-Holstein ins-
gesamt, den landlicher Raum, die
Stadt-Umland-Bereiche, die gro-
Beren Stadte und die touristischen
Destinationen dar.

Flr Schleswig-Holstein insgesamt
ist es ein vordringliches Hand-
lungserfordernis, Mobilitatsange-
bote so auszubauen und mitein-
ander zu vernetzen, dass sie den
Ansprichen der Menschen nach
Individualitat sowie rdumlicher
und zeitlicher Flexibilitat gerecht
werden.

Wie auch anderswo treffen in
Schleswig-Holstein die Menschen
Mobilitatsentscheidungen zuneh-
mend losgeldst vom Verkehrstra-
ger. Nicht mehr nur das eigene
Auto, das insbesondere bei Stad-
tern als Statussymbol an Bedeu-
tung verliert, oder nur der &f-
fentliche Nahverkehr kommen als

«  Wandelnde Mobilitatsanspriiche der Menschen hin zu stei-
gender Flexibilitat und Individualitat der Mobilitatsangebote

. Offentlicher Verkehr deckt diese Anspriiche weder in Stadten
noch auf dem Land hinreichend ab

» Digitale Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager bietet die
Moglichkeit durchgehende Wegeketten aufzuzeigen und

anzubieten

*  Verleihsysteme fur Pkws, Fahrrader und Elektrorader kbnnen
als sinnvolle Erganzung zum offentlichen Verkehr fungieren

Mobilitdtsangebote an die Ansprliche der Menschen
nach flexibler und individueller Mobilitat anpassen

Verkehrsmittel in Betracht. Statt-
dessen steigt die Bereitschaft der
Menschen, sich intermodal fortzu-
bewegen und dabei fUr einzelne
Teilstrecken auf das jeweils beste
verfligbare Mobilitatsangebot zu-
rickzugreifen. Moglich wird dies
vor allem durch das einfacher ge-
wordene Abrufen von Echtzeitin-

 Anstieg des motorisierten Verkehrs fuhrt zu steigender

Umweltbelastung

*  Steigendes Umweltbewusstsein der Bevolkerung und Wunsch
nach Starkung von Mobilitatslésungen jenseits des eigenen

Autos in den Stadten

» Digitale Vernetzung von Mobilitatsangeboten als Chance fur
durchgehende Wegeketten ohne eigenen PKW

«  Wachsende Bedeutung der Elektromobilitat aufgrund Verbes-
serungen in der Technologie und Ausbau der Infrastruktur

. Elektrorader als zunehmende Konkurrenz zum Pkw auf mittel-

kurzen Strecken

Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr
reduzieren

formationen und die Buchung von
Mobilitatsangeboten im Zuge der
Digitalisierung. Damit steigen aber
auch die Anforderungen an die
zeitliche und raumliche Flexibili-
tat des offentlichen Verkehrs und
komplementarer Losungen.

In Schleswig-Holstein insgesamt
muss die Umweltbelastung durch
den motorisierten Verkehr redu-
ziert werden.

Eine Herausforderung, der sich das
gesamte Bundesland gegenuber
sieht, ist die in allen Landestei-

len prognostizierte Zunahme des
motorisierten Verkehrs. Bei den
heute in diesem Bereich vorherr-
schenden Verbrennungsmotoren
bedeutet dies eine weitere Zunah-
me umweltschadigender Emis-
sionen sowie von Larm und Fla-
chenverbrauch. Gleichzeitig bieten
neue Antriebstechnologien, Sha-
ring-Systeme und neue Vernet-
zungsmoglichkeiten zwischen um-
weltfreundlichen Mobilitatsformen
Chancen, die Abh&ngigkeit vom
Verbrennungsmotor zu reduzieren.



Im landlichen Raum in Schles-
wig-Holstein besteht das vordring-
liche Handlungserfordernis darin,
zu gewahrleisten, dass die Men-
schen Zugang zu den Einrichtun-
gen haben, die sie zur Teilhabe am
sozialen, wirtschaftlichen und kul-
turellen Leben befahigen. Es muss
sichergestellt werden, dass sie die
Orte, an denen diese Einrichtun-
gen angesiedelt sind, gut, komfor-
tabel und sicher erreichen kénnen.

In den betreffenden Regionen wird
die Bevdlkerung infolge des demo-
grafischen Wandels und der Ur-
banisierung weiter schrumpfen
und alter werden. In bereits heu-
te nur dunn besiedelten Gebie-
ten mussen Daseinsvorsorge- und
Freizeiteinrichtungen geschlos-
sen werden. Die Wege z.B. zur Ar-
beit, zur Schule sowie zu Arzten
und Einkaufsmaoglichkeiten wer-
den langer. Die Aufrechterhaltung
und Finanzierbarkeit des 6ffentli-
chen Nahverkehrs gestaltet sich -
nicht zuletzt aufgrund von zurtck-
gehenden Schulerzahlen und der
Verlagerung von Schulstandor-
ten - immer schwieriger. Gleichzei-
tig ist die alternde Bevdlkerung in
zunehmendem Mafe auf bedarfs-
gerechte Mobilitatsangebote an-
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. DUnne und abnehmende Besiedlung des landlichen Raumes
fuhrt zu einem absoluten Nachfrageriickgang nach OPNV-An-
geboten und damit zu Herausforderungen in der Finanzierung

. SchlieBung von Einrichtungen fuhrt zu langeren Wegstrecken
fur Daseinsvorsorge, Ausbildung, Freizeit und Arbeit und
somit zur Abhangigkeit vom motorisierten Verkehr

. Alterung der landlichen Bevolkerung geht einher mit zuneh-
menden Mobilitatseinschrankungen, wodurch der Anteil der
vom motorisierten Verkehr abhangigen Bevolkerung zunimmt

«  Trotz Verbesserungen in der Finanzierung und Gestaltung des OP-
NVs, kann dieser die Mobilitatsbedrfnisse der Menschen im Alltag
und im Freizeitverkehr teilweise nur unzureichend bedienen

Zugang zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge, Ar-
beitsplatzen und Freizeitaktivitaten im landlichen
Raum gewahrleisten

gewiesen. In den letzten Jahren
wurden von Seiten der Aufgaben-
trager des OPNV, gemeinsam mit
der Landesregierung zwar Ver-
besserungen in der Finanzierung
und der Gestaltung des OPNV vor-
genommen. Nichtsdestotrotz rei-

+  Schon heute Uberlastung der StraBeninfrastruktur im Um-
land von Hamburg zu den Hauptverkehrszeiten, insbesondere

durch den Berufsverkehr

. Hohe Auslastung der Schieneninfrastruktur zu den Hauptver-
kehrszeiten im Umland von Hamburg

*  Die Zunahme des Verkehrsaufkommens auf Straf3e und
Schiene in den Umlandkreisen von Hamburg wird auch in
Zukunft die Verkehrsinfrastruktur zu den Hauptverkehrszeiten

an ihre Grenzen bringen

. Die Radinfrastruktur ist nur ansatzweise fur tagliche Berufs-

fahrten geeignet

Durch Entzerrung und intelligente Steuerung sowie

die Starkung umweltfreundlicher Verkehrstrager
schnelle, infrastrukturschonende und nutzerfreundli-
che Wege von und nach Hamburg gewahrleisten

chen die daraus resultierenden
Verbesserungen im OPNV-Ange-
bot vielerorts nicht aus, um die
Mobilitatsbedurfnisse der meis-
ten Menschen - mit Ausnahme der
Schuler - zu bedienen.

In den schleswig-holsteinischen
Umlandkreisen von Hamburg stellt
sich die vordringliche Aufgabe,
schnelle, umweltfreundliche und
infrastrukturschonende Losun-
gen fur den Verkehr von und nach
Hamburg heraus zu entwickeln.

In den Umlandkreisen von Ham-
burg stdRt die StraBen- und Schie-
neninfrastruktur in den Haupt-
zeiten des Berufsverkehrs schon
heute an ihre Belastungsgrenzen.
In Zukunft wird sich dieses aller
Voraussicht nach weiter verschar-
fen, weil das Verkehrsaufkom-
men auf StraBe und Schiene wei-
ter zunimmt. In &hnlicher, wenn
auch weniger stark ausgeprag-
ter Form, trifft diese Beschreibung
auch auf das Umland der groBe-
ren Stadte Schleswig-Holsteins zu.
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In den groBeren Stadten Schles-
wig-Holsteins geht es vor allem
darum, die Larm- und Schad-
stoffbelastung des Verkehrs zu
reduzieren.

Die Konzentration und weitere Zu-
nahme des motorisierten Verkehrs
- insbesondere zu StofR3zeiten und
durch Guterverkehr und Zustell-
dienste - fuhrt dazu, dass in den
groBeren Stadten die Belastung
der Bevolkerung durch Larm und

Die Zunahme des motorisierten Verkehrs in den Stadten, ins-
besondere durch die Zunahme des Zustellverkehrs, fuhrt ten-
denziell zu steigender Larm- und Schadstoffbelastung fur
Anwohner

Bei der Stadtbevolkerung wachst die Nachfrage nach Ver-
kehrsberuhigungsmaflnahmen und einer Starkung von Fuf3-,
Rad- und offentlichem Verkehr

Mit den sich wandelnden Ansprichen an die Mobilitat steigt
der Bedarf nach gut ausgebauten und intelligent verknUpften
Mobilitatsangeboten jenseits des eigenen Autos in den Stad-
ten und zu wichtigen Destinationen (,Mobility as a Service")

Schadstoffe hoéher bleibt als im
Umland und im landlichen Raum.
Auch die Anforderungen an die
Verkehrsinfrastruktur sind héher,
wenngleich nicht so hoch wie bei-
spielsweise in Hamburg. Gleichzei-
tig wunscht sich ein GrofBteil der
Bevolkerung, Stadte so zu gestal-
ten, dass man weniger auf das ei-
gene Auto angewiesen ist.

. Die Uberregionale Anbindung touristischer Destinationen mit

dem &ffentlichen Verkehr ist in einigen Landesteilen ein-
geschrankt

. Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs flr die Anreise zu touristi-
schen Destinationen ist im Bundesvergleich weit unterdurch-

schnittlich

. Das Mobilitatsangebot vor Ort an touristischen Destinationen,

bspw. fur Tagesausfllige, ist eingeschrankt

. Reisen mit dem OV, insbesondere flr mobilitatseingeschrankte
Personen, unattraktiv aufgrund haufiger und langer Umsteige-

zeiten

. Drohende Kapazitatsengpasse auf den StraBen zu StoRzeiten

an Wochenenden und in den Ferien durch das steigende
Aufkommen an Touristen

* Anteil Urlauber im hohen Alter sowie Anzahl Tages- und
Kurzurlaube nehmen in Zukunft weiter zu

Anreisemoglichkeiten und Mobilitat vor Ort an
touristische Destinationen ohne eigenen Pkw
sicherstellen

Belastung durch den Verkehr in den Stadten
reduzieren

In den touristischen Destinationen
Schleswig-Holsteins besteht das
vordringliche Handlungserforder-
nis, Anreisemaoglichkeiten und die
Mobilitat vor Ort durch intelligente
Verknlpfung verschiedener Ver-
kehrstrager zu verbessern.

Insbesondere an der West- und
Ostkuste wird die Zahl der Urlau-
berinnen und Urlauber in Zukunft
weiter anwachsen. ,Sanfter Touris-
mus”, Tagesausflige und Kurzur-
laube gewinnen an Bedeutung.
Gleichzeitig sind wichtige Urlaub-
sorte - insbesondere an Teilen der
OstseekuUste - nur zeitaufwandig
und wenig komfortabel mit &ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu erreichen.
Vergleichsweise wenige Menschen
reisen mit dem Bus oder der Bahn
nach Schleswig-Holstein. Zudem ist
die Mobilitdt am Urlaubsort in vie-
len dUnn besiedelten touristischen
Destinationen ohne eigenes Auto
stark eingeschrankt.
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In den nachfolgenden Abschnitten prasentieren wir unsere Handlungsempfeh-
lungen fur das MWAVT. Die Grundlage unserer Vorschlage bilden die im vo-
rangegangenen Kapitel dargestellten Analyseergebnisse zur gegenwartigen
und zukunftigen Mobilitat in Schleswig-Holstein. Zudem bertcksichtigen wir in
Schleswig Holstein geplante, beschlossene und umgesetzte Konzepte und Mal3-
nahmen sowie nationale und internationale Beispiele guter Praxis. Den eigent-
lichen Empfehlungen vorangestellt sind grundsatzliche Uberlegungen zu den
malgeblichen Kennzeichen zukunftsfahiger Mobilitatslésungen.

3.

STRATEGISCHE HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN FUR DAS

MINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT,
ARBEIT, VERKEHR UND
TECHNOLOGIE

31ANFORDERUNGEN AN
ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITATS-
LOSUNGEN

Aus unserer Sicht sollten zukunfts-
fahige Mobilitatsldsungen der Ziel-
setzung folgen, den Zugang der
Menschen zu Bildung, Arbeit, Da-
seinsvorsorge und zum sozia-

len Leben weitest mdglich zu er-
leichtern.“® Das setzt voraus, dass
das Land Schleswig-Holstein so-
wohl nach innen als auch nach au-
Ben hin verkehrlich gut verbunden
ist. Zugleich sollte das Verkehrssys-
tem so gestaltet sein, dass es dem
Anspruch 6kologischer und wirt-
schaftlicher Nachhaltigkeit ent-
spricht.

In verkehrspolitischen und -wis-
senschaftlichen Fachkreisen be-

40 In Anlehnung an die strategische Leitlinie
.Mobilitat der Zukunft” des Grunbuches zur
LES 2030.

steht bereits seit einiger Zeit weit-
gehende Einigkeit dartber, dass
die verkehrsplanerische Praxis
der letzten Jahrzehnte, den Ver-
kehr insbesondere fur Kraftfahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor ge-
recht zu gestalten, Uberholt ist.
Weder den umwelt- und klimapo-
litischen Herausforderungen noch
dem sich wandelnden Mobilitats-
verhalten und dem zunehmenden
Umweltbewusstsein der Menschen
wird diese Praxis gerecht. Daher
werden seit einiger Zeit vermehrt
Mobilitatslosungen gefordert, die
darauf abzielen, innovative und
umweltfreundliche Alternativen
zum mit Verbrennungsmotor an-
getriebenen Pkw zu starken. Dies
geht auch aus dem verstarkten
Wunsch der Menschen hervor, ei-

nerseits unabhangig vom eigenen

Pkw mobil sein zu kdnnen und an-

dererseits durch weniger Straf3en-

verkehr im Wohnumfeld die eigene
Lebensqualitat zu steigern.

Dabei weisen viele der diskutierten
Alternativen im Vergleich zum Pkw
auf den ersten Blick gewisse Nach-
teile in der zeitlichen und rdumli-
chen Flexibilitat auf, insbesondere,
wenn sie isoliert voneinander ge-
dacht und umgesetzt werden. So
ist beispielsweise der offentliche
Verkehr zwar flr lange Wegstre-
cken besonders geeignet, weist je-
doch Versorgungsltcken auf der
Lersten Meile” und ,letzten Meile”
zwischen Bahnhof bzw. Bushalte-
stelle und Zielort auf. Private Fahr-
rader und Pedelecs sind im Unter-



66

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Abb. 30: MaRRgebliche Kennzeichen zukunftsfahiger Mobilitatslosungen

integriert

vernetzt

umweltfreundlich

halt glunstiger und auf klrzeren
Strecken durchaus konkurrenzfahig
gegenuber dem privaten Pkw. Auf
langeren Strecken kdnnen sie aller-
dings nicht mit seinem Nutzungsra-
dius und Komfort mithalten.

Daher ist es besonders wichtig,
den Verkehr in seiner Gesamtheit
zU betrachten und Mobilitatsan-
gebote raumlich und zeitlich opti-
mal miteinander zu verzahnen, um
vorhandene Synergien zu heben
und durchgehende Wegeketten zu
ermodglichen. In dieser Form ver-
zahnte umweltfreundlichere und
innovative Mobilitatsldsungen kon-
nen fUr einen gréReren Anteil der
Bevolkerung zu einer echten Alter-
native zum privaten Pkw werden.

Nichtsdestotrotz wird der Pkw
auch mittelfristig wegen der da-
mit verbundenen Flexibilitat so-
wohl auf dem Land als auch in den
Stadten das am meisten genutz-
te Verkehrsmittel bleiben. Daher
ist es auch wichtig, die Nutzung
des Pkw so effizient und umwelt-
freundlich wie moglich zu gestal-
ten, um unnotigen Verkehr sowie
Larm- und Umweltbelastungen

zu reduzieren. Die Entwicklungen
bei luK- und Antriebstechnologien

MOBILITATS-
LOSUNGEN

wirtschaftsférdernd

bedarfsgerecht

innovativ

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting

bieten hier besonders vielverspre-
chende Potenziale fUr zukunftsfa-
hige Mobilitatsldsungen.

Zudem mussen umweltfreundli-
che und innovative Mobilitatslo-
sungen - insbesondere im landli-
chen Raum - moéglichst zusammen
und integriert mit anderen raum-
wirksamen Entscheidungen ge-
dacht und umgesetzt werden.
Denn beispielsweise die Planung
von Schulstandorten und anderen
Einrichtungen der Daseinsvorsor-
ge wirkt sich auf Erreichbarkeiten
und somit auf die Lebensquali-

tat der Menschen aus. Auch bei
der Planung von Gewerbestandor-
ten sind infrastrukturelle und mo-
bilitatsbezogene Aspekte zwin-
gend zu berlcksichtigen. Es muss
also sichergestellt werden, dass
die Mobilitatsbedurfnisse der Men-
schen und der Unternehmen bei
allen raumbezogenen Planungen
adressiert werden.

In Abbildung 30 sind daraus abge-
leitet die aus unserer Sicht maf3-
geblichen Kennzeichen von zu-
kunftsfahigen Mobilitatsldsungen
Uberblickartig zusammengefasst.
Die Darstellung soll keine Rang-
folge der Kennzeichen implizieren.

Vielmehr sollten zukunftsfahige
Mobilitatslésungen im Idealfall alle
Kennzeichen auf sich vereinen.

Weshalb sind diese Aspekte so
bedeutsam, um zukunftsfahige
Mobilitatslésungen planen und
umsetzen zu kénnen?

INTEGRIERT - Die Mobilitatsbe-
durfnisse der Menschen erzeugen
ein komplexes Mobilitatsverhalten,
dem durch ein gut gestaltetes Ver-
kehrssystem Rechnung getragen
werden sollte. Die Verteilung von
Zustandigkeiten auf unterschied-
liche Stellen schafft jedoch Rei-
bungsverluste an Schnittstellen,
die durch eine fach- und verkehr-
stragertbergreifende Planung mi-
nimiert werden kénnen. Durch eine
integrierte Planung lassen sich Sy-
nergien heben, die das Verkehrs-
system als Ganzes verbessern.

VERNETZT - Erst durch die Ver-
netzung zwischen Verkehrstra-
gern wird es moglich, Mobili-
tatsldsungen anzubieten, die

mit dem privaten Pkw hinsicht-
lich zeitlicher und réumlicher Fle-
xibilitdt konkurrieren kédnnen.



UMWELTFREUNDLICH - Aktuell,
aber voraussichtlich auch noch in
der absehbaren Zukunft tragt der
Verkehr deutlich zur lokalen und
globalen Umweltbelastung bei.
Gleichzeitig werden die Forderun-
gen der Bevolkerung sowie der na-
tionalen und internationalen Politik
nach Umwelt-, Larm- und Klima-
schutzmafBnahmen weiter zuneh-
men. Durch das Vorantreiben von
umweltfreundlichen Mobilitatslo-
sungen kénnen diese Forderungen
adressiert und Umweltbelastungen
reduziert werden.

INNOVATIV - Neue technologi-
sche Entwicklungen und Inno-
vationen bietet die Méglichkeit,
umweltfreundliche und zukunfts-
fahige Mobilitatslosungen zu ge-
stalten, die den veranderten
Mobilitatsanforderungen und -be-
durfnissen der Menschen in Schles-
wig-Holstein gerecht werden.

BEDARFSGERECHT - Zukunftsfa-
hige Mobilitatsldsungen mussen
die Mobilitatsbedurfnisse verschie-
dener Zielgruppen adressieren.
Alter, Berufsstand, Wohnort und
viele weitere Faktoren fUhren zu
einem enorm heterogenen An-
spruchsprofil und mussen differen-
ziert berUcksichtigt werden.

WIRTSCHAFTSFORDERND -
Auch fur Unternehmen ist die Mo-
bilitat der Menschen von grof3er
Bedeutung, weil Zugange zu bzw.
die Erreichbarkeit von Arbeitskraf-
ten, Kunden und Geschaftspart-
nern die Grundlage fur ihre wirt-
schaftlichen Aktivitaten bilden.
Zukunftsfahige Mobilitatsldsungen
mussen Zugange und die Erreich-
barkeit dieser Zielgruppen daher
besonders bertcksichtigen und
fordern.

3.2 GEGENWARTIGE ANSAT-
ZE, MASSNAHMEN UND OP-
TIMIERUNGSBEDARFE IN
SCHLESWIG-HOLSTEIN

In Schleswig-Holstein wurden und
werden von einer Vielzahl &ffentli-
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cher und privater Akteure auf ver-
schiedenen Ebenen bereits Kon-
zepte und konkrete MaRnahmen
geplant, beschlossen und umge-
setzt, welche die skizzierten An-
forderungen an zukunftsfahige
Mobilitatslésungen aufgreifen. Pra-
xis- und umsetzungsorientierte
Empfehlungen mussen die Erfolge
und Potenziale dieser Konzepte
und MaRBnahmen berlcksichtigen,
ihre gegenwartigen sachlichen und
ortlichen Beschrankungen adres-
sieren und sie im Kontext gegebe-
ner Rahmenbedingungen zielge-
richtet weiterentwickeln. Zu
nennen sind aus unserer Sicht ins-
besondere folgende Aktivitaten:

Landesweite Planung und Vernet-
zung des 6ffentlichen Nahver-
kehrs - Mit der Grundung des
Nahverkehrsverbundes NAH.SH
hat das Land bereits einen wichti-
gen Schritt in die Richtung eines
besser aufeinander abgestimmten
Nahverkehrs gemacht. Zudem war
Schleswig-Holstein eines der ers-
ten Bundeslander, das den integra-
len Taktfahrplan im SPNV einge-
fuhrt hat und ist damit bundesweit
ein Vorreiter bei der Abstimmung
der Bahnfahrpléne aufeinander
(NAH.SH 2014). Optimierungsbe-
darf besteht weiterhin bei der ver-
kehrstragertbergreifenden Ab-
stimmung von Fahrplanen. So sind
Bahn- und Busfahrplane nach wie
vor in vielen Fallen noch nicht di-
rekt aufeinander abgestimmt.
Hierzu hat das MWAVT in der Fi-
nanzierungsverordnung fur den
OPNV (OPNVFInV SH 2013) neue
Anreizstrukturen fur die OP-
NV-Planung und Abstimmung mit
dem SPNV eingefthrt und durch
die Einbindung der Kreise und
kreisfreien Stadte als Mitgesell-
schafter der NAH.SH GmbH eine
engere institutionelle Verzahnung
der Aufgabentrédger des OPNV
und des SPNV bewirkt. Zudem
Ubernimmt die NAH.SH GmbH die
Aufgabe der Koordination des
SPNV mit dem OPNV. Diese Maf-
nahmen kénnten langerfristig zu
einer deutlichen Verbesserung der
Verbindungen zwischen Bus- und
Bahnangeboten fluhren.

Tarifgestaltung und Echtzeitinfor-
mationen im 6ffentlichen Nahver-
kehr - An den gréoBeren Bahnho-
fen, starker frequentierten
Bushaltestellen in den Stadten
und vermehrt auch in Bussen kén-
nen sich die Nutzerinnen und Nut-
zer des Nahverkehrs Uber Anzei-
getafeln in Echtzeit Uber

Fahr- und Wartezeiten informie-
ren. Mit der NAH.SH-App steht
zudem seit Oktober 2015 ein An-
gebot zur Verfligung, mit dem
sich die Menschen in Schles-
wig-Holstein in Echtzeit Uber Ver-
bindungsmaéglichkeiten innerhalb
des OPNV informieren kénnen
(NAH.SH 2015). Gegenwartig ver-
fUgt die App noch Uber keine Bu-
chungsoption, diese soll jedoch
im Laufe des Jahres 2016 einge-
fuhrt werden. Es gibt allerdings
weiteren Verbesserungsbedarf
beim Nutzungsumfang der NAH.
SH-App. Aktuell bestehen keine
konkreten Plane, in die App auch
Informationen und Buchungs-
moglichkeiten fur andere Mobili-
tatsdienstleistungen wie Car-Sha-
ring, Taxis und Leihréader zu
integrieren. Auch das eTicketing
auf Basis des vom VDV entwickel-
ten deutschlandweiten Buchungs-
systems (((eTicket Deutschland ist
mit der App derzeit noch nicht
moglich. In Zukunft will das Land
die Gestaltung des Tarifsystems
von NAH.SH weiter vereinheitli-
chen und Schnittstellen zwischen
dem NAH.SH-Verkehrsverbund
und dem HVV optimieren.

Mehrebenensystem und alternati-
ve Bedienformen im 6ffentlichen
Nahverkehr - Im Kreis Nordfries-
land wurde im Jahr 2015 der poli-
tische Beschluss gefasst, ein Meh-
rebenensystem im OPNV
einzurichten, bei dem Hauptach-
sen durch schnelle Buslinien im
regelmafBigen Takt bedient und
durch nachfrageorientierte Zu-
bringer wie Rufbusse, Anrufsam-
meltaxen und Linientaxen erganzt
werden sollen. Ebenfalls in Nord-
friesland, aber auch in anderen
Kreisen Schleswig-Holsteins wird
mit alternativen Bedienformen fur
den OPNV im l&ndlichen Raum
experimentiert. Insgesamt gibt es
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in Schleswig-Holstein bereits sie-
ben ehrenamtlich betriebene und
vom Land unterstutzte Burgerbus-
se. Der NAH.SH Verkehrsverbund
plant zudem in naher Zukunft einen
BlUrgerbusleitfaden zu erstellen.

Kapazitatsausbau der Verkehr-
sinfrastruktur im Stadt-Umland
Verkehr - Im Umland von Ham-
burg wird nicht nur die Kapazitat
des Stral3en-, sondern auch des
Schienennetzes ausgebaut, um
auf die wachsenden Verkehre zu
reagieren. Zu nennen sind dabei
der Um- und Ausbau der
AKN-Strecke in die S21 von Ham-
burg nach Kaltenkirchen und der
S4 von Hamburg nach Bad Oldes-
loe. Auch bei Kiel soll mit der ge-
planten Reaktivierung der
Hein-Schénberg-Strecke die Schie-
nenanbindung im Regional- bzw.
Nahverkehr verbessert werden.
Vollauslastung und somit die Ge-
fahr von Engpassen im Schienen-
netz werden jedoch voraussichtlich
auch in Zukunft weiterhin bestehen
bleiben, so zwischen Hamburg und
Elmshorn, zwischen Hamburg und
LUbeck, zwischen Kiel und Rends-
burg, zwischen Kiel und Preetz so-
wie zwischen NiebUll und Wester-
land (BMVI 2016b).

Vernetzung von Auto, Fahrrad und
offentlichem Nahverkehr - In
Schleswig-Holstein werden derzeit
im Rahmen der B+R-Offensive des
Landes bereits 22 Bike+Ride-Anla-
gen an Bahnhodfen in ganz Schles-
wig-Holstein geplant. Kommunen
konnten hierfar im Jahr 2015, sowie
auch fur Park+Ride-Anlagen, einen
Antrag auf Férderung durch das
Land bei der NAH.SH GmbH einrei-
chen (NAH.SH 2014). Das Forder-
programm soll im Jahr 2017 erneut
aufgelegt werden. Durch die Er-
richtung von B+R-und P+R-Anla-
gen an Bahnhdéfen werden relativ
einfach gehaltene Mobilitatshubs
eingerichtet. Die Auswahl von Mo-
bilitatsangeboten an diesen be-
schrankt sich jedoch auf private
und o6ffentliche Nutzungen und
schliet gemeinschaftliche Nutzun-
gen wie Car-Sharing und Bike-Sha-
ring bisher noch nicht mit ein.

40 Diese umfasst als administrative Einheit die
Schleswig-Holsteinischen Kreise Pinneberg, Stor-
marn, Segeberg, Herzogtum-Lauenburg, Dithmar-

Ausbau der Radinfrastruktur und
Verbesserung der Sicherheit des
Rad- und FuBverkehrs - Um
Schleswig-Holsteins Spitzenposi-
tion im Bereich der Fahrradinfra-
struktur weiter auszubauen, wird
das vom MWAVT im Jahr 2004
entwickelte und im Jahr 2008
fortgeschriebene Landesweite
Radverkehrsnetz derzeit Uberar-
beitet. Es legt auf Basis von Struk-
turdaten zur Bevolkerung, Einrich-
tungen und Schulerzahlen fest,
welche Fahrradstrecken an Bun-
des- und Landesstraen poten-
ziell gebaut werden kéonnten und
an welchen kommunalen Straf3en
Radwegebauvorhaben durch das
Land in Frage kommen. Zudem
wird vom MWAVT derzeit eine Ar-
beitsgemeinschaft ,Fahrrad-
freundliche Kommunen ins Leben
gerufen, die zum Ziel hat, die Pla-
nung und DurchfUhrung von Maf3-
nahmen zur Verbesserung der
Fahrradnutzung auf kommunaler
Ebene zu starken. In der Metro-
polregion Hamburg® werden der-
zeit 35 Strecken fur eine Eignung
als Fahrradschnellstra3en gepruft,
von denen funf als besonders aus-
sichtsreich identifiziert werden
sollen. Eine Finanzierung fur die
Errichtung der Fahrradschnell-
straBen ist jedoch noch nicht si-
chergestellt. Auch in der Landes-
hauptstadt Kiel werden Fahrrad-
schnellwege geplant. Fahrrad-
schnellstraBen, die die Innenstad-
te mit dem Umland verbinden
gibt es in Schleswig-Holsteins
groBReren Stadten jedoch in dieser
Form bis dato noch nicht. Zur
Verbesserung der Sicherheit des
Rad- und FuBverkehrs hat die
Landesregierung im Jahr 2014 er-
folgreich eine Bundesratsinitiative
gestartet, die auf die erleichterte
Einrichtung von Tempo-30-Zonen
abzielte. Infolge dessen wurde die
StralBenverkehrsordnung gean-
dert. Die Stadt Schleswig strebt
an, einen grofRen Teil des Verkehrs
in der Stadt auf Tempo 30 zu be-
grenzen. Hinzu kommen Uberle-
gungen fur eine optimalere und
sichere Ausnutzung der beste-
henden Infrastruktur durch die
Umgestaltung zur Schaffung von

schen, Steinburg, und Ost-Holstein sowie die kreis-
freien Stadte Lubeck und Neumunster.

Raumen, die allen Verkehrsteil-
nehmern mit gleichen Rechten
genutzt werden kédnnen (Shared
Space). Diese werden bereits in
mehreren Kommunen diskutiert.
Diese MaBnahmen werden flanki-
ert von der ,Gesamtstrategie fur
mehr Fairness und Sicherheit im
StraRenverkehr®, die das MWAVT
im Jahr 2014 dem Landtag vorge-
legt hat. Diese setzt sich sowohl
mit der Sicherheit im Rad- und
FuBverkehr als auch mit der im
motorisierten Verkehr auseinander.

Regionale und lberregionale ver-
kehrstrageriibergreifende Pla-
nung - Die Kommunen in Schles-
wig-Holstein fuhren im Rahmen
von Verkehrsentwicklungsplanen
bereits verkehrstragerubergreifen-
de Planungen durch. In der Regel
sind diese jedoch ortlich be-
schrankt und kénnen aufgrund von
ortstbergreifenden, bzw. Uberregi-
onalen Verkehrsverflechtungen
keine umfassende Wirksamkeit
entfalten. Als erste Region entwi-
ckelt die Kiel Region mit ihrem
Masterplan Mobilitat derzeit einen
Verkehrsentwicklungsplan, der
Uber die kommunalen Gebiets-
grenzen hinaus geht und dabei die
regionalen Verflechtungen zwi-
schen Kiel und seinen Umlandkrei-
sen aufgreift (Kiel Region GmbH
2016). Durch die Metropolregion
Hamburg wird derzeit eine Analyse
zur Erreichbarkeit durchgefuhrt, die
Aufschluss Uber Verbesserungsbe-
darfe im verkehrstragertbergrei-
fenden Mobilitatsangebot liefern
und als Grundlage fur eine integ-
rierte Verkehrsplanung dienen kann
(Metropolregion Hamburg 2016).
Eine integrierte Planung fur das ge-
samte Land ermodglichen aber auch
diese Ansatze nicht.

Verknlipfung von Raum-, Schul-,
und Verkehrsplanung - Eine star-
kere integrierte Planung von Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung
findet sich ansatzweise auch in
Schleswig-Holstein. Hervorzuhe-
ben sind insbesondere die Bestre-
bungen des Kreises Nordfriesland
Funktionsraume einzurichten, in
denen eine Mindestversorgung si-



chergestellt werden soll. Ziel ist es
dabei, auch méglichst kurze Wege
zu offentlichen und sozialen Ein-
richtungen wie Amtern, Schulen,
Kitas, Nahversorgung, Allgemei-
narzt, etc. zu erzielen (Kreis Nord-
friesland 2010).

Starkung der E-Mobilitat - Das
Ministerium fur Energiewende,
Landwirtschaft, Umwelt und land-
liche Raume (MELUR) hat eine
Strategie fUr den Ausbau und die
Foérderung der E-Mobilitat in
Schleswig-Holstein entwickelt
(MELUR 2014). Bei der Wirt-
schaftsférderung und Technolo-
gietransfer Schleswig-Holstein
GmbH (WTSH) wurde eine Koordi-
nierungsstelle fur E-Mobilitat ein-
gerichtet, die u.a. eng mit dem
MWAVT und dem MELUR zusam-
menarbeitet und die Umsetzung
der E-Mobilitatsstrategie koordi-
niert. Zudem existiert bereits eine
ganze Reihe von Projekten zum
Ausbau der Ladeinfrastruktur far
Elektrorader und E-Autos, die in
naher Zukunft realisiert werden
sollen. Sie basieren auf bereits
durchgeftuhrten Analysen, bei-
spielsweise der Machbarkeitsstu-
die fur ein Schnellladenetz an der
WestkUste und Unterelbe (Stadt &
Land 2015). Zum Einsatz von
E-Fahrzeugen im Stadtverkehr be-
stehen in verschiedenen Stadten
Schleswig-Holsteins ambitionierte
Ziele. Die Hansestadt LUbeck hat
sich vorgenommen ihre Busfahr-
zeugflotte bis 2035 komplett auf
E-Fahrzeuge umzustellen. Auch
Flensburg hat sich weitreichende
Klimaschutzziele gesetzt und will
seinen OPNV bis 2050 komplett
auf E-Fahrzeuge umstellen.

Gemeinsame Nutzung von Mobili-
tatsangeboten - In mehreren gro-
Beren Stadten und einigen kleine-
ren Stadten des Landes gibt es
bereits gewerbliche Car-Sharing-
Anbieter. In Kiel und Lubeck ist mit
Stattauto eG bereits seit Anfang
der 1990er Jahre ein genossen-
schaftlicher Anbieter prasent, der
auch von der Kieler Stadtverwal-
tung genutzt wird. Vereinzelt fin-
den sich in kleineren Ortschaften
auch ehrenamtlich organisierte
Car-Sharing-Anbieter. Beim Bi-
ke-Sharing sind die grofR3en Uberre-
gionalen Anbieter Deutsche Bahn
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und Nextbike bisher nur in den
Stadten Kiel, Lubeck, Flensburg
und Norderstedt vertreten.

Umweltfreundlicher Tourismus-
verkehr - Mit dem Ziel, Urlauberin-
nen und Urlaubern ein gleichzeitig
umweltschonendes und bedarfs-
gerechtes Mobilitatsangebot zu
unterbreiten, wurde im Mai 2016
an der WestkUste ein Pilotprojekt
fUr eine kostenlose Touristenkarte
fur den OPNV beschlossen, die
durch einen kleinen Aufpreis bei
der Kurtaxe finanziert werden soll.
Beteiligt sind derzeit die lokalen
Tourismusorganisationen von Dith-
marschen, St. Peter-Ording, Ei-
derstedt, Husum, Nordstrand,
BUsum und Friedrichskoog. Hierfur
wird eigens eine Anderung des
Kommunalabgabegesetzes bis
spatestens Anfang 2017 durchge-
fuhrt werden. Wenn sich das Pilot-
projekt als erfolgreich erweisen
sollte, kdnnte es sukzessive auf an-
dere Teile des Landes und Ham-
burg ausgeweitet werden.

Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment - Mehrere Behdrden und Un-
ternehmen in Schleswig-Holstein
haben bereits die Vorteile von be-
trieblichem Mobilitatsmanagement
fur sich entdeckt. Zuvorderst zu
nennen sind hierbei eine hdhere
Attraktivitat fur qualifizierte Fach-
krafte, eine hdhere Mitarbeiterbin-
dung und -zufriedenheit und ggf.
auch eine verbesserte Erreichbar-
keit des jeweiligen Unternehmens
bzw. Behdrdenstandorts. Analysen
der Mobilitatsbedurfnisse und des
Mobilitatsverhaltens ihrer Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter hat in jun-
gerer Zeit z.B. die Christian-Alb-
rechts-Universitat Kiel durch-
geflhrt. Andere Unternehmen und
Behdrden haben konkrete Maf3-
nahmen wie Dienstrader, Fahrge-
meinschaften oder Car-Sharing
eingefuhrt. Vorreiter sind die
Stadtverwaltungen in Kiel und LU-
beck. Auf gesamt Schleswig-Hol-
stein bezogen handelt es sich je-
doch noch um die Anfange eines
zunehmenden Trends.

Intelligente Verkehrssteuerung -

Seit 2006 werden Autofahrer und
Lkw-Fahrer auf der A7 an der An-
schlussstelle NeumuUnster-Sud per
Anzeigetafeln Uber Staus und Be-

hinderungen sowie Uber Moglich-
keiten Hamburg Uber die B205, die
A21und die Al zu umfahren, infor-
miert. Auch in Richtung Schles-
wig-Holstein von Niedersachsen
und Hamburg aus werden Ver-
kehrsteilnehmer Uber Ausweich-
moglichkeiten informiert. Seit 2014
kédnnen sie sich zudem direkt via
App informieren und so eine Alter-
nativroute wahlen oder gegebe-
nenfalls auf die Bahn umsteigen.
Neben Netzbeeinflussungsanlagen
kommen auf der A7 nérdlich von
Hamburg auch Streckenbeeinflus-
sungsanlagen zum Einsatz, die da-
fur sorgen sollen, den Verkehr
moglichst flussig zu halten.

In der Zusammenschau der pra-
sentierten Aktivitaten sind folgen-
de Punkte festzuhalten:

¢ In Schleswig-Holstein wurde in
den letzten Jahren bereits eine
Vielzahl von Konzepten und kon-
krete MaBBnahmen geplant, be-
schlossen und umgesetzt, die den
aus unserer Sicht maBgeblichen
Merkmalen zukunftsféhiger Mobili-
tatsldésungen entsprechen.

« Bisher noch regionale und /
oder auf bestimmte Verkehrstra-
ger / Mobilitatsangebote begrenz-
te Ansatze zur verkehrstrager- und
fachuUbergreifenden integrierten
Planung und Umsetzung von Mo-
bilitdt mussen ausgeweitet wer-
den, um ihre Potenziale landesweit
nutzbar zu machen.

* Die virtuelle, raumliche und zeit-
liche Vernetzung zwischen Mobili-
tatsangeboten wird vorangetrie-
ben und muss noch weiter forciert
werden.

* Innovative und umweltfreundli-
che Mobilitatsldsungen, die zu-
gleich bedarfsgerecht und wirt-
schaftsférdernd sind, werden von
Wirtschaft, Verwaltung und (Zivil-)
Gesellschaft bereits geplant oder
im Rahmen von Pilotprojekten um-
gesetzt. Diese Ansatze mussen
verstetigt, intensiviert und transfe-
riert werden.

Alles in allem ergibt sich damit
eine Reihe von Ansatzpunkten fir
weitere MaBnahmen und Initiati-
ven. Unsere in Kapitel 3.3 prasen-
tierten Empfehlungen greifen die-
se Ansatzpunkte auf.
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3.3 UNSERE EMPFEHLUNGEN
FUR BEDARFSGERECHTE UND
ZUKUNFTSFAHIGE MOBILITATS-
LOSUNGEN

Unsere Empfehlungen richten sich
gezielt an das MWAVT. Daher be-
rdcksichtigen wir bei unseren Vor-
schlagen jeweils seine spezifische
Rolle und Zustandigkeit im Bereich
der Mobilitadt. Zudem fokussieren wir
auf solche Empfehlungen, bei denen
das MWAVT die Federfuhrung Uber-
nehmen oder zumindest wichtige
Impulse setzen kdnnte und sollte.

Rolle des MWAVT

Die Verantwortlichkeit zur Umset-
zung von bedarfsgerechten und
zukunftsfahigen Mobilitatslésun-
gen fur die Menschen in Schles-
wig-Holstein liegt auf verschiede-
nen Ebenen und Organisationen.
Fur viele der in den letzten Ab-
schnitten behandelten Themen
und Handlungserfordernisse sind
Zustandigkeiten auf der regionalen
/ kommunalen Ebene mafRgeblich.
So sind beispielsweise die kommu-
nalen Gebietskorperschaften (Krei-
se, Stadte, etc.) fur die Planung
und Verwaltung des offentlichen
OPNV auf der StraBe zustandig,
wahrend die NAH.SH GmbH die
Aufgabentragerschaft fur den
SPNV Ubernommen hat. Die Zu-
standigkeit fur Planung und In-
standsetzung der Bundesfernstra-
Ben und Landesstraf3en sowie der
Uberdrtlichen Fahrradwege liegt
beim Landesbetrieb StraBenbau
und Verkehr Schleswig-Holstein
(LBV-SH). Bei den Landesstraen
ist das Land zudem fur die Bau-
ausfuhrung und die Finanzierung
zustandig. Das Bundesverkehrsmi-
nisterium finanziert die Bundes-
fernstraf3en, die schleswig-holstei-
nischen Kommunen die értlichen
Fahrradwege und die Kreisstra3en.
Raum-, Verkehrs- und Schulpla-
nung sind dabei in den Kreisen oft-
mals in verschiedenen Amtern an-
gesiedelt, was die Abstimmung in
der Planung zwischen den Pla-
nungsbereichen erschwert.

Diese Zustandigkeitsverteilung er-
schwert nicht nur in Schleswig-
Holstein einen ganzheitlichen Blick
auf die Mobilitat. Suboptimal aus-
gestaltete Schnittstellen fUhren zu

Reibungsverlusten, vorhandene
gute Ansatze werden oftmals noch
nicht flachendeckend umgesetzt.
Zudem schranken personelle und
technische Ressourcenengpasse
bei Kreisen und Gemeinden deren
Fahigkeit ein, aktiv zu werden und
zukunftsweisende Ansatze eigen-
standig zu verfolgen. Bendtigt wird
daher eine insgesamt verstarkte in-
tegrierte Zusammenarbeit zwi-
schen den verschiedenen Pla-
nungs- und Zustandigkeitsebenen.

Vor diesem Hintergrund kommt
dem MWAVT insbesondere eine
Vordenker- und Vorreiterrolle bei
der zukunftsfahigen Gestaltung
der Mobilitat der Menschen im ge-
samten Land zu. Durch die Ent-
wicklung von strategischen Leitli-
nien und durch die Férderung des
Austausches zwischen den betei-
ligten Akteuren kann es Impulse
setzen und koordinierend wirken.
Daruber hinaus kann das MWAVT
durch die Bereitstellung von Infor-
mationen, Beratungsdienstleistun-
gen und mit Férdermitteln unter-
stUtzend wirken.

Ziel und Fokus der Empfehlungen
Unsere Empfehlungen sollen das
MWAVT dabei unterstutzen, einen
Orientierungsrahmen fur die ver-
schiedenen verkehrspolitischen
Akteure in Schleswig-Holstein zu
schaffen und damit eine Vorreiter-
rolle bei der bedarfsgerechten und
zukunftsfahigen Gestaltung der
Mobilitat im Land einzunehmen.
Daher sind sie in erster Linie stra-
tegischer Natur. Sie zielen darauf
ab, bestehende Zielstellungen zu
priorisieren, zu scharfen und mit
konkreten Initiativen und MafRnah-
men zu untersetzen. Gleichzeitig

sollen die in Teilen von Schles-
wig-Holstein bereits von unter-
schiedlichen Akteuren umgesetz-
ten Ansatze durch Koordination,
Kommunikation und konzeptionel-
le Untersetzung weiterentwickelt
und weiterverbreitet werden. Der
Fokus unserer Empfehlungen liegt
auf der ganzheitlichen Betrach-
tung von Mobilitadt und des Ver-
kehrssystems im Personenverkehr.

Unsere Empfehlungen haben wir
drei Handlungsfeldern zugeordnet:
Im Handlungsfeld ,Integrierte und
vernetzte Mobilitat” finden sich
alle Empfehlungen wieder, die sich
damit auseinandersetzen, Mobilitat
und Verkehr ganzheitlich zu be-
trachten, integriert zu planen und
Mobilitadtsformen miteinander zu
vernetzen. Das Handlungsfeld ,In-
novative und umweltfreundliche
Verkehrstrager"” setzt sich mit der
Foérderung und Starkung umwelt-
freundlicher Verkehrstrager ausei-
nander. Darunter fallt insbesonde-
re der Offentlichen Nahverkehr,
aber auch der Radverkehr, die ge-
meinschaftliche Nutzung von
Fahrzeugen sowie die E-Mobilitat.
Im Handlungsfeld ,Bedarfsgerech-
te und wirtschaftsférdernde Mobi-
litatsanlasse” werden schlief3lich
Empfehlungen formuliert, die ver-
schieden Mobilitdtsanldsse der
Menschen in Schleswig-Holstein
zum Gegenstand haben. Schwer-
punkte dieser Empfehlungen sind
die Verbesserung der Versor-
gungssicherheit im landlichen
Raum und die bessere Erreichbar-
keit von touristischen Destinatio-
nen und Arbeitsplatzen.

Die Empfehlungen greifen wichtige
strategische Zielstellungen auf. Ihre
Umsetzung kann dazu beitragen,

Abb. 31: Handlungsfelder der Mobilitatsempfehlungen
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den Zugang der Menschen zu Bil-
dung, Arbeit, Daseinsvorsorge und
zum sozialen Leben zu erleichtern,
das Land sowohl nach innen als
auch nach aufBen hin gut zu verbin-
den und gleichzeitig die Umweltbe-
lastung durch den Verkehr zu redu-

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

des Verkehrssystems. Dartber hin-
aus gibt es viele weitere berechtigte
Anforderungen an zukunftsfahige
Mobilitatsldsungen. Zu nennen sind
in diesem Zusammenhang z.B. eine
soziale Belange adressierende Preis-

ge der Preisgestaltung sollte
unserem Erachten nach grundsatz-
lich losgeldst von der planerischen
Gestaltung des 6ffentlichen Nahver-
kehrsangebots betrachtet werden,
weil die Entscheidung den offentli-
chen Nahverkehr durch den Einsatz

zieren. Zudem kdnnen sie einen
Beitrag dazu leisten, den Zielkonflikt
zwischen sozialen, 6konomischen
und dkologischen Aspekten beim
Thema Mobilitat zu reduzieren.

Unsere Vorschlage fokussieren auf
das grundsatzliche Funktionieren

gestaltung sowie der Aspekt des
Komforts und des ,Reiseerlebnis-
ses” im offentlichen Nahverkehr.
Letzterer ist aus unserer Sicht zwar
durchaus wichtig, aber im Vergleich
zur ErschlieBung, der Reisezeit, der
Taktung und der Bedienungsfreund-
lichkeit des 6ffentlichen Verkehrsan-
gebotes nicht vordringlich. Die Fra-

von (zusatzlichen) Haushaltsmitteln
sozialvertraglich zu gestalten oder
besonders attraktive Angebote flr
bestimmte Zielgruppen (z.B. Men-
schen mit Behinderung und mobili-
tatseingeschrankte Personen) in
erster Linie eine (sozial-)politische
und keine verkehrsplanerische ist.

Abb. 32: Unsere Empfehlungen fur das MWAVT auf einen Blick
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1. Gut vernetzt in die Zukunft
— Kompetenzzentrum samt Netzwerk “Mobilitat der Zukunft” einrichten

2. Alle Verkehrstrager verflechten
— Mobilitat landesweit verkehrstragertbergreifend konzipieren

3. Uber Grenzen hinweg planen
— Mobilitat regional entlang verkehrlicher Verflechtungen planen

4. Einfach einsteigen und umsteigen
— Mit Mobilitatshubs und Taktfahrplanen Wechsel zwischen Verkehrstragern erleichtern

5. One-Stop-Shop fiir Mobilitat
— Durch landesweite App virtuelle Vernetzung ermaoglichen

6. Intelligente Mobilitat
— Chancen der Digitalisierung fur intelligenten und vernetzten StraBenverkehr nutzen

7. Zukunftsgerecht von A nach B
— Nah- und Regionalverkehr integriert organisieren

8. Schnell im Umland, schnell in der Stadt
— Nah- und Regionalverkehr im Stadt-Umland bedarfsgerecht ausbauen

9. Ab auf’s Rad
— Mit landesweiter Strategie den Radverkehr starken

10. Meins, deins, unser
— Weichen fur die Nutzung von Sharing-Systemen stellen

11. Stecker raus und losfahren
— E-Mobilitat fur Privatpersonen und im OV stérken

12. Schnelle Wege im Alltag
— Verkehrs-, Raum- und Schulplanung im landlichen Raum gemeinsam denken

13. Entspannte Ferien mit Bus und Bahn
— Konzept fur nachhaltigen Tourismusverkehr entwickeln

14. Gut erreichbar fiir Mitarbeiter und Kunden
— Betriebliches Mobilitatsmanagement verankern

15. Zustellung: bequem und umweltschonend
— Zustellungsverkehr effizienter gestalten
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Aufbau der Empfehlungen

Um das MWAVT dabei zu unter-
sttzen, einen Orientierungsrah-
men fUr die verschiedenen ver-
kehrspolitischen Akteure in
Schleswig-Holstein zu schaffen,
haben wir in unseren Empfehlun-
gen jeweils herausgearbeitet, wel-
che Ziele mit dem vorgeschlagenen
Ansatz verfolgt werden, auf wel-
che guten Beispiele als Ideengeber
zurlckgegriffen werden kann und
was in Schleswig-Holstein diesbe-
zUglich schon geplant oder um-

gesetzt wurde. Zudem fUhren wir
bei jeder Empfehlung aus, in wel-
cher Rolle wir das MWAVT bei ih-
rer Umsetzung sehen, welche wei-
teren Akteure mit einzubinden sind,
fur wie dringlich wir die Umsetzung
der Empfehlung halten und was
der ungefahre Umsetzungshorizont
der MaBnahmen waére.

Abgeschlossen werden die ein-
zelnen Empfehlungen mit Good-
Practice Beispielen, die, soweit
moglich, zentrale Punkte der Emp-

fehlung aufgreifen. Um eine besse-
re Ubertragbarkeit und somit hdhe-
re Relevanz fUr Schleswig-Holstein
zu gewahrleisten, haben wir uns bei
der Auswahl der ausfuhrlicher be-
schriebenen Good-Practice Bei-
spiele im Wesentlichen auf Beispie-
le aus Deutschland beschrankt, weil
sie in einem Rechtsrahmen und mit
Zustandigkeitsverteilungen umge-
setzt wurden, die denen in Schles-
wig-Holstein &hnlich sind.

Abb. 33: Aufbau unserer Empfehlungen fur das MWAVT
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3.3.1 Integrierte und vernetzte
Mobilitat

Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld ,Integrierte und vernetz-
te Mobilitat“ zielen darauf ab, die
Kompetenzen in der Verwaltung zu
starken, Mobilitat ganzheitlich zu
betrachten und integriert zu pla-
nen. Eine verstarkte Vernetzung
soll dazu beitragen, umweltfreund-
lichere Mobilitatsldsungen im Ver-
gleich zum privaten Pkw attraktiver
zu machen sowie den StralBenver-
kehr (insbesondere den Pkw) effi-
zienter und umweltfreundlicher zu
gestalten.

¢ In der Empfehlung ,,Gut vernetzt
in die Zukunft“ geht es darum,
durch die Schaffung eines Kompe-
tenzzentrums und eines Netzwerks
den Erfahrungsaustausch Uber mo-
bilitatsrelevante Aspekte zu foérdern
und Hemmnisse bei der Umset-
zung von innovativen Mobilitatslo-
sungen abzubauen. Die Schaffung
des Netzwerks erachten wir als
vordringlich an.

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

* Die Empfehlung,,Alle Verkehrs-
trdger verflechten* zielt darauf ab,
Verkehr landesweit Uber Verkehrs-
tréger hinweg zu planen und da-
bei auch explizite verkehrspolitische
Zielsetzungen fUr untergeordnete
Ebenen zu entwickeln. Die Umset-
zung dieser Empfehlung erachten
wir ebenfalls als vordringlich.

« Bei der Empfehlung ,,Uber Gren-
zen hinweg planen“ geht es dar-
um, den Verkehr im Stadt-Umland
Bereich starker entlang der beste-
henden verkehrlichen Verflechtun-
gen zu planen, statt entlang ad-
ministrativer Zustandigkeiten. Als
besonders vordringlich sehen wir
eine solche Planung in den Um-
landkreisen von Hamburg.

* Bei der Empfehlung ,,Einfach
einsteigen und umsteigen geht

es darum, die zeitliche und raumli-
che Vernetzung zwischen verschie-
denen Verkehrstragern zu starken.
Dies kann sowohl durch die Ein-
richtung sogenannter Mobilitats-

Abb. 34: Dringlichkeit und teilrdumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfel
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hubs erfolgen, als auch durch die
bessere Abstimmung zwischen den
Fahrplanen im Bus- und Bahnver-
kehr erfolgen. Die Umsetzung er-
achten wir ebenfalls als prioritar.

* In der Empfehlung ,,One-Stop-
Shop fiir Mobilitdt” schlagen wir
vor, die Vorteile der luK-Technologi-
en verstarkt zu nutzen und mittels
einer App Informations- und Bu-
chungsoptionen fur alle Verkehrs-
trager bereitzustellen. Auch die
Umsetzung dieser MalBnahmen se-
hen wir als prioritar an.

¢ Die Empfehlung,,/ntelligente
Mobilitat” zielt darauf ab, den Stra-
Benverkehr durch die vielfaltigen
Moglichkeiten der Digitalisierung
und Automatisierung besser mit-
einander und mit der Verkehrsin-
frastruktur zu vernetzen. Die Um-
setzung der einzelnen MaRnahmen
erachten wir teilweise als wichtig
und teilweise als zeitlich flexibel.

LIntegrierte und vernetzte Mobilitat”

. LE‘ . EMPFEHLUNGEN
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1. Gut vernetzt in die Zukunft

2. Alle Verkehrstrager verflechten

3. Uber Grenzen hinweg planen

4. Einfach einsteigen & umsteigen

5. One-Stop Shop fiir Mobilitat

6. Intelligente Mobilitat
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1. GUT VERNETZT IN DIE ZUKUNFT
KOMPETENZZENTRUM UND NETZWERK ,MOBILITAT DER ZUKUNFT* EINRICHTEN

ANSATZ

Um die ,Mobilitat der Zukunft” fUr die Menschen in Schleswig-Holstein
zu gestalten, ist es notwendig, sie als Querschnittsaufgabe zu begreifen,
die integrierte Losungen bendtigt. HierfUr bedarf es einerseits der not-
wendigen Kompetenzen auf den verschiedenen Planungsebenen von
Land und Kommunen. Andererseits bedarf es einer starker integrierten
Zusammenarbeit zwischen Zustandigkeiten und Planungsebenen. Als
einen wichtigen Schritt hin zu einem regionalen und landesweiten Kom-
petenzaufbau und intensivierter Zusammenarbeit zwischen den verkehrs-
politischen Akteuren sehen wir die Einrichtung eines Kompetenzzen-
trums Mobilitat sowie der Etablierung eines landesweiten Netzwerks
,Mobilitat der Zukunft”, das in dem Kompetenzzentrum angesiedelt ist.

Das Handlungsfeld des Kompetenzzentrums Mobilitat sowie des Netz-
werks sollte grundsatzlich das gesamte Bundesland Schleswig-Holstein
sein. Gleichzeitig sollte es sich jedoch auch mit den spezifischen Heraus-
forderungen in einzelnen Teilrdumen auseinandersetzen und den Aus-
tausch innerhalb einzelner Teilrdume vorantreiben. Die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter des Kompetenzzentrums sollten sich als landesweite Mo-
bilitdtsmanagerinnen bzw. Mobilitdtsmanager verstehen, die sich mit allen
fur die Menschen relevanten Mobilitatsaspekten auseinandersetzen. Dazu
zahlt insbesondere die Auseinandersetzung mit Initiativen und (Pilot-)Pro-
jekten, die innovative und umweltfreundliche Mobilitatslosungen darstel-
len und dazu beitragen die Mobilitat der Menschen in Schleswig-Holstein
nachhaltig zu gestalten. Dabei sollten sie sich nicht auf ein bestimmtes
Themengebiet oder einen Verkehrstrager beschranken, sondern Mobilitat
vielmehr als Querschnittsaufgabe betrachten. Diesen verkehrstragertber-
greifenden Ansatz des Mobilitatsmanagements sollten sie weiter in die
Kommunen tragen (siehe auch Empfehlung “Verkehrs-, Raum- und Schul-
planung im landlichen Raum gemeinsam denken”).

Perspektivisch kdnnte es Sinn machen das Netzwerk landertUbergreifend
auszurichten und weitere norddeutsche Bundeslander (Hamburg, Meck-
lenburg-Vorpommern, Niedersachsen, ggf. auch Bremen) als gleich-
berechtigte Partner mit einzubeziehen, da viele Herausforderungen -
beispielsweise im landlichen Raum und im Stadt-Umland-Bereich - sich
in diesen Landern ahnlich darstellen bzw. eng miteinander verknUpft
sind. Mittel- bis langfristig sollte im Rahmen dieses Netzwerkes auch
Uber eine starkere Verschmelzung der bisher bestehenden Tarifverblnde
in einen Norddeutschen Mobilitatsverbund nachgedacht werden (siehe
Handlungsempfehlung Nr. 3).

Mitglieder des Netzwerks ,Mobilitat der Zukunft” sollten Vertreterinnen
und Vertreter des MWAVT, von NAH.SH, von den Kreisen und kreisfrei-
en Stadten und einzelner Amter und kreisangehériger Stadte des Lan-
des Schleswig-Holstein sein sowie ggf. auch die weiterer norddeutscher
Bundeslander. Daruber hinaus kdnnten auch weitere mobilitatsbezogene
Akteure und Institutionen (Gewerkschaften, Kammern, Anbieter von
konkreten Mobilitatsldsungen, wie Car- und Bike-Sharing, ehrenamtliche
Initiativen, Forschungseinrichtungen, die Deutsche Bahn, Betriebe mit
neuartigen Losungen fur betriebliches Mobilitatsmanagement, Hersteller
von E-Fahrzeugen etc.) in das Netzwerk integriert werden.

Mittelfristig kdnnte dartber nachgedacht werden, ein eigenes Institut zu
grinden, das die Arbeit des Kompetenzzentrums und des Netzwerks
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wissenschaftlich begleitet und Fachimpulse fur den mobilitatsbezogenen
Austausch in seine Arbeit hineingibt. Um die Einrichtung und den Be-
trieb eines solchen Instituts finanziell beherrschbar zu gestalten,

kénnte es gemeinsam von mehreren norddeutschen Bundeslandern
(Bremen und Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen)
getragen werden.

ZIEL

Das Kompetenzzentrum und das Netzwerk kbnnen dazu beitragen,
verkehrs- und mobilitatsbezogene Kompetenzen in Schleswig-Holstein
zU bundeln und den Wissens- und Erfahrungsaustausch zwischen den
einzelnen verkehrspolitischen Akteuren aktiv zu fordern. Das Netzwerk
kann einerseits als Austauschplattform dienen und andererseits Impulse
fur gemeinsame Initiativen im Bereich der Verkehrsplanung sowie der
kommunalen und Uberregionalen Mobilitatsgestaltung geben. Des Weit-
eren kéonnen sich das Kompetenzzentrum und das Netzwerk damit be-
fassen, bUrokratische Hemmnisse flr eine gemeinsame und integrierte
Planung aufzuzeigen und gemeinsam daran arbeiten, diese abzubauen.

IDEENGEBER

In NRW existiert bereits seit Anfang 2015 das ,Zukunftsnetz Mobilitat
NRW?*“. Das Netzwerk ist beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg angesiedelt
und wird von der Landesregierung unterstttzt. Es dient als Dienstleister
und Berater fur Kommunen bei der erfolgreichen Umsetzung von Mobi-
litatsldsungen und beférdert den Austausch zwischen ihnen. Das ,Zu-
kunftsnetz Mobilitat NRW*" wird fachlich von mehreren Forschungsein-
richtungen flankiert, die damit fUr einen kontinuierlichen Austausch zu
Mobilitatslbsungen sorgen. Zu nennen ist hier insbesondere das landes-
eigene Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung NRW (ILS).

Eine vergleichbare Institution gibt es in Schleswig-Holstein bislang nicht.
In einzelnen Teilrdumen sind allerdings bereits erste Ansatze vorhanden.
So setzten sich die Kreise und kreisfreien Stadte innerhalb der Metropol-
region Hamburg bereits gemeinsam mit Fragen zur Mobilitat auseinan-
der, wahrend u. a. die Kreise Rendsburg-Eckernférde, Plon und die Lan-
deshauptstadt Kiel in der Kiel Region mit einem Masterplan Mobilitat
bereits kreisUbergreifend zusammenarbeiten. DarlUber hinaus fehlt es je-
doch an einem fest institutionalisierten und dynamischen Austausch zwi-
schen den Kommunen.

ROLLE DES MWAVT

Das MWAVT sollte die FederfUhrung Ubernehmen, die Einrichtung des
Kompetenzzentrums Mobilitat initiieren und finanziell sowie personell aus-
statten. Zudem sollte es Uber das Kompetenzzentrum offensiv die Vernet-
zung der mobilitatsrelevanten Akteure in Schleswig-Holstein vorantreiben.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Etablierung des Netzwerks und Einrichtung der Koordinierungsstel-
le ist eine vordringliche Aufgabe, um nachhaltig bedarfsgerechte und zu-
kunftsfahige Mobilitatsldsungen in Schleswig-Holstein zu etablieren. In-
sofern kommt der MaBBnahme eine besonders hohe Prioritat zu.
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J GOOD PRACTICE

ZUKUNFTSNETZ
MOBILITAT NRW

Abb. 35: Zukunftsnetz Mobilitat in NRW

DIE IDEE

Land Nordrhein-Westfalen rief zu Beginn des Jahres 2015 das Zukunftsnetz Mobilitat NRW ins Leben, um
Kommunen bei der Gestaltung ihres Mobilitdtsangebotes zu unterstitzen. Kommunen, die sich in besonder-
em Maf3e fur die Erstellung und Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtmanagements engagieren, werden von
Seiten des Landes bei der zentralen Gesamtkoordination dieses Mobilitdtsmanagements unterstltzt. Durch
klare Vorgaben, eine ganzheitliche Strategie und koordinierte MaBnahmen werden so ganzheitliche regionale
Ansatze entwickelt. Die interkommunale Zusammenarbeit sowie das Finden gemeinsamer kommunenUbergre-
ifender Loésungen stehen im Mittelpunkt dieser UnterstUtzung und fUhren zu einem ganzheitlichen regionalen
Mobilitatsansatz.

DIE UMSETZUNG
Das Zukunftsnetz NRW erweiterte das bisherige Netzwerk Verkehrssicheres NRW um den Ansatz des Mobil-
itatsmanagements. Komplexe Herausforderungen in diesem Bereich kdbnnen so vernetzt geldst werden.

Auf der einen Seite schult das Zukunftsnetz NRW Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kommunen fur die Auf-
gabe als Mobilitatsmanagerinnen und Mobilitatsmanager, um die zentrale Planung und das Handeln Uber ver-
schiedene Ressorts hinweg innerhalb der Kommune sicherzustellen. Weiter wird Stadten und Kommunen aus
dem landlichen Raum eine Plattform zum Wissensaustausch geboten. Die Vernetzung von Projekten kann
stattfinden und das kommmunale Mobilitdtsmanagement wird vorangetrieben. Es findet ein interdisziplinarer
Austausch zwischen Kommunen, dem Land, Hochschulen und Fachleuten statt. Fachgruppen, Fachtagungen
und Workshops flr Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kommunen stehen durch das Zukunftsnetzwerk NRW
zur Verflgung. Durch die enge Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreun-
dlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) ist auch das Thema Nahmobilitat fur das Netzwerk von
grof3er Bedeutung.

DIE VORTEILE

Seit Beginn 2015 gibt es vier regionale Koordinierungsstellen, die den Kommunen als Dienst-
leister und Berater zur Seite stehen. Durch die Ansiedlung dieser bei den VerkehrsverblUnden
der Regionen kdnnen Synergieeffekte freigesetzt und die Entwicklung von Parallelstrukturen
vermieden werden.

Da Kommunen sich zunachst fur die Mitgliedschaft im Zukunftsnetzwerk qualifizieren mussen, besteht eine
verstarkte Motivation, sich mit dem kommunalen Mobilitatsmanagement auseinander zu setzen und anzuge-
hen. Durch die Einbindung aller Verkehrstrager und insbesondere die landesUbergreifende Vernetzung von
Kommunen aus landlichen Regionen mit dichter besiedelten Stadten kann eine nachhaltige Mobilitat fur die
Zukunft gesichert werden.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

*  Zukunftsnetzwerk Mobilitat NRW
http:/www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/znm_nrw-image_a4_web.pdf
http:/www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/beratung-0

Zukunftsnetz Mobilitst NRW
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2. ALLE VERKEHRSTRAGER VERFLECHTEN
MOBILITAT LANDESWEIT VERKEHRSTRAGERUBERGREIFEND KONZIPIEREN

ANSATZ

Um den Verkehr in Zukunft in Schleswig-Holstein besser integriert pla-
nen zu kénnen, sollte das Land die Moglichkeit prufen, ein landeswei-

tes Verkehrskonzept zu entwickeln, das alle Verkehrstrager umfasst. Auf-
bauend auf vorhandenen Analysen zu einzelnen Verkehrstragern und
diesem Gutachten sollte dieses landesweite Konzept konkrete Bedar-

fe ermitteln. Grundséatze fur die Planung und Zielsetzungen fur die Ent-
wicklung des Verkehrs bzw. der Mobilitat festlegen.

Die Formulierung von konkreten, messbaren Zielsetzungen wirde dazu
beitragen, die Aktivitdten der verschiedenen verkehrspolitischen Akteure
starker aufeinander abzustimmen. Zielsetzungen kénnten sich beispiels-
weise auf maximale Reisezeiten zwischen Zentren, Verbindungsqualitaten
im landlichen Raum oder auf die Erreichung bestimmter Anteile einzel-
ner Verkehrsmittel bei der Verkehrsmittelwahl beziehen.

Die Grundsatze sollten méglichst verbindlich definieren, welche Planungs-
prinzipien von den zustandigen Akteuren auf Landes- und kommuna-
ler Ebene berlcksichtigt werden mussen. Dies kdnnten beispielswei-

se Grundsatze zur Flachennutzung bei der Planung von Stral3en- oder
Schienenabschnitten oder zur Priorisierung von einzelnen verkehrlichen
MafRnahmen sein.

Zudem sollten landesweit wichtige Achsen festgelegt werden, auf de-
nen nach Ansicht des Landes schnelle Bahn- oder Buslinien verkehren
sollten. Derzeit werden einige bedeutsame Strecken ohne Bahnnetz in
Schleswig-Holstein bereits in Kooperation mit privaten Busunternehmen
mit Schnellbussen bedient. Die Festlegung dieser Strecken erfolgt bis-
lang allerdings noch nicht auf Grundlage ihrer landesweiten Bedeutung.

Das landesweite Verkehrskonzept sollte ebenen- und verkehrstrager-
Ubergreifend angelegt werden und so eine umfassende Orientierung fur
Politik, Wirtschaft und Verwaltung liefern. Um eine gréRtmogliche Ak-
zeptanz zu gewadhrleisten, sollte die Entwicklung der Grundsatze und
Zielsetzungen in einem o6ffentlichen Beteiligungsprozess und unter Ein-
bezug aller relevanten verkehrspolitischen Akteure in den Kommunen,
den Aufgabentrager des SPNV und OPNV, Behérden und Verbande ent-
wickelt werden. Zudem ist bei der Erstellung zu bertcksichtigen, dass
die Verkehrsplanung vor Ort Teil der kommunalen Selbstverwaltung ist.

Um auf sich andernde Rahmenbedingungen flexibel reagieren zu kdn-
nen, sollte das landesweite Verkehrskonzept nicht zu detailliert und
praskriptiv gestaltet sein und auf eine kontinuierliche Weiterentwicklung
angelegt sein. Gerade mit Blick auf die in letzter Zeit immer schneller
stattfindenden Veranderungen im Bereich der Mobilitat erachten wir diese
Flexibilitat als besonders wichtig. Um eine kontinuierliche Weiterentwick-
lung und Anpassung zu ermdglichen, sollten die Relevanz festgelegter
Grundsatze und die Erreichung gesetzter Ziele in regelmaligen Abstan-
den Uberpruft werden.

Die Konkretisierung der verkehrlichen Grundsatze und Zielsetzungen
sollte regionalspezifisch entlang von tatsachlichen verkehrlichen Ver-
flechtungen in den einzelnen Teilrdumen Schleswig-Holsteins erfolgen
(siehe Handlungsempfehlung Nr. 3).
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ZIEL

Die landesweite verkehrstragertbergreifende Konzeption des Verkehrs
zielt darauf ab, eine bessere Abstimmung zwischen den verkehrspoliti-
schen Akteuren zu erméglichen und Synergien zwischen den einzelnen
Verkehrstragern zu heben.

FUr die Menschen in Schleswig-Holstein verspricht ein integrierter An-
satz in der Verkehrsplanung besser aufeinander abgestimmte Mobilitats-
angebote, die ihnen die Mobilitadt von A nach B erleichtern.

IDEENGEBER

In Schleswig-Holstein wird ein solcher integrativer Ansatz in der Ver-
kehrskonzeption bislang nur auf lokaler Ebene verfolgt. Die Kiel Region
ist gegenwartig der einzige Landesteil, in dem eine verkehrstrageruber-
greifende Planung auf Uberregionaler Ebene ins Auge gefasst wurde. Al-
lerdings wird derzeit auch durch die Metropolregion Hamburg eine ver-
kehrstragerubergreifende regionale Erreichbarkeitsanalyse durchgefuhrt,
die grundsatzlich auch als Planungsgrundlage fur einen verkehrstrager-
Ubergreifenden Ansatz dienen kdnnte.

In Deutschland gibt es mit dem Landesverkehrsplan Sachsen 2025 ein
Beispiel fur ein flexibel gehaltenes verkehrstragertbergreifendes Kon-
zept. Mit seinem starken Fokus auf InfrastrukturmafBnahmen im StraBen-
verkehr wird er jedoch der Idee eines integrativen und umfassenden An-
satzes nicht gerecht. Das Land Baden-WUrttemberg hat im Jahr 2010
einen landesweiten Generalverkehrsplan entwickelt, der sehr detaillierte
Ziele formuliert und Vorgaben macht. Auch in Hamburg wurde mit dem
Mobilitatsprogramm 2013 eine detaillierte Grundlage fur einen grof3 an-
gelegten Verkehrsentwicklungsplan geschaffen. Das Nachbarland Oster-
reich wiederum hat mit seinem ,Gesamtverkehrsplan fur Osterreich” ei-
nen landesweiten Verkehrsplan entwickelt, der die Ubergeordneten Ziele
und Kriterien fur die Entwicklung des Verkehrs bis 2025 festlegt.

ROLLE DES MWAVT

Das MWAVT sollte bei der Erstellung eines landesweiten tragertbergrei-
fenden Verkehrskonzepts eine federfUhrende Rolle einnehmen. Auf Basis
verflgbarer Datengrundlage und im Austausch mit den relevanten Akteu-
ren sollte es einen Entwurf vorlegen, der dann in einem formalen Beteili-
gungsprozess konkretisiert und finalisiert wird.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Schaffung von landesweiten verkehrstragertbergreifenden Pla-
nungskonzepten ist als vordringliche Aufgabe der Verkehrspolitik in
Schleswig-Holstein anzusehen und kdnnte im Idealfall die Grundlage fur
laufende und spatere lokale, regionale und Uberregionale Uberlegungen,
Planungen und MafBnahmen bilden.

Bei der vollstandigen Durchfiihrung einer landesweiten verkehrstrager-
Ubergreifenden Planung handelt es sich - wie oben skizziert - um einen
teilweise planerischen, teilweise politischen und teilweise administrativen
Prozess, der sehr zeit- und kostenintensiv ist. Daher ist er - selbst wenn er
mit hoher Prioritat gestartet wirde - nur mittelfristig zu implementieren.
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GESAMTVERKEHRS-
PLAN FUR
OSTERREICH

Abb. 36: Gesamtverkehrsplan fur Osterreich

DIE IDEE

Im Dezember 2012 wurde der Gesamtverkehrsplan fur Osterreich vom Bundesministerium fur Verkehr, Innova-
tion und Technologie (bmvit) verabschiedet. Unter dem Motto ,Umweltfreundlich, sozial, sicher und effizient"
werden in dem Gesamtverkehrsplan Ziele, MaBnahmen und Umsetzungsstrategien der dsterreichischen Ver-
kehrspolitik bis 2025 festgelegt. Ein wesentlicher Schwerpunkt liegt auf dem 6ffentlichen Verkehr (insbesonde-
re dem SPV) sowie auf dem Umweltschutz und der Ressourceneffizienz (z.B. Elektromobilitat und Verlagerung
des Guterverkehrs auf die Schiene).

Der Gesamtverkehrsplan formuliert verkehrspolitische Leitlinien sowie, auf Basis einer Beschreibung des Sta-
tus-Quo des dsterreichischen Verkehrs- und Mobilitatssystems, verkehrspolitische Ziele bis 2025 und darUber
hinaus. Darauf folgt eine Darlegung existierender strategischer Vorgaben und Umsetzungsplane samt Umset-
zungsstatus fur alle Verkehrsbereiche.

DIE UMSETZUNG

Der Gesamtverkehrsplan wurde vom bmvit unter Einbezug von Wirtschafts- und Sozialverbanden erstellt. Im
Nachgang wurden einzelne Handlungsfelder mit relevanten Akteuren in Arbeitsgruppen weiter konkretisiert
und MaBnahmen ausgearbeitet. Die Osterreichische Verkehrspolitik bekennt sich zu einem vernetzten und um-
fassenden Mobilitatsbegriff. Die Umsetzung der anvisierten MalBBnahmen erfolgt aus diesem Grund in einer en-
gen, Ebenen Ubergreifenden Zusammenarbeit aller fUr eine ganzheitliche Verkehrsplanung relevanten Akteure
(z.B. Raumordnungspolitik, Umweltpolitik oder Gesundheitspolitik).

Um die definierten Ziele zu erreichen, wurden, soweit sinnvoll, detaillierte Zielvorgaben und Umsetzungspro-
gramme formuliert. Zu den konkreten Zielvorgaben zahlen beispielsweise Angaben zu geplanten Fahrtzeitre-
duktionen mit dem SPV durch Investitionen zur Verbesserung des Bestandsnetzes (Dimension ,Moderne Infra-
struktur®) oder die Halbierung der Unfalltoten bis in das Jahr 2020 durch Verkehrserziehungsmafnahmen und
neue Formen der StrafRenhierarchisierung (Dimension ,Mehr Sicherheit’). Bei Dimensionen wie Technologie und
Innovation hingegen bleibt das bmvit bewusst abstrakt: Zum einen férdert es Forschungsvorhaben im Mobi-
litdtsbereich, um ganzheitliche Lésungsansatze durch technologische, soziale und organisatorische Innovati-
onen im Mobilitatssystem zu ermoglichen. Zum anderen unterstutzt es neue Technologien durch Anreizpro-
gramme beispielsweise fur klimaschonende Fahrzeuge.

DIE VORTEILE

Der Gesamtverkehrsplan fur Osterreich stellt einen umfassenden, integrierten Plan fur Verkehr und Mobilitat
dar. Er weist einen realistischen, umsetzbaren und klar definierten Weg in die verkehrspolitische Zukunft des
Landes. Wo nétig, bewahrt er die notwendige Flexibilitat, insbesondere bei Themen, die einem schnellen Wan-
del unterliegen kdnnen (insbesondere Technologie- und Innovationsthemen).

Die Erfolgsformel fur eine zukunftsorientierte und erfolgreiche Verkehrs- und Mobilitatspolitik ,,aus einem
Guss” besteht aus einer Ebenen Ubergreifenden Kooperation unterschiedlicher Akteure. Das bmvit unter-
streicht mit dem Gesamtverkehrsplan fur Osterreich, wie wichtig die konstruktive Zusammenarbeit fir eine
grof3 angelegte Mobilitatsstratgie ist.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
+ Gesamtverkehrsplan fur Osterreich:
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/downloads/gvp_gesamt.pdf

bmvit
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3. UBER GRENZEN HINWEG PLANEN
MOBILITAT REGIONAL ENTLANG VERKEHRLICHER VERFLECHTUNGEN PLANEN

ANSATZ

Schon heute werden in den Stadten Schleswig-Holsteins im Rahmen
von Verkehrsentwicklungsplanen verkehrstragertbergreifende Planun-
gen durchgefuhrt. Diese Plane sind allerdings geographisch auf die je-
weiligen administrativen Zustandigkeitsgrenzen der Stadte beschrankt
und kénnen damit z.B. und insbesondere die fur die Verkehrsentwick-
lung besonders wichtigen Aspekte des Stadt-Umland-Verkehrs nur be-
dingt bertcksichtigen. Infolgedessen kénnen die MaBnahmen zur Steu-
erung des Verkehrs in den Stadten und vom Umland in die Stadte nicht
ausreichend aufeinander abgestimmt werden. Dies wird umso relevanter,
je groBer die jeweilige Stadt ist, weil die Bedeutung der Stadt-Umland
Verkehre und die hieraus resultierenden Herausforderungen fur die Ver-
kehrspolitik mit der GréRe einer Stadt zunehmen. Insbesondere in den
Umlandkreisen von Hamburg besteht aufgrund der starken verkehrlichen
Verflechtungen mit der Freien und Hansestadt Hamburg der dringende
Bedarf, Mobilitat gemeinsam zu planen.

Vor allem ausgewahlte Regionen Schleswig-Holsteins - insbesondere die
Kreise im Umland von Hamburg, aber z.B. auch Flensburg und Lubeck

- sollten daher die verkehrstragertbergreifende Planung des Verkehrs
starker Uberregional, entlang funktionaler Verflechtungen, anstatt ent-
lang von administrativen Grenzen planen. Nach Mdglichkeit mitgedacht
werden, sollten auch etwaige Verflechtungen mit Danemark.

Im Idealfall kbnnte sich eine solche regionale Verkehrsentwicklungspla-
nung an Planungsgrundlagen und Bedarfsermittlungen orientieren, die
im Rahmen einer landesweiten integrativen Verkehrsplanung erstellt
wurden und sich an landesweiten verkehrlichen Leitlinien orientieren
(siehe Handlungsempfehlung Nr. 2).

Um den Uberregional bedeutsamen verkehrlichen Verflechtungen zwi-
schen den Bundeslandern Schleswig-Holstein und Niedersachsen sowie
der Freien und Hansestadt Hamburg gerecht zu werden, sollte auch Uber
eine starkere Verschmelzung der Tarifverblnde dieser Lander in einen
.Norddeutschen Tarifverbund” nachgedacht werden. Durch einen sol-
chen Schritt lieBen sich noch vorhandene Brlche in den Tarifsystemen
zwischen den Verkehrsverblinden beheben. Dies wlrde dazu beitra-

gen die Nutzung des &ffentlichen Verkehrs fur Fahrten zwischen Schles-
wig-Holstein, Niedersachsen und Hamburg nutzerfreundlicher zu gestal-
ten und somit fur die Menschen in den drei Landern noch attraktiver zu
machen.

ZIEL

Auch die regionale verkehrstragerubergreifende Planung des Verkehrs
zielt darauf ab, die zeitliche und rdumliche Vernetzung zwischen den
Verkehrstragern insbesondere im Umland groRerer Stadte zu verbessern.
Im Ergebnis sollen Spitzen in der Auslastung der Verkehrsinfrastruktur
optimiert, Umwelt- und Larmbelastungen durch den Verkehr reduziert
und die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Kunden und Lieferorten ver-
bessert werden.
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IDEENGEBER

In Frankreich haben Verkehrsentwicklungsplane entlang funktionaler
Verflechtungen im Rahmen der Plans de Déplacements Urbains (PDU)
bereits seit den 1990er Jahren Tradition. Dabei handelt es sich um inte-
grierte Mobilitatskonzepte, die sowohl die Stadte, als auch ihr jeweiliges
Umland berlcksichtigen. Beispiele flur solche PDUs sind die der franzosi-
schen Regionen Chamonix und Annecy.

In Schleswig-Holstein und auch im restlichen Bundesgebiet haben sol-
che erweiterten Verkehrsentwicklungsplane keine Tradition. Mit dem der-
zeit in der Erarbeitung befindlichen Masterplan Mobilitat der Kiel Region
wird jedoch in Schleswig-Holstein aktuell bereits ein Verkehrsentwick-
lungsplan entlang funktionaler Verflechtungen entwickelt, der als Blau-
pause fur regionale Verkehrsentwicklungspléane anderer Schleswig-Hol-
steinischer Stadte und fur die Freie und Hansestadt Hamburg mit ihrem
Umland dienen kdénnte.

ROLLE DES MWAVT

Die primare Zustandigkeit zur Umsetzung dieser Handlungsempfehlung
liegt bei den Stadten, Gemeinden und Kreisen in Schleswig-Holstein (und
in der Freien und Hansestadt Hamburg). Das Ministerium kann allerdings
eine initiierende und koordinierende Rolle einnehmen. Z.B. im Rahmen des
zu schaffenden Netzwerks ,Mobilitat der Zukunft” kann es, mit UnterstUt-
zung des neu geschaffenen Kompetenzzentrums Mobilitat Entwicklungen
anstofRen, den Austausch zwischen den zustandigen Akteuren unterstit-
zen und eine engere Zusammenarbeit anregen.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Insbesondere fur die Umlandkreise von Hamburg (und die Freie und
Hansestadt Hamburg) ist die Umsetzung dieser Empfehlung aufgrund
der hier bereits existierenden Herausforderungen im Stra3en- und Schie-
nenverkehr vordringlich. Aber auch fur die groBeren Stadte in Schles-
wig-Holstein ist eine Umsetzung wichtig, weil Verkehr von und in die
Stadte effizienter geplant und gesteuert und Verkehrsadern in die Stadte
und innerhalb der Stadte entlastet werden kénnen.

Da es sich dabei um einen teilweise planerischen, teilweise politischen
und teilweise administrativen Prozess handelt, der zeit- und kostenintensiv
ist, sehen wir die tatsachliche Umsetzung nur als mittelfristig realisierbar an.
Unklarheiten Uber Zustandigkeiten und unterschiedliche Vorstellungen
zwischen Akteuren kdnnen den Prozess zusatzlich verlangsamen. Der
Prozess kdnnte beférdert werden, wenn sich die regionalen Verkehrspla-
nerinnen und -planer auf den Input einer landesweiten integrierten Ver-
kehrsplanung berufen kdnnen.

81



82

J GOOD PRACTICE

MASTERPLAN
MOBILITAT FUR DIE
K' E L R EG | o N Abb. 37: Masterplan Mobilitat in Kiel

DIE IDEE

Mit der Erstellung des Masterplans Mobilitat wird ein gemeinsames Verkehrskonzept zur interregionalen Ver-
besserung der Verkehre in der Kiel Region entwickelt. Der Ausbau der Potenziale und Ressourcen der gesam-
ten Region steht im Mittelpunkt, um effizientere Kooperationen im Bereich Mobilitédt zwischen den Projektpart-
nern entstehen zu lassen.

DIE UMSETZUNG

Im Rahmen des regionalen Entwicklungskonzeptes unter dem Leitthema Moderne Mobilitat entwickeln die
Landeshauptstadt Kiel sowie die Kreise Plon und Rendsburg-Eckernféorde den Masterplan Mobilitat. Die Lan-
deshauptstadt Kiel tritt hierbei als Projekttrager auf. Themen des Masterplans Mobilitat sind beispielsweise die
zukunftige bedarfsgerechte Gestaltung des OPNV, die Entwicklung neuer Mobilitdtsangebote besonders in
Hinblick auf Elektromobilitat oder die zukUnftige Ausgestaltung des Radverkehrs in der Region.

Im Vorfeld der Erstellung des Masterplans Mobilitat wurde Anfang 2015 eine Vorstudie von der Planersocie-
tat in enger Zusammenarbeit mit der Kiel Region und den beteiligten Kreisen und Stadten erarbeitet. Innerhalb
von zwei Jahren soll ab Anfang 2016 der Masterplan Mobilitat entwickelt werden. Die Gesamtkosten sind hier-
bei auf maximal 416.500 Euro beschrankt, wovon 50 Prozent im Klimaschutzteilkonzept gefdrdert werden. Die
restlichen Kosten verteilen sich auf die Projektpartner und berechnen sich anhand der aktuellen Bevolkerungs-
zahlen.

Der zukUnftigen Entwicklung des Verkehrs und Verkehrssystems in der Region dient der Masterplan Mobilitat
als strategische Grundlage und soll so die Region anhand Erreichung zukunftsfahiger und tragfahiger Losun-
gen im Bereich Mobilitat voranbringen.

DIE VORTEILE

Die Vernetzung der drei Projektpartner fuhrt zu einer regionstbergreifenden Verkehrsplanung wodurch die Re-
gion zukUnftigen Herausforderungen entgegentreten kann. Der Masterplan Mobilitat bietet weiter Strukturen
fur die fachliche Beratung der Kommunen bei Planungstatigkeiten im Bereich Mobilitat sowie Strukturen fur
die Planung und Umsetzung gemeinsamer Projekte in der Kiel Region. Somit kann ein Konkurrenzdenken in-
nerhalb der Region vermieden und gemeinsame Ldsungen erarbeitet werden.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* KielRegion: Verkehr
http:/www.kielregion.de/de/regionalmanagement/verkehr/

* Vorstudie fur die Aufstellung eines Masterplans Mobilitat in der Kiel Region
http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/politik/kreistag-und-ausschuesse/allris/____tmp/tmp/
45-181-13691493531/91493531/01007320/20-Anlagen/01/VorstudieMasterplan_KielRegion.pdf

» KielRegion und Planersocietat: Ein Masterplan Mobilitat fur die Kiel Region
http://www.entwicklungsagentur-rendsburg.de/fileadmin/Kooperationsthemen/Verkehr_
Mobilitaet/Masterplan_ Mobilitaet_Stand_15.07.2015.pdf

http./www.kielregion.de/de/
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4. EINFACH EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN
MIT MOBILITATSHUBS UND TAKTFAHRPLANEN WECHSEL ZWISCHEN
VERKEHRSTRAGERN ERLEICHTERN

ANSATZ

Voraussetzung fur die hohe Attraktivitat umweltfreundlicher Verkehrs-
trager ist eine starke raumliche und zeitliche Vernetzung zwischen die-
sen. HierfUr mussten Umsteigepunkte, sogenannte multimodale Ver-
kehrsknotenpunkte oder Mobilitatshubs, an denen die Menschen schnell
und komfortabel zwischen verschiedenen Verkehrstragern (Pkw, Fahr-
rad, Bus, Bahn, Taxi, Bike-Sharing, Car-Sharing etc.) wechseln kénnen,
eingerichtet werden. Eine zentrale Herausforderung ist dabei auch die
Sicherstellung der zeitlichen AnschlUsse zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern.

Die so geschaffene Mdglichkeit, schnell und komfortabel zwischen Ver-
kehrstragern wechseln zu kénnen, macht es fur die Menschen leichter
auf einen eigenen Pkw zu verzichten. Im Idealfall haben sie von ihrem
Start- bis zu ihrem Zielort fUr jeden Teilweg ein Mobilitatsangebot zur
Verflgung, mit dem sie genauso schnell, kostenglnstig und komfortabel
vorankommen wie mit ihrem eigenen Pkw. Durch die sinkende Notwen-
digkeit, einen eigenen Pkw zu besitzen, kann der Trend hin zum ,Nutzen
statt Besitzen” gestarkt und die Umweltbelastung durch den Verkehr ge-
senkt werden.

Die offentliche Hand kdénnte sich darauf konzentrieren diejenigen Stre-
cken durch den offentlichen Verkehr besonders abzudecken, auf denen
die Verkehrsnachfrage hoch ist. Im Idealfall kbnnten so auch die Kosten
des offentlichen Verkehrs reduziert werden. DarUber hinaus mussten
auch die Infrastruktur fur private / ehrenamtliche / halb-offentliche An-
gebote an den Mobilitatshubs sowie sichere Stellplatze fUr Fahrrader
und Pedelecs bereitgestellt werden.

Bei der Verbesserung der zeitlichen Vernetzung zwischen Verkehrstra-
gern geht es primar um die Anschlusssicherung zwischen Bus und Bahn,
da es im Falle der Bahn mit dem Integralen Taktfahrplan bereits eine
enge Abstimmung zwischen den Bahnangeboten gibt. Fur die Verbesse-
rung der zeitlichen Vernetzung ist es notwendig, die in den letzten Jah-
ren durch die Einbindung der Kreise und kreisfreien Stadte in die NAH.
SH GmbH initiierte verbesserte Abstimmung zwischen den Aufgaben-
tragern des SPNV und des OPNV weiter zu intensivieren. Auch sollte si-
chergestellt werden, dass die zeitliche Abstimmung des Bus- und Bahn-
angebots als wesentliches Qualitatsmerkmal des OPNV auch in die neue
Finanzierungsverordnung fur den OPNV Einlass findet.

Bei der Konzeption und Einrichtung von Mobilitatshubs sollte der Aspekt
der (physischen) Barrierefreiheit von Beginn an mitgedacht werden, um
Menschen mit Behinderung und mobilitatseingeschrankten Personen in
Schleswig-Holstein einen bestmdglichen Zugang zu den geschaffenen
Mobilitdtsangeboten zu ermdglichen. In diesem Zusammenhang ist u.a.
auch unkomplizierte Mitnahmemaoglichkeit von E-Scootern relevant.

ZIEL

Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den Menschen in Schleswig-Hol-
stein an zentralen Verkehrsknotenpunkten ein flexibles und an ihre in-
dividuellen Bedurfnisse angepasstes Mobilitatsangebot anzubieten, so-
dass sie sich aus den vorhandenen Mobilitdtsangeboten das jeweils fur
sie geeignetste aussuchen kdnnen. Durch leichte Umsteigemdglichkeiten
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zwischen Verkehrstragern und verkUrzten Umsteigezeiten kann die Er-
reichbarkeit von Orten, insbesondere im landlichen Raum und in Touris-
musgebieten, verbessert werden.

IDEENGEBER

Mobilitatshubs gibt es in ihrer einfachsten Form Uberall dort, wo an einer
Haltestelle Umsteigemdglichkeiten zwischen Bus- und Bahnangeboten
bestehen. Durch ihre Beschrankung auf Bus und Bahn weisen sie jedoch
nur eine geringe Flexibilitat fur Kundinnen und Kunden auf, da sie nur das
Umsteigen zwischen Angeboten des &ffentlichen Verkehrs erméglichen.
Darlber hinausgehende VerknUpfungen mit anderen Verkehrstragern
sind in Schleswig-Holstein in Form von Park + Ride-Anlagen sowie zu-
kunftig vermehrt in Form von 22 bereits geplanten Bike + Ride-Anlagen
vorhanden. Mobilitdtshubs, die auch Sharing-Systeme integrieren, gibt
es in Schleswig-Holstein bislang nicht, auch wenn im Jahr 2016 in Kiel ein
Konzept fur solche Mobilitdtshubs in der Stadt vorgestellt wurde.

In anderen Teilen Deutschlands und auch in anderen Landern wurden
dagegen bereits Mobilitatshubs eingerichtet, an denen Nutzerinnen und
Nutzer zwischen einer Reihe von &ffentlichen und privaten Mobilitats-
angeboten auswahlen kénnen. Die GroRe dieser Mobilitatshubs vari-
iert dabei von Ort zu Ort. In der Region Stuttgart werden beispielswei-
se im Rahmen des Programms , Schaufenster Elektromobilitat” sichere
Stellplatze fur E-Bikes und Pedelecs an Bahnhaltepunkten geschaffen,
so dass die Menschen mit ihrem Elektrorad zum Bahnhof fahren und von
dort aus den Zug in die Stadt nehmen kénnen. In Offenburg und Umgebung
wird sukzessive ein Netz von Mobilstationen sogenannten Mobilitatshubs
aufgebaut, an denen Nutzerinnen und Nutzer zwischen OPNV, Car-Sha-
ring, Bike-Sharing, Lastenradern oder dem eigenem Fahrrad bzw. Pkw
wahlen kénnen. Ein bundesweiter Vorreiter was Mobilitatshubs angeht
ist dabei die Hansestadt Bremen.

Bei der zeitlichen Vernetzung ist der integrale Taktfahrplan der Schweiz,
der bereits im Jahr 1982 beschlossen wurde, ein gutes Beispiel. In die-
sen Taktfahrplan ist nicht nur der SPNV und SPFV integriert, sondern
auch der Busverkehr, der sich nach den Abfahrts- und Ankunftszeiten im
Bahnverkehr richtet.

ROLLE DES MWAVT

Die Einrichtung von Mobilitadtshulbs fallt in die Zustandigkeit der Kommu-
nen. Aufgrund der Bedeutung, die solchen Hubs als Teil des Verkehrssys-
tems zukommen wirde, k&nnte es dabei in einzelnen Fallen zielfuhrend
sein, wenn ihre Planung und Einrichtung Uber kommunale Grenzen hin-
weg erfolgt. In den allermeisten Fallen ist die Involvierung der NAH.SH
GmbH als Aufgabentrager des SPNV notwendig.

Die Aufgabe des Ministeriums sehen wir vorrangig darin, Uber das neu
zu schaffende Kompetenzzentrum Mobilitat einen Leitfaden mit Hand-
lungsempfehlungen fur die Kommunen auszuarbeiten (Beispiele fur sol-
che Leitfaden wurden in jungerer Zeit z.B. in Rheinland-Pfalz entwickelt).
Dieser sollte sie dabei unterstutzen, zu planen, wo die Einrichtung aus
verkehrlicher Sicht am sinnvollsten ist, welche Mobilitatsangebote ziel-
fuhrend sind und wie das Land sie bei der Umsetzung finanziell und
technisch unterstttzen kann.

Das Ministerium kann weiterhin aktiv werden, indem es Uber das Kompe-
tenzzentrum und im Rahmen des Netzwerkes ,Mobilitédt der Zukunft” die
Einrichtung von Mobilitatshubs anregt und die Kommunen durch die Fi-

nanzierung von Pilotprojekten unterstitzt.
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Die Verantwortlichkeit fUr eine verbesserte zeitliche Abstimmung von
Bus und Bahn liegt bei den zustandigen Aufgabentragern des SPNV und
OPNV (d.h. der NAH.SH GmbH und den Kreisen). Die Rolle des MWAV T
sehen wir hier in erster Linie darin, Uber das Kompetenzzentrum und das
Netzwerk die Abstimmung und Koordination zwischen den Aufgabentra-
gern zu unterstdtzen.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Einrichtung von Mobilitatshulbs, an denen die Menschen schnell und
komfortabel zwischen Mobilitdtsangeboten wechseln kdnnen, ist ein
Kernbestandteil eines gut untereinander vernetzten Verkehrssystems.
Daher sehen wir sie als prioritadre Aufgabe an.

Die Umsetzung einzelner Mobilitatshubs kann zwischen einem hal-

ben und einigen Jahren in Anspruch nehmen. Insbesondere am Anfang,
wenn es auch noch darum geht, Kooperationsvereinbarungen mit ge-
werblichen Mobilitatsdienstleistern (z.B. Bike- und Car-Sharing-Unter-
nehmen) zu schlieBen, durfte die Umsetzung langer dauern. Landesweit
gesehen ist die Umsetzung aller Wahrscheinlichkeit nach ein mehrjahri-
ger Prozess, bei dem in einer ersten Phase einzelne Pilotprojekte durch-
gefuhrt und evaluiert werden sollten.

Die Umsetzung eines integralen Taktfahrplans im gesamten &ffentlichen
Verkehr sehen wir als dringliche und prioritédre Aufgabe an, weil durch sie
die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs deutlich verbessert werden kann.
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MOBILITATSHUBS IN
HAMBURG: SWITCHH

DIE IDEE

Mobilitatshubs verknUpfen unterschiedliche Mobilitdtsangebote auf engem Raum. In Hamburg werden Nahver-
kehrshaltestellen und Bahnhofe in Kombination mit anderen Services wie Car-Sharing, Mietradsystemen, Ta-
xistanden, Fahrradabstellanlagen, Ladepunkten fur elektrifizierte Verkehrsmittel sowie Park + Ride und Bike +
Ride Flachen zu Umschlagplatzen multimodaler Mobilitat.

Im gesamten Stadtgebiet Hamburg sind insgesamt neun Mobilitadtshubs installiert. Auf diese Weise soll ein
einfacher und schneller Verkehrsmittelwechsel den OPNV erganzen. Switchh Hamburg hat das Ziel, die Ver-
kehrsbedingungen in der Stadt Hamburg zu verbessern, indem es ein vollumfangliches Angebot bestehend
aus OPNV, Car-Sharing und Fahrrad anbietet und auf diese Weise den Besitz eines eigenen Kfz Uberflussig
macht.

DIE UMSETZUNG

Switchh startete 2013 mit einem zweijahrigen Pilotprojekt fur Abonnenten des HVV. In Abstimmung mit dem
Senat der Freien und Hansestadt Hamburg und den Bezirken wurde das Vorhaben federfUhrend von der Ham-
burger Hochbahn AG umgesetzt. Die ersten Partner des Projekts sind der Car-Sharing-Anbieter Car2Go, das
Mietwagenunternehmen Europcar sowie der HVV. Seit der Pilotphase wurden die Mobilitatshubs regelma-

Big erweitert. Inzwischen gibt es im GroRraum Hamburg neun Stationen. Ab September 2016 kommen die
Car-Sharing-Anbieter DriveNow und Cambio hinzu. Ferner ist das Angebot inzwischen auch ,Nicht Abonnen-
ten” zuganglich.

Mobilitatsstationen entstehen auf 6ffentlichen Flachen, fUr deren Umnutzung ein Vertrag Uber Sondernut-
zungsrechte mit der zustandigen Verwaltungsstelle geschlossen werden muss. Die Flachen werden in der Re-
gel unentgeltlich fUr den Anbieter zur Verflgung gestellt. In den meisten Féallen muss eine Umnutzung der vor-
handenen Flachen erfolgen, weshalb der gestalterische Anspruch eines solchen Hubs von hoher Bedeutung
ist. Die Errichtung der Stationen wird in erster Linie durch 6ffentliche Gelder finanziert - Investitionen in Hohe
von 300.000 bis 400.000 Euro pro Mobilitatspunkt waren im Hamburger Pilotprojekt bisher der Durchschnitt.
Fordergelder und Zuschuisse fur Klimaschutzprojekte kdnnen ebenfalls beantragt werden, um Mobilitatshubs
zu finanzieren.

DIE VORTEILE

Mobilitatsstationen kdnnen als potenzielle Losung zur effizienteren Flachennutzung in urbanen Bereichen ge-
sehen werden. Mit den ,nahtlosen” Ubergadngen zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern setzen Mo-
bilitatshubs Anreize, das eigene Kfz abzuschaffen oder von dem Kauf eines neuen Autos abzusehen. In den
suburbanen und landlichen Regionen ist zu vermuten, dass Mobilitatsstationen die Betriebszeiten und Bedie-
nungsgebiete im Nahverkehr ausweiten und flexibilisieren. Das zeigt, dass multimodale Verkehrsknotenpunkte
auch Potenziale flr die Peripherie bieten und kein rein-urbanes Phanomen darstellen mussen.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
e Switch Hamburg
https:/www.switchh.de/hochbahn/hamburg/switchh/homepage

Hochbahn AG (2014)
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5. ONE-STOP-SHOP FUR MOBILITAT
DURCH LANDESWEITE APP VIRTUELLE VERNETZUNG ERMOGLICHEN

ANSATZ

Die Digitalisierung stellt die Mobilitatsanbieter und insbesondere den
OPNV in vielerlei Weise vor neue Herausforderungen. Dem Wunsch der
Fahrgaste nach standiger VerfUgbarkeit von aktuellen Informationen,
Fahrscheinen und Fahrtenangeboten Rechnung zu tragen, erfordert eine
enge Zusammenarbeit verschiedener Akteure, eine Bereitschaft, Daten
zur VerfUgung zu stellen und der Einsatz moderner technischer Lésungen.

Seit Oktober 2015 steht mit der NAH.SH-App ein Angebot zur Verfu-
gung, mit der sich die Menschen in Schleswig-Holstein in Echtzeit Uber
Verbindungsmaoglichkeiten innerhalb des OPNV informieren kénnen
(NAH.SH 2015). Die App verfugt gegenwartig allerdings noch Uber keine
Buchungsoption (diese soll im Laufe des Jahres 2016 eingeflhrt wer-
den). Zudem gibt es aktuell keine konkreten Plane, Informationen und
Buchungsmoglichkeiten auch fur andere Mobilitatsdienstleistungen wie
Car-Sharing, Taxi und Leihrader in die App zu integrieren.

Vor diesem Hintergrund schlagen wir vor, das bestehende Angebot zu
einer zentralen Informations- und Buchungsplattform fur alle Verkehrs-
trager in Schleswig-Holstein zu erweitern. Mit der Einrichtung einer sol-
chen Plattform - bestehend aus einer Internetseite und einer dazugeho-
renden App - kbnnten die Menschen in Schleswig-Holstein Informatio-
nen zu Mobilitdtsangeboten fur ihre gesamte Reise bekommen. Anders
als die bestehende Internetseite und App von NAH.SH sollte sie nicht nur
Uber Verbindungen im offentlichen Verkehr informieren, sondern auch
Informationen zu anderen Verkehrstragern wie beispielsweise Car-Sha-
ring, Bike-Sharing, Taxi, FuBwege, Mietwagen, Fahren oder mit dem eige-
nen Fahrrad bereitstellen und dabei auch die Umsteigemodglichkeiten
und -zeiten zwischen diesen Verkehrstragern aufzeigen. Zusatzlich zu
dieser Informationsfunktion sollte sie den Menschen in Schleswig-Hol-
stein im Idealfall auch die Méglichkeit geben, Uber die digitale Plattform
alle Verkehrstrager in inrer Wegekette zu buchen.

Bei der Weiterentwicklung hin zu einer Informations- und Buchungs-
plattform fur alle Verkehrstrager in Schleswig-Holstein sollte mdglichst
effektiv auf vorhandene Ressourcen zurlckgegriffen werden. Hier kbnn-
ten die vorhandenen digitalen Strukturen der NAH.SH-App genutzt, mit
zusatzlichen Informationen zu anderen Verkehrstragern befullt und
durch ein Bezahlsystem erganzt werden. Dies hatte den grof3en Vorteil,
dass Dopplungen bereits bestehender Funktionalitdten vermieden wer-
den. Zum anderen mussen AnknuUpfungspunkte zu den Plattformen und
Angeboten moglichst vieler schon bestehenden oder in Zukunft neu auf
den Markt tretender Mobilitats- und Informationsanbieter vorgesehenen
werden. Schnittstellen sollte es vor allem zu den Angeboten Uberregio-
naler Anbieter (z.B. der Deutschen Bahn) geben, um der Gefahr einer
schleswig-holsteinischen ,Insellésung” entgegenzuwirken.

Eine elementare Voraussetzung fur eine gute Nutzbarkeit der neu ge-
schaffenen Informations- und Buchungsplattform ist eine gut ausgebau-
te Breitbandinfrastruktur, die die Nutzung der digitalen Dienstleistungen
Uberall und jederzeit ermdglicht. Hierfur ist es notwendig, die Umset-
zung der Breitbandstrategie als Teil der Digitalen Agenda Schleswig-Hol-
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P 4

steins weiter zu forcieren. Auch WLAN in Bus und Bahn sowie an Bahn-
hofen kdnnen zu einer guten Nutzbarkeit der App beitragen.

ZIEL

Die Etablierung einer moglichst viele Verkehrstrager umfassenden Infor-
mations- und Buchungsplattform zielt darauf ab, den Menschen in
Schleswig-Holstein zu moglichst jeder Gelegenheit ein raumlich und zeit-
lich flexibles und an ihren individuellen BedUrfnissen angepasstes Mobili-
tatsangebot anzubieten - im Idealfall ohne ein privates Verkehrsmittel
besitzen / nutzen zu mussen.

Der mit der Plattform ermdéglichte bessere Zugang zu intermodalen Mobili-
tatsangeboten eignet sich auch dazu, die Anreise zu Urlaubsdestinationen
schneller und komfortabler zu gestalten und somit die Notwendigkeit fur
eine Anreise mit dem privaten Pkw zu reduzieren. DarUber hinaus kon-
nen mit einem flachendeckenden Mobilitdtsangebot jenseits des privaten
Pkw neue touristische Zielgruppen angesprochen werden, die Schles-
wig-Holstein bisher nicht als Kernland des ,sanften Tourismus"” gesehen
haben.

SchlieBlich kdnnen durch die Zusammenfuhrung und virtuelle Darstel-

lung von Wegeketten auch raumliche und zeitliche Lucken im Verkehrs-
system identifiziert und sukzessive geschlossen werden. So werden bei-
spielsweise langere oder nicht barrierefreie Wege zwischen Haltestellen
und Stellplatzen oder langere Wartezeiten an Anschlussbussen sichtbar.

IDEENGEBER

Die Schaffung von verkehrstragertbergreifenden digitalen Plattformen
wird derzeit an vielen Orten in Deutschland und Europa diskutiert. Vie-
lerorts gibt es bereits Plattformen, die sich jedoch in unterschiedlichen
Ausbaustadien befinden. Die App des HVV beispielsweise bietet bereits
multimodale Wegeketten und Buchungsoptionen. Konkret kénnen Nut-
zerinnen und Nutzer zwischen Angeboten des OPNV und kooperieren-
der Car-Sharing Anbieter auswahlen und fir den OPNV Fahrkarten bu-
chen. Apps von privaten Anbietern - etwa die von Daimler finanzierte
Moovel oder die App Qixxit - und Apps von Verkehrsunternehmen wie
der USTRA in Hannover oder der Leipziger Verkehrsbetriebe bieten zu-
satzlich auch Buchungsmoglichkeiten fur weitere Mobilitatsangebote di-
rekt Uber die App. Die Deutsche Bahn plant eine integrierte Mobilitats-
karte oder App einzufUhren, mit der Nutzerinnen und Nutzer auf alle
verfUgbaren Mobilitdtsangebote der Deutschen Bahn, des &ffentlichen
Nahverkehrs und privater Anbieter zugreifen kénnen. Das Projektzent-
rum Prien des Fraunhofer-Instituts fUr Materialfluss und Logistik hat im
Rahmen des Projekts ,immer Mobil“ speziell fUr altere Menschen im land-
lichen Raum eine Informationsplattform entwickelt, die neben klassi-
schen OPNV-Angeboten (Bus und Bahn) auch spezielle unregelmafige
Angebote sozialer und privater Transportdienstleister (soziale Fahrdiens-
te, Burgerbusse, Sammeltaxis etc.) mit einbezieht. Die Plattform kann
z.B. den Gesundheitszustand der Nutzerin / des Nutzers und Mitnahme-
moglichkeiten flr einen Rollator oder Rollstuhl bertcksichtigen.

Eine App, die Informationen und Buchungsmaéglichkeiten fur umfassen-
de intermodale Wegeketten ermodglicht, existiert in Deutschland derzeit
noch nicht. Sie wlrde es beispielsweise ermdglichen, dass Nutzerinnen
und Nutzer Uber die Plattform den Zug bis zum Bahnhof und von dort
das Leihfahrrad bis zum Ende ihrer Reise angezeigt bekdmen und beides
direkt Uber die Plattform buchen kénnten.
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ROLLE DES MWAVT

Dem MWAVT kdénnte bei der Etablierung einer solchen intermodalen In-
formations- und Buchungsplattform die Rolle zukommen, Schleswig-Hol-
stein-spezifische Loésungen (ggf. auch finanziell) voranzutreiben und
sicherzustellen, dass mdglichst viele Mobilitatsdienstleister wie Taxis, Fah-
ren, Car-Sharing-Anbieter, Bike-Sharing-Anbieter etc. einbezogen und An-
knUpfungspunkte zu anderen, insbesondere Uberregionalen Plattformen
mitgedacht werden. Darlber hinaus kdénnten Ansatze zur Optimierung
von spezifischen betrieblichen Ablaufen und zur Weiterentwicklung be-
stimmter Bestandteile des digitalen Angebots vorangetrieben und im
Rahmen von Pilotprojekten mit technologieorientierten Unternehmen in
Schleswig-Holstein fur einen landesweiten Einsatz erprobt werden.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Wir sehen die Schaffung einer digitalen Plattform mit Informationen und
Buchungsmoglichkeiten fur méglichst viele Verkehrstrager als einen
wichtigen Schritt an, um Intermodalitat zu férdern und den Menschen in
Schleswig-Holstein attraktive Mobilitdtsangebote zu unterbreiten. Gleich-
zeitig erachten wir die Entwicklung einer solchen Plattform nicht als pri-
oritar, da es vordringlich zunachst einer physischen Ausweitung des bis-
her teils noch geringen intermodalen Mobilitatsangebots in
Schleswig-Holstein bedarf.

Die tatsachliche Umsetzungsgeschwindigkeit der MaBnahme ist stark
davon abhangig, wie schnell und effektiv die Daten verschiedener Mobi-
litdtsanbieter gesammelt und zusammengefuhrt werden kénnen und wie
die Abrechnung zwischen den Anbietern organisiert wird.
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LEIPZIGER
EASY.GO APP Abb. 38: Logo von Leipzip Mobil

DIE IDEE

Um einen flexiblen Ubergang vom &ffentlichen Nahverkehr auf Sharing-Fahrzeuge zu erméglichen, stellen die
Leipziger Verkehrsbetriebe seit August 2015 Mobilitatsstationen im gesamten Leipziger Stadtgebiet im Rah-
men von Leipzig mobil zur Verflgung. Mit der EinfUhrung der Leipzig mobil App easy.GO ist ein System ent-
wickelt worden, welches die vorhandenen Mobilitatsangebote bundelt und eine gemeinsame Abrechnung aller
genutzten Angebote Uber diese App ermdglicht. Die Idee ist, dass sich Nutzer mittels der App ihre intermoda-
le Reisekette planen und buchen kénnen. Damit geht Leipzig mobil einen Schritt weiter als die Apps von ande-
ren Verkehrsverbunden, der Deutschen Bahn AG und privaten Anbieter, deren digitale Plattformen derzeit nur
multimodale Buchungen erlauben.

DIE UMSETZUNG

Im Juli 2015 wurde die erste von insgesamt 25 Mobilitatsstationen in Leipzig erdffnet. Alle diese Stationen be-
finden sich in unmittelbarer Nahe zu Haltestellen des OPNV und erméglichen so ein bequemes Umsteigen von
z.B. Bus oder StraRenbahn auf Car-Sharing-Angebote oder Mietrader. Auch das Laden von Elektroautos ist an
den Stationen maglich.

Zum 1. August 2015 wurde die Leipzig mobil App eingefluhrt, die eine einfache Nutzung des Mobilitatsange-
botes ermdglicht. Die App zeigt freie Sharing-Fahrzeuge in der Nahe an und gibt Auskunft Uber die schnellste
Wegeplanung. Auch die Buchung der Angebote lauft einheitlich Uber die App. So ist es mdglich, zum Monats-
ende eine Mobilitadtsrechnung zu erhalten, welche alle genutzten Angebote transparent auflistet. Diese werden
dann beguem per Lastschrift bezahlt.

Voraussetzung fur die Nutzung des Leipzig mobil Angebotes sowie der Leipzig mobil App ist ein bestehendes
Abo der Leipziger Verkehrsbetriebe oder ein Semesterticket. Fur die zusatzliche Nutzung dieses Angebotes
wird ein Grundbetrag von vier Euro berechnet. Eine Nutzungsgebuhr fur die verschiedenen Angebote kommt
hinzu. Bei Nutzung eines Mietrades fallen hier beispielsweise 50 Cent pro angebrochene halbe Stunde an.
Folgeprojekte wie die Anbindung von Taxiunternehmen und Fluggesellschaften sind derzeit im Gesprach.

DIE VORTEILE

Die Besonderheit des intermodalen Angebotes von Leipzig mobil, ist die einfache Handhabbarkeit der Abrech-
nung. Zum Monatsende werden alle in Anspruch genommenen Leistungen in einem Schritt abgerechnet. Das
Lastschriftverfahren zur Bezahlung entlastet den Kunden und macht so die Nutzung des Mobilitatsangebo-
tes sehr bequem. Die Errichtung der 25 Mobilitatsstationen ermdglicht auBerdem die flexible Nutzung von Ver-
kehrsmitteln und schafft die Verkntpfung dieser.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Leipzig mobil
https:/www.l.de/verkehrsbetriebe/produkte/leipzig-mobil

* Inbetriebnahme erste Mobilitatsstation in Leipzig
http:/www.presseportal.de/pm/114970/3067486

TAF mobile GmbH
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6. INTELLIGENTE MOBILITAT )
CHANCEN DER DIGITALISIERUNG FUR INTELLIGENTEN
UND VERNETZTEN STRASSENVERKEHR NUTZEN

ANSATZ

Auch in Zukunft wird der Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel in
Schleswig-Holstein bleiben. Bis zum Jahr 2030 nimmt der Verkehr auf
den Strafen Schleswig-Holsteins weiter zu. Vielerorts im Land wird aus
diesem Grund die StraBBeninfrastruktur in Stand gesetzt oder weiter aus-
gebaut, um den Verkehrsfluss sicherzustellen. Nichtsdestotrotz besteht
durch den wachsenden Verkehr weiterhin die Gefahr von Staubildungen,
insbesondere zu Verkehrsspitzen sowie im Falle von Baustellen oder Un-
fallen. Diese Zeitverzdgerungen sind nicht nur fUr den Einzelnen unan-
genehm, sondern fUhren auch volkswirtschaftlich Jahr fur Jahr zu hohen
Millionenschaden. Hinzu kommt, dass Autofahrer einen signifikanten Teil
der Fahrzeit mit der Parkplatzsuche beschaftigt sind. Zusammen fUhren
diese unnétig langeren Fahrzeiten zu zusatzlichen Umwelt- und Larm-
belastungen, die sich durch gezielte MaBnahmen zur effizienteren Steue-
rung des Verkehrs vermeiden lieRen.

Die Fortschritte in den luK-Technologien bieten Mdglichkeiten, den Ver-
kehr auf der StraRRe effizienter, umweltschonender und sicherer zu ge-
stalten. Um diese Chancen zu nutzen, empfehlen wir, das neu zu
schaffende Kompetenzzentrum Mobilitat damit zu beauftragen, die Di-
gitalisierung des StraRenverkehrs voranzutreiben. Ein moglicher An-
wendungsbereich ware beispielsweise der erweiterte Einsatz von
Verkehrsleitsystemen (Netzbeeinflussungsanlagen bzw. Streckenbeein-
flussungsanlagen) auf BundesfernstraBen und in den gréBeren Stadten
des Landes. Ein weiter Bereich kénnte die starkere Kommunikation zwi-
schen Fahrzeugen und der Infrastruktur sein. So kobnnte beispielswei-

se der Einsatz von Technologien zur Parkraumsuche in einer der groRRe-
ren Stadte des Landes getestet werden. Durch Sensoren, beispielsweise
an StraBenlaternen, kbnnten Autofahrer Uber eine App oder das Bord-
system des Autos Uber das Vorhandensein eines freien Parkplatzes in-
formiert werden, mit dem Ziel die Suchzeit nach einem Parkplatz zu re-
duzieren. Auch kann der Einsatz von intelligenten Steuerungsanlagen an
Lichtsignalanlagen (d.h. Ampeln) gepruft werden, um Ampelschaltungen
Zwecks Verbesserung des Verkehrsflusses bzw. Reduktion der Umwelt-
belastung zu optimieren. Ein dritter mdglicher Anwendungsbereich ist
das autonome Fahren, das sich sowohl auf Privatfahrzeuge als auch auf
Busse des OPNV erstrecken kann. Derzeit besitzt die Technologie noch
nicht die notwendige Marktreife, um im gréBeren Stil in Schleswig-Hol-
stein Anwendung zu finden. Auch die rechtlichen Rahmenbedingungen
sind noch nicht abschlieBend geklart. Nichtsdestotrotz sollte, aus unse-
rer Sicht, das neu einzurichtende Kompetenzzentrum Mobilitat die Ent-
wicklungen in diesem Bereich aufmerksam verfolgen. Vielversprechend
kdédnnte der Einsatz von autonomen Fahrzeugen vor allem im landlichen
Raum sein. Niedrigere Personalkosten autonomer Busse kdnnten hier die
Finanzierung des OPNV erleichtern.

Bei alledem ist jedoch zu bedenken, dass die intelligente Steuerung des
Verkehrs die Attraktivitat des Pkw weiter steigern kdonnte. Dadurch kdnnte
der Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel gebremst werden.
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ZIEL

Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den Verkehr auf der StraBe zu op-
timieren, indem die Potenziale von IuK-Technologien ausgeschopft
werden. Die Absicht ist es, den Verkehrsfluss effizienter zu gestalten,
wodurch Fahrzeiten und somit auch Umwelt- und Larmbelastungen re-
duziert werden kébnnen. Zudem kann der Einsatz von luK-Technologien
auch zu einer verbesserten Verkehrssicherheit beitragen, wenn beispiels-
weise autonome oder teilautonome Fahrzeuge generell vorsichtiger fah-
ren und durch schnellere Reaktionszeiten weniger Unfalle verursachen.
Beim Einsatz autonomer Fahrzeuge im OPNV kdnnten niedrigere Be-
triebskosten dazu beitragen, ihn insbesondere im landlichen Raum finan-
ziell tragfahiger zu gestalten.

IDEENGEBER

In Schleswig-Holstein gibt es derzeit bereits einzelne Elemente eines in-
telligenten Verkehrsleitsystems. So informiert die Netzbeeinflussungsan-
lage (NBA) A7 zu A1, A21 und B205 seit 2006 die Stral3enverkehrsteil-
nehmer Uber Staus, Sperrungen und Verzédgerungen auf einer Teilstrecke
der A7 und weist sie auf alternative Routen hin. Des Weiteren sind auf
Teilstrecken der A7 und A23 Streckenbeeinflussungsanlagen im Einsatz,
die den Verkehrsfluss regulieren. Der Einsatz weiterer intelligenter Ver-
kehrsleitsysteme in Schleswig-Holstein wird derzeit gepruft.

In Berlin wird seit 2015 ein Forschungsprojekt zur vereinfachten Park-
platzsuche durchgefuhrt. Zusammen mit der Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umwelt testet ein Konsortium aus Unternehmen
und wissenschaftlichen Einrichtungen in einer Berliner Stra3e den Ein-
satz von Radarsensoren an Straf3enlaternen, um die Belegung des Park-
raums zu erfassen und Nutzer mittels App Uber die Belegung zu infor-
mieren.

Der Einsatz autonom fahrender Busse wird derzeit unter anderem in Sit-
ten in der Schweiz getestet. Dort setzt die Stadt in Zusammenarbeit mit
Postauto Schweiz zwei autonom fahrende Busse im OPNV ein, die in ei-
nem derzeit noch sehr langsamen Tempo im Stadtverkehr unterwegs
sind. Mittelfristig kdnnte der Einsatz solcher Fahrzeuge auch im land-
lichen Raum in Schleswig-Holstein attraktiv werden.

ROLLE DES MWAVT

Das MWAVT sollte aus unserer Sicht das neu zu schaffende Kompetenzzen-
trum Mobilitadt damit beauftragen, kontinuierlich den Einsatz von luK-Tech-
nologien fur den StraBenverkehr in Schleswig-Holstein zu sondieren und
Entwicklungen im Bereich der Verkehrstelematik weiter zu verfolgen. Zu-
dem sollten Machbarkeitsstudien und Pilotprojekte unterstitzt werden.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Digitalisierung bietet Potenziale, um den Straf3enverkehr intelligenter
zu steuern und dadurch effizienter und umweltschonender zu gestalten.
Daher sehen wir die Umsetzung einzelner DigitalisierungsmafBnahmen
als perspektivisch wichtig an. Gleichzeitig sehen wir gerade fur Schles-
wig-Holstein mit seinen vergleichsweise kleinen Stadten und der ver-
gleichsweise geringeren Parkplatzsuch- und Stauproblematik bei dies-
bezlglichen MaBnahmen keine hohe Prioritat. Zudem sind MaRnahmen
sowohl zum autonomen Fahren als auch zur intelligenten Parkplatzsuche
aufgrund der noch benodtigten Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten
in diesen Bereichen kurzfristig noch nicht breitenwirksam realisierbar.
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AUTONOM FAHRENDE
KLEINBUSSE IN DER
SCHWEIZ

Abb. 40: Autonom fahrender Kleinbus in Sitten

DIE IDEE

In der Stadt Sitten (Sion) im schweizerischen Kanton Wallis testet Postauto Schweiz seit dem Fruhjahr 2016
zwei autonom fahrende Kleinbusse im regularen Stadtverkehr, mit dem Ziel, damit die Praxistauglichkeit auto-
nom fahrender Fahrzeuge fur den &ffentlichen Personennahverkehr der Stadt und auf dem Land zu prufen.
Bei den funf Meter langen Kleinbussen handelt es sich um Modelle des Herstellers Navya, die vollautomatisch
und elektrisch fahren und Platz flr bis zu 15 Reisende bieten. Im StraBenverkehr zirkulieren sie in der Testphase
noch mit einer Hochstgeschwindigkeit von 20km/h, die maximal maogliche Geschwindigkeit der Busse liegt je-
doch bei 45km/h und somit Gber der durchschnittlichen Geschwindigkeit eines Busses im Stralenverkehr. Die
Reisenden kdnnen ihren Fahrtwunsch samt ihrer Position per Smartphone angeben und werden dann vom au-
tonom fahrenden Kleinbus eingesammelt.

DIE UMSETZUNG

Das Pilotprojekt ist aus einer Kooperation von der Stadt Sitten, mit Postauto Schweiz, dem Kanton Wallis, der
ETH Lausanne und der Westschweizer Fachhochschule HES-SO entstanden, die gemeinsam ein Labor fur Mo-
bilitatsldsungen mit Zukunftspotenzial betreiben. Vor dem Start des Pilotprojektes wurde gemeinsam mit In-
genieuren und Experten eine 3D-Karte der Stadt entwickelt, auf deren Basis sich die zwei Kleinbusse zenti-
metergenau durch die Stadt bewegen und auf inr Umfeld reagieren kénnen. Vorteilhaft fur die Umsetzung

des Modellprojektes sind die etablierte Kooperation zwischen den relevanten Akteuren und die Tatsache, dass
Postauto Schweiz seit geraumer Zeit fUr den &ffentlichen Personennahverkehr in der Stadt zustandig ist.

DIE VORTEILE

Der Einsatz von autonomen Fahrzeugen im OPNV auf der StraBe ist auch fur Schleswig-Holstein attraktiv, da
diese es mittelfristig ermdglichen kdnnten, ein flachendeckendes und flexibles OV-System mit einer hohen Ver-
flugbarkeit fur den Einzelnen bei relativ gesehen geringeren Investitionen und laufenden Betriebskosten aufzu-
bauen. Insbesondere flr den landlichen Raum, wo dies heute nur noch eingeschrankt finanzierbar ist, kdnnen
autonome Fahrzeuge als sinnvolle Erganzung des bestehenden OPNV dienen. Zudem kénnen diese Fahrzeuge
deutlich flexibler und schneller auf Haltestellenwlinsche der Fahrgaste per Smartphone reagieren als dies ein
Busfahrer kann. Dadurch kénnen Linienwege und Fahrzeugumlaufe effizienter gestaltet werden. Gemeinsam
mit dem elektrischen Antrieb ergibt sich somit auch eine Reduktion der Umweltbelastung.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Autonome Fahrzeuge - Der Bus ist auch der Fahrer
http://www.nzz.ch/schweiz/der-bus-ist-tatsaechlich-auch-der-fahrer-118664815

Keystone / EPA
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INTELLIGENTES
PARKRAUM-MANAGE-
MENT IN BERLIN Abb. 41: Parkraummanagement

DIE IDEE

In einem Berliner Pilotprojekt wurde demonstriert, wie sich Autofahrerinnen und Autofahrer kinftig Uber eine
App oder ihr Navigationssystem Uber freie Parkplatze in der Stadt informieren kénnen. Durch eine spezielle
Sensortechnologie werden Parkplatze in ein ,smartes” Parkraummanagementsystem UberfUhrt. Angepasst an
die jeweiligen Anforderungen der unterschiedlichen Stadte und Stadtgebiete kdnnen auf diese Weise Parkplat-
ze direkt angesteuert werden, sodass die Parkplatzsuche entfallt und Zeit sowie Wegstrecke gespart wird. Das
Bundesumweltministerium verfolgt mit dem Konzept das Ziel, die CO,-, Schadstoff- und Larmemissionen des
Kfz-Verkehrs zu reduzieren.

DIE UMSETZUNG

Die von Siemens, der Berliner Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt, der VMZ Berlin Betreiber-
gesellschaft mbH, des Instituts fUr Klimaschutz, Energie und Mobilitat (IKEM) und dem Robotics Innovation
Center des Deutschen Forschungszentrums fur Kunstliche Intelligenz (DFKI) vorgestellte Parkraumldsung wird
mittels Radarsensorik realisiert. Die Sensoren werden in mehreren Metern Hdhe an Strafenlaternen angebracht
und Ubermitteln den Belegungsstatus an die Parkleitzentrale. Ein Eingriff in die Infrastruktur ist nicht notwen-
dig, da die Radarsensoren inre Energie von den Stra3enlaternen beziehen. Im Unterschied zu Bodensensoren
ist es der ,schwebenden” Variante mdglich, zusatzliche Informationen hinsichtlich der Position und GroéRe der
geparkten Objekte zu generieren. Auf diese Weise ist eine Detektion falsch geparkter Fahrzeuge (z.B. auf Rad-
wegen oder vor Ladesaulen) méglich. Die Smart Parking Losung arbeitet mit einem lernenden System. Aus der
Dokumentation heraus ist es dem System folglich mdglich, Prognosen Uber die Parkplatzauslastungen im Fo-
kusraum zu machen. Diese Prognosen unterstlUtzen die Nutzerinnen und Nutzer bei der Verkehrsmittelwahl.
Sollte vor Ort kein Parkplatz frei sein, ist das System mit einem multimodalen Routenplaner gekoppelt, der in
Echtzeit Umsteigemoglichkeiten auf den 6ffentlichen Nahverkehr vorschlagt.

Das vom Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) gefdrderte Pilotpro-
jekt wurde im Jahr 2015 in der Bundesallee auf einem 250 Meter langen Streckenabschnitt getestet. Die
Testergebnisse sollen im Jahr 2016 vorliegen und Ruckschllsse Uber die Eignung des Systems zur Reduktion
der CO,-Emissionen durch verringerten Parksuchverkehr aufzeigen. Es wird erwartet, dass das System zu einer
besseren Verkehrskoordination in Stadten und Ballungszentren verhilft, die Parkplatzsuche deutlich reduziert
wird und multimodale Systeme mittels des intelligenten Systems gestarkt werden.

DIE VORTEILE

Das intelligente Parkraummanagement reduziert den Parksuchverkehr und die damit verbundenen CO -,
Schadstoff- und Larmemissionen des Kfz-Verkehrs in Stadten. Die Radarsensorik Ubermittelt dartber hinaus
Informationen Uber widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge auf Rad- und FuBwegen, Busspuren oder auf Vor-
rangflachen. Die Echtzeitinformationen geben auBerdem Empfehlungen darlber, ob die Reise mit dem Pkw
empfehlenswert ist, oder der Umstieg auf dffentliche Verkehrsmittel zum Destinationsort sinnvoller ist.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

* Siemens
https:/www.siemens.com/customer-magazine/de/home/mobilitaet/smarter-parken.html

* Deutsches Forschungszentrum fur Klnstliche Intelligenz
https:/www.dfki.de/web/presse/pressemitteilungen_intern/2015/intelligentes-
parkraummanagement-erstmals-in-berlin-demonstriert-2013-presseevent-zum-verbundprojekt
-201lecity2-e-2-0201c/

Siemens AG (2015)



3.3.2 Innovative und umwelt-
freundliche Verkehrstrager

Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld ,lnnovative und um-
weltfreundliche Verkehrstrager
zielen darauf ab, nachhaltige Alter-
nativen zum eigenen Pkw mit Ver-
brennungsmotor durch verbesser-
te Rahmenbedingungen zu starken
und attraktiver zu gestalten.

*  Mit der Empfehlung ,,Zukunfts-
gerecht von A nach B“ schlagen
wir vor, SPNV und OPNV stérker
als bisher als Mehrebenensystem
zu verstehen und zu organisieren,
indem Uber Verkehrstrager hinweg
verkehrlich wichtige Hauptachsen
definiert und deren wenige Halte-
punkte durch bedarfsorientierte
Zubringer erganzt werden. Diesen
Ansatz sehen wir zur zukunftsfa-
higen Gestaltung des Nahverkehrs
und vor allem des OPNV als beson-
ders prioritar an.

* Bei Empfehlung,,Schnell im
Umland, schnell in der Stadt“ geht

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

es darum, den SPNV im Stadt-Um-
land-Bereich vor dem Hintergrund
wachsender Verkehrsbelastung be-
darfsgerecht auszubauen. Auf-
grund der mittelfristig steigenden
Nachfrage und der bereits geplan-
ten AusbaumalBnahmen erachten
wir die Umsetzung als wichtig aber
nicht prioritar.

* Die Empfehlung,,Ab auf’s Rad“
zielt darauf ab, den Radverkehr
durch die Entwicklung einer lan-
desweiten Strategie zu starken. Wir
empfehlen, die konkreten Bedarfe
fur den Fahrrad- und Pedelec-Ver-
kehr durch einen breiten Beteili-
gungsprozess zu ermitteln und
bedarfsgerechte MaBnahmen zu
entwickeln, um Hindernisse fur die
Nutzung des Fahrrads im Alltag
und fur Freizeit- und Urlaubszwe-
cke abzubauen. Auch diese Mal3-
nahme erachten wir als wichtig,
aber nicht prioritéar.

* Bei der Empfehlung ,Meins,
deins, unser’ geht es darum, die

gemeinschaftliche Nutzung von
Fahrzeugen wie Fahrradern und
Autos zu starken (z.B. durch Er-
leichterungen beim Parken von
Car-Sharing-Fahrzeugen oder
durch eigene Bike-Sharing-Ange-
bote des Nahverkehrs). Die Umset-
zung erachten wir als wichtig je-
doch nicht prioritar.

* Die Empfehlung,,Stecker raus
und losfahren* setzt sich mit dem
Thema E-Mobilitat auseinander.
Aufgrund vieler bereits vorhande-
ner Strategien, Projekte und For-
dermafnahmen zum Ausbau der
E-Mobilitat sowie der Zustandig-
keit des MELUR sehen wir hier fur
das MWAVT aktuell keinen dringen-
den Handlungsbedarf. Das MWAVT
sollte bestehenden Aktivitaten wei-
ter unterstutzen und darin mitwir-
ken, Hemmnisse fur die EinfUhrung
und Nutzung von E-Fahrzeu-

gen zu ermitteln und abzubauen.

Abb. 42: Dringlichkeit und teilrdumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfeld ,Innovative und umweltfreundliche

Verkehrstrager”

INNOVATIVE UND UMWELTFREUNDLICHE
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Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting
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Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den &ffentlichen Verkehr als hierar-
chisches Mehrebenensystem mit Hauptachsen und Zubringern an multi-
modalen Verkehrsknotenpunkten zu strukturieren.

Kernidee des Ansatzes ist es, klar definierte Funktionen und Anforderun-
gen fur die verschiedenen Netzebenen im Offentlichen Verkehr festzu-
legen. Durch die jeweils spezifische Ausgestaltung der Netzebenen wird
ein effizientes integriertes Gesamtnetz geschaffen, das die Gebietskor-
perschaften und Raume in abgestufter Intensitat und Dichte mit Offentli-
chen Verkehrsangeboten abdeckt.

Auf der ersten Ebene werden Hauptachsen zwischen zentralen Or-

ten definiert, die mit hoher Frequenz durch den SPNV oder aber einem
hochwertigen regionalbusgebundenen OPNV bedient werden. Als ers-
tes gilt es dabei Hauptachsen, zwischen den Ober- und Mittelzentren im
Land zu definieren. In einem weiteren Schritt sollten Hauptachsen zwi-
schen den weiteren zentralen Orten im Land (Unterzentren, l&ndliche
Zentralorte, Stadtrandkerne) definiert werden. Ein besonderes Augen-
merk sollte bei der Definition der Hauptachsen auf die Ost-West Ver-
bindungen im Land gelegt werden, die vergleichsweise weniger gut
ausgebaut sind als die Nord-Sud Verbindungen. Durch eine reduzierte
Anzahl von Haltepunkten (an zentralen Orten wie beispielsweise Schu-
len oder Nahversorgungszentren) sowie Priorisierungen an Lichtsignal-
anlagen bzw. durch die abschnittsweise Einrichtung eigener OPNV-Spu-
ren, werden wettbewerbsfahige Umlaufzeiten der Busse erreicht. Dieses
Prinzip wird im SPNV mit dem System Regionalexpress und Regional-
bahn/S-Bahn bereits weitestgehend angewandt. Auch im Eisenbahn-
fernverkehr werden solche klar vertakteten und schnelleren Verbindun-
gen zwischen zentralen Orten im sogenannten integralen Taktfahrplan
bereits angeboten. Auf diese Weise lassen sich signifikante Zeitgewinne
zwischen den zentralen Orten und Ortszentren im landlichen Raum er-
zielen. Im straBengebundenen OPNV werden bisweilen jedoch nicht sel-
ten viele kleine Orte durch maandrierende Buslinien mit vielen Haltestel-
len mitbedient.

Die Definition von Hauptachsen ist als vorgelagerte MaRnahme zu be-
trachten, da sich weitere MaBnahmen an den in dieser MaBnahme de-
finierten Hubs ausrichten sollen. Folglich unterliegen diese Verbin-
dungsachsen festen Reiserouten- und Zeiten zur Sicherstellung einer
reibungslosen Intermodalitat.

Mit der Einflhrung der neuen, schnelleren Achsen kann die OV-Nachfra-
ge steigen. Gleichzeitig besteht aber das Risiko, dass Burgerinnen und
BUrger nicht willens sind, auf ihre Haltestelle mit direkter Verbindung in
den nachsten zentralen Ort zu verzichten.

Aus diesem Grund empfiehlt es sich, die MaBnahme schrittweise ein-
zufUhren. In einer ersten Phase werden die definierten Hauptach-

sen mit den schnellen Verbindungen zusétzlich zu den bereits eta-
blierten Buslinien bedient. Dadurch kénnen den Nutzerinnen und
Nutzern die Vorteile der neuen StreckenfUhrung vergegenwartigt wer-
den, bevor die bereits bestehenden Verbindungen nach und nach

an das neue System angepasst werden. Wichtig ist bei diesem Pro-
zess zudem die frihzeitige Information und Einbindung der betrof-



MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

fenen BUrgerinnen und Burger, um ihnen die Vorteile der neuen Stre-
ckenplanung zu vergegenwartigen und Widerstande abzubauen.

Abb. 43: Hierarchisiertes Mehrebenensystem im &ffentlichen Verkehr

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting

Um die Effektivitat dieses Ansatzes zu gewahrleisten, ist die Bereitstel-
lung leicht zuganglicher und abgestimmter Informationen zu den Ver-
kehrstragern der einzelnen Netzebenen erforderlich. Je nach Teilraum
des Landes kann es sinnvoll sein, die zweite Ebene aufzuteilen und eine
dritte Ebene einzufUhren.

Die angefahrenen zentralen Orte in diesem Hauptnetz werden als in-
termodale Verkehrsknotenpunkte (Hubs) konzipiert. Neben dem SPNV
bzw. dem hochwertigen busgebundenen OPNV werden diese Ver-
kehrsknotenpunkte von Bussen der zweiten Ebene angefahren, die als
Zubringer von und zu den wichtigsten Orten in der Umgebung fun-
gieren. Je nach Nachfragepotenzial, Topografie oder Siedlungsstruk-

tur kdnnen die Zubringerdienste unterschiedlich ausgestaltet sein - bei-
spielsweise ausschlieBlich linien- und taktgebundener OPNV (z.B. der
fahrplangebundene Linienbus), ausschlielich flexible Bedienformen (z.B.
Car-Sharing, Park+Ride, Bike+Ride) im offentlichen StraBenverkehr oder
aber eine Kombination aus beiden (auch Busse mit flexiblen Haltepunk-
ten bzw. Abfahrtszeiten z.B. direkt vor der Haustlr zur gewlnschten Zeit
- siehe Anrufsammeltaxi). Das Land kann die Kommunen bei der Gestal-
tung ihrer spezifischen Zubringerldsungen unterstltzen, indem es die
verschiedenen Optionen flr Zubringerdienste definiert und in einer Art
Werkzeugkasten bereitstellt: Dieser kann Informationen hinsichtlich der
Planung, Umsetzung, Beratungs-, Finanzierungs- und Férdermoglich-
keiten zur Verfugung stellen, welche die Kommunen auf ihre individuel-
le Lage beziehen.

97



98

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Auf dieser Basis, der ihnen angebotenen Zubringerldésungen, kdnnen die
Kommunen Untersuchungen durchftuhren, welche Zubringer fur den vor-
gesehenen Hub am besten dazu geeignet sind, ihren spezifischen Bedar-
fen zu entsprechen. HierfUr bietet es sich an, Daten zur Nutzung bereits
vorhandener OV-Angebote auszuwerten und durch Informationen aus
Umfragen, Fokusgruppen und/oder Birgerworkshops mit potenziellen
Nutzerinnen und Nutzern zu kombinieren.

Daneben kann der ehrenamtliche Verkehr eine wichtige Rolle einneh-
men. So kdnnen Blrgerbusse von ehrenamtlichen Fahrern betrieben
werden, die wie die oben beschriebenen Busformen verkehren. Burger-
busse haben den Vorteil, dass die Kosten fur die Kommune geringer
ausfallen, da sie in der Regel nur die Anschaffungs- und Unterhaltskos-
ten tragen muss. Haufig sind Fahrzeuge und Betriebskosten auch tber
Spenden oder Vereinsbeitrage abgedeckt. Ein Risiko verbleibt in der
Nachhaltigkeit dieser Angebote, da sie von der Bereitschaft zu ehren-
amtlichen Fahrten in der Bevolkerung abhangen.

Die oben genannten Sharing-Systeme kénnen einen wichtigen Losungs-
baustein darstellen. Méglich sind stationsgebundene Car-Sharing-Ange-
bote wie beispielsweise Cambio oder Stattauto. Leihfahrrader kénnen
ebenfalls eine wichtige Rolle in der Uberbrickung der letzten Meile dar-
stellen, beispielsweise nach dem Vorbild des StadtRAD-System in Ham-
burg oder des ST mobil fur Pedelec-Leihfahrrader in Mettingen im Kreis
Steinfurt, NRW. Wichtige Optionen sind zudem die erwahnten Park+Ri-
de-, Biket+Ride- und Kiss+Ride- Anlagen, zu denen Anwohner mit dem
privaten Pkw oder Fahrrad anreisen k&énnen und an denen sie ihr eigenes
Verkehrsmittel abstellen kbnnen, bevor sie an dem Hub die gewlnschte
Verbindung mit dem 6&ffentlichen Verkehr nehmen.

Das Ziel ist es damit die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs und die
Erreichbarkeit von zentralen Orten durch insgesamt klrzere Reisezeiten
und eine hdhere Verflgbarkeit des 6ffentlichen Angebots zu verbessern.
Der Handlungsansatz eignet sich zur Verbesserung des 6ffentlichen Ver-
kehrsangebots im landlich gepragten Raum, sowie im Stadt-Umland Ver-
kehr. Dabei adressiert er die Handlungserfordernisse bezuglich des Zu-
gangs zu den alltaglichen Bedurfnissen der Menschen auf dem Land und
der Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren vom landlichen Raum
aus. Zudem tragt er durch die Starkung des OPNV auch dazu bei, die
Umweltbelastung durch den Verkehr zu reduzieren und die Mobilitatsan-
gebote an die Bedurfnisse der Menschen nach flexiblem und intermoda-
lem Verkehr anzupassen.

Vergleichbare Ansatze werden bereits an verschiedenen Orten einge-
setzt, beispielsweise im Kreis Nordfriesland, in der Schweiz, im Kreis
Salzwedel (Sachsen-Anhalt) sowie in Baden-Wurttemberg.

Das beste Beispiel fur ein gut funktionierendes Mehrebenensystems mit
klar definierten Hauptachsen und darauf abgestimmten Zubringern ist
die Schweiz, in der mit der sogenannten ,Schweizer Spinne” vom Eisen-
bahnfernverkehr Uber den SPNV ein strikter Taktfahrplan hinterlegt ist,
auf den in weiteren Ebenen der OPNV integriert auf die oberste Ebene
abgestimmt ist. Auch in Nordfriesland wurde ein solches Mehrebenen-
system im offentlichen Nahverkehr mit drei Ebenen bereits im Rahmen
der Modellregionen der Raumordnung (MOROQO) des Bundesinstituts fur
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) beschlossen und wird derzeit
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umgesetzt. In Salzwedel wurde hingegen ein Zweiebenensystem einge-
fuhrt, bei denen die Nebenrelationen von Rufbussen bedient werden.

Ein landesweites Konzept wird derzeit auch in Baden-Wirttemberg
praktiziert, wo das Verkehrsministerium gemeinsam mit der Nahver-
kehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg (NVBW) Achsen im gesamten
Land definiert hat, auf denen aufgrund ihrer strukturellen Bedeutung ei-
gentlich eine Bahnlinie verkehren sollte. Stattdessen sollen auf diesen
Achsen Regiobusse eingesetzt werden, die in erster Instanz haufig zu-
satzlich zu den bestehenden Linienbussen verkehren. Da die Aufgaben-
trégerschaft fur den OPNV nicht in der Verantwortung des Landes liegt,
kédnnen die Aufgabentrager fur eine entsprechende Bedienung dieser
Achsen eine signifikante Férderung von 50 Prozent vom Land erhalten.
Sobald sich die Regiobusse erfolgreich etabliert haben, kébnnen die Lini-
enfuhrungen des erganzenden OPNV an das Regiobusnetz angepasst
werden (zweite Netzebene). Dieses ist allein aus wirtschaftlichen Grun-
den seitens der Aufgabentrager zu erwarten. Dadurch kann der ansons-
ten erhebliche zu erwartende politische Widerstand umgangen wer-
den, da den potenziellen OV-Nutzerinnen und Nutzern die Vorteile der
schnelleren LinienfUhrung ersichtlich werden.

In Schleswig-Holstein gibt es ebenfalls schnelle Buslinien zwischen eini-
gen Mittel- und Oberzentren. Diese Linien werden trotz ihrer Uberregio-
nalen Bedeutung gegenwartig allerdings von kommunalen Gebietskor-
perschaften (in Kooperation mit privaten Busunternehmen) eingesetzt.

Das MWAVT sollte als Impulsgeber vorangehen und die Aufgabentra-

ger des Nahverkehrs, NAH.SH und die Kreise und kreisfreien Stadte da-
bei unterstltzen, die Hauptachsen zu definieren. Fur die Erstellung des
Werkzeugkastens sehen wir das MWAVT gemeinsam mit NAH.SH in ver-
antwortlicher Rolle, wahrend die Gestaltung nachfrageorientierter Zubrin-
ger schlussendlich in der Verantwortung der Kommunen liegt. Doch auch
hier erachten wir die technische Unterstitzung durch das MWAVT und die
NAH.SH als wichtig.

Die Umsetzung des Ansatzes ist aus unserer Sicht dringlich, da sie die
Grundlage fur die Integration der einzelnen Verkehrstrager bildet. Ohne
sie sind zukunftsfahige Mobilitatshubs und eine integrierte Schul-, Raum-
und Verkehrsplanung nicht durchfUhrbar. Die Konzeption des Ansatzes
sollte demnach zeitnah angegangen werden. Die MaRnahme bedarf ei-
ner sorgfaltigen Planung und Umsetzung. Dementsprechend ist ein l&an-
gerfristiger Umsetzungshorizont realistisch.
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Abb. 44: Liniennetzt im Kreis Salzwedel

DIE IDEE

Im Altmarkkreis Salzwedel in Sachsen-Anhalt wurde der Ausbau eines umfassenden Busliniennetzes anhand
einer Hauptlinie umgesetzt. Durch die gute Verzahnung der Hauptlinie zu anderen Buslinien und zum Rufbus-
verkehr soll eine flachendeckende Mobilitadt in dem dunn besiedelten Gebiet sichergestellt werden. Gleichzei-
tig kann durch das neue System fUr den &ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) auf Auswirkungen des
demografischen Wandels eingegangen werden. Zuvor lag die Hauptausrichtung des Busverkehrs vor allem auf
dem Schulerverkehr. Durch die neuen Fahrplane der Hauptlinie sowie den damit verkntpften Nebenlinien soll
ein Angebot fur die gesamte Bevolkerung geschaffen werden. Dies soll durch die regelméaiigen Fahrzeiten,
auch in den Ferien und am Wochenende, sowie eine starkere VerknUpfung zwischen Bahn und Bus erreicht
werden.

DIE UMSETZUNG

Um aktuelle Rahmenbedingungen wie Einwohnerwanderungen, die Alterung der Gesellschaft oder die Kon-
zentration von Versorgungs- und offentlichen Einrichtungen auf wenige Standorte bertcksichtigen zu kénnen,
wurde ein neues System fir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) eingefuhrt. 2008 wurde mit der
Neustrukturierung des Busliniennetzes begonnen. Das System besteht aus zwei Sdulen: den Hauptlinien und
den Nebenlinien. Die Hauptlinien unterteilen sich in vier Linien mit Landesbedeutung und vier regionale Haupt-
linien. Zum Einsatz kommen jeweils Standardlinienbusse, die auf festen Verbindungen fahren, aber eine redu-
zierte Zahl von Haltepunkten ansteuern.

Die Nebenlinien bestehen aus Schulerverkehrslinien und flexiblen Bedienformen. Der Schulerverkehr fahrt
ebenfalls auf einer festen Verbindung und ist in den Linienverkehr integriert. Die flexiblen Nebenlinien hingegen
sind bedarfsgesteuert. Die Kleinbusse sind frei verfugbar in der Flache und beférdern die Fahrgaste bis zu ih-
rem Bestimmungsort.

Das neue Angebot aus Haupt- und Nebenlinien wird flachendeckend angeboten und ist miteinander vertak-
tet (Bahn / Bus, Bus / Bus einschlieBlich Rufbus). Die Linien beférdern in der Zeit von 5 bis 22 Uhr mindestens
alle zwei Stunden und immer zur gleichen Zeit Fahrgaste an die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte im Befdr-
derungsbereich. Mit dem neuen Busliniennetz wurden die Fahrplankilometer auf diese Weise von 5,7 Millionen
Kilometern (Jahresleistung in 2007) auf 10,2 Millionen Kilometer (Jahresleistung 2009) erhoht - die Fahrgas-
tentwicklung im Rufbusverkehr ist auf Uber 5.000 Fahrgaste angestiegen (gegentiber 240 Fahrgaste vor dem
Fahrplanwechsel).

DIE VORTEILE

Die Neustrukturierung des Busliniennetzes im Kreis Salzwedel in Sachsen-Anhalt steuert Auswirkungen des
demografischen Wandels in dieser dinn besiedelten Region entgegen und hat sich bisher bewahrt. Die regel-
maRige Taktung und kurze Fahrtzeiten durch eine Reduzierung auf die wichtigsten Haltepunkte fUhren nach
Angaben des Kreises zu einer Attraktivitatssteigerung des Beférderungsangebotes im Kreis Salzwedel. Das
gleichzeitige Angebot des Rufbusverkehrs dient dabei als Erganzung zum Linienbusverkehr der Hauptlinie und
tritt somit nicht in Konkurrenz zu diesem. Aufgrund der geringen Nachfrage auf den Nebenlinien (im einge-
stellten Standardlinienverkehr), ist die zusatzliche Einfuhrung des individuellen Rufbusangebotes vielmehr von
Vorteil, da dadurch die Kosten gesenkt werden kénnen.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Gut verzahnt! Der Nahverkehr im Altmarkkreis Salzwedel
http:/www.mil.brandenburg.de/media_fast/4055/Claus%20Riehn%20Altmarkkreis%20Salzwedel.pdf

* PVGS-Salzwedel
http:/www.pvgs-salzwedel.de/netzkarte/

Keystone / EPA
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Weitere Zuwachse im Verkehr im Stadt-Umland Bereich werden auch

in Zukunft zu einer hohen Auslastung der Verkehrsinfrastruktur fuh-

ren. Insbesondere im Umland von Hamburg wachst das ohnehin schon
hohe Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevdlkerungswachstums, der
positiven wirtschaftlichen Entwicklung und zunehmenden Verflech-
tungen stark an. Dies fUuhrt auch zu starken Nachfragezuwéachsen im
Schienenverkehr in den vier Umlandkreisen von Hamburg sowie in LU-
beck. Derzeit besteht eine hohe Auslastung und stellenweise Uberlas-
tung der Schienenkapazitat im Umland von Hamburg, insbesondere zu
den Hauptverkehrszeiten im Berufs- und Ausbildungsverkehr, die sich bis
2030 durch die geplanten UmbaumaBnahmen der AKN zur S21im Nord-
westen von Hamburg etwas entscharfen durfte (BMVI 2016b). Auch die
geplante S4 zwischen Hamburg und Bad Oldesloe zielt darauf ab, der
prognostizierten Uberlastung der Strecke entgegenzuwirken. Eine Voll-
auslastung der Bahnkapazitaten gibt es derzeit ansonsten am Wochen-
ende und zu Ferienzeiten auf der Marschbahn nach Sylt, sowie auf der
Strecke Niebull-Westerland.

Die derzeitigen und voraussichtlich zuklUnftigen Kapazitatsengpéasse auf
der Schiene zu den Hauptverkehrszeiten im Berufs- und Tourismusver-
kehr fuhren zu einer Verschlechterung der Erreichbarkeit von Arbeits-
platzen und Urlaubsdestinationen, was die Attraktivitat der Bahn als Al-
ternative zum Pkw schmalert.

Das Ministerium sollte sich aus unserer Sicht dafUr stark machen, ange-
sichts der steigenden Nachfrage im Schienenverkehr, die Kapazitadten im
Bahnverkehr mittelfristig bedarfsorientiert auszubauen. In einigen Teilen
des Bahnnetzes bestehen mit einer Zunahme des Bahnverkehrs noch Ka-
pazitaten fUr eine Verdichtung der Taktung, bzw. Verlangerung von ZU-
gen. In anderen wiederum verhindern Engpdasse in der Schieneninfra-
struktur eine Verdichtung oder Ausweitung der Bahnkapazitaten auf der
Schiene. Dies ist beispielsweise auf der Strecke Niebull-Westerland der Fall,
oder in Elmshorn, wo seit Jahren eine Uberlastete Knotensituation besteht.

Der Handlungsansatz zielt darauf ab, mittelfristig zusatzliche Kapazi-
taten an Bahnen zu Hauptverkehrszeiten zur VerflUgung zu stellen, mit
dem Ziel damit Kapazitatsengpasse in der Schienen- und StraReninfra-
struktur zu reduzieren und dadurch die Attraktivitat des OV und die Er-
reichbarkeit von Zielorten zu Spitzenzeiten zu verbessern. Durch einen
gezielten Ausbau der Schieneninfrastruktur kbnnen mittelfristig sowohl
die Schiene, als auch die StraBBe entlastet werden. Zudem hat es den po-
sitiven Nebeneffekt, dass die Umweltbelastung pro Kopf nicht weiter
steigt, bzw. sogar abnimmt.

Beim Ausbau der Kapazitaten der Schieneninfrastruktur handelt es sich
nicht um eine besonders innovative MaBnahme. Vielmehr wird sie lang-
fristig schlichtweg notwendig sein, um den voraussichtlichen Nachfrage-
zuwachsen im Schienenverkehr zu begegnen.
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Die Zustandigkeit fur die Instandhaltung und Instandsetzung der Schie-
neninfrastruktur liegt grundsatzlich in der Verantwortung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen. In Schleswig-Holstein ist dies in der Regel die
DB Netz. Der Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur wird meist im
Rahmen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und des Bedarfspla-
nes fur die Bundesschienenwege geregelt. Ausbaumaflnahmen werden
dabei mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 abgestimmt, nachdem ihr
Nutzen volkswirtschaftlich nach einer standardisierten Bewertung nach-
gewiesen wurde. Schieneninfrastrukturbedarfe fur den Nah- und Regio-
nalverkehr kbnnen dagegen auch ohne Berlcksichtigung im Bundesver-
kehrswegeplan auf Landesebene angestoBen werden. Der Bund kann und
sollte sich ggf. finanziell beteiligen, wenn Vorhaben auch dazu dienen, die
in seinem Verantwortungsbereich liegende Infrastruktur zu entlasten.

Die Zustandigkeit fUr den Einsatz zusatzlicher oder groRRerer Verkehrs-
gefale liegt beim Land und somit in der Verantwortung des Ministeri-
ums und der NAH.SH GmbH als Aufgabentrager. Insbesondere im Um-
land von Hamburg sollten die derzeit verfUgbaren und kinftig geplanten
Bahnkapazitadten mit den prognostizierten Zuwachsraten abgeglichen
und gepruft werden, wo eine Ausweitung der Bahnkapazitaten notwen-
dig und auch ohne Schieneninfrastrukturausbau méglich ist.

Derzeit reichen die vorhandene Infrastruktur und Kapazitaten auf der
Schiene im Stadt-Umland Verkehr, auch im Umland von Hamburg, noch
aus, um die Nachfrage zu bewaltigen. In Zukunft wird die Nachfrage nach
schienengebundenem Verkehr jedoch in fast gesamt Schleswig-Holstein
weiter steigen. Insbesondere zu den Spitzen im Berufsverkehr und in den
Umlandkreisen von Hamburg steigt dabei voraussichtlich die Nachfrage
stark an. Wertet man die Attraktivitat des éffentlichen Verkehrs durch Mo-
bilitatshubs und eine digitale Plattform zusatzlich noch auf, durfte es mit-
telfristig zu noch starkeren Nachfrageanstiegen kommen, die mittelfristig
einen Ausbau der Kapazitaten rechtfertigen.

Da insbesondere Verbesserungen der Schieneninfrastruktur mehrere
Jahre bis zu einigen Jahrzenten in Anspruch nehmen kdénnen, sehen wir
es als wichtig an, die zukUnftigen Bedarfe regelmafig zu Uberprifen, um
frihzeitig reagieren zu kdnnen.
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Mit der hohen Anzahl der Fahrrader pro Kopf, der gut ausgebauten
Uberregionalen Fahrradwege und der im Bundesvergleich Uberdurch-
schnittlichen Fahrradnutzung ist Schleswig-Holstein bereits ein Fahrrad-
land. Zudem erfreut sich das Fahrrad in den letzten Jahren wachsender
Beliebtheit, die wiederum durch das Aufkommen von Elektroradern in
den letzten Jahren auch in Zukunft weiterhin hoch bleiben durfte.

Auf der anderen Seite befindet sich ein guter Teil der Fahrradwege in sa-
nierungsbedurftigem Zustand und es gibt weitere Aspekte, wie die Ver-

kehrssicherheit, Abstellmdglichkeiten, Beschilderung, oder Geblhren fur
die bzw. Beschrankungen bei der Fahrradmitnahme im &ffentlichen Ver-
kehr, die die Attraktivitat der Fahrradnutzung teilweise schmaéalern.

Um Schleswig-Holsteins Stellung als Fahrradland weiter zu stérken und den
Austausch zwischen den relevanten Akteuren weiter zu forcieren, schlagen
wir vor, gemeinsam mit den Kommunen eine landesweite Fahrradstrategie
zu entwickeln. Darin k&nnen Leitlinien und Zielsetzungen fur den Radver-
kehr formuliert und definiert werden. Die Strategie sollte sich mit den Be-
darfen in den einzelnen Regionen des Landes und fur einzelne Mobilitatsan-
lasse wie im Tourismus, Freizeitverkehr und Alltagsverkehr zur Schule und
zur Arbeit auseinandersetzen und dabei den Radverkehr mit dem klassi-
schen Fahrrad und mit Elektrorddern in seiner Gesamtheit betrachten.

Als erstes empfehlen wir, auf Basis der derzeit in der Durchfihrung be-
findlichen Neuauflage der deutschlandweiten Befragung zur Mobilitat
in Deutschland eine Datengrundlage zu schaffen Uber das Fahrradnut-
zungsverhalten und die Anforderungen der Schleswig-Holsteinerinnen
und Schleswig-Holsteiner sowie von Urlaubsgasten an die Fahrradnut-
zung. Diese kann dann mit der Datengrundlage des Landesweiten Rad-
verkehrsnetzes kombiniert werden.

Die Strategie sollte sich damit auseinandersetzen, wie das Land die Krei-
se und Gemeinden bei der Umsetzung einzelner Ma3nahmen und Pilot-
projekte finanziell und technisch unterstttzen kann. Mégliche MaB3nah-
men, mit denen sich die Fahrradstrategie auseinandersetzen kéonnte,
umfassen beispielsweise:

« die Einrichtung von FahrradschnellstraBen im Stadt-Umland Be-
reich, die zu einer Entlastung viel befahrener StraBen fUhren kdonnte,

* die Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmalnahmen in Stadten, die
die Verkehrssicherheit erhdhen und die Belastungen durch den Ver-
kehr fur Anwohner senken kébnnen,

« die Einrichtung von sicheren Stellplatzen fur Fahrrader und Pedelecs
an Mobilitatshubs, um die Vernetzung mit und damit die Erreichbar-
keit durch den OV zu verbessern. Insbesondere fir Pedelecs werden
sichere und Uberdachte Stellplatze bendtigt, da diese sonst von
Nutzerinnen und Nutzern kaum an Haltestellen des OV zurlickgelassen
werden,

* die Mitnahme von Fahrradern im offentlichen Verkehr durch Fahr-
radabos fur die Bahn und/oder Fahrradanhanger an einzelnen
Bussen verbessern, um gleichfalls die Vernetzung mit und damit
die Erreichbarkeit durch den OV attraktiver zu gestalten,
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« die Beschilderung an Uberregionalen Fahrradwegen verbessern,
um das Erlebnis von Fahrradtouren zu verbessern,

« die Einrichtung von Fahrradverleihsystemen an Mobilitatshubs in
den Stadten und im landlichen Raum.

Bei der Erarbeitung der Strategie sollte sichergestellt werden, dass sie
sich nahtlos in die landesweite verkehrstragertbergreifende Konzeption
der Mobilitat einordnet und aus dieser hervorgeht.

Die landesweite Fahrradstrategie verfolgt mehrere Ziele. Einerseits soll sie
durch die aufeinander abgestimmte Entwicklung eines Konzeptes fur den
Fahrradverkehr dazu beitragen, in der Verwaltung ein starkeres Bewusst-
sein fur den Fahrradverkehr zu verankern. Andererseits kann die Strategie
selbst als Orientierungsrahmen flr andere fachpolitische Konzepte dienen.
So kdnnen z.B. in der Strategie formulierte Leitlinien und MaBBnahmen im
Tourismusbereich dazu genutzt werden, die Attraktivitat Schleswig-Hol-
steins als Land fur den sanften Tourismus zu starken. DarUber hinaus
kdnnte die Starkung des Radverkehrs dazu beitragen, die Verkehrssicher-
heit fUr schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer zu verbessern.

Zudem koénnte sie dabei unterstltzen, den motorisierten Verkehr zu Spit-
zenzeiten (insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr) einzu-
schranken. Diese Einschrankung hat positive Effekte in Form eines bes-
seren Verkehrsflusses flr die verbliebenen Verkehrsteilnehmer auf der
StraBe und verringerter Umwelt- und Larmbelastungen. Relevant sind die-
se Aspekte vor allem in den grof3en Stadten Schleswig-Holsteins sowie in
deren Stadt-Umland-Bereichen und im Umland von Hamburg. Daher ware
hier auch die Einrichtung von Radschnellwegen besonders interessant.

Zusatzlich dazu tragt eine Starkung der Rolle des Fahrrads in der Ver-
kehrsmittelwah!l der Schleswig-Holsteinerinnen und Schleswig-Holstei-
ner auch dazu bei, die Umwelt- und Larmbelastungen durch den Verkehr
und somit den Handlungsdruck fur die Landesregierung zur Einhaltung
von Klimaschutzzielen zu senken.

In Schleswig-Holstein selber werden bereits einzelne MalBnahmen ge-
plant, bzw. durchgefuhrt, um den Fahrradverkehr zu starken. Zu erwah-
nen sind beispielsweise die vom Ministerium geférderte Einrichtung

von Bike+Ride Anlagen an Bahnhofen, die Prifung des Baus von bis zu
funf Radschnellwegen in der Metropolregion fur den Stadt-Umland Ver-
kehr von und nach Hamburg, oder die Einfihrung von Verkehrsberuhi-
gungsmaflnahmen innerorts, wie dies in Schleswig mit der Ausweitung
der Tempo 30 Zonen der Fall war. Ein landesweites Konzept gibt es mit
dem Landesweiten Radverkehrsnetz, das fUr den Bau und Erhalt in Fra-
ge kommende Radwege festlegt.

Im MWAVT gibt es zudem derzeit einen Fahrradbeauftragten, der sich in
Abstimmung mit dem Stadteverband Schleswig-Holstein und dem Schles-
wig-Holsteinischen Landkreistag mit der Planung des Fahrradnetzes und
fahrradférdernder MaBnahmen auseinandersetzt. Darunter fallt u.a. die Er-
stellung und Aktualisierung des Landesweiten Radverkehrsnetzes.

Zudem wird derzeit vomm MWAVT die Einrichtung einer Arbeitsgemein-
schaft ,Fahrradfreundliche Kommunen® initiiert, um den institutionellen
Austausch zwischen dem Land, den Kommunen und den Verbanden im
Bereich des Fahrradverkehrs zu verbessern.
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Des Weiteren lohnt ein Blick nach Baden-Wurttemberg, wo das Ver-
kehrsministerium im Jahr 2015 mit breiter Beteiligung der Offentlichkeit
und von Experten eine RADStrategie Baden-Wirttemberg herausgege-
ben hat, die Ziele, Leitlinien und MaBBnahmen zur Férderung des Radver-
kehrs definiert. Auch einige europaische Stadte wie Groningen in den
Niederlanden und Kopenhagen in Danemark haben Fahrradstrategien
entwickelt. Neben der Fahrradstrategie der danischen Hauptstadt hat
auch das danische Verkehrsministerium im Jahr 2014 eine Fahrradstrate-
gie fUr das gesamte Land vorgestellt.

Naher an Schleswig-Holstein gelegen findet man in Hamburg mit der
karzlich geschaffenen Stelle der Fahrradkoordinatorin eine zentrale Stel-
le, bei der alle Faden im Bereich des Radverkehrs zusammenlaufen und
die MaBnahmen im Bereich des Fahrradverkehrs zusammen mit den Be-
zirken &ffentlichkeitswirksam vorantreibt.

Was konkrete MaBBnahmen angeht, werden in immer mehr Stadt-Um-
land-Bereichen Fahrradschnellwege oder Fahrradautobahnen eingerich-
tet. Bestes Beispiel sind die Fahrradautobahnen in Kopenhagen, die das
Umland mit der danischen Hauptstadt verbinden und es den Bewohner-
innen und Bewohnern des Umlands ermoglichen, taglich sicher mit dem
Fahrrad zur Arbeit zu pendeln. Mit der FahrradschnellstraBe zwischen
Frankfurt am Main und Darmstadt in Hessen, sowie dem Radschnellweg
Ruhr in NRW findet man gute Beispiele dafur, dass sich dieses Konzept
auch gut auf deutsche Stadte und inr Umland Ubertragen lasst. In NRW
wird komplementar zu dem Bau des Radschnellwegs Ruhr mit den Rad-
schnellwegen eine neue Wegekategorie als ,,Radschnellverbindungen
des Landes” in die StraBenordnung eingeflhrt.

Das Ministerium sehen wir bei der Starkung der Zusammenarbeit zwi-
schen Land und Kommunen sowie der Entwicklung einer Ubergeordne-
ten und &ffentlichkeitswirksamen Strategie in einer federfihrenden Rolle.
Unterstutzt werden kdnnte es dabei von dem neu zu schaffenden Kom-
petenzzentrums Mobilitat. Bei der Entwicklung von Leitlinien flr den
Fahrradverkehr sollten Verbande und die BlUrgerinnen und Burger frah-
zeitig in den Prozess mit einbezogen werden.

Bei der Umsetzung der einzelnen Mafnahmen sehen wir das Ministerium
in einer Impulse setzenden und unterstUtzenden Rolle fur die Kommunen.

Die Entwicklung der Fahrradstrategie sehen wir als wichtig, jedoch nicht
prioritar an. FUr Schleswig-Holstein als beliebtes Fahrradland ist es mit-
telfristig wichtig, seine gute Position im Bundesvergleich auszubauen,
gerade wenn es darum geht, den Touristensegment der Aktivurlauber

an Schleswig-Holstein zu binden und den sanften Tourismus zu starken.
Auch kann die Starkung der Rolle des Radverkehrs punktuell zu einer
Entlastung der StrafRen- und Schieneninfrastruktur beitragen, insbeson-
dere im Stadt-Umland Verkehr. Dabei sollte die Entwicklung der Fahrrad-
strategie erst im Anschluss an die landesweite verkehrstragertbergrei-
fende Konzeption des Verkehrs erfolgen.
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Abb. 45: Logo der Radstrategie

DIE IDEE

Mit der Verabschiedung der RadSTRATEGIE Baden-Wdurttemberg im Januar 2016 lieferte das Landeskabinett
die konzeptionelle und strategische Grundlage fur die zukUnftige Radverkehrsférderung in Baden-Wdarttem-
berg. Ziel ist es, den Radverkehrsanteil bis 2020 auf 16 Prozent zu verdoppeln und bis 2030 weiter auf 20 Pro-
zent zu erhdhen. Hierzu ist die Umsetzung flachendeckender und passgenauer Ldsungen notwendig sowohl
im stadtischen, als auch im landlichen Raum.

DIE UMSETZUNG

80 Prozent der Radverkehrsinfrastruktur in Baden-Wurttemberg liegt in kommunaler Hand. Aus diesem Grund
tritt das Land als Partner der Kommunen auf und unterstitzt Kreise und Kommunen bei der aktiven Umset-
zung der RadSTRATEGIE. Hierfur stellt es finanzielle UnterstUtzung im mdglichen Rahmen zur Verfligung, un-
terstltzt den Know-How-Transfer und bietet Vernetzungsangebote, welche insbesondere fUr Landkreise au-
Berhalb von Stadten von grof3er Bedeutung sind.

Durch die RadSTRATEGIE wird auBBerdem die Schaffung einer Ansprechpartnerstruktur in allen Stadt- und
Landkreisen angestrebt. Die Kreiskoordinatoren und -koordinatorinnen, haben eine aktive koordinierende und
beratende Funktion inne und sollen so das systematische Vorgehen bei der Umsetzung der RadSTRATEGIE
vorantreiben.

In insgesamt acht Handlungsfeldern, welche alle relevanten Ressorts und gesellschaftlichen Bereiche abde-
cken, werden MaBnahmen umgesetzt, um den Radverkehr zu fordern. MaBnahmen wie der Bau von 5.000 zu-
satzlichen Fahrradabstellanlagen an Bahnhoéfen und Haltestellen pro Jahr im Handlungsfeld ,Verkntpfung

mit anderen Verkehrsmitteln” oder die EinfUhrung eines systematischen Erhaltungsmanagements fur Radwe-
ge (Handlungsfeld , Infrastruktur®) sind hierfur beispielhaft. Insgesamt sind neun Ministerien in die Umsetzung
der RadSTRATEGIE Baden-Wilrttemberg einbezogen. Weiter sind Regierungsprasidien, Land- und Stadtkrei-
se, Stadte und Gemeinden sowie Verbande und Interessenvertretungen im Bereich Radverkehr zentrale Akteu-
re bei der aktiven Umsetzung.

DIE VORTEILE

Die flachendeckende Wirkung der RadSTRATEGIE beeinflusst in hohem MafRe auch den landlich gepragten
Raum Baden-Wurttembergs. Mobilitatsgewinne flr Personen ohne Zugang zu einem Auto sowie der Ausbau
des Radtourismus in diesen Raumen erschlieBen groRe wirtschaftliche Potenziale. Die UnterstUtzung der Krei-
se und Kommunen durch das Land ist hier von gro3er Bedeutung und anhand der RadSTRATEGIE festgelegt.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Die Strategie furs ganze Land
http://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radstrategie/

*« RadSTRATEGIE Baden-Wilrttemberg. Wege zu einer neuen Radkultur fur Baden-Wurttemberg
http:/www.fahrradland-bw.de/fileadmin/user_upload_fahrradlandbw/Downloads/
RadSTRATEGIE_ Baden-Wuerttemberg_web.pdf
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Abb. 46: Regionales Radwegenetz Metropole Ruhr

DIE IDEE

Zur Entlastung der Metropole Ruhr soll ein Radschnellweg, der RS1, entstehen, der wichtige Arbeitsplatzorte,
Einkaufszentren und Freizeiteinrichtungen anbindet. Insgesamt soll eine Strecke von ca. 100 km zwischen
Duisburg und Hamm entstehen, die mit dem Fahrrad aufgrund der guten Beschaffenheit und ebenen Topogra-
fie der Fahrbahn ohne Kreuzungen eine besonders bequeme Alternative zum Alltagsverkehr bietet. Ziel ist es,
vor allem Pendler vom Auto auf das Rad zu holen.

DIE UMSETZUNG

Der Radschnellweg RS1 soll in das bestehende Radwegenetz des Ballungsraumes integriert werden. Bereits
bestehende Wege werden hierflUr genutzt und auch die Einbindung alter, stillgelegter Bahntrassen wurde be-
reits verwirklicht. Auch die Anbindung an den OPNV wird bedacht, um die Attraktivitat der Nutzung des Rad-
wegs zu steigern.

Bereits im Jahr 2009 wurde mit dem Ausbau der Trasse der Rheinischen Bahn zwischen Essen und Mulheim
begonnen. Seit November 2015 sind die gesamten 10 km zwischen Essen und Mulheim fur die Radfahrer be-
fahrbar. Geplant ist die Fertigstellung der vorgesehenen 100 km im Jahr 2020. Projekttrager ist der Regional-
verband Ruhr.

Im Dezember 2014 wurde eine detaillierte Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, welche vom BMVI finanziert
wurde. Eingebunden in diese detaillierte Planung waren alle beteiligten Kommunen, der Regionalverband Ruhr
als Projekttrager sowie externe Akteure wie die Landschaftsbehdrde, die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes, der Landesbetrieb StraBenbau NRW sowie der NABU und weitere Akteure. Und auch die Burge-
rinnen und BuUrger wurden von Beginn an durch Kommunikationsmafnahmen in die Planung eingebunden.

DIE VORTEILE

Nach Einschatzung der Autoren der Machbarkeitsstudie, kann nach Fertigstellung des gesamten Radschnell-
wegs RST mit taglich 52.000 weniger Autofahrten gerechnet werden. Besonders die Mdglichkeit des Uberregi-
onalen Radverkehrs fuhrt zu einer Entlastung fur die gesamte Metropole Ruhr.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Der Radschnellweg Ruhr RS1
http:/www.rsl.ruhr/radschnellweg.html

* Metropole Ruhr. Der Radweg Rheinische Bahn
http:/www.rsl.ruhr/fileadmin//user_upload/RS1/pdf/Flyer_RheinischeBahn_RS1.pdf
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Der Handlungsansatz zielt darauf ab, verschiedene Sharing-Modelle fur
Pkw und Fahrrader zu fordern, um das bestehende Mobilitdtsangebot
sowohl in den Stadten, im Iandlichen Raum und auch im Stadt-Umland
Bereich sinnvoll zu ergénzen. Die Sharing-Systeme kdnnen das beste-
hende Mobilitatsangebot erweitern, indem sie

a. als alternative Mobilitdtsangebote zusatzlich zu bestehenden
offentlichen und privaten Angeboten zur Verflgung stehen,
beispielsweise auch zur Vermeidung von Kapazitatsengpdassen
wahrend der Hauptverkehrszeiten oder

b. bestehende Lucken im (&6ffentlichen) Verkehrsnetz schlief3en,
indem sie als Zubringer fUr andere Verkehrstrager fungieren.

In beiden Fallen bietet es sich an, die Ansiedlung von Stationen fur Sha-
ring-Systeme an grofReren oder kleineren Hulbs und an stark frequentier-
ten Zieldestinationen (beispielsweise Urlaubsreiseziele) zu unterstltzen,
um die groBtmoglichen Nutzergruppen zu erreichen und gleichzeitig das
integrierte System des &ffentlichen Verkehrs mit Hauptachsen und Ne-
benrelationen optimal zu ergénzen. Darlber hinaus kénnen Sharing-Sys-
teme auch die Mobilitat von Touristinnen und Touristen und Einheimi-
schen an Urlaubsdestinationen verbessern und die Attraktivitat des
Mobilitatsverbundes insgesamt steigern.

Auch und gerade im Stadt-Umland Bereich kann sich die Etablierung
von Sharing-Systemen als Zubringern zum OV in die Stadt lohnen, wenn
die Menschen das Leihrad (oder das Leihauto) nutzen, um vom Wohn-
ort zum Hub an der Hauptachse zu gelangen. Das Nutzungsverhalten
fur ein solches System im Umlandbereich von Stadten (zentripetale Nut-
zung des Leihfahrrads/Leihautos zum Hub hin am Morgen und zentrifu-
gale Nutzung vom Hub weg am Abend) macht Leihsysteme potenziell
auch dort wirtschaftlich. Da die Leihréader (und Leihautos) in der Regel
nachts nicht benutzt werden, kénnen die Leihsysteme in Vororten auch
so gestaltet werden, dass sie nachts kostenlos vor der Haustlr geparkt
werden kdnnen.

Das Land kann private, gewerbliche und ehrenamtliche Verleihsysteme
fUr Pkws (Car-Sharing) und Fahrrader bzw. Elektrorader (Bike-Sharing)
durch eine Reihe von Mafnahmen unterstutzen. Eine MaBnahme ware
die Wahrnehmung und Akzeptanz von Sharing-Systemen in der Bevol-
kerung zu starken, indem beispielsweise das neu einzurichtende Kom-
petenzzentrum Mobilitat in Kooperation mit Sharing-Anbietern und ggf.
auch der NAH.SH GmbH eine Informationskampagne durchfuhrt. Da-
durch kdnnten gerade junge Menschen dafur gewonnen werden, Sha-
ring-Systeme als attraktive Alternative zum eigenen Pkw zu betrachten.

Eine weitere MaRnahme ware die Freigabe von privaten Stellplatzen

der 6ffentlichen Hand fur Car-Sharing. Erstere scheitern bislang wieder-
holt an politischen Widerstanden, wenn es darum geht, 6ffentliche Park-
platze fur stationsgebundenes Car-Sharing umzuwidmen. Dabei fuh-

ren Leihautos zu einer deutlichen Effizienzsteigerung bei der Nutzung
des 6ffentlichen Raumes, da bei stationsgebundenen Car-Sharing Anbie-
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tern auf 45 Fahrer im Schnitt nur ein Leihauto kommt (Bundesverband
Carsharing eV 2016).

Alternativ k&dnnten auch die Aufgabentrager des OPNV selbst aktiv wer-
den und Bike-Sharing direkt als Erganzungsangebot zum klassischen
OPNV anbieten. Dadurch lieBen sich Licken im OPNV-Versorgungsnetz
schlieBen, die zu einer Attraktivitatssteigerung des OPNV fihren wirden.

Ziel des Handlungsansatzes ist es, mittels verschiedener Sharing-Modelle
fUr Pkws (stationsgebundenes oder free-floating Car-Sharing) und Fahr-
rader (semi-floating Leihradsysteme) das bestehende Mobilitdtsangebot
in den Stadten, im landlichen Raum und im Stadt-Umland Bereich sinn-
voll zu erganzen.

Durch das Fordern des ,Nutzen statt Besitzen” sinkt die Gesamtzahl der
Autos im Umlauf, wodurch der Flachenverbrauch durch den Verkehr re-
duziert wird. Hinzu kommt, dass Personen, die statt auf einen eigenen
Pkw auf Car-Sharing zurlckgreifen, offener flr alternative Verkehrsmit-
tel sind, wodurch es auch zu einer Senkung der Umweltbelastung durch
den Personenverkehr kommen kann. Gleichzeitig besteht jedoch auch
das Risiko, dass Personen die vorher nur mit dem Fahrrad oder &ffentli-
chen Verkehrsmitteln unterwegs waren, nun &fter einen Pkw benutzen.

Durch den Einsatz von E-Fahrzeugen im Car-Sharing kbnnen zudem
auch lokale Emissionen reduziert werden. Auch der Einsatz von Fahrra-
dern und Elektroradern in Verleihsystemen kann dazu fUhren, dass mehr
Menschen das Auto stehen lassen und stattdessen mit dem Fahrrad oder
Elektrorad zur Arbeit oder zum Verkehrshub fahren. Pedelecs und ande-
re Elektrorader bieten dabei den Vorteil, dass deren Reichweite deutlich
hoéher ist als die eines normalen Fahrrads.

Durch die Sicherung der Anschlussmobilitat an Verkehrsknotenpunkten
durch Mobilitatshubs mit integrierten Verleihsystemen kann die Erreich-
barkeit der landlichen Orte sowie von Daseinsvorsorgeeinrichtungen und
Nahversorgungszentren verbessert werden. Auch im Tourismus kann die
Vor-Ort Mobilitat durch den Einsatz von Verleihsystemen optimiert und
das Profil des ,sanften Tourismus’ gestarkt werden.

In Schleswig-Holstein sind gewerbliche Car-Sharing und Bike-Sharing
Anbieter in mehreren groReren Stadten sowie im Falle von Car-Sharing
auch in einigen kleineren Stadten des Landes vertreten. In Kiel und LU-
beck gibt es genossenschaftliche Systeme gemeinschaftlicher Fahrzeug-
nutzung. Seit Mitte 2016 unterstltzt das MWAVT in der Landeshaupt-
stadt Kiel ein Pilotprojekt zum Einsatz von mehreren standortunge-
bundenen Car-Sharing Fahrzeugen im Stadtgebiet.

Mit dem ,Dorpscar” aus Klixbull gibt es zudem ein gutes Beispiel eines
gemeinschaftlich genutzten Fahrzeugs im landlichen Raum. Der Gemein-

109



10

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

MWAVT

de steht ein E-Fahrzeug zur VerflUgung, dessen Halter die 6rtliche Bur-
gerstiftung ist. Das Fahrzeug kann man sich von dieser fur wenig Geld
leihen. Zudem ké&nnen Personen ohne FUhrerschein einen ehrenamtli-

chen Fahrdienst anfordern.

Mit Ausnahme des Car-Sharing Angebots Flinkster und des Bike-Sharing
Angebots Call-a-bike der Deutsche Bahn AG werden Sharing-Systeme in
Schleswig-Holstein bisher nicht von den Verkehrsunternehmen bzw. Auf-
gabentragern des &ffentlichen Verkehrs eingesetzt.

Neuere Projekte wie MVG mein Rad in Mainz oder MVG mein Rad in
MUnchen zeigen dabei, dass Verkehrsunternehmen den Mehrwert zumin-
dest von Bike-Sharing Systemen flr sich erkannt haben, da sie die At-
traktivitat des OPNV starken, selbst wenn diese fir sich genommen nur
selten kostendeckend betrieben werden kénnen. Im Munsterland setzt
die Verkehrsgesellschaft Regionalverkehr Munsterland (RVM) Pedelecs
ein, um den Einzugsbereich von Haltestellen des OPNV im landlichen
Raum zu erweitern. So beispielsweise in Mettingen im Kreis Steinfurt
(Nordrhein-Westfalen), wo das zuséatzliche Pedelec-Angebot zu einer
Nachfragesteigerung im OPNV gefuhrt hat.

Die Einrichtung von Sharing-Systemen als erganzende Mobilitadtsange-
bote in den Stadten und im landlichen Raum kann entweder von ge-
werblichen, genossenschaftlichen oder ehrenamtlichen Anbietern voran-
getrieben werden oder aber von den klassischen Verkehrsbetrieben und
Aufgabentrdgern des OPNV, wenn die Sharing-Angebote eng mit dem
bestehenden OPNV-Angebot verzahnt werden sollen.

FUr das Ministerium sehen wir dabei eine impulsgebende und unterstut-
zende Rolle. So kdonnte beispielsweise das neu einzurichtende Kompe-
tenzzentrum Mobilitat bei der DurchfUhrung eines Pilotprojektes zur Ein-
richtung eines Pedelec-Verleihs an einzelnen Bahnhoéfen im landlichen
Raum unterstUtzen, um die Anschlussmobilitat an diesen Bahnhéfen zu
verbessern.

Die Umsetzung der beschriebenen Malnahmen sehen wir nicht als pri-
oritar an. Vielmehr sehen wir diese Ma3nahmen als sinnvolle Ergédnzung
zu den MafBBnahmen in anderen Empfehlungen hinsichtlich der integrier-
ten Verkehrsplanung und der Vernetzung der Verkehrstrager untereinan-
der. Eine Umsetzung ware hingegen relativ schnell erfolgt.
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Abb. 47: | eihradsystem mit Pedelecs in Mettingen

DIE IDEE

Um dem Dilemma sinkender Fahrgastzahlen verbunden mit einem rlickgangigen Nahverkehrsangebot entge-
genzuwirken, wurde in Mettingen im Kreis Steinfurt ein Konzept zur Steigerung der Mobilitat und der Nach-
frage nach Angeboten des 6ffentlichen OPNV entwickelt. Neben einer Ausweitung des bestehenden Fahr-
planangebotes wurde erganzend ein Verleih bzw. die Vermietung von Pedelecs durch den Regionalverkehr
Munsterland (RVM) eingefthrt, um den Nahverkehr in Mettingen zu starken.

DIE UMSETZUNG

Um die Anbindung an RegioBusse und den SchnellBus in der Gemeinde Steinfurt sicherzustellen, bietet die
Gemeinde gemeinsam mit dem Regionalverkehr Munsterland GmbH (RVM) und weiteren Partnern im Einzel-
handel und Fahrradfachhandel allen Blrgerinnen und Burgern die Méglichkeit, ein Pedelec kurzfristig oder
auch fur einen l&ngeren Zeitraum zu leihen. Uber die l1andliche Region verteilt entstanden 5 Mobilitatsstatio-
nen, an denen der Verleih méglich ist. So wird vor allem Berufspendlern erméglicht, den restlichen Weg von ei-
ner RegionalBus-Haltestelle bequem mit dem Pedelec zum genauen Wohnort zurtckzulegen. Aber auch fur
Schulerinnen, Schuler und Azubis, die Generation 50+ sowie Touristinnen und Touristen wird das Angebot vom
RVM als sehr attraktiv empfunden.

Zu Beginn der EinfUhrung im Fruhjahr 2012 wurde der Verleih far 4 Monate kostenlos angeboten, um die Be-
kanntheit des Angebots zu steigern. Nach der EinfUhrungsphase wurden die Preise fUr Pedelecs in die Ticket-
preise integriert. So kdnnen bei Bedarf alle Angebote des Nahverkehrs in der Region kombiniert genutzt wer-
den.

Das Land Nordrhein-Westfalen und die Kommune férdern das Projekt mit insgesamt 230.000 Euro. Angelegt
war das Projekt urspringlich auf 3 Jahre (2012 bis 2015) und wird auch im Anschluss weitergefthrt.

DIE VORTEILE
Die zu Beginn des Projektes eher geringe Anzahl an Abonnenten des MobilAbos konnte in den ersten zwei

Jahren auf 60 vervierfacht werden. Diese Nachfragesteigerung wirkt sich positiv auf den gesamten Nahverkehr

in der Region aus, das Angebot der Pedelecs wirkt demzufolge erganzend zu bereits bestehenden Angeboten.
Es konnten auBerdem ehemalige Nutzerinnen und Nutzer von Pkws als Neukunden gewonnen werden.

Mit der erfolgreichen EinfUhrung der Pedelecs und dem Aufbau der Mobilstationen konnte weiter die Wahr-
nehmung des OPNV und der Region als Ziel flir nachhaltigen Tourismus gestérkt werden.

Das Projekt wurde mit dem ,E-Bike-Award 2012 sowie mit dem Preis , Ausgezeichneter Ort 2013/2014“ der
Deutschen Bank und Land der Ideen eV. ausgezeichnet.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* Neue Wege zur Starkung des Nahverkehrs im landlichen Raum
http:/www.hs-owl.de/fbl/uploads/media/Leistikow_STmobil_2.pdf

* Deutschlandfunk: Mit dem Elektrorad zur Haltestelle
http:/www.deutschlandfunk.de/berufsverkehr-mit-dem-elektrorad-zur-haltestelle.772.de.
html?dram:article_id=281904

* Rad+Bus mobilSTation - ein bundesweit einmaliges Modellprojekt
http:/meilenstein-medien.webseiten.cc/Mettingen/files/assets/basic-html/pagelZ.html

Jobrad (2012)
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Die Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr steigt in Zukunft
voraussichtlich durch das wachsende Verkehrsaufkommen weiter an. Die
Einhaltung von regionalen, nationalen und internationalen Klimaschutzzie-
len wird dadurch erschwert. Zusatzlich bleibt die Feinstaub- und Larmbe-
lastung fur Mensch und Umwelt durch das weiterhin hohe Verkehrsauf-
kommen in den Stadten hoch, mit entsprechenden gesundheitlichen Fol-
gen. Gleichzeitig finden im Bereich der Antriebstechnologien vielverspre-
chende Entwicklungen statt, die den elektrisch betriebenen Fahrzeugen
im StrafBenverkehr mittelfristig den Durchbruch bringen kénnen.

In Schleswig-Holstein gibt es bereits eine Vielzahl von Aktivitaten im Be-
reich der E-Mobilitat im StraBenverkehr. So werden nicht nur vermehrt
E-Fahrzeuge im OPNV eingesetzt, sondern auch im Dienstverkehr und
bei privaten Nutzerinnen und Nutzern wachst die Anzahl zugelasse-

ner E-Fahrzeuge. Auch bei der Ladeinfrastruktur macht das Land der-
zeit, auf der Basis mehrerer gutachterlicher Analysen, weiter Fortschritte
durch die Forderung von Ladesaulen in Stadten und Gemeinden. In den
nachsten Jahren wird sich dadurch das 6ffentlich zugangliche Ladenetz
deutlich verbessern. Hinzu kommen MafRnahmen wie die Einrichtung von
Ladesaulen vor den Landesbehorden, das ePendler-Projekt und Projek-
te von lokalen Initiativen, die den Uberschussigen Strom aus der hohen
Windproduktion nutzen, um E-Fahrzeuge wie Pedelecs mit sauberem
Strom zu versorgen.

Mit dem Landeskoordinator fur Elektromobilitat an der Wirtschafts- und
Technologietransfergesellschaft Schleswig-Holstein (WTSH) besitzt das
Land zudem bereits eine zentrale koordinierende Stelle fur E-Mobilitat,
die den Wissens- und Erfahrungsaustausch fordert und die Umsetzung
der Landesstrategie Elektromobilitat Schleswig-Holstein vorantreibt.

Aus unserer Sicht besteht daher kein akuter Handlungsbedarf von Sei-
ten des MWAVT, um die E-Mobilitat im StraBBenverkehr im Land voranzu-
bringen, zumal grundsatzlich das MELUR fur das Thema Elektromobilitat
zustandig ist. Vielmehr sind wir der Ansicht, dass das MWAVT die wei-
teren Entwicklungen in diesem Bereich aufmerksam verfolgen und den
Landeskoordinator fur Elektromobilitat sowie das MELUR beim Wissen-
stransfer und der Umsetzung von einzelnen Projekten untersttutzen soll-
te. Das grof3te Potenzial sehen wir dabei im Einsatz von E-Fahrzeugen
im OPNV, aber auch bei Dienstfahrzeugen, und mittelfristig auch beim
Car-Sharing. Beim OPNV wird die Anschaffung von E-Bussen zurzeit
durch eine Forderung des Bundes unterstltzt. Fur letztere sollte mittel-
fristig gepruft werden, welche burokratischen Hurden fuUr den Einsatz
von E-Fahrzeugen in Dienstflotten in der Verwaltung und in Betrieben
sowie im kommunalen oder gewerblichen Car-Sharing bestehen und die-
se HUrden konsequent abbauen.

Hinzu kommen einzelne MaRnahmen, die bereits in anderen Empfehlun-
gen aufgegriffen wurden, wie Pedelec-Verleihsysteme an touristischen
Destinationen, sichere Stellplatze fur Pedelecs und E-Bikes an Mobilitats-
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hubs und der Einsatz von eCar-Sharing als Teil des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements. Diese MalBnahmen kdnnten jeweils durch eine Infor-
mationskampagne des Landes unterstltzt werden.

Ein grundlegender Handlungsbedarf besteht bei der E-Mobilitat im
Schienenverkehr. Im Vergleich zu anderen Bundeslandern weist Schles-
wig-Holstein einen hohen Anteil an nicht elektrifizierten Eisenbahnstre-
cken auf. Aktuell ist weniger als ein Drittel des Schienennetzes durch
Oberleitungen elekrifiziert (Bundesdurchschnitt: knapp unter zwei Drittel).
Auf den nicht elektrifizierten Strecken werden die Zuge von Dieseltrieb-
wagen befahren. Um die Umweltbelastung des Schienenverkehrs zu ver-
ringern, sollten diese Streckenabschnitte Stuck fUr Stuck elektrifiziert
werden. Falls dies in Form von Oberleitungen zu kostspielig oder aus an-
deren Grunden nicht umsetzbar sein sollte, sollten in Abstimmung mit
den relevanten Bahnunternehmen Alternativen (z.B. in Form von batterie-
getriebenen oder - perspektivisch - brennstoffzellengetriebenen
Lokomotiven) gepruft und vorangetrieben werden.

Die Empfehlung zielt darauf ab, die Verbesserungen bei der Ladeinfra-
struktur und der Nutzung von E-Fahrzeugen zu unterstltzen und da-
durch die Umweltbelastungen des motorisierten Verkehrs auf der Stra-
Be und auf der Schiene zu senken. Die UnterstlUtzung von E-Mobilitat im
OPNYV, im Tourismus und bei Dienstfahrzeugen kann auch dazu beitra-
gen, die Akzeptanz und Attraktivitat der E-Mobilitat fur den Privatge-
brauch zu verbessern. Langfristiges Ziel ist es damit, zu einer Senkung
der Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr beizutragen.

Wie im voran gegangenen Text angeflhrt, werden bereits eine Reihe von
MaBnahmen und Pilotprojekten durchgefthrt, um die Elektromobilitat in
Schleswig-Holstein stetig auszubauen. So wurde im Sommer 2016 bei-
spielsweise der Einsatz von TriebzUgen mit elektrischem Antriebsstrang
ohne Bedarf von Oberleitungen fur die Netze Nord und Ost ausgeschrie-
ben.

Auch in anderen Bundeslandern wird eine grof3e Bandbreite von Projek-
ten und MaflRnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt und Demonstra-
tionsvorhaben umgesetzt. In Niedersachsen, Baden-Wurttemberg, der
Region Berlin-Brandenburg und der Region Bayern-Sachsen fordert die
Bundesregierung im Rahmen des Schaufensters Elektromobilitat grof
angelegte regionale Demonstrations- und Pilotvorhaben mit 180 Millio-
nen Euro. Dabei werden auch flur Schleswig-Holstein interessante Ansat-
ze verfolgt wie beispielsweise die Schaffung von sicheren Stellplatzen
und die EinfUhrung von E-Rad Verleihsystemen an Bahnhaltepunkten in
der Region Stuttgart, um die Anschlussmobilitat im landlichen Raum si-
cherzustellen. Von Interesse fUr Schleswig-Holstein kann auch das von
der bayerischen Landesregierung geférderte Projekt E-Wald im bayeri-
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MWAVT

schen Wald sein, das als grétes Demonstrationsprojekt fur Elektromo-
bilitdt den Einsatz von eCar-Sharing im landlichen Raum erprobt. Die aus
dem Projekt hervorgegangene E-Wald GmbH bietet deutschlandweit
und nicht zuletzt auch in Nordfriesland Produkte und Lésungen im Be-
reich der Elektromobilitat an.

Das Land und insbesondere das fur Elektromobilitat zustandige MELUR
sehen wir primar in einer impulsgebenden und unterstitzenden Funkti-
on, indem sie den Austausch zwischen der Landeskoordinationsstelle fur
Elektromobilitat, die Kreise, Gemeinden und Unternehmen starkt und mit
Pilotprojekten unterstltzt. Zudem sehen wir das Land in der Verantwor-
tung, eine Vorreiterrolle im Bereich E-Mobilitat einzunehmen, indem es
E-Fahrzeuge und die notwendige Infrastruktur starker in seinen Fuhrpark
integriert. Insbesondere fur das MWAVT sehen wir die Aufgabe, die Elek-
trifizierung des Schienennetzes voranzutreiben.

MaBnahmen zur Starkung der E-Mobilitat in Schleswig-Holstein sind
wichtig, um die Mobilitat der Zukunft, ergadnzend zu den anderen
Empfehlungen zur Starkung umweltfreundlicher Verkehrstrager, so um-
weltschonend wie moglich zu gestalten. Aufgrund der derzeit zahlreichen
Aktivitaten in diesem Bereich sehen wir jedoch keinen akuten Handlungs-
bedarf. Wir empfehlen daher, dass das Ministerium Uber die kommenden
Jahre die kontinuierlich generierten Erkenntnisse zur E-Mobilitdt sammelt
und zu gegebenem Zeitpunkt zusammen mit dem Landeskoordinator fur
E-Mobilitat und dem MELUR bei der Fortschreibung der E-Mobilitats-
strategie mitwirkt.



3.3.3 Bedarfsgerechte und wirt-
schaftsférdernde Mobilitatsan-
lasse

Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld ,,Bedarfsgerechte und
wirtschaftsférdernde Mobilitats-
anlasse“ befassen sich schwer-
punktmafiig mit der Gewahrleis-
tung der Versorgungssicherheit im
landlichen Raum sowie der bes-
seren Erreichbarkeit von touristi-
schen Destinationen und Arbeits-
platzen.

* In der Empfehlung,,Schnel-

le Wege im Alltag“ geht es dar-
um, die Kompetenzen der kommu-
nalen Gebietskdrperschaften bei
der ganzheitlichen Betrachtung
und fachubergreifenden Planung

MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

durch die Einrichtung von Mobili-
tatsmanagern zu starken. Diesen
Ansatz sehen wir mit Blick auf die
wachsenden Herausforderungen
im landlichen Raum als besonders
prioritar an.

* Die Empfehlung ,,Entspannte
Ferien mit Bus und Bahn“ zielt da-
rauf ab, ein landesweites Konzept
fUr nachhaltigen Tourismusverkehr
zu entwickeln, um die Erreichbar-
keit von und die Mobilitat vor Ort
an touristischen Destinationen zu
verbessern. Auch diesen Ansatz
sehen wir fUr Schleswig-Holstein
als hoch prioritar an.

e Bei der Empfehlung ,,Gut er-
reichbar fir Mitarbeiter und Kunden*

geht es darum, Verwaltung und
Unternehmen bei der Nutzung der
Potenziale von betrieblichem Mo-
bilitdtsmanagement zu unterstit-
zen. Diesen Ansatz erachten wir
als mittel- bis langfristig wichtig
und vielversprechend, jedoch nicht
als prioritar.

¢ Die Empfehlung,,Zustel-
lung: bequem und umweltscho-
nend* zielt auf die Versorgungs-
sicherheit im landlichen Raum
und zeigt Ansatze, wie der Zu-
stellungsverkehr wirtschaftlicher
und nachhaltiger gestaltet wer-
den kann. Auch die Umsetzung
dieser MaBnahmen sehen wir als
wichtig, aber nicht prioritar an.

Abb. 48: Dringlichkeit und teilrdumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfeld ,Bedarfsgerechte und

wirtschaftsféordernde Mobilitatsanlasse”
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12. SCHNELLE WEGE IM ALLTAG
VERKEHRS-, RAUM- UND SCHULPLANUNG IM LANDLICHEN RAUM
GEMEINSAM DENKEN

ANSATZ

Die Abnahme der Bevdlkerung und insbesondere der jungen Bevolke-
rung im ddnn besiedelten landlichen Raum fuhrt zu SchlieBungen von
Schulen, Lebensmittelgeschaften und anderen Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge. Die Distanzen zu diesen Einrichtungen nehmen zu. Ihre
Erreichbarkeit wird zusatzlich dadurch erschwert, dass die Entscheidun-
gen Uber ihre Standorte oftmals nicht vorrangig aufgrund ihrer verkehr-
lichen Anbindung, sondern aufgrund von politischen und finanziellen
Erwagungen getroffen werden. Die Entscheidungen, an welchen Stand-
orten Schulen, Lebensmittelgeschafte und andere Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge angesiedelt werden, haben dabei nicht selten Auswirkun-
gen auf die Erreichbarkeit von Mindestversorgungsleistungen, die Uber
Kreisgrenzen hinausgehen.

Vor diesem Hintergrund empfehlen wir, die Verkehrsplanung im landli-
chen Raum starker als bisher mit der Raum- und Schulplanung zu ver-
zahnen. Konkret schlagen wir vor, auf Ebene der Kreise - oder ggf. der
Planungsraume - Mobilitdtsmanagerinnen und Mobilitdtsmanager zu be-
stimmen, um bei Standortentscheidungen und anderen planerischen
Entscheidungen mit raumlicher Auswirkung die Erreichbarkeit von Ein-
richtungen der Daseinsvorsorge kreistbergreifend sicherzustellen. |dea-
lerweise werden diese direkt beim Aufgabentrager des OPNV angesie-
delt, um gleichzeitig die Vernetzung mit dem OPNV zu starken. Dabei
sollten die Mobilitdtsmanagerinnen und Mobilitatsmanager, wo sinnvoll,
kreistibergreifend mit Mobilitdtsmanagern aus benachbarten Kreisen zu-
sammenarbeiten. Gleichzeitig sollten diese Mobilitatsmanager und Mobi-
litdtsmanager sich kontinuierlichen mit neuen innovativen Lésungen aus-
einandersetzen, mit denen die Mobilitat der Bevolkerung im landlichen
Raum weiter verbessert werden kann. Als Verantwortliche fur die Sicher-
stellung der Mobilitat in ihrem Kreis waren sie auch Ansprechpartner fur
BUrgerinnen und Burger, Verbande und die gemeindliche Verwaltung.
Anregungen und Unterstitzung kdnnten diese Mobilitdtsmanager durch
den Austausch mit anderen Mobilitdtsmanagern, den Aufgabentragern
des OPNV und dem Land im Rahmen des neu zu schaffenden landes-
weiten Netzwerks ,Mobilitdt der Zukunft” erhalten.

MaBnahmen, die von Mobilitdtsmanagerinnen und Mobilitatsmanagern
eigenverantwortlich oder in Zusammenarbeit mit den Verkehrs-, Raum-
und Schulplanern ihres jeweiligen Kreises und angrenzender Kreise so-
wie dem Kompetenzzentrum Mobilitat angestoen und begleitet werden
kdnnten, waren beispielsweise:

e die Etablierung von multifunktionalen Versorgungszentren an Ver-
kehrsknotenpunkten, in denen die Alltagsbedurfnisse der Menschen ab-
gedeckt werden,

e die Zusammenlegung von Schulen an Knotenpunkten des OPNV,
e die Entzerrung von Schulanfangszeiten in engem Austausch mit dem

Ministerium fur Schule und Berufsbildung, Schulbehorden, Eltern und
Lehrerinnen und Lehrern,
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e die Unterstiitzung von ehrenamtlichen und innovativen Mobilitatsan-
geboten (z.B. ehrenamtliche BuUrgerbusse, Mitfahrbanken fur altere Orts-
bewohner, Kooperationen zwischen Daseinsvorsorgeeinrichtungen und
Backern, Metzgern oder Hausarzten, die an ausgewahlten Tagen ihre
Produkte und Dienstleistungen in einem Ortszentrum anbieten),

e die gezielte Planung von Kindertagesstatten an Gewerbegebieten sowie

e die Entwicklung von Geschaftsmodellen flr einzelne Initiativen und
Projekte, um ihre finanzielle Tragfahigkeit sicherzustellen (beispielsweise
kédnnten Anreize zur Beteiligung gestarkt werden, wenn Kosteneinspa-
rungen auf die involvierten Akteure verteilt werden).

ZIEL

Durch die raumliche Konzentration von Versorgungsleistungen des ein-
fachen Bedarfs und von sozialen Aktivitaten an Verkehrsknotenpunkten
- in der Regel handelt es sich hierbei um einen Ortskern - wird einerseits
der Austausch und soziale Zusammenhalt der Ortsbewohner gestarkt.
Andererseits wird ihr Mobilitatsaufwand reduziert, weil weniger Strecken
zurlickgelegt werden mussen. Einrichtungen werden - insbesondere
auch fur altere, mobilitatseingeschrankte Menschen - besser erreichbar.

Durch die Entzerrung von Schulanfangs- und -endzeiten in Grundschu-
len und weiterfUhrenden Schulen lasst sich bei sorgfaltiger verkehrlicher
Planung die 6ffentliche Schulerbeférderung effizienter gestalten, weil
weniger Busse bendtigt werden.

IDEENGEBER

In Schleswig-Holstein gibt es bereits eine Vielzahl von Ideen und Akti-
vitaten, die darauf abzielen, die Mobilitat der Menschen im landlichen
Raum zu verbessern. Zu erwahnen sind in diesem Zusammenhang z.B.
ehrenamtliche Loésungen wie Blrgerbusse, von denen derzeit sieben

in Betrieb sind und bei denen die NAH.SH GmbH mit der Erstellung ei-
nes Leitfadens unterstlUtzend wirkt. Auch kreative Losungen wie Mitfahr-
banke gibt es in Schleswig-Holstein beispielsweise in Bunsdorf im Kreis
Rendsburg-Eckernforde. Ansatze, um Siedlungsentwicklung und Ver-
kehrsentwicklung gemeinsam zu planen, gibt es im Kreis Nordfriesland
mit den Funktionsrdumen.

Mobilitatsmanager, die solche Ansatze anstofRen, koordinieren und ge-
zielt weiterentwickeln kdnnen, gibt es im landlichen Raum in Schles-
wig-Holstein bislang noch nicht. In Nordrhein-Westfalen wird dagegen
im Rahmen des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW bereits kommunales Ver-
waltungspersonal als Mobilitdtsmanager geschult. Mehrere Kreise in
NRW, beispielsweise der Kreis Unna, haben sich des Themas kommuna-
les Mobilitdtsmanagement angenommen und Projekte durchgefthrt. Im
Kreis Unna wurde z.B. erfolgreich die Entzerrung der Schulanfangszeiten
beschlossen.

7
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Auch in der Region Hannover gibt es ein aktives Mobilitatsmanagement,
das sich jedoch primar damit auseinandersetzt die Belastungen durch
den Verkehr im Ballungsraum zu verringern, ohne die Mobilitat des Ein-
zelnen einzuschranken. Auf der einen Seite werden kommunikative Maf3-
nahmen (Information, Beratung und Motivation) getroffen, auf der an-
deren Seite werden die Verkehrsmittel besser miteinander vernetzt
(multimodale Mobilitat). Die Region Hannover arbeitet zur Erreichung ih-
rer Klimaschutzziele mit verschiedenen Akteuren zusammen, damit die
Burgerinnen und BlUrger das jeweils beste Verkehrsmittel nutzen. Zur
Forderung der multimodalen Mobilitadt wird das vorhandene Angebot
koordiniert, weiterentwickelt und durch neue Angebote erweitert.

ROLLE DES MWAVT

Die Einsetzung von Mobilitdtsmanagern und die konkrete DurchfUhrung
der in den letzten Abschnitten skizzierten MaBnahmen liegen in kommu-
naler Verantwortung. Das MWAVT kann unterstltzen, indem es im Rah-
men des zu schaffenden Netzwerks ,Mobilitat der Zukunft” den Erfah-
rungsaustausch zwischen den Kommunen férdert und Kreise bei der
Schaffung von Mobilitdtsmanagerstellen unterstutzt. Bei den einzelnen
MafRnahmen kann das MWAVT den Kommunen durch die Finanzierung
von Pilotprojekten Impulse geben.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Etablierung von Mobilitdtsmanagern insbesondere in den landlich
gepragten Kreisen Schleswig-Holsteins sehen wir als dringliche Aufga-
be, weil sie schnell einen konkreten Beitrag dazu leisten kbnnen, Mobili-
tatskompetenzen in den Kommunen zu bundeln und zukunftsfahige Mo-
bilitatsldsungen fur den dinn besiedelten landlichen Raum zu initiieren.
Ihre Effektivitat kdnnte durch die gleichzeitige Einrichtung des Netzwerks
. Mobilitat der Zukunft” gesteigert werden.

Bis Verkehrs-, Raum- und Schulplanung im landlichen Raum tatsachlich
integriert denken und handeln, kdnnen dagegen mehrere Jahre vergehen,
weil hier interadministrative Kooperation gefordert und nach Méglichkeit
auch die lokale Bevolkerung einzubinden ist.
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\/ GOOD PRACTICE

SCHULERVERKEHRS-
OPTIMIERUNG IM
KREIS UNNA

http./www.kreis-unna.de

DIE IDEE

Um steigenden Kosten im Schuilerverkehr entgegenzutreten, optimiert der Kreis Unna in Nordrhein-Westfa-

len den Transport von Schulerinnen und Schuler durch die Anpassung der Schulanfangszeiten an Schulen in ei-
nigen Kommunen des Kreises. Der Schulverkehr im Kreis Unna ist zu grof3en Teilen in den Linienverkehr des
OPNV integriert, wo der Schulbeginn am Morgen zu einer extremen Nachfragespitze fuhrt. In dieser Zeit be-
steht zusatzlicher Bedarf an Fahrzeugkapazitaten, welcher mit zusatzlichen Kosten einhergeht. Durch die Staf-
felung der Schulanfangszeiten kénnen hier deutliche Einspareffekte erzielt werden.

DIE UMSETZUNG

Schon im Zeitraum 2001 bis 2003 fuhrte der Kreis Unna Veranderungen der Schulanfangszeiten in einigen krei-
sangehoérigen Kommunen durch, welche Einsparungen im Schulertransport erzielten. 2013 gab die Verkehrsge-
sellschaft Kreis Unna (VKU) erneut eine Vorstudie zur Untersuchung des Schulerverkehrs unter der MaBgabe
einer optimalen Gesamtgestaltung des OPNV in Auftrag, welche von PROZIV durchgefthrt wurde. Ziel war es,
nicht nur die durch den Schulerverkehr induzierten Verkehrsspitzen und somit Kosten im OPNV zu verringern
sondern gleichzeitig Qualitatssteigerungen in den Reise- und Wartezeiten zu erzielen.

Als Ergebnis konnten Einspareffekte mit gleichzeitigen Qualitatssteigerungen im gesamten Kreis aufgezeigt
werden. Allein fUr die Bereiche Werne und Selm/Bork wurde ein Einsparpotenzial von 175.000 Euro vorherge-
sagt.

Die Veranderungen der Schulanfangszeiten werden letztendlich von den Schulkonferenzen beschlossen, was
im Teilraum Werne direkt geschah. Zu Beginn des Schuljahres 2014/2015 wurde hier die Anpassung der Schul-
anfangszeiten umgesetzt, wodurch eine Einsparung von vier Bussen erreicht werden konnte.

Zur Erreichung der Einspareffekte ist die Beteiligung aller Gemeinden notwendig, da fur die finanzielle Abwick-
lung des Schulertransportes letztlich die Kommunen als Schultrager zustandig sind. Aus diesem Grund gab es
in der Umsetzungsphase mehrere Veranstaltungen mit Schultragern, Schulen und Aufgabentragern der Schu-
lerbeférderung, anhand derer die geplanten Vorhaben diskutiert und angepasst wurden.

DIE VORTEILE

Die Einspareffekte anhand der Anpassung der Schulanfangszeiten tragen einen Beitrag zur Haushaltskonso-
lidierung im Kreis Unna bei. Gleichzeitig wird nicht nur der Aufwand im Bereich des Schulerverkehrs gesenkt,
sondern die bestehende Qualitat im OPNV weiter gesteigert und verbessert.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

* Nahverkehrsplan Kreis Unna. Fortschreibung 2013
http://www.kreis-unna.de/fileadmin/user_upload/Kreishaus/kfp/pdf/nahverkehrsplan/
Nahverkehrsplan_Kreis_Unna_Fortschreibung 2013 _gesamt.pdf

» Ratsinformationssystem Stadt Werne: Anpassung der Schulanfangszeiten im Zuge der
Optimierung des Schulerverkehrs
http:/www.werne.de/sessionnet/buergerinfo/vo0050.asp?___kvonr=2031
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13. ENTSPANNTE FERIEN MIT BUS UND BAHN
KONZEPT FUR NACHHALTIGEN TOURISMUSVERKEHR ENTWICKELN

ANSATZ

Abgesehen von wenigen Ausnahmen wie beispielsweise Sylt und die
LUbecker Bucht sind die Mehrzahl der touristischen Destinationen in
Schleswig-Holstein nur zeitaufwandig mit dem &ffentlichen Verkehr zu
erreichen. Doch selbst an der tendenziell etwas besser angebundenen
OstseekUste ist die Mobilitat vor Ort eingeschrankt, weshalb die Anfahrt
zu touristischen Destinationen Uberwiegend mit dem eigenen Auto er-
folgt. Dies ist insbesondere bei Touristinnen und Touristen von entfern-
teren Quellméarkten wie West- und Suddeutschland der Fall. Durch die
Konzentration des Tourismusverkehrs auf einige wenige eng begrenzte
Zeitfenster an Wochenenden und zum Bettenwechsel in den Hauptferi-
enzeiten entstehen dadurch haufig Staus bei der Anreise, die der Wett-
bewerbsfahigkeit Schleswig-Holsteins als Tourismusland schaden. Hin-
zu kommt, dass die verbesserungsfahigen Anreisemaoglichkeiten und die
Mobilitat vor Ort ohne eigenen Pkw die Attraktivitat Schleswig-Holstein
als touristische Destination fur diejenigen Reisenden schmalert, die auf
offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind oder diese bevorzugen.

Um den verschiedenen Herausforderungen im Tourismusverkehr zu be-
gegnen, empfehlen wir die Entwicklung eines Tourismusverkehrskon-
zeptes. Durch die Entwicklung dieses Tourismusverkehrskonzeptes setzt
sich das Land intensiv mit den Anspriichen der Touristinnen und Tou-
risten hinsichtlich Anreise und Mobilitat vor Ort sowie den bestehenden
Herausforderungen auseinander und entwickelt zielgerichtete MaBnah-
men, um die besonderen Herausforderungen und Ansprlche des touris-
tisch induzierten Verkehrs an die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrs-
mittel zu adressieren.

Als erstes sollte dabei die DurchfUhrung zielgruppenspezifischer Analy-
sen zu Mobilitatsentscheidungen von Touristinnen und Touristen erfol-
gen, da sie die Entwicklung von Mobilitdtsangeboten erlaubt, die an die
Bedarfe der einzelnen Zielgruppen angepasst sind. So ist beispielsweise
im Rahmen dieser Analyse die Affinitat einzelner Zielgruppen (Senioren,
Menschen mit Behinderung, junge Erwachsene, Familien mit Kindern, al-
tere Erwerbstatige ohne Kinder, etc.) zu den jeweiligen Verkehrsmitteln
zu prufen. Dabei sollte unterschieden werden zwischen Verkehrsmitteln
fur die Anreise und fur die Mobilitat vor Ort. Auch die Bedeutung und
das Potenzial des sanften Tourismus fur (potenzielle) Schleswig-Holstein
Urlauberinnen und Urlauber sollte bei der Analyse bertcksichtigt wer-
den. Insbesondere ist dabei auch zu analysieren, welche Anspriche die
einzelnen Zielgruppen an die Mobilitatsangebote haben und wie sie die-
se fUr Schleswig-Holstein einschatzen.

Mit diesen Analysen lassen sich zielgruppenspezifische Bedarfe ermit-
teln, aus denen dann in einem nachsten Schritt gemeinsam mit den rele-
vanten touristischen und verkehrspolitischen Akteuren passgenaue Maf3-
nahmen entwickelt werden kénnen. Aus unserer Sicht sind dabei die
folgenden MaBBnahmen vordergrindig zu prufen:

e [Fernverkehrsverbindungen optimieren,
o attraktive OPNV-Angebote fur die Mobilitat vor Ort entwickeln,
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e Verleihsysteme (Rad- und Car-Sharing) an touristischen
Destinationen anbieten,

e Kommunikationsstrategie fur die Anreise mit dem &ffentlichen
Verkehr entwickeln,

o Mobglichkeiten zur Entzerrung des Bettenwechsels aufzuzeigen.

Die Anreise an touristische Destinationen mit dem &ffentlichen Verkehr
ist fUr viele Schleswig-Holstein Urlauberinnen und Urlauber u.a. deswe-
gen unattraktiv, weil diese mit haufigem Umsteigen und l&ngeren Warte-
zeiten verbunden ist. Dies ist insbesondere fur Urlauberinnen und Urlau-
ber aus entfernteren Teilen der Republik oder aus anderen Landern der
Fall sowie fUr mobilitatseingeschrankte Reisende (Menschen mit Behin-
derung, Reisende mit viel Gepack, Familien mit Kindern, mobilitatseinge-
schrankte Senioren). Fur diese ist zu prufen, wo entlang der Reisekette
Verbesserungspotenziale bestehen, die sich durch gezielte MaBnahmen
wie Optimierung der Umsteigezeiten an Knotenpunkten oder neue An-
gebote (beispielsweise Shuttle-Busse und zusatzliche Buslinien von und
zum Hamburger Flughafen) heben lassen.

Vor Ort kénnen die Mobilitatsangebote im OPNV verbessert werden, in-
dem zusatzliche Verbindungen und hdohere Taktungen angeboten wer-
den und indem die Tarifierung einfacher gestaltet wird. Bei ersterem soll-
te die punktuell héhere Nachfrage auf vereinzelten Linien in der Planung
besser berlcksichtigt werden. Oftmals werden Buslinien und Busfahrpla-
ne auf Basis von durchschnittlichen Nutzerzahlen geplant, was den
punktuellen Nachfragespitzen im Tourismusverkehr jedoch nicht gerecht
wird. Hier ergibt sich flr die Kreise ein Bedarf an guten Anregungen und
technischer UnterstUtzung.

Um die Mobilitat vor Ort zusatzlich zu verbessern, erachten wir es far
zielfUhrend, auf einzelnen Busstrecken zu prufen, ob das Anhangen von
Fahrradanhangern an reguldre Busse an Wochenenden und in Ferienzei-
ten sinnvoll wére, um den Urlauberinnen und Urlaubern Tagesradtouren
leichter zu ermdglichen.

Eine weitere mogliche MalBnahme kdnnte die Durchfihrung eines Pilot-
projekts zum Einsatz von Car-Sharing Fahrzeugen an einer touristischen
Destination in der Hochsaison sein. Hierbei kdnnte beispielsweise ein
gréBeres gewerbliches Car-Sharing- oder Mietwagen-Unternehmen
Fahrzeuge bereitstellen, die aufgrund der geringeren Auslastung zu
Ferienzeiten am ursprunglichen Standort nicht bendtigt werden.

FUr grundsatzlich sinnvoll erachten wir auch die Integration des Fahrver-
kehrs zu den Inseln und Halligen in den NAH.SH Verkehrsverbund, um
den Kauf von Fahrkarten zu vereinfachen und die Anschlussmoglichkei-
ten an den Fahrterminals durch eine starker integrierte Planung zu ver-
bessern. Dies kdonnte beispielsweise analog zu der Integration der
Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel (SFK) in den Schleswig-Holstein Tarif
erfolgen. Erschwert werden durfte die Integration der Fahren zu den
Halligen in den NAH.SH-Verkehrsverbund durch die Tideabhangigkeit
der Fahren.
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Bei letzterem sollten attraktive und leicht verstandliche Angebote fur
Touristinnen und Touristen entwickelt werden. Dies kdnnten Tages- oder
Wochentouristenfahrkarten innerhalb einer touristischen Region sein
oder, wie an der WestkUste gerade erprobt wird, kostenlose OPNV-Ti-
ckets, die Uber die Kurtaxe finanziert werden. Alternativ moglich ist auch
die Entwicklung von Kombitickets fir Veranstaltungen und OPNV. Dabei
ist zu berlcksichtigen, dass solche Angebote nur sinnvoll sind und in An-
spruch genommen werden, wenn das OPNV-Angebot selber attraktiv
genug ist. Die kurtaxenfinanzierte kostenlose OPNV-Karte kénnte even-
tuell dabei helfen, zusatzliche finanzielle Mittel zur Angebotsverbesse-
rung zu generieren.

Die Mobilitat vor Ort kann auch verbessert werden, indem erganzende
Mobilitatsangebote zum OPNV, wie beispielsweise E-Bike- und
e-Car-Sharing, an touristischen Hotspots angeboten werden. Dies wlrde
es den Urlauberinnen und Urlaubern ermdglichen, die Umgebung leicht
zu erkunden, ohne auf das eigene Auto angewiesen zu sein. Das Ministe-
rium kénnte hier durch die UnterstlUtzung von Pilotprojekten aktiv wer-
den. Denkbar ware beispielsweise die Unterstitzung von Kooperationen
zwischen E-Bike Verleihstationen und Hotels- und Gastronomiebetrie-
ben, um die Ladeinfrastruktur fur Elektrorader aufzubauen, wie dies in
Nordfriesland bereits praktiziert wird. Dass der Vorteil solcher Maf3nah-
men erkannt wird, zeigt sich auch daran, dass es bereits Hotels gibt, die
selber E-Bikes verleihen.

Zu guter Letzt erachten wir es als zielfUhrend, eine Kommunikationsstra-
tegie zu entwickeln, mit der potenzielle Urlauberinnen und Urlauber in den
wichtigsten Quellmarkten Uber ihre Anreisemoglichkeiten und Mobilitat
vor Ort informiert werden. Dies kdnnte beispielsweise durch eine eigens
entwickelte Internetplattform und erganzend durch Flyer und Broschitren
in ZUgen der deutschen Bahn und an groBeren Bahnhdfen erfolgen.

ZIEL

Die Entwicklung des Tourismusverkehrskonzeptes zielt darauf ab, einer-
seits die Erreichbarkeit der touristischen Destinationen und andererseits
die Mobilitat vor Ort zu verbessern, ohne dabei auf die Verwendung des
eigenen Autos angewiesen zu sein. Dadurch sollen Staus zu Ferienzeiten
langfristig reduziert und damit die Attraktivitat Schleswig-Holsteins als
Urlaubsziel verbessert werden. Auch lassen sich damit neue, OV-affine
Touristensegmente erschlieBen, die beispielsweise dem sanfteren Touris-
mus zugeneigt sind.

IDEENGEBER

Ein Tourismusverkehrskonzept fur gesamt Schleswig-Holstein gibt es bis
dato noch nicht. Eine Reihe von Analysen zu Urlauberinnen und Urlau-
bern und zur Nutzung von Verkehrsmitteln wurde in den letzten Jahren
fUr Schleswig-Holstein bereits im Auftrag des Tourismusverbandes
Schleswig-Holstein eV. durchgefuhrt. Diese mUssten zusammengetragen
und weiter vertieft werden. Einzelne Ma3nahmen und Pilotprojekte wur-
den auch schon umgesetzt, um die Anbindungen und Mobilitat vor Ort
zU verbessern. Zu erwahnen ist das Pilotprojekt fUr eine Kurkarte als Ti-
cket fur den OPNV an der Westkuste.

Gute Beispiele fur MaRnahmen zur Mobilitat vor Ort gibt es in Std-
deutschland und Osterreich. So ist beispielsweise das Vorbild fur die
Kurkarte an der WestkUste die KONUS-Géastekarte (Kostenlose Nutzung
des OPNV im Schwarzwald) aus Baden-Wurttemberg. Sie gilt als Frei-
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fahrtkarte fur Busse und Bahnen in der gesamten Ferienregion. Ausge-
handigt wird das Ticket direkt vom Gastgeber in der Region und befa-
higt alle Urlaubsgéste zur kostenlosen Fahrt in der 2. Klasse.

Ein weiteres Beispiel findet sich in der Region Tirol West. Die Urlaubsre-
gion war lange Zeit weniger bekannt (insbesondere im Vergleich zu der
Nachbarregion Sudtirol). Vor diesem Hintergrund wurde intensive PR-Ar-
beit betrieben, um die Region mit seinen Angeboten bekannter zu ma-
chen. In diesem Zusammenhang wurde die TirolWest Card in den Ausflh-
rungen Basic und Premium verdffentlicht. Gaste, die mindestens eine
Ubernachtung in der Urlaubsregion haben, bekommen die Karte kosten-
los. Neben Freizeitangeboten ist die kostenlose Nutzung des Regionalbus-
systems inbegriffen. FUr Fahrradfahrer gibt es ein spezielles Bikeshuttle
auf ausgewahlten Strecken. Einen solchen Fahrradbus gibt es auch in der
Eifel: Wahrend der Saison (Mai - Oktober) fahrt der Fahrradbus jeden
Sonntag zu bekannten Fahrradrouten und wieder zurtck. Die Beférde-
rung des Fahrrads ist dabei im normalen Tarif des AVV enthalten.

ROLLE DES MWAVT

Das MWAVT sehen wir bei der Entwicklung des Tourismusverkehrskon-
zeptes in einer federfUhrenden und gleichzeitig koordinierenden Funkti-
on. Das Ministerium sollte dabei die strategischen Leitlinien definieren,
entlang derer sich der Tourismusverkehr in Zukunft entwickeln soll. Zu-
sammen mit der Tourismuswirtschaft und den Aufgabentrégern des 6f-
fentlichen Verkehrs in Schleswig-Holstein sollte das Ministerium dann
MafRnahmen entwickeln. Die dabei zu involvierenden Akteure umfassen
die Kreise, touristische Gemeinden, Tourismusunternehmen sowie die
NAH.SH GmbH, die Deutsche Bahn AG, die Tourismusagentur Schles-
wig-Holstein und den Tourismusverband Schleswig-Holstein eV.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Entwicklung eines Tourismusverkehrskonzeptes erachten wir im An-
gesicht der bestehenden Engpéasse und Bedarfe als prioritar und sollte
vom Ministerium frihestmoglich angegangen werden, um diese zu behe-
ben und die Ziele der Tourismusstrategie Schleswig-Holsteins zu errei-
chen. Dabei sollte sichergestellt werden, dass das Tourismusverkehrskon-
zept sich nahtlos in ein etwaiges landesweites tragertbergreifendes
Verkehrskonzept einfugt.
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TIROLWEST
M o B' L Abb. 50: Logo Tirol West

DIE IDEE

Die Ferienregion TirolWest hat umfangreiche MaRnahmen getroffen, um eine attraktive, umweltschonende
Mobilitatsalternative zum MIV fur Touristen zu schaffen. Das gesamte Angebot der MaBnahmen wird Uber eine
Karte (TirolWest Card) zur Verflgung gestellt, welche die Urlauberinnen und Urlauber bei Ankunft am Ferien-
ort erhalten.

Zu den MaBnahmen z&hlt in erster Linie die kostenlose Nutzung der regionalen Buslinien, die teilweise mit
Fahrradanhangern ausgestattet sind. Die Erganzung der TirolWest Card mit kostenlosen Kultur- und Frei-
zeitangeboten (z.B. Museen oder Schwimmbader) erhéht die Aufmerksamkeit auf das kostenlose OPNV-AN-
gebot zusatzlich. In einer breit angelegten Kommunikationsstrategie wurde die Karte fUr nachhaltige Mobilitat
verdffentlicht.

DIE UMSETZUNG

Die Ferienregion bietet umfassende Informationen fur die Reise in die Region sowie fur die Mobilitat innerhalb
der Region. Uber ein auf der Homepage befindliches Planungstool lassen sich geeignete, verkehrstrageriber-
greifende Anreisemdglichkeiten ermitteln. FUr Bahnreisende werden beispielsweise Specials aufgelistet, wie
das Europa-Spezial-Ticket oder Spartickets fur die Region, bahnfreundliche Unterklnfte aufgelistet oder Ver-
linkungen zu Gepackservices gegeben. Insbesondere fUr Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer, Wandernde
und Radfahrende bestehen Verlinkungen zu eigenen Homepages mit detaillierteren Informationen sowie dem
Zugriff auf GPS-Daten oder Downloadmaéglichkeiten fur Karten.

Ein Schwerpunkt des Mobilitdtsangebots stellt die TirolWest Card dar: Sie ermdglicht den Urlauberinnen und
Urlaubern die kostenlose Nutzung der dffentlichen Verkehrsmittel. Diese Karte liegt in allen Herbergsbetrieben
aus und wird am Tag der Anreise an die Touristinnen und Touristen ausgehandigt. Die Strategie der Region, at-
traktive Alternativen zum MIV zu entwickeln, wird dartber hinaus durch Kultur- und Freizeitangebote erganzt.
Die TirolWest Card kooperiert in diesem Zusammenhang mit zahlreichen, ansassigen Einrichtungen, und for-
dert auf diese Weise die regionale Tourismusbranche.

Die Karte gibt es in den Versionen Basic, Premium und Winter. Die Premium-Version bietet in Erganzung zu
der Basisversion die kostenlose Nutzung der Bergbahnen an. Sie ist ab einer Aufenthaltsdauer von 5 Uber-
nachtungen erhéaltlich. Auch die Winter-Ausgabe bietet eine kostenlose OPNV-Nutzung sowie den Zugriff auf
das regionale Kultur- und Freizeitangebot an.

Eingebettet ist das Mobilitatskonzept in ein breit angelegtes Destinationsmarketing von TirolWest, um die
Standortqualitdten der Tourismusregion Uber die Grenzen hinaus bekannt zu machen.

DIE VORTEILE

Mit der TirolWest Card hat die Ferienregion eine attraktive Moglichkeit geschaffen, dffentliche Verkehrstrager
zu nutzen. Das zusatzliche Angebot, wie der kostenlose Besuch von Kultureinrichtungen oder ErmafRigungen
im Freizeitbereich, erhoht die Aufmerksamkeit fur das regionale 6ffentliche Verkehrsangebot zusatzlich und
fordert auf diese Weise die nachhaltige Mobilitat in TirolWest. Das Internetportal bietet dartber hinaus umfas-
sende, verkehrstragertbergreifende Informationen, die eine effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur in der
Region ermodglichen (z.B. Ausweisung von Parkplatzen). Die Mehrdimensionalitat der MaBnahmen ist ein gutes
Beispiel fur ein erfolgreiches Verkehrskonzept mit &éffentlichen Verkehrstragern im Fokus der Planung.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
* TirolWest mobil
http://www.mobil tirolwest.at/

www.mobil.tirolwest.at
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14. GUT ERREICHBAR FUR MITARBEITER_INNEN UND
KUND_INNEN
BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT VERANKERN

ANSATZ

Eine feste Verankerung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements bei
Arbeitgebern und Organisationen halt umfangliche Chancen bereit, um
den Berufsverkehr effizienter und umweltschonender zu gestalten. Kon-
kret geht es darum, die Verkehrsmittelwahl der eigenen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter mit dem Ziel einer verstarkten Nutzung umweltfreundli-
cher und flachenschonender Verkehrsmittel zu beeinflussen. Fur Unter-
nehmen und Organisationen bietet die Implementierung eine Reihe von
Vorzigen. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang z.B.:

e geringerer Bedarf an Parkflachen fur die Pkws der Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter (eingesparte Flachen kédnnen anderweitig genutzt
werden),

e ein geringer Krankenstand in der Belegschaft durch die Starkung
bewegungsintensiver Verkehrstrager wie dem Fahrrad,

e cine gesteigerte Mitarbeiterzufriedenheit durch Verglnstigungen
wie Jobtickets oder Dienstfahrrader,

e die Positionierung als attraktiver und umweltbewusster Arbeitgeber
(Arbeitgebermarketing, Corporate Social Responsibility) sowie

e verbesserte Erreichbarkeit des Unternehmens- / Einrichtungs-
standorts.

Auch Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer kdnnen profitieren, z.B.
durch die Einsparung von Kraftstoffkosten, weniger Stress durch den
Wegfall der Teilnahme am Autoverkehr zu StoRzeiten sowie konkret
durch die vom Arbeitgeber gewdahrten VerglUnstigungen.

Trotz der genannten Vorteile hat betriebliches Mobilitdtsmanagement in
Deutschland insgesamt und speziell auch in Schleswig-Holstein noch kei-
ne flachendeckende Verbreitung gefunden. Ein wesentlicher Grund fur
diesen Befund durfte sein, dass die Vorteile, aber auch die konkreten
Umsetzungsschritte und Instrumente flr ein betriebliches Mobilitatsma-
nagement oft nicht bekannt sind.

Vor diesem Hintergrund empfehlen wir, dass das Land Schleswig-Hol-
stein Unternehmen und Organisationen dazu animiert, sich dem Thema
betriebliches Mobilitdtsmanagement zu widmen und entsprechende
MaBnahmen in ihren Betrieben und Einrichtungen zu verankern, indem
es einerseits mit einer Vorbildfunktion vorangeht und andererseits den
Erfahrungsaustausch zwischen Unternehmen und Organisationen sowie
mit Mobilitatsdienstleistern und Aufgabentragern des OV férdert.

Eine Vorbildfunktion kann das Land einnehmen, indem die &ffentliche
Verwaltung mit gutem Beispiel vorangeht und Beauftragte fur betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement in den gréReren Behdrden designiert, die
MafRnahmen zum betrieblichen Mobilitd&tsmanagement intern kommuni-
zieren und umsetzen. Dies kdnnten beispielsweise MaRnahmen zur For-
derung der Nutzung von Dienstradern durch Leasing-Vertrage mit Lea-
sing-Anbietern, zur Einrichtung von sicheren und Uberdachten
Stellplatzen fur Fahrrader und Elektrorader auf dem Behdrdengelande,
zur EinfUhrung von Car-Sharing Autos in die Dienstfahrzeugflotten, zur
EinfUhrung von Ladestellplatzen fur Elektrofahrzeuge, zur Einfuhrung
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von Jobtickets, oder der Flexibilisierung der Arbeitszeiten sein. Insbe-
sondere letzteres kann dazu beitragen die Verkehrsspitzen im Berufsver-
kehr morgens und abends abzuschwachen.

Allerdings bedarf es gerade bei Behdrden einer grindlichen Prufung der
Voraussetzungen, die gegeben sein mussen, um MaBnahmen des be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements einzufthren.

Auch sehen wir es als zielfUhrend den Wissens- und Erfahrungsaustausch
zwischen Behorden und Betrieben zu fordern, um bestehende Beispiele
auf andere Organisationen und andere Teile des Landes auszuweiten.

Im Zusammenhang mit der Implementierung von betrieblichem Mobili-
tatsmanagement sowie allgemein der Gewinnung und Sicherung von
Fachkraften spielt die Frage, wie Entfernung des Arbeitsplatzes, zur Ver-
fugung stehende Verkehrsmittel und die Dauer des Arbeitsweges die Ar-
beitsplatzwahl beeinflussen, eine wichtige Rolle. Diese Zusammenhange
wurden im Rahmen dieses Gutachtens nicht vertiefend betrachtet. Es
wird aber nachdricklich angeregt, sie gesondert untersuchen zu lassen.

ZIEL

Das Ziel der Einfuhrung von nachhaltigen MaBnahmen des betrieblichen
Mobilitdtsmanagements in Behdrden und Betrieben ist es, die Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter dazu zu bewegen, haufiger umweltfreundliche
Verkehrstrager zu verwenden, um zur Arbeit zu kommen und Geschéafts-
termine wahrzunehmen. Daraus ergeben sich gleich mehrere positive Ef-
fekte fUr die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die Behérden und Betrie-
be, sowie fur Schleswig-Holstein insgesamt.

Die Belegschaften profitieren dadurch von einer besseren Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes. Zudem profitieren sie auch von positiven gesund-
heitlichen Effekten durch weniger Stress im Berufsverkehr und im Falle
von Fahrrad und Pedelec von der kdrperlichen Betatigung.

Die Behérden und Betriebe hingegen profitieren von produktiveren An-
gestellten, weniger Krankenausféallen und einer VergréoBerung des Ein-
zugsbereichs von Arbeitskraften bei guten Anbindungen durch den &f-
fentlichen Verkehr und das Fahrrad. Zudem lassen sich durch die
MaBnahmen auch vorhandene Pkw-Stellplatze fur Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter umwidmen oder fUr Geschaftskunden freigeben.

Zu guter Letzt profitiert das Land von einer Entlastung der StraBeninfra-
struktur, wenn mehr Menschen Alternativen zum Auto nutzen, um zur
Arbeit zu pendeln. Jobtickets tragen zudem zu einer hdheren Nachfrage
und somit Fahrgeldeinnahmen beim 6ffentlichen Verkehr bei.

IDEENGEBER

Betriebliches Mobilitdtsmanagement wird in Deutschland bisher erst ver-
einzelt praktiziert. Nichtsdestotrotz geben vereinzelte Initiativen einen
guten Uberblick Uber erfolgreiche Umsetzungen, die zu einer nachhalti-
geren Fortbewegung geflhrt haben. Auch in Schleswig-Holstein zeich-
nen sich erste ,Good Practice” Beispiele ab, die im Rahmen der Konfe-
renz ,Gute Wege im Echten Norden” im Frihsommer 2016 vorgestellt
wurden. Erste Initiativen in Schleswig-Holstein lassen sich dabei auf die
1990er Jahre zurluckfuhren. So férderte das Universitatsklinikum Lubeck
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bereits seit 1995 den Fahrradverkehr, indem es Anreize mittels einer ver-
besserten Radinfrastruktur schafft und den Pkw durch Parkraumbewirt-
schaftung unattraktiv macht. Dank seiner zahlreichen MaBnahmen wurde
das Klinikum 2003 durch den Verkehrsclub Deutschland zum Gewinner
der Aktion ,Gewinnfaktor Fahrrad” gekurt.

Ein weiteres gutes Beispiel aus Schleswig-Holstein ist die Kooperation
der Stadtwerke Kiel mit dem in der Landeshauptstadt ansassigen
Carsharer StattAuto eG. Durch diese Kooperation k&dnnen die Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter der Verwaltung die (teilweise elektrischen) Leih-
fahrzeuge auch fur Dienstfahrten nutzen.

Auch das Gebaudemanagement Schleswig-Holstein AOR motiviert seine
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit Dienstradern zum Umstieg auf
nachhaltige Verkehrsmittel. Die ASR kooperiert dabei mit der LeaseRad
GmbH. Die Beschaftigten kdnnen die Rader sowohl fur die Fahrt zur Ar-
beit, als auch fur private Zwecke nutzen. Bereits 1/4 der Belegschaft
greift auf das Angebot zurtck. Die Nutzungsgebuhr wird vom Brutto-
lohn abzogen, auf diese Weise werden Steuern und Sozialabgaben ein-
gespart und die Dienstrader zur echten Alternative.

Deutschlandweit gibt es eine Reihe von Vorbildern fur betriebliches Mo-
bilitdatsmanagement.*’ Darunter fallen beispielsweise die vollstandige
KostenUbernahme des Jobtickets durch die Lincoln GmbH in Walldorf,
Baden-Wdurttemberg, die MaBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung, die
Schaffung einer Mitfahrbédrse und der Férderung des Jobtickets durch
das Universitatsklinikum Freiburg. Mit einem gro3angelegten betriebli-
chem Mobilitdtsmanagement hat die Zalando GmbH in der Nahe von Er-
furt sich bei den Aufgabentragern des &ffentlichen Verkehrs fur eine
bessere OPNV und SPNV Anbindung eingesetzt und versucht samt
Car-Sharing und Mitfahrzentrale die Mobilitat der Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter nachhaltiger zu gestalten.

ROLLE DES MWAVT

Die Rolle des MWAVT bei der Starkung des betrieblichen Mobilitatsma-
nagements in Behdrden und Betrieben liegt einerseits darin, den Aus-
tausch und Wissenstransfer zwischen diesen zu unterstttzen. Dies kénn-
te beispielsweise im Rahmen des Netzwerkes ,,Mobilitat der Zukunft”
geschehen, wodurch das Thema auch in die Kreise und zu NAH.SH ge-
tragen wird. Andererseits kann das MWAVT in einer Vorreiterrolle voran-
gehen und Pilotprojekte in der eigenen Behorde durchfihren. Zu guter
letzt kommmt dem MWAVT noch die Aufgabe zu, die Voraussetzungen fur
betriebliches Mobilitdtsmanagement in der Verwaltung zu identifizieren
und zu schaffen. Dies kann komplementar auch durch eine Initiative im
Bundesrat geschehen, um steuerliche Anreize und Verwaltungsvorschrif-
ten anzupassen.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT
Die DurchfUhrung der aufgefUhrten Ma3nahmen erachten wir als wichtig,
jedoch nicht prioritar.

41 Nicht alle diese Beispiele lassen sich 1:1 auf Be-
hoérden und Betriebe in Schleswig-Holstein Uber-
tragen.
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BETRIEBLICHES
MOBILITATS-
MANAGEMENT DER
VERWALTUNGSSTAND-
ORTE IN HANNOVER

Abb. 51: Mobilitdtsmanagement Hannover

DIE IDEE

Die drei Verwaltungsstandorte der Region Hannover mit rund 2160 Angestellten haben sich zum Ziel gesetzt,

die negativen Auswirkungen fur die Umwelt und Gesundheit durch den vom MIV induzierten CO,-Ausstof3 und
Larm zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund war es das Ziel, den OPNV starker in das Ged&chtnis der Biirge-

rinnen und Burger zu rufen. Dartber hinaus wurde das Fahrradfahren starker beworben sowie die effizientere

Nutzung des Pkw thematisiert.

DIE UMSETZUNG

Eine eigens gegriindete Arbeitsgruppe prufte und entwickelte geeignete Strategien zur Erreichung der Ziele.
Im Rahmen einer Informationskampagne wurden die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltungsstand-
orte Uber Faltblatter, das Intranet, die Mitarbeiterzeitung und zahlreiche Info-Stande mit Informationen zum
Jobticket versorgt. Ferner wurden Schnupperangebote zur Jobticketnutzung erlassen und Pkw-Dienstreisen
eingeschrankt. Zu den Aktionen zahlen beispielsweise die Teilnahme an der Kampagne des ADFC ,Mit dem
Rad zur Arbeit”, Radfahrtage mit Informationen und Angeboten rund um das Fahrrad sowie organisierte Rad-
touren. Eigens fur die Region wurde dartber hinaus eine Arbeitsgruppe zum Thema Mobilitat ins Leben ge-
rufen sowie ein Klimaschutz-Rahmenprogramm verabschiedet. Verbesserte Infrastrukturleistungen, wie Uber-
dachte Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader, Duschen sowie Dienstrader runden die MaRnahme ab. Die Region
Hannover konnte mit ihrem betrieblichen Mobilitatsmanagement den 3. Platz der Aktion ,effizient mobil”, aus-
gelobt durch das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMUB) und die Deut-
sche Energie-Agentur GmbH (dena), im Bereich ,Best Practice” gewinnen.

DIE VORTEILE

Die Rahmenbedingungen fur Fahrradfahrer wurden an die BedUrfnisse der Beschaftigten angepasst und in-
tensiv beworben. Der 6ffentliche Nahverkehr konnte von den Schnupperangeboten profitieren, sodass die Ein-
wohner der Region auf die Transport-Alternative aufmerksam geworden sind. Auf diese Weise ist ein Teil der
Zielgruppe auf Bus und Bahn bzw. das Fahrrad umgestiegen. Der MIV und damit die negativen Einwirkungen
auf die Umwelt und Gesundheit wurden auf diese Weise reduziert und die Lebensqualitat in der Region Han-
nover verbessert.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN

e Information zum Preistrager:
http:/www.effizient-mobil.de/fileadmin/user_upload/effizient_mobil/Download/Wettbewerb/
MobManagement_Hannover.pdf

* Das Aktionsprogramm fur Mobilitdtsmanagement:
http://www.effizient-mobil.de/index.php?id=wettbewerb_best practice

Dena (2010)
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15. ZUSTELLUNGEN: BEQUEM UND UMWELTSCHONEND
ZUSTELLUNGSVERKEHR EFFIZIENTER GESTALTEN

ANSATZ

Der Zustellungsverkehr wird in den nachsten Jahrzehnten aufgrund der
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung sowie dem wachsenden Trend
zum Onlinehandel stark zunehmen. Dies fUhrt insbesondere in den Stad-
ten zu einer Zunahme der Belastung durch den dadurch induzierten Ver-
kehr fur Anwohner und Umwelt. Gleichzeitig sind aber auch Zustellbe-
triebe und empfangende Unternehmen selbst durch langere Lieferzeiten
von diesem steigenden Verkehrsaufkommen betroffen. Im dinn besie-
delten landlichen Raum hingegen wirkt sich die abnehmende Bevodlke-
rung negativ auf die Wirtschaftlichkeit von Zustellungen aus, was sich
wiederum bei Einheimischen und Unternehmen durch héhere Preise
oder Versorgungslicken manifestieren kann.

Unsere Empfehlung zielt darauf ab, durch Pilotprojekte konkrete Losun-
gen fur einen effizienteren und dadurch kostengunstigeren und umwelt-
gerechteren Zustellverkehr zu entwickeln. Um dieses Ziel zu erreichen
sind verschiedene Herangehensweisen moglich:

e die Zusammenlegung des Zustellverkehrs mit dem offentlichen
Verkehr, z.B. in Form von Kombibussen, die gleichzeitig der
Personenbeférderung und der Auslieferung dienen,

e der Einsatz von Drohnen und Robotern und anderen autonomen
Fahrzeugen sowie

e die BUndelung des Zustellungsverkehrs durch die Belieferung
sogenannter Mikrokonsolidierungszentren (oftmals in Form von
Containern oder Boxen), von denen aus Lieferungen einzeln oder in
kleineren Mengen verteilt werden (z.B. mit kleineren Transportern,
Lastenfahrrader, oder Drohnen).

Alle genannten Herangehensweisen kbnnen grundsatzlich sowohl in
Stadten als auch im landlichen Raum zum Einsatz kommen. Speziell der
Einsatz von Kombibussen bietet sich aber insbesondere in dunn besie-
delten Gebieten an, da sich mit ihm die Kosten sowohl fur Zustellungen
als auch fur den OPNV senken lassen.

ZIEL

Das Ziel von Pilotprojekten im Bereich der Zustellungslogistik ist es, die
Viabilitat verschiedener Konzepte in verschiedenen Teilrdumen (Stadt,

landlicher Raum) in Schleswig-Holstein zu erproben und eine Blaupau-
se fUr eine Ausweitung der MalRnahmen auf andere Regionen des Lan-
des zu entwickeln.

Mit den MaRnahmen kdénnen im landlichen Raum sowohl die Kosten fur
die Zustellbetriebe als auch fur den OPNV gesenkt werden. In den Stad-
ten ist neben dem Argument der Kosteneffizienz die Einsparung von
Fahrten und die daraus resultierende Reduktion von Verkehr und ver-
kehrsbedingten Belastungen ein weiterer Mehrwert.
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IDEENGEBER

In Schleswig-Holstein gibt es bislang noch kein Pilotprojekt fUr einen
effizienteren und umweltgerechteren Zustellungsverkehr. In Deutschland,
wie auch in anderen Landern, ist das Konzept der Kombination von Per-
sonenbefdrderung und Zustellungen geschichtlich gesehen nicht fremd.
Bis nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wurden in vielen europai-
schen Landern Postbusse eingesetzt, um sowohl die Post auszuliefern -
in der Schweiz zuséatzlich auch Milch - als auch Personen zu beférdern.
Erst in den Nachkriegsjahrzehnten kam es in den meisten Léandern zu ei-
ner Trennung zwischen Postbeférderung und Personenbefédrderung. In
einigen Landern wie Schweiz mit seinen Postbussen, GroRbritannien mit
der Royal Mail und Schweden mit seinen Postbussen hat dieses Modell
im landlichen Raum in die heutige Zeit Uberlebt.

Bestes derzeitiges Beispiel fir die Kombination von OPNV und Zustel-
lungen in Deutschland ist der Kombibus der Uckermarkischen Verkehrs-
gesellschaft mbH im Landkreis Uckermark, der 2012 eingefUhrt wurde.
Dieser Bus, der fahrplangebunden fahrt, Gbernimmt auch den Transport
von Lebensmitteln, Post- und Warensendungen, Gepack oder dient fur
mobilitatseingeschrankte Menschen als Fahrdienst. Auch die Deutsche
Post macht erste Versuche der Kombination der Postbus Fernbusse mit
Paketzustellungen.

Im INTERREG Forschungsprojekt LaMilLo (Last Mile Logistics) wurde un-
tersucht, wie die letzte Meile der Warensendung moglichst effizient um-
gesetzt werden kann. Dazu wurden Versuche in verschiedenen europai-
schen Stadten durchgefuhrt, um sich der Thematik anzunehmen und Al-
ternativen fUr eine nachhaltige Umsetzung zu formulieren. In Brussel
wurde beispielsweise ein gemeinsames Lager lokalisiert, in dem samtli-
che Waren konsolidiert werden. Von dort aus werden die Warensendun-
gen mit einem schadstoffarmen Transporter zielgerichtet ausgeliefert.

In einem Londoner Pilotprojekt wurde der Lieferverkehr auf diese Weise
um 40 Prozent gesenkt. In den Niederlanden wurden fur die letzte Mei-
le Elektro-Lastenrader eingesetzt, was u.a. zu erheblich angenehmeren
Auslieferungszeiten fur die Empfanger fluhrte.

Naher an Schleswig-Holstein testet in Hamburg ein Paketdienstleister zu-
sammen mit der Business Improvement District Neuer Wall gegenwartig
eine neue Form der City-Logistik. An vier zentralen Orten werden Container
als Zwischenlager des Paketdienstleisters aufgestellt - von dort aus er-
folgt die Zustellung zu Ful3 oder mit dem Rad. Auch abgeholte Sendun-
gen werden in den Containern zwischengelagert und von dort in die Nie-
derlassung des Paketdienstleisters zurlck transportiert. Auf diese Weise
sinken das Verkehrsaufkommen und die damit verbundenen Emissionen.
Ferner sinkt der Flachenbedarf fUr die Zustellfahrzeuge, da weniger Hal-
tevorgange notwendig sind.

ROLLE DES MWAVT

Zustandig fur die Umsetzung von innovativen Ansatzen im Bereich der
Zustellungslogistik sind die Kreise und Kommunen in Schleswig-Holstein,
in Kooperation mit Aufgabentragern des OPNV, Zustellunternehmen so-



MOBILITAT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

wie ggf. weiteren kooperierenden Einrichtungen. Die Aufgabe des Minis-
teriums sehen wir vordergrindig darin, die Initiierung von solchen MaR3-
nahmen durch die (auch finanzielle) UnterstlUtzung von Pilotprojekten zu
unterstltzen. Zudem sollte das Kompetenzzentrum Mobilitat als Impuls-
geber und Transferorganisator agieren.

DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT

Die Umsetzung dieser MaBnahmen ist insbesondere fur den nachfrage-
schwachen landlichen Raum vielversprechend, wahrend sie in den Stadten
als weniger dringlich einzustufen sind. Daher erachten wir eine zeitnahe
Planung und Durchfuhrung von Pilotprojekten als sinnvoll. Bei erfolgrei-
cher Anwendung lieBen sich die MaRnahmen dann mittelfristig in anderen
Teilen des Landes umsetzen.
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DER KOMBIBUS IM
LANDKREIS UCKER-
MARK, BRANDENBURG  ssb 52 combius proeriaee

DIE IDEE

Um auf die demografischen Veranderungen im landlichen Raum zu reagieren, entschied sich die Uckermarki-
sche Verkehrsgesellschaft mbH im September 2012 flUr den Einsatz des sogenannten KombiBUS in der Region.
Zusatzlich zu Personen werden mit dem KombiBUS im Linienbusbetrieb auch Guter entlang festgelegter Hal-
testellen zu verbindlichen Fahrplanzeiten transportiert. So kann der 6ffentliche Nahverkehr gestarkt, die Nah-
versorgung der Bevolkerung verbessert und die allgemeine Mobilitat und gesellschaftliche Teilhabe der Men-
schen in der landlich gepragten Region erhéht werden.

DIE UMSETZUNG

Neben der Beférderung von Personen Ubernimmt der KombiBUS im Linienverkehr auch den Transport von Le-
bensmitteln, Post- und Warensendungen, Gepack oder dient als Fahrdienst fur Mobilitatseingeschrankte. Ins-
besondere die Belieferung von Dorfladen oder lokalen Versorgungseinrichtungen mit Produkten heimischer
Produzenten schafft so einen regionalen Markt, der vor Einflhrung des KombiBusses nicht existierte. Erzeuger
kdédnnen unrentable Etappen auslagern, Gemeinden starken, beziehungsweise stellen ihre Nahversorgung wie-
der her. Gleichzeitig wird ein nachhaltiges und umfangreicheres Angebot fur Fahrgaste im OPNV geschaffen
und so die Daseinsvorsorge gesichert.

Der KombiBUS wurde mit mehreren Preisen ausgezeichnet, u.a. im September 2013 mit dem Mobilitatspreis
des Verkehrsclubs Osterreich in der Kategorie ,Internationale Projekte”.

Nach Ablauf der Modellphase hat sich der KombiBUS mittlerweile im Uckermarkkreis etabliert und wird weiter-
hin eingesetzt.

DIE VORTEILE

Die Kooperation mit Wirtschaftsakteuren schafft eine finanzielle Sicherung der Busverbindungen fur alle Le-
bensrealitaten und orientiert sich nicht nur an den Erfordernissen des Schulerverkehrs. Die durch die zusatzli-
che Funktion entstandene Profitabilitat des neuen Buskonzepts wirkt sich auch positiv auf die Taktung aus: Die
Personenbeférderung kann nun frequentierter durchgeftuhrt werden, wovon die landlichen Raume im beson-
deren Mafe profitieren. Von der regelmafBigen Belieferung von Supermarkten und Restaurants profitiert nun
auch die Frische und Sortimentsbreite. Die Schaffung eines zuvor nicht existierenden regionalen Marktes fuhrt
auBerdem zu einer Starkung der Regionalmarke Uckermark. Das skandinavische Vorbild zeigt dartber hinaus,
dass auch Preisreduktionen fur die Fahrgaste auf lange Sicht realisiert werden kdénnen.

WEITERFUHRENDE INFORMATIONEN
» KombiBUS. Nachster Halt: Lebensqualitat - Mobilitat sichern, Zukunft gestalten
http:/kombibus.de/

Kombibus Projektidee
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Im folgenden werden die teilnehmenden Institutionen bei den drei Workshops aufgefthrt, die Anfang 2016 im Min-
isterium fUr Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein durchgefthrt wurden.

e Ministerium fUr Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie (MWAVT) mit Vertretern aus allen vier
Abteilungen: Verkehr und StraRenbau, Arbeit, Wirtschaft sowie
Technologie, Tourismus und Verbraucherschutz

» Finanzministerium

* Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV-SH)

* Ministerium fUr Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und landliche Raume (MELUR)
e Ministerium fur Schule und Berufsbildung (MSB)

* Ministerium fUr Inneres und Bundesangelegenheiten (MIB)

* Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH)

» Staatskanzlei

* Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion SPD

» Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion Bundnis 90/Die Grinen

* Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion Piratenpartei

* Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC) eV. - Landesverband Schleswig-Holstein
* Allgemeiner Deutscher Automobilclub (ADAC) Schleswig-Holstein eV.

¢ Bauindustrieverband Hamburg Schleswig-Holstein eV.

* Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) eV. - Landesverband Schleswig-Holstein
» Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband Schleswig-Holstein / Hamburg eV.

¢ Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg

* Industrie- und Handelskammer (IHK) Schleswig-Holstein

e Omnibusverband Nord (OVN) elV.

¢ Schleswig-Holsteinischer Landkreistag

» Stadteverband Schleswig-Holstein

* Tourismusverband Schleswig-Holstein (TVSH) eV.

+ Unternehmensverband Nord

* Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) eV. - Landesgruppe Nord

e Verkehrsclub Deutschland (VCD) Landesverband Nord eV.

*  Wirtschaftsforderung und Technologietransfer Schleswig-Holstein (WTSH) GmbH

* Gutachter der Firma Ramboll Management Consulting GmbH






