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GruBwort — Rostock setzt verstarkt auf das Mobilititsmanagement

Liebe Burgerinnen und Burger,

liebe Fachkolleginnen und -kollegen!

Die Hansestadt Rostock hat in den vergangenen Jahren eine Reihe von
Konzepten zu Fragen von Mobilitat und Verkehr sowie den umweltseitigen
Auswirkungen auf die Hansestadt Rostock und das Umland erarbeitet.
Laut den Leitlinien zur Stadtentwicklung (Burgerschaftsbeschluss 2012)
1 sind die Anteile des Umweltverbundes bei der Verkehrsmittelwahl von

heute 65 auf 70 % in 2025 zu erhhen. Weitere wegweisende kommunale
umweltpolitische Vorgaben folgen aus dem ,Masterplan 100 % Klimaschutz* und den Luftreinhal-
te- und Larmaktionsplanen der Hansestadt Rostock.

Der demografische Wandel, knapper werdende Energieressourcen, der Klimawandel und stei-
gende Umweltstandards stellen uns vor grof3e Herausforderungen. Zukinftig wird es weniger
Geld fir Investitionen und die dringend notwendigen Sanierungen im Verkehrssektor geben. Wie
sieht also ein zukunftsfahiges Mobilitdtsangebot fiir unsere Birgerinnen und Birgern aus, welches
wir und kommende Generationen nachhaltig betreiben kénnen?

Eine zentrale Erkenntnis aus den bislang bearbeiteten Projekten besteht darin, dass die Beein-
flussung der Mobilitéat der Burger aus Stadt und Umland die Schliisselgrof3e zur Erreichung der
abgesteckten Ziele darstellt. Ich bin der festen Uberzeugung, dass der neue ,Mobilitatsplan Zu-
kunft“ eine vollig neue Ausrichtung bekommen wird: Anstatt einem weiteren extensiven Verkehrs-
wegeausbau wird zukinftig die effizientere Nutzung der Infrastruktur durch Verkehrs- und
Mobilititsmanagement im Fokus stehen. Daher hat sich die Hansestadt Rostock zusammen mit
regionalen Partnern entschlossen, ein Mobilithitsmanagementkonzept zu erarbeiten, welches als
Fachbeitrag zum ,Mobilitatsplan Zukunft* dienen soll.

Das Klimaschutzteilkonzept "Mobilitatsmanagementkonzept fur die Hansestadt und den Landkreis
Rostock zur Verbesserung der Stadt-Umland-Verkehre" wurde anteilig vom Bundesumweltminis-
terium und vom Projekttrager Jilich im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative gefordert —
mein herzlichster Dank fiir diese Unterstitzung!

Die Ergebnisse von anderthalb Jahren Arbeit finden Sie zusammengefasst in dieser Broschiire.
Ich mdchte herzlich den Vertreterinnen und Vertretern der Projektlenkungsgruppe und der Ar-
beitsgruppen zu den Teilkonzepten danken, vor allem den Kooperationspartnern, die sich nicht
nur inhaltlich sondern auch finanziell an der Konzepterstellung beteiligt haben, wie dem fir die
Projektkoordinierung verantwortlichen Mobilitatskoordinator, dem Amt fur Verkehrsanlagen, dem
Amt fir Stadtentwicklung, Stadtplanung und Wirtschaft, dem Amt fur Umweltschutz, der
Rostocker Strallenbahn AG, dem Verkehrsverbund Warnow, dem Landkreis Rostock (Planungs-
amt) und dem Planungsverband Region Rostock. Und natirlich danke ich auch gern unseren
Beratern von SIGNON (vormals Hamburg Consult), IVAS und der EcoLibro, die uns trotz der Fiille
der Themen und eines ambitionierten Zeitplanes gut durch das Projekt begleitet haben.

Y.

Holger Matthdus
Senator fur Bau und Umwelt
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Mobilitatsmanagement in Rostock und der Region

Lokale Rahmenbedingungen

Mit rund 204.000 Einwohnern ist die Hansestadt Rostock das bevolkerungsreichste Ober-
zentrum in Mecklenburg-Vorpommern. Aufgrund der kiistennahen, zentralen Lage zwischen
den umliegenden Metropolregionen Hamburg, Berlin, Stettin, Kopenhagen und den anderen
Oberzentren des Landes kommt Rostock dabei auch als Wirtschafts- und Arbeitsmarktzent-
rum die gréf3te Bedeutung zu.

Bei annahernd 2 Millionen Ubernachtungen pro Jahr besitzt Rostock zudem das groRte tou-
ristische Potenzial in Mecklenburg-Vorpommern. Das Ostseebad Warnemiinde z&hlt zu den
bedeutendsten Kreuzfahrthafen in der sidlichen Ostsee und ist gemessen an den Passa-
gierbewegungen sogar der grof3te deutsche Kreuzfahrthafen. Erganzend besteht ein Angebot
regelméaBiger Passagierfahren nach Danemark, Schweden und Finnland. Dariiber hinaus
dient Rostock auch als Briickenkopf zu weiteren touristischen Zielen auRerhalb der Hanse-
stadt und des Landkreises Rostock, wie z.B. nach Ribnitz-Damgarten, Fischland-Dar3-Zingst,
Rugen oder zur Mecklenburger Seenplatte.

Die Bedeutung der Hansestadt Rostock als
raumlich hochvernetzter Wirtschaftsstand-
ort spiegelt sich entsprechend in den Pend-
lerdaten wider. So bestehen intensive
Pendlerbeziehungen auf den Relationen in
die angrenzenden Amter und Gemeinden
des rund 212.000 Einwohner starken Land-
kreises Rostock.

Diesen Standortvorteil gilt es weiter auszubauen, indem zusatzliche Wertschépfungspoten-
ziale, insbesondere auch im Tourismus, erschlossen werden. Dabei zeichnen sich schon
heute erhebliche Zielkonflikte zwischen den stadtischen und regionalen Mobilitatsanforderun-
gen und den vielfaltigen Tourismusinteressen in den Bereichen Erholung, Gesundheit und
Naturerleben ab. Hohe Anteile im motorisierten Individualverkehr beim Wirtschafts-, Berufs-,
Einkaufs- und Freizeitverkehr gefahrden den bisher guten Anteil im Umweltverbund. Im so-
genannten modal split erreichen der Rad-, FuR3- und &ffentliche Verkehr zusammen 64%.



1.2 Anlass und Ziel der Untersuchung

Bleibt es langfristig bei einer autodominierten Verkehrsentwicklung, sind damit verstarkt ne-
gative Einflisse auf das Klima und die Gesundheit der Menschen verbunden. Daher besteht
das erklarte Ziel der Hansestadt Rostock darin, mit einer Neuausrichtung der Verkehrsange-
botsformen die Bewohner zu einer flexiblen Verkehrsmittelwahl anzuregen. Zukunftig soll
dies zu einem ausgewogeneren Verkehrsmittelmix im Stadt- und Regionalverkehr fihren.

Vor diesem Hintergrund wurde das im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative geférder-
te Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitdtsmanagementkonzept fur die Hansestadt und Region
Rostock' ins Leben gerufen. Es hat die Aufgabe, mit verschiedenen Bausteinen in den Berei-
chen des kommunalen und betrieblichen Mobilitaitsmanagements wesentliche Voraussetzun-
gen fur ein nachhaltigeres Verkehrsgeschehen in der Region Rostock zu schaffen. Hand-
lungsschwerpunkte liegen vor allem in den Bereichen Information, Kommunikation,
Koordination, Organisation und Elektromobilitat.

Abbildung 1: Bausteine des kommunalen und betrieblichen Mobilitditsmanagements
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Das nachfolgend néher beschriebene Rahmenkonzept zum Mobilititsmanagement bildet die
verbindende Klammer fir alle Mobilititsmanagementaktivitéten, die sich so jederzeit schlis-
sig an einer kommunalen Gesamtstrategie ausrichten kénnen.



2. Rahmenkonzept Mobilitatsmanagement

2.1 Gesellschaftliche Entwicklungen und Herausforderungen

+Fur die Umsetzung des Mobilithitsmanagementkonzeptes missen wir zukinftig nachhalti-
ge personelle und finanzielle Rahmenbedingungen schaffen und nicht zuletzt die Burgerin-
nen und Birger, Pendler, Unternehmen, Verwaltungen und alle anderen Mobilitatsnutzer
sowie die Mobilitatsanbieter mitnehmen.”

Steffen Nozon, Mobilitatskoordinator der Hansestadt Rostock

Die Nachfrage nach Mobilitdétsangeboten ist direkt abhéngig von der Anzahl, Struktur und
Verteilung der Bevdlkerung. Wahrend die Hansestadt Rostock und die angrenzenden Ge-
meinden seit geraumer Zeit Bevoélkerungsgewinne verzeichnen, weisen die weiter entfernt
liegenden Raume vorwiegend Bevoélkerungsverluste auf. Dies stellt den OPNV vor neue He-
rausforderungen. Einerseits gilt es, sich den hieraus resultierenden Nachfrageveranderungen
anzupassen. Anderseits besteht die Chance, den Abwanderungstrends im Umland durch ei-
ne gute Anbindung an ein flexibles Mobilitatssystem entgegenzuwirken.

Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass sich auch die Zusammensetzung der Bevélkerung
spurbar veréandern wird. So fuhrt die steigende Lebenserwartung bei gleichzeitig sinkender
Geburtenrate zu einem kontinuierlich héheren Anteil dlterer Menschen. Zudem sind altere
Menschen bis ins hohe Alter mobil und haufiger unterwegs als in den Generationen zuvor. Mit
der zunehmenden Zahl mobiler, &lterer Menschen wéchst daher auch der Bedarf an barriere-
frei zuganglichen OPNV-Angeboten.

Ein weiterer Trend ist die starkere Berilicksichtigung 6kologischer Aspekte. Zentrale He-
rausforderungen wie der Klimawandel, die Verknappung von Ressourcen oder die wachsen-
de Zahl an Gesundheitsproblemen durch Verkehrsemissionen haben im Mobilitatssektor zu
einem dringenden Handlungsbedarf gefuhrt. Aktuell ist der PKW der grof3te CO,-Emittent im
Verkehrssektor. Hier kann der OPNV eine nachhaltige Alternative darstellen, insbesondere
wenn innovative Antriebsenergien wie Elektrizitdt, Erdgas oder Wasserstoff zum Einsatz
kommen. Nutzer werden sich jedoch erst dann umorientieren, wenn alternative Mobilitatsan-
gebote einen fir sie erkennbaren Mehrwert bieten.

Neben der Flexibilisierung und Pluralisierung von Lebens- und Arbeitsstilen haben sich
auch die Mobilitatsbedirfnisse und Anspriiche aller Verkehrsteilnehmer weiter ausdifferen-
ziert. Insbesondere der Anteil des Freizeitverkehrs, der im Wesentlichen individuellen Cha-
rakter hat, ist gestiegen und macht etwa die Halfte aller zuriickgelegten Wege aus. Neue,
differenzierte und flexible Mobilitdtskonzepte sind gefragt, die den Menschen ausreichende
Nutzungsanreize bieten und zugleich finanzierbar bleiben.



Veranderte Anspriche und Verhaltensweisen im Hinblick auf Mobilitat &uRern sich auch in
einer pragmatischeren und flexibleren Verkehrsmittelwahl der Nutzer. Dabei werden zu-
nehmend verschiedene Verkehrsmittel miteinander kombiniert oder alternativ eingesetzt. In
diesem Zuge ist eine generelle Starkung des Umweltverbundes (OPNV, Rad, zu FuR gehen)
sowie auch ein gleichzeitig wachsender Anteil flexibler Sharing-Angebote (Bike-/Car-Sharing
und Mitfahrgelegenheiten) zu beobachten. Inzwischen sind rund 50% der Bevélkerung multi-
modal unterwegs, nutzen also regelmafig mehr als ein Verkehrsmittel pro Tag.

Viel diskutiert wird auch der Trend , Nutzen statt Besitzen”. In der Tat ist der Neuwagen-
kauf und Autobesitz, inshesondere bei jungen Erwachsenen im Alter von 18 bis 29 Jahren, in
den letzten Jahren ricklaufig. Neue Luxusgiter wie Smartphones oder stylische Fahrrader
treten als neue Statussymbole an die Stelle des privaten Autos. Die Nutzerpotenziale fir
neue, innovative Mobilitdtsangebote, die auf die unbeschrankte Verfligbarkeit statt auf den
Besitz setzen, erscheinen vor diesem Hintergrund beachtlich und bei weitem nicht ausge-
schopft.

Wer allerdings mehr als ein Verkehrsmittel nutzt, ist auf vielfaltige Informationen in Bezug auf
die rAumliche und zeitliche Verfligbarkeit sowie die aktuellen Nutzungs- und Abrechnungsbe-
dingungen angewiesen. Vor diesem Hintergrund sind in den letzten Jahren eine Reihe neuer
technischer Lésungen im Bereich Mobilitéat entstanden. Insbesondere die weite Verbreitung
von Smartphones und anderen mobilen, internetfahigen Endgeréaten hat neue Formen der
Mobilitdtsausiibung maéglich gemacht. So sind beispielsweise neue Varianten des Car- und
Bike-Sharing (Free Floating), alternative Vertriebsplattformen und Ticketing-Systeme (eTi-
cket, Handyticket) sowie integrierte Mobilitatsplattformen, die die Nutzung, Buchung und ggf.
Abrechnung der unterschiedlichen Angebote fir den Kunden zusammenfihren, entstanden.
Dies bietet Chancen, die oben beschriebenen, individuellen Mobilitdtsbedurfnisse abzude-
cken.

Auch im Automobilsektor hat der PKW inzwischen einen Bedeutungswandel erfahren und
steht heute nicht mehr (nur) fiir ein zu erwerbendes Luxusgut, sondern wird als , verkaufte
Mobilitat® angesehen. Neue Angebote wie die zeitweilige Fahrzeugnutzung (Sharing-
Konzepte, u.a. angereichert mit innovativen Elementen wie der Elektromobilitat), Fahrten
im Fernbus (z.B. Flixbus) oder mit dem Taxi (z.B. myTaxi) werden den Mobilitatsmarkt zu-
kinftig spurbar verandern.



2.2 Best Practice im Mobilitadtsmanagement

Die von den zukilnftigen Nutzern erwartete Optimierung der Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrsmitteln kann auf drei verschiedenen Ebenen erfolgen, und zwar auf der:

o baulich-architektonischen Ebene (z.B. Errichtung moderner Mobilstationen);
e organisatorischen Ebene (z.B. integrierte Prozessgestaltung, Personalgestellung);

e informellen Ebene (z.B. engere Kooperation im Hinblick auf die Aufgabenerfillung).

Eine Betrachtung verschiedener Best-Practice-Beispiele in Deutschland verdeutlicht, wie
wichtig es ist, langfristig und verlasslich fir eine inhaltliche sowie strategische Basis zu sor-
gen. Dabei ist es unerlasslich, dass alle relevanten Mobilitdtsakteure gemeinsam an vier
grundlegenden Pfeilern arbeiten, um ein innovatives und effizientes Mobilitatskonzept im-
plementieren zu kénnen.

Abbildung 2: Die vier Pfeiler eines erfolgreichen Mobilitatskonzeptes

Mobilitatskonzept

Gemeinsame Vision + Nutzer- Markt-
Plattform Strategie bediirfnisse mechanismen

1. Schaffung einer gemeinsamen Plattform, um die Ziele zu vereinheitlichen und
gemeinsame Initiativen fir das Mobilitatssystem zu entwickeln.

2. Erarbeitung und Umsetzung einer gemeinsamen Vision und Strategie, aus der das Aus-
sehen des kiinftigen Mobilitatssystems klar hervorgeht.

3. Strenge Ausrichtung an den identifizierten Nutzerbedirfnissen und ihren Verhaltens-
mustern, um ein funktionierendes multi- und intermodales Angebot zu schaffen.

4. Sicherstellung von Marktmechanismen, die einen fairen Wettbewerb zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern und Geschéaftsmodellen gewéhrleisten sowie auch einen
Einstieg neuer Akteure ermdglichen.

Die strategische Ausrichtung des kiinftigen Mobilitdtskonzeptes sollte eine grundlegende Ver-
netzung unterschiedlicher Mobilitdtsformen vorsehen, bei der ein modernes und nachhaltiges
Verkehrsangebot entsteht. Bezahlbare und umweltfreundliche Mobilitat gilt als verbraucher-
freundlich und erhéht auch die Akzeptanz in der Bevélkerung.



2.3 Status Quo im Mobilitdtsmanagement der Region Rostock

Im September 2015 erfolgte im Rahmen eines Workshops mit allen relevanten Akteuren der
Region eine aktuelle Bestandsaufnahme im Hinblick auf die erkennbaren Starken und Ver-
besserungspotenziale im Mobilititsmanagement fiir die Region Rostock.

Als Starken identifizierten die Teilnehmer insbesondere die folgenden Aspekte:

o Verfligharkeit einer guten Datengrundlage zu Mobilitat und Verkehr

o wachsendes Angebot an Verkehrsmittel-tibergreifenden Informationen (DFI)

e gute Zusammenarbeit der Akteure im OPNV/ SPNV

e gute, konstruktive Zusammenarbeit der Akteure in der Kommune

e Engagement der Akteure — Vernetzung zw. Stadt, Landkreis, Verkehrsunternehmen
e gut ausgebautes OPNV/SPNV-System (moderne Infrastruktur, Barrierefreiheit)
o weitgehend nutzergerechte Tarifangebote

e Kreativitat im Einsatz knapper Ressourcen fiir die Weiterentwicklung des OPNV
e nutzergerechte Fahrplanauskunft im Verkehrsverbund Warnow

o gute Verkniipfung S-Bahn/ StralRenbahn/ Bus/ Fahrrad/ Park&Ride

¢ gute Angebote fiir die Fahrradmitnahme im OPNV/ SPNV

e gutes Radverkehrsklima

¢ Berufung eines saisonalen Radwegewarts

¢ Erhaltung einer die Nahmobilitat férdernden Stadtstruktur

¢ Interessenkonflikte besser ausbalancieren
(wirtschaftliche Interessen aktuell noch zu sehr im Vordergrund)

o klare Artikulation des politischen Willens
(u.a. durch Bereitstellung der benétigten finanziellen Mittel)

o Etablierung einer strategischen Gesamtplanung (Biindelung der vielen Einzelaktionen)
e Optimierung der Abstimmungsprozesse zwischen Stadt und Landkreis

¢ Bereitstellung ausreichender Personalressourcen fir die Umsetzung vorliegender
Konzepte

¢ Sicherstellung der Finanzierung fir relevante Verkehrsprojekte

e Optimierung der OPNV-Anschlusssicherung

o Verbesserung der Datenkompatibilitdt zwischen den Verkehrsunternehmen

e Reduzierung von Parallelverkehren im OPNV-Liniennetz

e Einfiihrung der OPNV-Bevorrechtigung fur den Regionalverkehr

e Entscharfung der Konkurrenzsituation zw. Verkehrsunternehmen und Aufgabentréagern

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Rostock und die Region Uber ein qualitativ gutes
und hierarchisch sinnvoll aufeinander abgestimmtes OPNV-Angebot verfiigt. Dabei spielt die
positive, engagierte Zusammenarbeit der OPNV-Akteure in der Region eine herausragende
Rolle. Ein wesentlicher Faktor ist auch die in den letzten Jahren gestiegene Bedeutung des
Radverkehrs. Schwierigkeiten zeichnen sich hingegen bei der konsequenten Umsetzung der
erarbeiteten Konzepte ab. Zum einen liegt dies an Interessenkonflikten zwischen den ver-
schiedenen Akteuren und zum anderen an fehlenden Finanzmitteln und fehlendem Personal.



2.4 Zukunftige Handlungsfelder im Mobilitdtsmanagement der Region Rostock

Im Rahmen einer der Bestandsaufnahme folgenden Chancen-Risiken-Analyse wurden zahl-
reiche Ansatzpunkte fir das Mobilitdtsmanagement herausgearbeitet, jedoch auch Hemm-
nisse benannt. Aus diesen Hinweisen sowie weiteren Eingaben der Akteure im Projektverlauf
konnten schlieRlich Handlungsstrategien zum weiteren Vorgehen im kommunalen und regio-

nalen Mobilithitsmanagement abgeleitet werden.

Tabelle 1: Aktionsplan fur die Beitrage der Verkehrsunternehmen und des Verbundes

zum Mobilitatsmanagement

DD DPDD

MaRnahmen Bewertung D
gering mittel hoch
Starkung der regionalen Marke im Mobilitdtsmarkt Zeiteinsatz X
o Starkung des Verkehrsverbundes Warnow P”f?;tatd X
e Strategische Positionierung als regionale C\/L;rk?:mkeit . «
Informationsdrehscheibe der Mobilitat
Etablierung von ,Smart Business Networks' Zeiteinsatz X
Unternehmensibergreifende Biindelung der lokalen und ,':[:f?/c;itd i
reglong!en Kompetenzen und Ressourcen _ Wirksamkeit X
e Erganzung der klassischen Verkehrssysteme um innova-
tive, flexible Mobilitdtsangebote (z.B. Car-Sharing, Bike-
Sharing, private Mithahmeverkehre, Birgerbus)
o weiterer Ausbau des flaichendeckenden (elektrischen)
Leihradsystems (elros)
e Einrichtung einer Buslinie im Fischereihafen unter Be-
rucksichtigung einer finanziellen Beteiligung von Unter-
nehmen, Stadt und Verkehrsunternehmen etc.
e Entwicklung neuer, innovativer Geschéftsmodelle
Optimierung der Vertriebsstrukturen Zeiteinsatz X
e Zielgruppen und Marktsegmente im Mobilitdtsmarkt neu Prioritat X
definieren C\;{f‘li"a”dk " X .
e Ausweitung der Informationsangebote (z.B. Mobilitéats- Irksamxet
plattform, Haltestellen-/Ankunftszeiteninformationen)
e Einfuhrung einer Mobilitatskarte
e Entwicklung eines Starterkonzeptes fir eine
Mobilitatszentrale
Intensivierung der Marktforschung Ze_ite_insatz X
zur Herstellung von Klarheit tiber Nachfrage- und Erl6s- Prioritat X
potenziale Aufwand X
Wirksamkeit X
Personalentwicklung Zeiteinsatz X
in den neuen Kompetenzbereichen Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Forcierung von make-or-buy-Entscheidungen Ze_ite_insatz X
Positionierung der Akteure im Hinblick auf die angestrebte Z”f‘\’:l'tatd . %
Rolle im Mobilitatsmarkt der Zukunft uwand -
Wirksamkeit X

e Verkehrsunternehmen z.B. als Mobilitatsintegrator oder
integrierter Anbieter fur Elektromobilitat

e Verbiinde z.B. als Clearingstelle, Spezialdienstleister
oder regionaler Mobilitdtskoordinator
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Tabelle 2: Aktionsplan im Mobilitatsmanagement der Hansestadt und Region Rostock

MaBnahmen Bewertung |5 DN DD
gering mittel hoch
Etablierung von Dialog-Plattformen Zeiteinsatz X
L s i Prioritat
¢ einer interdisziplinéren Plattform fir die Vernetzung ALIR/:/Ia?]d « .
von Industrie, Wirtschaft, Wissenschaft, Politik, Ver- Wirksamkeit y
waltung
e einer (inter-)kommunalen Plattform fiir die Intensivie-
rung der kommunalen/regionalen Zusammenarbeit
Engere Verzahnung der Bereiche Zeiteinsatz X
,Mobilitat’ und ,Tourismus’ Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Prufung der kommunalrechtlichen Instrumente zur Zeiteinsatz X
Forderung der eMobilitat Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Starkung der Siedlungsentwicklung an raumlichen Zeiteinsatz X
Achsen und in zentralen Orten — Erleichterung der Prioritat X
ErschlieBung mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes | Aufwand x
Wirksamkeit X
ErschlieBung von Nutzerpotenzialen im Radverkehr Zeiteinsatz X
durch einen verstérkten Ausbau und die bessere Prioritat X
Pflege der Radverkehrsinfrastruktur Aufwand X
Wirksamkeit X
Weiterentwicklung des Verkehrssystemmanagements Zeiteinsatz X
(in der Stadt und im Stadt-Umland-Bereich) Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Starkung von Mobilitdtsmanagementanséatzen in der Zeiteinsatz X
offentlichen Verwaltung Prioritat X
e Bereitstellung ausreichender personeller und Cvuit\lzglrgkeit . «
finanzieller Ressourcen
Festlegung MM-Eckpunkte in rechtsverbindlichen Planen | Zeiteinsatz X
. . Prioritat X
. Integrlerter Elhsatz von Push&RuII-Faktoren Aufwand “
o Etablierung fairer Marktmechanismen Wirksamkeit X
e Bericksichtigung von Barrierefreiheit
Identifizierung neuer, kreativer Zeiteinsatz X
Finanzierungsmaglichkeiten Prioritéat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Integration der Wirtschaftsférderung in MM-Konzepte Zeiteinsatz X
. . e Prioritat
e Gestaltung attraktiver (multimodaler) Mobilitdtspunkte ALIR/:/Ia?]d i
e Entwicklung neuer Geschaftsmodelle Wirksamkeit X
Erstellung von Personalentwicklungsplanen, um zukinf- Zeiteinsatz X
tig benotigte Kompetenzprofile friihzeitig zu entwickeln Prioritat X
: .. . Aufwand X
e Entwicklung neuer Verfahren fur urbane Teilhabe Wirksamkeit y
Koordination 6ffentlicher und privater Stakeholder Zeiteinsatz X
auf der kommunalen/regionalen Ebene Prioritat X
. . Aufwand X
. fZI?t gemeinsamer Aufbau von eMobil-Fahrzeug- Wirksamkeit X
otten
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Multimodales Verhaltenspotenzial in Rostock und der Region

Aktuell nutzen die Einwohner in der Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock die zur
Verfiigung stehenden Verkehrsmittel im Wochenrhythmus wie folgt:

Tabelle 3: Verkehrsmittelnutzung im Wochenrhythmus in der Region Rostock

Hansestadt Rostock Landkreis Rostock (Korridorgemeinden)
monomodale MIV-Nutzung (100%): 37,7 % | monomodale MIV-Nutzung (100%): 50,4 %
MIV-OV-Nutzung: 14,1 % | Uberwiegende MIV-Nutzung (>75%): 17,6 %
MIV-Rad-Nutzung: 13,4 % | MIV-Rad-Nutzung: 10,7 %
Uberwiegende MIV-Nutzung (>75%): 13,2 % | MIV-OV-Rad-Nutzung: 8,0 %
monomodale OV-Nutzer: 8,9% | MIV-OV-Nutzung: 7.8%
MIV-OV-Rad-Nutzung: 6,9 % | monomodale Rad-Nutzer: 1,8%
monomodale Rad-Nutzer: 2,4 % | monomodale Fuf3ganger / Immobile: 15%
OV-Rad-Nutzung: 1,8 % | monomodale OV-Nutzer: 1,3%
monomodale Fu3génger / Immobile: 1,6 % | OV-Rad-Nutzung: 0,9 %

(Quelle: TK 1 — Konzept fiir eine Mobilitdtszentrale und ein Mobilitatsportal fiir die Region Rostock)

Geht es nun darum, das Nachfragepotenzial fur Leistungen einer zu entwickelnden Mobili-
tatszentrale zu bestimmen, ist es sinnvoll, sich vor allem auf die Nutzergruppen im Bereich
Mobilitdt zu konzentrieren, die bisher noch kein ausreichend nachhaltiges Verkehrsmittel-
wahlverhalten erkennen lassen. Wé&hrend Multimobile (nutzen regelméafig mehr als ein Ver-
kehrsmittel pro Tag) und ausschlieZliche Nutzer des Umweltverbundes offensichtlich mit dem
vorhandenen Angebot gut zurechtkommen und das angestrebte nachhaltige Mobilitatsverhal-
ten bereits praktizieren, sind es gerade die monomodalen Autofahrer, die ein mehr
oder weniger groRes multimodales Verhaltenspotenzial versprechen. Bei einer genaueren
Analyse dieser Gruppe ergibt sich das nachfolgend dargestellte multimodale Verhaltens-
potenzial im Untersuchungsraum:

Tabelle 4: Multimodales Verhaltenspotenzial in der Region Rostock

Hansestadt Rostock Landkreis Rostock (Korridorgemeinden)
zukiinftig haufigere OV-Nutzung: zukiinftig haufigere OV-Nutzung:
e 9,3 % der Einwohner e 3,1 % bis 6,3 % der Einwohner

(je nach Qualitat der Zielanbindung)

zukiinftig haufigere Rad-Nutzung: zukunftig haufigere Rad-Nutzung:
e 10,7 % der Einwohner e 2,9% bis 6,1 % der Einwohner
(je nach Qualitat der Zielanbindung)

(Quelle: TK 1 — Konzept fir eine Mobilithtszentrale und ein Mobilitatsportal fur die Region Rostock)

Wahrend in der Hansestadt Rostock voraussichtlich 20% der Einwohner fur eine haufigere
OV- bzw. Rad-Nutzung gewonnenen werden kénnen, sind es in den Korridorgemeinden des
Landkreises Rostock (siehe TK 3: Gemeinden in zwei definierten Korridoren im Umland von
Rostock) immerhin noch gut 12% der Einwohner. Voraussetzung hierfir ist jedoch eine kon-
sequent nutzerorientierte Ausrichtung des regionalen Mobilitatsangebotes.



4. Teilkonzept 1 Mobilitatszentrale / Mobilitatsportal
4.1 Gestaltungsanforderungen an attraktive Mobilitatsservices in der Region Rostock

.Neue Mobilitdtsangebote erfordern eine umfangreiche Beratung. Um auf die zukunftigen
Entwicklungen im Mobilititsmarkt reagieren zu kénnen, wurden in der Arbeitsgruppe die Mog-
lichkeiten einer besseren Vernetzung der Beratungsangebote im Rahmen einer Mobilitatszentra-
le intensiv diskutiert.”

Christian Geschonneck, Rostocker StraBenbahn AG, Mitarbeiter Mobilititsmanagement

Fur die Realisierung eines nutzergerechten Mobilitatsangebotes bedarf es vielféltiger multi-
modaler Angebotsformen, die alle zentralen Kundenanforderungen erfiillen und es dadurch
weiten Nutzerkreisen Uberhaupt erst erméglichen, sich mit einem vertretbaren Aufwand
multimodal zu verhalten.

Tabelle 5: Kundenanforderungen im Hinblick auf die Mobilitdtsangebotsformen

Klassische Zentrale Kundenanforderungen Neue, erganzende
Mobilitatselemente (Voraussetzung fir multimodales Verhalten) Angebotsformen
PKW-Nutzung e Car-Sharing (one-way): inkl. Verleih von
Kindersitzen, Angebot alternativer Fahrzeug-
konzepte
o Mietwagen

e Mitfahrgelegenheit Sharing-Angebote

o privates Auto-Teilen bzw. private PKW-Ausleihe
o Taxi-Dienste
o (Lieferdienste — kein Sharing-Angebot i.e.S.)

Rad-Nutzung e Fahrradverleih: inkl. Lastenfahrréder, Pedelecs,
Fahrradanhanger fir die Beforderung von Kin- Eahrrad-
dern

¢ Radabstellanlagen/Diebstahlschutz
(mit oder ohne Werkstattservice)

Verleihsysteme

OV-Nutzung e hochfrequentes, flachendeckendes, verlass-
liches, pilinktliches Leistungsangebot im OPNV

o familienfreundliche Gestaltung von Bahnhéfen,
Zugen und Bussen

o Bike&Ride sowie verlassliche Fahrradmitnahme
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

e Park&Ride: u.a. auch Fahrgemeinschaftspark-
platze an Autobahnauffahrten

Mobilstationen

e Zubringer-Lésungen im Hinblick auf die Weiter-
fahrt vom Bahnhof in das Stadtgebiet

Angebotsvernetzung ¢ mehr Personalprasenz (Beratung, Sicherheit)
¢ Vollkostenvergleiche fir Mobilitatsalternativen
o Mobilitatshildung

o Echtzeit-Verkehrsinformationen (intermodal),
dynamisches Routing

e Mobilitat am Zielort der Aktivitat
(z.B. im Tourismus)

Mobilitatsservices
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4.2 Stufenkonzept fur den Aufbau der Mobilitatsservices in der Region Rostock

Aus Sicht der Akteure im VVW ist ein schrittweises Vorgehen mit klarer Vision wiinschens-
wert. Daher empfehlen sich zun&chst organisatorische MaRnahmen fur die Implementierung
neuer Mobilitatsservices. Zu einem spateren Zeitpunkt kdnnen umfassendere Gestaltungsop-
tionen folgen. In einem konkreten, mehrstufigen Umsetzungskonzept ergében sich vor die-
sem Hintergrund die folgenden Auspragungen in der Region Rostock:

Tabelle 6: Leistungsangebot nach Umsetzungsstufen im KMM-Modell der Region Rostock

Mobilitatszentrale (MZ)

Mobilitatsportal (MP) /
Mobile Dienste

Begleitaspekte

Startphase (2016 / 2017)

Kooperationen pflegen/aufbauen
- OPV, SPNV, Fernbusse

- flexible Bedarfsverkehre

- Fahrgastschifffahrt Warnow

- Fahrradverleihsysteme

- Car-Sharing

- private Mithahmeverkehre

- Mietwagen, Taxi-Dienste

- Gepéck-/Zustellservices

- Parkauskiinfte MIV (u.a. P&R)

Beratungsleistungen entwickeln

(Feinkonzepte)

- Nutzerregistrierung und Buchung
von flexiblen Mobilitatsldsungen

- Annahme & Bearbeitung von
Bedarfsfahrten aller Art

- spezielle Angebote zur barriere-
freien Mobilitat

- Verkehrsabwicklung bei GroR3-
veranstaltungen

- Ad-hoc-Hilfestellung in Stérungs-
situationen

- spezielle Angebote im Kombinier-
ten Verkehr

- Erreichbarkeit von Freizeitzielen
und Sehenswiirdigkeiten

spezielle Zusatznutzen entwickeln:

- Tool ,Mobilitdtsanalyse / Kosten-
vergleiche”

- Starter-Paket Neuburger

- MobilPaket Familiengriindung

- Seniorentrainings

- Tool ,Okologischer FuRabdruck*

- Bildungsangebote zur Mobilitats-
sozialisation

- Erstellung von Mobilitatsplanen
fur Unternehmen

- spezielle Angebote fir Mobilitats-
eingeschrankte

Personalentwicklung

Errichtung einer Mobilitatszentrale
(ggf. RSAG) und Aufstellung eines
Kompetenzteams

Neuordnung der Mobilitatsbera-
tungsangebote an den Bahnhofen
in Rostock und Gustrow

e Online-Prasenz (Datendrehschei-
be) um einfach zu integrierende
Beratungsbausteine (siehe links)
erweitern

o Verlinkung der Websites
aller Kooperationspartner
der MZ unter dem Dach
einer Internetplattform
(z.B. ,www.rostock-mobil.de’)

e Organisation des Aufbaus und
der permanenten Pflege aller
Zusatzinformationen

Implementierung des Lenkungs-
ausschusses als strategisches
Steuerungselement im KMM HRO

Stéarkung der Dachmarke VVW im
Rahmen einer hierarchischen
Markenarchitektur (Festlegung
von verbindlichen Gestaltungs-
richtlinien)

Ausbau der physischen Mobili-
tatsangebote (Radverkehrsanla-
gen, Mobilstationen) langfristig
begleitend

Einbindung von Multiplikatoren
- Tourismuszentrale

- Tourismuseinrichtungen
- Bildungstrager

- Seniorenresidenzen

- Unternehmen

- Immobilienwirtschaft

- Wohnungswirtschaft

- Freizeiteinrichtungen

- Interessenverbande

- Verbraucherzentrale

- Krankenkassen

- etc.

Bekanntmachung des neuen
Mobilitaétsangebotes
(Vermarktung)

Etablierung einer dauerhaft be-
gleitenden Offentlichkeitsarbeit

Offnung der RostockCard fiir
spezielle Mobilitatsangebote
(zunéchst als flexibel aufladbare
Kundenkarte mit definierten Ver-
glnstigungen)
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Mobilitatszentrale (MZ)

Mobilitatsportal (MP) /
Mobile Dienste

Begleitaspekte

Erste Ausbaustufe (bis 2020)

e Ausbau MZ-Kooperationen

e Erweiterung Beratungsangebote
(Parkhausbelegungen, Flugverkehr,
Linienschiffsverkehr)

¢ Online-Préasenz um weitere
Beratungsbausteine erganzen

e Einfuhrung des ,mobile
ticketing' im VVW

e Erweiterung der RostockCard
zur umfassenderen Mobil-Card
(Leistungsbiindelung)

« Verfolgung einer reinen Dach-

. . N N markenstrategie im VVW
e Vorbereitung der Leistungsuberfiih-

rung unter das Dach eines neutralen .
Anbieters fiir die Region

Fortfuhrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit

e raumliche Integration der Beratungs-
flachen aller Anbieter am Haupt-
bahnhof (RSAG, rebus, DB AG)

Zweite Ausbaustufe (bis 2023)

e neutraler Betreiber der MZ e Erweiterung der Funktionalitaten der RostockCard

. (integrierte Leistungsverrechnung) oder
e Schlichtungsstelle (Kundenanwalt)

e Ausbau des ,mobile ticketing' als integrierte Losung aller Verkehrs-

» differenzierte Beratungsangebote fur anbieter (inkl. Apps/QR-Codes der Kooperationspartner)

alle Zielgruppen

o starker anbieteribergreifend
vernetzte Leistungsangebote

Dritte Ausbaustufe (bis 2025)

¢ Ausbau der technischen
Integration (vertikale und
horizontale Diensteintegration)

e kundenindividuelle Leistungsange-
bote (,one-to-one-marketing*)

o Fortfiihrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit

¢ alle Mobilitatsservices aus einer
Hand mit integrierter Bezahlfunktion
(,one-stop-shopping®)

e Einfuhrung eines professionellen
Kundenbeziehungsmanagement-
systems

e Ausbau der ,on-trip“- Kundenbe-
ratung (Navigation uber die letzte
Meile, dynamisches Routing im
Storungsfall, ,location-based
Services")

4.3 Organisationsmodell fir die Mobilitatsberatung in der Region Rostock

Ein stabiles Trégernetzwerk ist einer der Grundpfeiler eines funktionierenden Mobilitdtsma-
nagements. Die Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure soll daher unter der Regie ei-
nes gemeinsamen Lenkungsausschusses organisiert werden. Dessen Funktion besteht im
Wesentlichen darin, einen engeren, auf die Bedirfnisse des Mobilitdtsmanagements fokus-
sierten Dialog zwischen den in der Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock auf den
verschiedenen Gestaltungsebenen verantwortlich tatigen Akteuren zu ermaoglichen. Auf diese
Weise kdnnen Interessenausgleiche schneller herbeigefihrt und strategische Entwicklungen
mit einheitlichen Vorgaben fur die konkrete MalRhahmengestaltung konzentriert angebahnt
werden.

Als Grundstruktur fir ein zusammenhangendes Netz aus Beratungseinrichtungen in der Re-
gion Rostock bietet sich ein dezentrales Servicekonzept mit abgestuften Beratungsleistungen
an. Die umfangreichsten Leistungen im direkten Kundenkontakt wirden dabei in einer Mobi-
litatszentrale angeboten, wahrend die angeschlossenen Kundencenter weitgehend ihr heu-
tiges Leistungsspektrum aufrechterhielten.
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Im Zuge eines Anschlusses aller Service-
stellen an eine Online-Mobilitatsplatt-
form, die von einem externen IT-Dienst-
leister im Auftrag des VVW betrieben wur-
de, kénnten die Beratungsangebote auch
Endkunden digital zur Verfigung gestellt
werden.

Um jedoch nicht nur den Status Quo der
Einflhrungsangebote in der Mobilitatsbera-
tung Uber die Zeit zu optimieren, sondern mittelfristig auch die Entwicklung weiterer Ausbau-
stufen anzustof3en, empfiehlt sich, das operative Kundengeschaft der Mobilitdtszentrale
durch den Aufbau eines ergénzenden Kompetenzteams zu flankieren.

Das operative Kundengeschéft wirde demnach alle oben beschriebenen Leistungen der In-
formation, Beratung, Reservierung und des Verkaufs beinhalten. Im Verantwortungsbereich
des Kompetenzteams lage es darlber hinaus, sich um die Weiterentwicklung der Mobilitats-
services und die Offentlichkeitsarbeit zu kiimmern.

Abbildung 3: Organisationsmodell fiir die Mobilitatsberatung

Lenkungsausschuss
Mobilitditsmanagement
(HRO / LRO)
Mobilitdts- 7 ~-koordinator
7

4 g N

- ~ Phline= Kooperationspartner
Kompetenzteam Viobilitatsp DB AG
d Anbieter flexibler
(HRO/LRO) Mobilitatslosungen
L v, N . -
1 I
- 3 A ™~
Mobilitdtszentrale Multiplikatoren
(z.B. RSAG) u.a. Tourismuszentrale
\ £ Viobile Dienste! \ J
8 Y £
~ ~
~ ’
KundenCenter | Kunden
rebus / RSAG privat und gewerblich

Die Erganzung des OV-Angebotes durch neue, flexible Mobilitatsldsungen erfolgt zusammen
mit spezialisierten externen Kooperationspartnern, z.B. in den Bereichen Car-/Bike-
Sharing, private Mithahmeverkehre (z.B. flinc), Mietwagen- und Taxi-Dienste sowie Gepack-
und Zustellservices. Weiterhin zu nennen sind an dieser Stelle Multiplikatoren (z.B. die Tou-
rismuszentrale, Bildungseinrichtungen, Interessenverbande etc.), die es den Mobilitdtsanbie-
tern erheblich erleichtern kdénnen, den Kontakt zu potenziellen Zielgruppen herzustellen.



4.4

Die Koordination aller genannten Akteure im kommunalen Mobilitdtsmanagement obliegt
dem Mobilitatskoordinator der Hansestadt Rostock, der in dieser Funktion auch fir eine ef-
fektive Know-how-Bindelung sowie fachlich-strategische Beratung und Unterstitzung aller
Beteiligten verantwortlich ist.

Vertriebsstruktur fir die Mobilitdtsangebotsformen in der Region Rostock

Die Vertriebsstruktur stellt eine Kombination aus Prasenz- und Onlineangeboten dar. We-
sentliche Bestandteile der kiinftigen Struktur waren:

e ein dezentrales Standortkonzept mit einer Mobilitatszentrale in Rostock und neun

angeschlossenen Kundencentern der lokal und regional tatigen Verkehrsunternehmen;

¢ eine Online-Mobilitatsplattform, die samtliche Informations- und Beratungsprodukte

umfasst;

e Mobile Dienste: mobile ticketing (VVW), App’s/QR-Codes der angeschlossenen
Kooperationspartner (Anbieter der flexiblen Mobilitatsldsungen);

Die folgende Abbildung zeigt die raumliche Struktur der von den verschiedenen beteiligten
Akteuren betriebenen Beratungseinrichtungen in der Region Rostock.

Abbildung 4: Raumliche Struktur der Beratungseinrichtungen in der Region Rostock
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Teilkonzept 2
Leitfaden , Integration des Mobilitdtsmanagements in die Stadtplanung*

+Ein ,Hand in Hand“ von Verkehrsplanung und Flachenentwicklung ist wichtig, da neue Flachen
Verkehr implizieren. Der Leitfaden fordert die nétigen Abstimmungen. Es bleibt die Aufgabe der
Einzelfallbetrachtung; Leitfaden und Checklisten bieten dabei eine wichtige Orientierung.”

Oliver Képpen, Amt fur Stadtentwicklung, Stadtplanung und Wirtschaft, Hansestadt Rostock

Aufgabe und Zielstellung des Teilkonzeptes

Die Hansestadt Rostock hat sich in den letzten Jahren sehr dynamisch und positiv entwickelt.
Die Aufwertung der Innenstadt, die Starkung der maritimen Wirtschaftsstandorte, die Zunah-
me der touristischen Bedeutung und Nachfrage und die zunehmende Nachfrage als Wohn-
standort sind nur ausgewahlte Aspekte dieser erfolgreichen Entwicklung. Auch das
Verkehrssystem der Stadt konnte erfolgreich entwickelt werden und ist einerseits durch ein
gut strukturiertes und leistungsfahiges Stral3ennetz und andererseits durch ein leistungsfahi-
ges OPNV-System sowie durch eine starke Affinitat zum Radverkehr gepragt.

Trotz der sehr guten infrastrukturellen Voraussetzungen im Straf3ennetz und des durchaus
leistungsfahigen Umweltverbundes sind haufig kritische Verkehrszustande zu beobachten. In
Spitzenzeiten erreicht der Innenstadtring immer wieder die Grenze seiner Leistungsfahigkeit,
mit entsprechenden Folgen auf die Verkehrsablaufe, Umweltwirkungen, Aufenthaltsqualitaten
etc. Ursachen hierfur sind netzseitig insbesondere die sehr starke Fokussierung innerstadti-
scher Verkehrsstrome auf das Ringsystem (weniger der Durchgangsverkehr!) und der sehr
hohe Quell- und Zielverkehr der Innenstadt.

Vor dem Hintergrund nur begrenzter Moglichkeiten eines weiteren Infrastrukturausbaus stellt
die nachhaltige Starkung des Umweltverbundes einen wesentlichen wenn nicht gar essentiel-
len Beitrag zum Funktionieren des Gesamtverkehrssystems dar. Dazu gehoéren auch die Ak-
tivitditen des Mobilititsmanagements. Wichtige Weichenstellungen fir die zukinftige
Verkehrsmittelwahl der Bewohner erfolgen bereits bei der Entwicklung von Standorten in der
Phase der Bauleitplanung. Beschrankt sich ,Mobilitaitsmanagement” nur auf die Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl unter weitgehend gegebenen Randbedingungen fertig ent-
wickelter Flachen, muss die Wirksamkeit folgerichtig stark beschrénkt bleiben. Insbesondere
in Zeiten intensiver Stadtentwicklung wird es daher immer wichtiger, Uberlegungen zum Mo-
bilitatsmanagement bereits bei der Standortentwicklung einzubeziehen. Dazu soll der Leitfa-
den fir die Integration des Mobilitdtsmanagements in die Stadtplanung beitragen.

Grundlagen

Ziel des Mobilitatsmanagements ist es ganz allgemein, ohne grundsatzliche Anderung be-
stehender verkehrlicher Infrastrukturen (und Fahrtenangebote im OPNV) vor allem durch In-
formation, Aufklarung und Vernetzung die Verkehrsteilnehmer zu einer méglichst nachhalti-
gen Mobilitatsteilhabe anzuregen und dabei einen hohen Anteil der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes zu bewirken. Im Einzelfall fallen also MafRnahmen zur Férderung der
Fahrradnutzung oder des Angebotes von Jobtickets im OPNV ebenso darunter wie die For-
derung von Fahrgemeinschaften mit PKW oder die Teilnahme am Car-Sharing.



Das kommunale Mobilitatsmanagement besteht im Wesentlich aus folgenden vier Hand-
lungsfeldern/Saulen, die in der Stadtplanung Beriicksichtigung finden:

e Mobilitatsberatung,

e betriebliches Mobilititsmanagement,

e zielgruppenorientiertes Mobilititsmanagement und
e standortbezogenes Mobilititsmanagement.

Integration des Mobilitdtsmanagements in die Stadtplanung wird also vorrangig als Integrati-
on in die Planungsprozesse und als organisiertes Zusammenwirken der Akteure begriffen.
Unbestritten ist, dass es dabei ein Kernteam geben muss, welches in Rostock in den derzei-
tigen Verwaltungsstrukturen vor allem aus dem Amt fur Stadtentwicklung, Stadtplanung und
Wirtschaft sowie dem Amt fir Verkehrsanlagen, ergénzt um die besondere Verwaltungsein-
heit des Mobilitatskoordinators, gesehen wird. Jedoch tragen zahlreiche andere Amter mit ih-
ren Aufgaben und Einflissen zu einem mehr oder weniger gelungenen Mobilitdtsmanage-
ment bei.

Im Projekt geht es darum, eine lickenlose Durchdringung stadtplanerischer Prozesse von
der Flachenentwicklung in der Flachennutzungs- und Bauleitplanung bis hin zur Nutzungs-
phase mit den Uberlegungen fiir ein erfolgreiches Mobilitaitsmanagement zu ermdglichen.
Der Leitfaden fuhrt somit die qualifizierte verkehrsplanerische Standortbeurteilung mit Aspek-
ten des Mobilitdtsmanagements zusammen, soweit sie in der Phase der Entwicklung von
Flachen und einzelnen Bauvorhaben eine Relevanz besitzen.

Abbildung 5: MalRgebliche Rostocker Akteure fiir die Integration des

Mobilitatsmanagements in die Stadtplanung
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5.3 Beschreibung des Leitfadens
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Der Leitfaden bezieht sich auf drei maf3gebliche Betrachtungsebenen:

e Flachennutzungsplanung/gesamtstadtische Konzepte: Hier geht es vor allem um die
Bewertung der Lagegunst und der infrastrukturellen Voraussetzungen (z.B. OPNV- und
Radverkehrsanbindung) als maRgeblicher Grundlage fir ein spéteres erfolgreiches
Mobilititsmanagement.

o Bebauungsplane/teilgebietsbezogene Konzepte: In dieser Phase der Stadtplanung
werden wichtige Details der infrastrukturellen Entwicklung einschlie3lich der fir das
Mobilitdtsmanagement relevanten Infrastrukturen festgelegt (z.B. Flachen fir Car-
Sharing, Fahrradstellplatze).

e Ebene Einzelbauvorhaben (Bauantraq): Diese konnen unterschiedlichste Gré3enordnun-
gen aufweisen. Aspekte des Mobilitdtsmanagements sind umsetzungsorientierter zu be-
ricksichtigen. Neben der Priifung der Erfillung von Vorgaben aus Bebauungsplanen und
stadtischen Satzungen ist dabei die Beratung von Bauherren von besonderer Bedeutung.

Abbildung 6: Betrachtungsebenen des Leitfadens
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Der Ablauf der Bewertung erfolgt in drei grundsatzlichen Arbeitsschritten, die weitgehend un-
abhangig von der Betrachtungsebene sind. Zunachst sind verwaltungsintern Charakteristik
und Lage des Vorhabens/der Flache zu bewerten. Es erfolgt eine Einstufung in Grol3enklas-
sen (Schritt 1). Der zweite Schritt beinhaltet eine Bewertung der Lage hinsichtlich der stadte-
baulichen/verkehrlichen Integration (Schritt 2).



Tabelle 7: Einteilung der Vorhaben in GréRenklassen

Kleinprojekt Mittleres Projekt GroRprojekt
+ stadtteilbezogen * gesamtstadtisch * (berregional/ regional
Wohnbauflache + <200 EW * 200 bis 500 EW * >500 EW
Gewerbliche Bauflache + < 200 Beschéftigte « 200 bis 500 Beschéftigte * > 500 Beschéftigte
bzw. bzw.

» Logistikzentrum < 200 B.

» Logistikzentrum < 500 B.

Einzelhandelseinrichtung

+ < 1.000 m* VRF
oder
¢ < 500 Kunden/ Tag

* 1.000 bis 2.000 m? VRF
oder
* 500 — 2.000 Kunden/ Tag

* >2.000 m* VRF
oder
* <2.000 Kunden/ Tag

Bildungseinrichtung

» Kita
* Grundschule

» Mittelschule/ Oberschule
* Gymnasium

» Einrichtung > 500 Be-
schiéftigte

* Gesamtschule
* Berufsschule/ -zentrum

« Forschungs-/ universitare
Einrichtung

« > 50 Beschéaftigte

+ Kleinere Einrichtung
+ Arztehaus
+ < 500 Besucher

Gesundheit und Soziales « Einrichtung > 500 Be-

schaftigte

* 500 — 2.000 Besucher/
Tag

Sport und Freizeit,
Tourismus und Kultureinr.

* > 2.000 Besucher/ Tage

In der Uberlagerung der Ergebnisse der Schritte 1 und 2 kann eingeschatzt werden, ob ver-
tiefende Betrachtungen erforderlich sind. Im 3. Schritt erfolgt die Abarbeitung durch die Ver-
waltung bzw. die Festlegung des Umfanges fiir eine externe Bearbeitung. Hierfiir wurden fur
die verschiedenen Bearbeitungsebenen Checklisten entwickelt, die den Kern des Leitfadens
bilden. Anhand der ausgearbeiteten Checklisten sollen die federfihrenden Akteure der
Stadtplanung rechtzeitig erkennen, wann welche erganzenden Fachbeitrdge und Untersu-
chungen erforderlich sind und welche Akteure bei deren Ausarbeitung sinnvollerweise einzu-
beziehen sind.

Abbildung 7: Vereinfachter Ablauf des Bewertungsverfahrens
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g B
Anpassung der Fliche/Nutzungsintensitit

und/ oder der Infrastrukturen
kerforderlich,
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oder des Vorhabens erforderlich
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5.4 Ausblick
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Der vorliegende Leitfaden wurde fir die starkere Integration des Mobilititsmanagements in
die Stadtplanung erarbeitet. Kern des Leitfadens sind Checklisten zur Vorhabenbewertung in
den verschiedenen Phasen der stadtplanerischen Befassung mit Entwicklungsflachen und
Vorhaben von der Flachennutzungs- und Bauleitplanung bis hin zum Einzelbauantrag. Da-
riber hinaus wird vorgeschlagen:

e Praxistests mit dem Leitfaden/den Checklisten durchzufiihren und
diese/n weiterzuentwickeln;

¢ die Beurteilung der Checklisten anschlieend in die stadt- und verkehrsplanerische
Praxis zu bernehmen;

e Excel-Tools fir die Checklisten mit weiteren Entscheidungshilfen fur das Ausfillen/
Bearbeiten zu entwickeln.

Erganzend dazu wird angeregt, sich intensiv mit der Neuformulierung stadtischer Satzungen
in Bezug auf das Mobilititsmanagement auseinanderzusetzen. Die derzeitige Stellplatz-
satzung der Stadt Rostock ist wenig dazu geeignet. Insbesondere fehlen Aussagen zum
Parkraumbedarf fir Fahrrader und qualifizierte Voraussetzungen fir die Stellplatzablésung
oder sogar fur Stellplatzrestriktionen im Innenstadtbereich, z.B. bei Ergreifen von MafRnah-
men des (betrieblichen) Mobilititsmanagements. Insbesondere bei Einzelbauvorhaben ohne
textliche Festsetzungen eines Bebauungsplanes kann somit kaum Einfluss auf die verbind-
liche Berlcksichtigung der Aspekte des Mobilitdtsmanagements genommen werden.



6. Teilkonzept 3 Optimierung der Stadt-Umland-Verkehre

.Die Verknupfung der Hansestadt mit dem Landkreis Rostock ist eine Grundvoraussetzung fur
die wirtschaftliche Entwicklung und den weiteren Aufschwung der Regiopolregion Rostock. Der
offentliche Personennahverkehr und dessen Ausbau spielt dabei eine wesentliche Rolle und
stellt die verkehrliche Basis einer nachhaltigen Verzahnung zwischen Stadt und Umland dar."

Andrea Doliwa, Geschaftsfiihrerin des Verkehrsverbundes Warnow

Im Teilkonzept 3 liegt der Fokus auf den Pendlerbeziehungen zwischen der Hansestadt
Rostock und ihrem Umlandraum. Ziel ist es, die derzeitigen Verkehrsangebote und Bedarfe
zu verstehen und exemplarische MalRnahmen zu entwickeln, tber die mehr Pendler zum
Umsteigen vom eigenen PKW zum OPNV bewegt werden konnen. Dies geschieht anhand

zwei ausgewahlter Beispielkorridore.

In einem ersten Schritt werden dafiir zwei typische Gebiete im Rostocker Umland einer um-
fassenden Analyse unterzogen und im Hinblick auf strukturelle, organisatorische, planerische
und kommunikative Aspekte unter die Lupe genommen. Besonderes Augenmerk wird dabei
auf etwaige Systembriiche gelegt, die es zu optimieren gilt. AuBerdem werden bereits beste-

hende Maflinahmen und Projekte zusammengetragen, um Dopplungen zu vermeiden.

In einer Potenzialanalyse wird daraufhin anhand bundesweiter Kennzahlen berechnet, wie
viele Menschen durch ein verbessertes Angebot und/oder eine verbesserte Ansprache er-
reichbar sind und ggf. ihre Verkehrsmittelwahl hin zum Umweltverbund veréandern wirden.
Auf dieser Grundlage werden im letzten Schritt MaBnahmen zur Optimierung der Pendlerver-

kehre entwickelt und in einem exemplarischen Umsetzungskonzept zusammengefasst.

6.1 Untersuchungsgebiet

Gegenstand der Betrachtung sind die Pendlerverkehre von und nach Rostock aus dem Um-
landraum. Die Untersuchung findet exemplarisch anhand von zwei Beispielkorridoren statt.

Hierfur wurden die folgenden Verbindungsachsen ausgewahlt:
Korridor 1: Hansestadt Rostock - Papendorf - Pdlchow - Benitz - Schwaan - Biitzow

Korridor 2: Hansestadt Rostock - Kritzmow - Stabelow — Satow

Der erste Korridor, die Relation Rostock - Butzow, verfugt Gber eine attraktive Bahnverbin-
dung, keine konkurrenzfahige Busanbindung und keine direkte Schnellstralenverbindung
nach Rostock. Der zweite Korridor, die Relation Rostock - Satow, wurde ausgewahlt, da hier
im Gegensatz zum ersten Korridor kein SPNV Angebot besteht. Der 6ffentliche Verkehr wird
hier maf3geblich Uber den Busverkehr abgedeckt, der in direkter Konkurrenz zum gut ausge-
bauten Stra3ennetz — also dem MIV — steht. Die Ergebnisse kdnnen spéater auf verschiedene
andere Stadt-Umland-Beziehungen mit gleichen oder &hnlichen Bedingungen ubertragen

werden.
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Abbildung 8: Beispielkorridore zum Stadt-Umlandverkehr

Mihiengatiom

________
Bifunahasgesn Parkerin

.........
et

.......

it

Gukeow. Pricen e h Laiondi
e g™ i o s y =S P, - S

6.2 Zielsetzung

Ziel des Teilkonzeptes ist es, die Pendlerverkehre aus und nach Rostock im Hinblick auf
Angebots- und Umweltqualitat zu optimieren. Dieses Oberziel kann auf drei konkrete Unter-
ziele heruntergebrochen werden:

e Mobilitat sichern: Erreichbarkeit von wichtigen Zielen fir alle Biirger gewahrleisten

e Verkehr reduzieren: Verkehrsmengen und -belastung senken

e Verkehr verlagern: Pendler zum Umsteigen auf umweltgerechtere Alternativen bewegen

6.3 Bestandsanalyse

Die durchgefiihrte Analyse hat das Ziel, die Situation vor Ort bestmdglich zu erfassen, um auf
dieser Grundlage geeignete Malinahmen im Bereich des Mobilitaitsmanagements auszuwah-
len und bewerten zu kénnen. Sie ist gegliedert in die drei Bereiche:

e stadt- und regionalstrukturelle Aspekte

e verkehrsplanerische und -technische Aspekte

e organisatorische Aspekte

Als zentrales Ergebnis kdnnen die folgenden Aussagen getroffen werden:

e bevodlkerungsstark sind lediglich direkte Umlandgemeinden, ansonsten stark landlich
gepragte Ortschaften mit geringer Einwohnerdichte;

e geringe Arbeitsplatzdichte mit Ausnahme von Stabelow, Kritzmow und Bitzow;
e Achsengemeinden sind keine Tourismusschwerpunkte;

e (iber 95% der Pendler haben den Wegezweck Arbeit oder Schule;

e Hauptverkehrsmittel fir Pendler ist der PKW (> 70%);
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Abbildung 9: Beispieldarstellung Pendlerbeziehung Stadt-Umland
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6.4 Malnahmenentwicklung

Zur bestmaoglichen Erreichung der im Nahverkehrs- und Regionalen Raumordnungsplan ge-
steckten Ziele wurden anerkannte und bundesweit praktizierte Mal3nahmen formuliert. Diese
entsprechen ebenfalls den Bedurfnissen der derzeitigen und potentiellen Fahrgaste. Dies
ergab eine Befragung, die unter den Pendlern aus dem Umland durchgefihrt wurde.

Als Empfehlung zur PotentialerschlieBung wurden drei Schwerpunkte herausgearbeitet:
e Optimierung des OPNV Angebotes,

e Optimierung der Radverkehrsbedingungen und

e Optimierung der Verkniipfung zwischen OPNV- und Radverkehrsanlagen

Diese bilden die Grundlage fiir die Entwicklung der folgenden Handlungsfelder und Maf3nah-
mengruppen.

6.5 Handlungsfelder und konkrete MaRnahmenvorschlage

Aus den empfohlenen Handlungsfeldern wurden unterschiedliche MalRnahmengruppen des
Mobilititsmanagements abgeleitet und hinsichtlich der bestehenden Verhéltnisse in den un-
tersuchten Korridoren ausgearbeitet.
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Abbildung 10: Handlungsfelder des Projektes

Optimierung der Umland- und Pendlerverkehre

Mobilitat sichern

Infrastruktur schaffen /
vorhalten (z.B. StraBen,
Haltestellen, Umsteigepunkte)
OPNV Grundangebot
vorhalten (z.B. durch
alternative Bedienformen)
Barrierefreiheit sicherstellen

Verkehr reduzieren

Sicherstellung der lokalen
Versorgung (Einzelhandel,
Dienstleistungen, &ffentliche
Einrichtungen) in den
Umlandgemeinden
Arbeitsplatze in den
Umlandgemeinden halten /
schaffen

Blndelung von IV-Fahrten
(z.B. Fahrgemeinschaften)

MalRnahmengruppen

Verkehr verlagern

Infrastruktur verbessern
OPNV-Angebot anpassen /
ausweiten
Fahrgastkommunikation
verbessern (Marketing)
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Die MalRnahmengruppen aus den Bereichen Infrastruktur, Angebot, Kommunikation und
Tarif sind mittels Vergleichen aus anderen Regionen und Projekten dargestellt und auf
ihre Anwendbarkeit fur die hier betrachteten Korridore hin bewertet worden. Dabei wur-
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den konkrete Beispiele der beiden Korridore dargestellt.

Tabelle 8: MalRnahmengruppen

Infrastruktur

Einheitliche Qualitats-
standards an Halte-
stelleninfrastruktur
und Fahrzeugen

Schaffung sicherer Zu-
wegungen zu den Halte-
stellen fir Radfahrer und
FulRganger

Schaffung bzw. Ausbau
von P&R Anlagen an
ausgewahlten zentralen
Haltestellen

Schaffung von sicheren
Abstellanlagen fur den
Radverkehr

Verbesserung der lokalen
Haltestellenlagen (Verrin-
gerung der Zugangswege)

Schaffung von direkten
Radverkehrsverbindungen
zu Umsteigeanlagen der
StraBenbahn oder bis in
die Innenstadt

Bevorrechtigung vom
OPNV in staugefahrdeten
Gebieten (technische und
verkehrsorganisatorische
MaRnahmen)

Angebot

e Schaffung schneller,
direkter Verbindungen
nach HRO mit Anbindung
an StralRenbahn oder di-
rekte Zielfiihrung

e Sicherstellung von Ange-
boten auch auRerhalb der
Schulzeiten (Vormittag,
Abendstunden und Feri-
en)

e Schaffung von flexiblen
Angeboten als Zubringer-
fahrten zu den Hauptlinien
(gof. privat organisiert und
Uber die Mobilitatszentrale
koordiniert)

e Ausbau von Car-Sharing-
Angeboten in der Region
(Zusammenarbeit mit
kommunalen Verwaltun-
gen und Betrieben)

e Kooperationen mit Einzel-
handel und/oder Dienst-
leistern fur Auslieferungs-
fahrten (Zustellservice)

Kommunikation

e Zielgruppenspezi-
fische Information
Uber Angebote
(ggf. personali-
sierte Fahrplane)

e Unterstiitzung und

Organisation von
Fahrgemeinschaf-
ten (insbes. PKW-
Fahrten)

e Aufbau einer

Mobilitatszentrale
mit Unterstiitzung
aus den Kommu-
nen

e Benennung von

Mobilitatsbeauf-
tragten in den
Kommunen

Tarif

e Ausbau von
Jobticketange-
boten kombi-
niert mit Park-
raumsteuerung
in Rostock und
in den dort an-
séssigen Be-
trieben

o Uberprifung
und Anpassung
der Angebots-
und Tarifbedin-
gungen (z.B.
Mobil60-Ticket
nach 8 Uhr und
Regelung der
Fahrradmit-
nahme)




6.6 Umsetzungskonzept

Die vorgeschlagenen MaflRnahmen sind vom Bearbeiterteam hinsichtlich unterschiedlicher
Kriterien bewertet und anschlieend mit einer Prioritateneinstufung zur Umsetzung belegt
worden. Die vorgenommenen Prioritdten haben folgende Bedeutungen:

e Prioritat 1: eine schnelle Umsetzung wird empfohlen

e Prioritat 2: Umsetzung abhéngig von mdéglicher Finanzierung

e Prioritat 3: Umsetzung zusammen mit bereits geplanten MalZnahmen

Tabelle 9: Beispieldarstellung Prioritatenbildung

Maflnahme Effekt | Kosten | Realisierungs- | Prioritat
horizont

Qualitatsstandards erhohen mittel hoch mittelfristig 2
Schaffung Zuwegung zu mittel  hoch langfristig 3
Haltestellen

Ausbau P&R Anlagen hoch hoch mittelfristig 1
Abstellanlagen Radverkehr mittel niedrig kurzfristig 1
Bevorrechtigung OPNV hoch hoch mittelfristig 2

6.7 Korridorempfehlungen

AbschlieRend sind fir jeden der beispielhaft betrachteten Korridore Empfehlungen fir geeig-
nete MalRnahmen erstellt worden. Diese sollen neben den allgemeinglltigen Malnahmen ei-
nen speziellen Nutzen fir das betrachtete Gebiet bringen.

Empfehlungen Korridor 1:

Ausbau von weiteren P&R Anlagen an den Stationen Bitzow, Hucksdorf, Papendorf
Verbesserung der Zuwegung fir Rad- und Ful3géngerverkehr sowie der Abstellanlagen an
den Stationen Butzow, Hucksdorf, Pélchow, Papendorf

Optimierte OPNV Zubringerverkehre zu den SPNV Zugangspunkten Biitzow und
Schwaan

Verbesserte zentrale und lokale Kommunikation der bestehen und geplanten Angebote
insbesondere in den Unterzentren (z.B. Neubiirgerpaket, OPNV Verbindungen auf der
Homepage der Stadt, Erstellung individueller Fahrplanhefte, Kooperationen mit lokalen
Akteuren und Vereinen)

Mobilitédtsgarantie auch auf3erhalb der Schulzeiten durch flexible Bedienungsformen

Empfehlungen Korridor 2:

Ausbau einer hochwertigen Busachse entlang der LandesstraRe mittels Erhdhung der
OPNV Qualitat (Haltestellenzugéange, Wartehalle etc.), der Frequenz und Ausweitung der
Bedienungszeiten auf der Hauptroute Satow — Kritzmow — Rostock

MafRnahmen zur Bevorrechtigung und Beschleunigung der Buslinien in stauanfalligen Be-
reichen (aufbauend auf einer Stérungsanalyse)

Schaffung und qualitative Verbesserung der direkten Radverkehrsverbindungen zu den
Unterzentren und nach HRO (z.B. Kritzmow — Endhaltestelle RSAG ,Neuer Friedhof*)
Verlagerung der Haltestellenlage zur direkteren EinwohnererschlieBung (z.B. Satow, Heili-
genhagen, Stabelow)

Benennung und Implementierung von Mobilitatskoordinatoren in den Gemeinden (z.B. in
Satow, Stabelow, Kritzmow)

27



7. Teilkonzept 4 Warneminde-mobil

Jn die Arbeitsgruppe Warnemiinde-mobil brachten sich viele Akteure mit unterschiedlichen
Zielen und Interessen ein. Alle hatten das groRBe Ganze im Blick: der Verkehr soll in
Warneminde sauberer und leiser werden. Bei einer entsprechenden Foérderung ware die
RSAG bereit, einen elektrischen Ortsbus einzufihren.”

Janette Heidenreich, Rostocker Strallenbahn AG, Mitarbeiterin Strategische Projekte

7.1 Warnemiinde als Vorreiter fiir den Elektroverkehr

Es erscheint paradox: Obwohl in Rostock schon seit mehr als 110 Jahren elektrischer Stra-
Renbahnbetrieb existiert, wird heute ,e-Mobility“ auch in Rostock als innovative Lésung ange-

sehen. Die Grunde dafur liegen auf der Hand. In der Vergangenheit waren elektrische

Verkehrsmittel bis auf wenige gewerblich eingesetzte Elektrokarren an umfangreiche und vor
allem im Ortsbild deutlich sichtbare Infrastrukturen gekoppelt. Maste und Oberleitungen préag-
ten in den vergangenen Jahrzenten das Bild, und so war es vor allem die Unabhangigkeit des

Verbrennungsmotors von diesen Infrastrukturen (die damit verzichtbar wurden), die ihm zwi-
schenzeitlich einen fortschrittlichen Ruf einbrachten. Im Zeitalter des weitgehend anthropo-
gen bedingten Klimawandels sowie lokaler Umweltprobleme wie Luftverunreinigungen und
auch Larm erfolgt eine Riickbesinnung auf Antriebskonzepte, die gekoppelt mit den Mdglich-
keiten der Moderne einen groRen Teil der derzeitigen Probleme als bewadltigbar erscheinen

lassen.

So ist es auch nicht verwunderlich, wenn gerade
touristisch gepréagte Orte und Regionen Pioniere
bei der Férderung der Elektromobilitat waren und
sind. Das bekannteste Beispiel ist wohl der mon-
dane Urlaubsort Zermatt in der Schweiz, in dem
bereits seit 1931 keine Autos mit Verbrennungs-
motor verkehren dirfen. Das Seebad Warne-
minde ist als Stadtteil der Hansestadt Rostock
eine der wichtigsten touristischen Reiseziele an

der Ostseekiste und der bedeutendste deutsche Kreuzfahrthafen. Reizvolle kleinstadtische
Strukturen laden im Ortskern zum Flanieren, Einkaufen und Verweilen ein. In dieser ,Doppel-
rolle* als Durchgangsort fur Schiffsreisende und Zielort fir Urlauber und Ausflugler hat

Warnemunde generell ein sehr hohes touristisches Verkehrsaufkommen zu bewaltigen.

Mit dem Ziel die Qualitaten des Tourismusstandortes Warnemuinde weiter zu starken, wurde

im Teilkonzept untersucht, ob Warnemiinde fir den Einsatz von elektrisch angetriebenen
Bussen geeignet ist. Dadurch wirden auch die Umwelt- und Aufenthaltsqualitdten in den be-
engten Stral3en des Ortskernes weiter verbessert, in denen die derzeitigen Dieselgelenkbus-

se Uberdimensioniert erscheinen und fir ein Seebad zu hohe Emissionen (u.a. LA&rm und
Luftschadstoffe) verursachen. Deshalb wurde der Focus auf eine Machbarkeitsuntersuchung
zur Einfuhrung eines elektrisch betriebenen Bussystems bei gleichzeitiger Optimierung des

Angebotes gelegt. Ergénzend dazu werden aber auch weiterfihrende Anséatze diskutiert, wie
die weitere Starkung/Etablierung des elektrischen Radverkehrs, Shuttleservices fur mit der

Bahn anreisende Gaste, Starkung von Park&Ride etc.
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7.2 Rahmenbedingungen der Entwicklung Warnemindes

Die Einwohnerzahlen sind nach einem deutlichen Rickgang seit 2010 wieder stabil und lie-
gen bei ca. 7.900 (Hauptwohnsitz). Dabei hahm aber der Anteil alterer Bewohner sténdig zu.
Ungeachtet dessen gibt es einen immer héheren Anteil von Wohnungen, die als Zweitwohn-
sitz oder Ferienwohnung genutzt werden.

jahreszeitliche Verteilung der Verkehrsmengen Das Seebad Warneminde ist

auf der B 103 siidliche Warnemiinde

— von Touristen stark besucht.
a0% Die Zzahl der Ubernachtungs-
120% | gaste liegt in der Hauptsaison
100% : taglich bei 8.500 bis 9.000 Gas-
et |\ ten — aulRerhalb der Saison bei
o der Halfte. Dazu kommen
T Strandbesucher sowie Tages-
=7 touristen, Campingtouristen und
“§ii:iiirriissiiiseggaaiiigi Kreuzfahrgiste.
“TE Y fE AT fET PR aggg g9 NS e

Fur die kommenden Jahre wird von einer anhaltenden Steigerung der Touristenzahlen aus-
gegangen. Die Verkehrsmengen nach und in Warnemuinde unterliegen sehr starken saisona-
len Schwankungen. An den nachfragestarksten Tagen der Saison liegen die Verkehrs-
mengen um bis zu 40 % hoher als an einem durchschnittlichen Tag des Jahres und bis zu
80 % hoher als beispielsweise im Januar. Fiur den Ruhenden Verkehr stehen in Warnemuiinde
insgesamt knapp 5.700, davon 3.600 o6ffentlich nutzbare Stellplatze zur Verfugung. Die Stell-
platze im Ortskern sind bereits an ,normalen” Tagen zu Uber 80 % ausgelastet. An den be-
sonders nachfragestarken ,Badetagen* kommt es zu einer deutlichen Uberlastung des
gesamten Parkraums.

Warnemunde ist sehr gut an das Netz der o6ffentlichen Verkehrsmittel angebunden. Vom
Bahnhof Warnemiinde besteht eine IC-Verbindung nach Berlin. Im Nahverkehr bestehen ei-
ne S-Bahn-Verbindung nach Rostock-Hauptbahnhof (in Spitzenzeiten im 7,5-minTakt!) sowie
nach Gustrow und eine Regionalbuslinie nach Bad Doberan (119). Die zwei Stadtbuslinien 36
und 37 bilden den innerértlichen Busverkehr und verbinden Warnemiinde mit der StrafRen-
bahnendhaltestelle in Lichtenhagen. Eine Fahrverbindung verbindet Warnemiinde mit dem

jahreszeitliche Schwankungen der Nachfrage Ortsteil Hohe Dine und den ostlich der

auf den Stadtbuslinien 2014 Warnow gelegenen Stadtteilen. Auch
160% bei den Stadtbuslinien 36 und 37 wer-

140% - ® Linie 36 i . o
120% u Linie 37 den die Dbesonderen jahreszeitli-

100% - chen/saisonalen Schwankungen mit
gg: ' teils 50% mehr Fahrgasten im nachfra-
40% I gestarksten Monat Juli gegenliber dem
ZEZ,’: : i B . : Durchschnitt bzw. fast doppelt so vielen

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Fahrgésten als im Januar deutlich.

Der Ful3ganger- und Radverkehr hat im Seebad Warnemiinde bedingt durch den Tourismus
eine herausragende Bedeutung. An den HauptverkehrsstralBen sind Radverkehrsanlagen
vorhanden, innerhalb des (weitgehend verkehrsberuhigten) Ortskerns nicht. Eine Dauerzahl-
stelle auf dem strandnahen Radweg entlang der ParkstraBe zeigt, dass an Spitzentagen
mehr als 8.500 Radfahrer auf diesem Abschnitt des Ostseeklstenradweges unterwegs sind.
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7.3 Schlussfolgerung aus der Analyse

e Das Seebad Warnemiinde ist als besonders vom Tourismus gepragter Ort geradezu préa-
destiniert fir den Einsatz zukunftsorientierter Technologien im OPNV. Dies kann auch als
Beitrag zur weiteren Forderung eines positiven Images angesehen werden.

e Zudem ist daraus ein nachhaltiger Beitrag fiir die Starkung der Wohn- und Aufenthalts-
qualitdten durch Vermeidung von Larm und Luftschadstoffen zu erwarten.

e Grundsatzlich stabile Rahmenbedingungen der Bevélkerungsentwicklung sowie eine wei-
tere Zunahme der Bedeutung des Tourismus uberlagern sich mit besonderen Herausfor-
derungen an den OPNV durch saisonale und auch wochenzeitliche Schwankungen.

e Die verkehrlichen Rahmenbedingungen fiir die behinderungsfreie Abwicklung des OPNV
in Warnemiinde sind derzeit in der touristischen Saison nicht optimal. Fir die Probleme
sind kurzfristig keine Losungen zu erwarten.

7.4 Wie kénnte die Linienfihrung aussehen?
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Ausgehend von den Analysen werden den Varianten fir einen elektrischen Busverkehr in
Warnemiuinde folgende Pramissen zugrunde gelegt:

e Warnemiinde soll auch weiterhin durch zwei Buslinien (Ortsbus/ Verbindungsbus) er-
schlossen werden.

¢ Alle maRRgeblichen Ziele sind in der im Nahverkehrsplan festgelegten Qualitat erreichbar.

e Das Stadtbussystem Warnemiinde soll wie bisher mit der S-Bahn und auch mit der Stra-
Renbahnendhaltestelle in Lichtenhagen verknupft bleiben.

e Diedrichshagen als Ortsteil ist mit dem Ortskern Warnemiinde zu verbinden.

Auf Grundlage der Randbedingungen und genannten Pramissen wurden zwei Varianten der
Linienfihrung der Linien 36 und 37 erarbeitet. Nach deren Bewertung stellen sich zwei Kom-
binationen als moégliche Vorzugsldsungen mit verschiedenen Anséatzen heraus.

In der Variante A stellt die Linie 36 die Verbindung zwischen der Stralenbahn-Endhaltestelle
und dem Wohngebiet in Lichtenhagen tber den Bahnhof Warnemiinde Werft bis zum
Warnemunder Ortsteil Diedrichshagen her. Arbeitsplatzreiche Standorte werden direkt an die
S-Bahn angeschlossen. Eine Erweiterung der Linienfilhrung mit stichartiger Anbindung des
Kirchenplatzes ware denkbar. Dies wiirde zum einen eine zusatzliche Verknipfungsstelle zur
Ortslinie 37 schaffen und auch den Weg von und zur Grundschule verkirzen. Vorerst ist auf-
grund der Linienlange und der stauanfalligen Route davon auszugehen, dass diese Linie wei-
terhin mit einem Dieselbus betrieben wird.

Linie 37 stellt eine Buslinie mit kurzer Anbindung fir den Ortskern von Warnemiinde mit dem
Anfangs- und Endpunkt S-Bahnhof Warnemiinde Werft dar. Eine perspektivische Anbindung
von Entwicklungsgebieten (z.B. Mittelmole) ist bei dieser Linienfiihrung méglich. Die Ortsbus-
linie 37 stellt eine sehr kompakte Linie dar, die mit kleineren Fahrzeugen in einem dichten
Takt gefahren werden kann. Entlang der Linienfiihrung bestehen nur wenige Behinderungen,
so dass idealerweise ein 15-min-Takt mit einem Fahrzeug mdoglich ware (inklusive Ladezei-
ten). Die Umsetzung der Linie 37 als Elektrobus ware der erste Schritt in einem schrittweise
zu erweiternden Elektromobilitatskonzept.



Abbildung 11: Linienfuhrung der Variante A der Elektrobuslinie
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Abbildung 12: Linienfuhrung der Variante B der Elektrobuslinie
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(Kartenquelle: © Hansestadt Rostock (CC BY 3.0) / © OpenStreetMap (ODbL))
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Variante B verfolgt einen ahnlichen Grundgedanken, weicht jedoch in der Fiuhrung der Linie
36 von der Variante A ab. Diese Linie verbindet zwar ebenfalls den Ortsteil Diedrichshagen
und auch Lichtenhagen mit dem Ortskern von Warnemiinde. Allerdings wird die Linienfuh-
rung des Busses so gestaltet, dass dieser im Parallelverkehr zur Linie 37 durch den Ortskern
verkehrt.

Wie kénnten das Fahrzeugkonzept und Ladeinfrastrukturen aussehen?

Fur die Linie 37 wird kurzfristig bei gleichzeitiger Taktverdichtung der Einsatz eines elektri-
schen Busses von 8 bis 10 m Lange empfohlen. Dadurch entsteht ein etwas hdheres Platz-
angebot, wobei durch die Taktverdichtung auch mit einem Fahrgastzuwachs gerechnet wird.
In seinen Proportionen erscheint der Bus innenstadtvertraglicher als die bisher eingesetzten
12-m-Standardbusse. Eine Schnellladestation wére bei beiden dargestellten Varianten der
Linienfihrung am Bahnhof Werft zu errichten.

Fir die Linie 36 kdnnen bis zur Reduktion der Storeinflisse auf der B 103 und der L 12 wei-
terhin Dieselbusse zum Einsatz kommen. Ein Ersatz durch Elektrofahrzeuge sollte erfolgen,
wenn die Storeinflisse erfolgreich beseitigt oder zumindest vermindert wurden. Die Schnell-
ladestation der Linie 37 am Bahnhof Werft kdnnte mitgenutzt werden. Allerdings wére eine
weitere Ladestation erforderlich. Dazu wurden in der Machbarkeitsstudie Vorschlage erarbei-
tet.

Was wirde ein Elektrobussystem kosten?

Die Kosten bestehen aus den drei maRRgeblichen Komponenten: Anpassung von Infrastruktu-
ren (Ladeinfrastrukturen, Werkstatteinrichtungen etc.), Investitionskosten fir das Fahrzeug
und schlieRlich Kosten fur den laufenden Betrieb. Sowohl die Kosten fiir Fahrzeuge als auch
die fur Ladeinfrastrukturen streuen je nach eingesetzter Technik, Ausstattung und Hersteller.
Somit ist eine seridse Kostenangabe gegenwartig kaum maglich.

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass ein Elektrobussystem (Bus und La-
deinfrastruktur) knapp doppelt so teurer ist wie ein vergleichbarer Dieselbus. Bei einer ent-
sprechenden Férderung der Anschaffungskosten (Fahrzeug, Ladeinfrastruktur) wurden in et-
wa vergleichbare laufende Kosten bei beiden Antriebstechnologien ermittelt. Eine hdhere
Forderung in der Fahrzeuganschaffung oder der Bezug von besonders gefdrdertem Strom
(sofern maglich) kénnen die Kosten im laufenden Betrieb nochmals deutlich senken und da-
mit neben den Vorteilen des Elektrobusses allgemein durchaus auch einen Kostenvorteil ge-
geniiber einem Dieselbus bewirken.

Weitere Anséatze zur Forderung der Elektromobilitat in Warnemiinde

Elektrisch betriebener OPNV ist nur eine Facette der Elektromobilitat. Zukunftschancen der
Elektromobilitat liegen auch im Radverkehr. Unter dem Namen ,elros — Elektromobilitét in
Rostock” — hat die RSAG mit Unterstiitzung der Hansestadt und der Stadtwerke Rostock ein
vollautomatisches Verleihsystem als Pilotprojekt im Jahr 2014 eingefiihrt. Die Nutzerzahlen
liegen noch unter den Erwartungen, steigen aber stabil an.



Auf Grund der Kkleinteiligen Strukturen in Warneminde empfiehlt sich auch der Einsatz
elektrischer Lastenrader fur die innerértliche Logistik. Hierflir gibt es in ganz Deutschland ei-
nige Beispiele. Eine Férderung solcher Ansatze u. a. Uber Werbung der 6ffentlichen Hand
(z.B. ,Warnemiinde e-mobil — eine Initiative der Hansestadt Rostock"“) kénnte hier durchaus
neue Impulse setzen.

Im Bereich des PKW-Verkehrs geht es vor allem darum, Akteure zu finden, die eine Vorrei-
terrolle in der Elektromobilitdt ibernehmen kénnen. Dazu zahlen z.B. die grof3en Hotels (mit
elektrischen PKW als Shuttlefahrzeugen), Taxis, flur deren Anforderungen es mittlerweile
ebenfalls geeignete elektrisch angetriebene Fahrzeuge gibt, sowie Unternehmen vor Ort, die
einen besonderen Bezug zu den Themen Tourismus, Umwelt und Klima haben. Selbst einfa-
che Pizzalieferdienste 0.a. kdbnnen mittlerweile auf elektrisch betriebene Fahrzeuge aller Art
zuriickgreifen (Fahrrader/Lastenrader, Roller, PKW). Fir alle diese Anwendungsfelder gibt es
mittlerweile Beispiele in ganz Deutschland. Es kénnte ein besonderes Merkmal von
Warnemiinde sein, solche Aktivitdten Uber eine besondere Dachmarke mit einem Corporate
Identity (einheitlichen Gestaltungsbild) zu férdern.
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Betriebliches Mobilitatsmanagement

Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, die Mobilitdt der Mitarbeiter auf dem
Arbeitsweg und im Rahmen der geschéftlichen bzw. dienstlichen Tatigkeit preiswert, um-
weltfreundlich und gesund zu gestalten. Erste Malinahmen wurden in diesem Themenfeld
in Rostock bereits unternommen. So fand schon 2009 eine Erstberatung der Stadtverwal-
tung im Rahmen einer Férderung durch die Deutsche Energieagentur dena statt. Aus dieser
wurden erste MaRnahmen, wie beispielsweise ein begrenztes Fahrzeugpooling, umgesetzt.
In einem Folgeschritt wurde 2013 ein Workshop zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement
mit Rostocker Betrieben durchgefiihrt. Aufbauend auf diesen MalRhahmen wurden zwei
Projekte initiiert: eine Potenzialanalyse fur das Fuhrparkmanagement der Stadtverwaltung
Rostock sowie ein Gemeinschaftsprojekt von finf Betrieben zum betrieblichen Mobilitats-
management.

Gemeinschaftsprojekt zum betrieblichen Mobilitatsmanagement

Ausgangssituation und Zielsetzung des Projekts

Mit diesem Projekt wurde die Zielsetzung verfolgt, anhand von funf Betrieben beispielhaft
die Erarbeitung von potenziellen Manahmen im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements dazustellen. Hierbei sollten betriebsindividuelle Lésungen, aber auch betriebs-
Ubergreifende Ansatze gefunden werden, welche die Mitarbeiter dabei unterstiitzen, sich
klimafreundlich und gleichzeitig gesundheitsférdernd auf dem Arbeitsweg zu bewegen.

Da erfahrungsgemaR ein Grof3teil der Beschéftigten in zweiradgeeigneten Entfernungen zu
ihrem Arbeitsort wohnt, wurden mit dem ADFC Landesverband Mecklenburg-Vorpommern
e. V. Experten in das Projekt eingebunden. Dank des aktiven Mitwirkens in den Workshops
und einer gezielten Beratung von drei der teilnehmenden Betriebe, konnten wichtige Hin-
weise zur Verbesserung der Zweiradfreundlichkeit gegeben werden.

An dem Beratungsprojekt nahmen mit der Projekt rk GmbH & Co. KG, der WASTRA-PLAN
Ingenieurgesellschaft mbH, der Rostocker Straflenbahn AG (RSAG), der Polizeiinspektion
Rostock und der Stadtwerke Rostock AG funf Organisationen teil. Somit handelt es sich bei
den Projektteilnehmern um Betriebe, die sich stark voneinander unterscheiden. Unterschie-
de liegen beispielsweise im Bereich der geschéftlichen Tatigkeit, der Anzahl der Beschéftig-
ten sowie den Standortvoraussetzungen. So nahm mit der ,Projekt rk GmbH & Co. KG* ein
Messebaubetrieb mit 60 Mitarbeitern an dem Projekt teil, der im landlich gepragten Stabe-
low lokalisiert ist. Auf der anderen Seite wurde ebenfalls die Stadtwerke Rostock AG mit
566 Mitarbeitern hinsichtlich umweltfreundlicher Alternativen auf dem Arbeitsweg betrachtet.
Darliber hinaus war mit der RSAG ein Unternehmen eingebunden, das sich per se dem
umweltfreundlichen Verkehr widmet.

Beschreibung des allgemeinen Projektablaufs und der Methodik

Das Projekt lief Uber einen Zeitraum von 13 Monaten und bestand aus gemeinsamen
Workshops sowie individuellen Beratungen in den Betrieben. Kernelement des Projektes
war eine JobMOBILEETY-Analyse. Sie besteht aus den Elementen Erreichbarkeitsanalyse,
Mitarbeiterinformation und Mitarbeiterbefragung. Zur Betrachtung der Mobilitat auf den Ar-
beitswegen der Beschéftigten wurde diese Analyse bei allen beteiligten Betrieben durchge-



8.1.3

fhrt. Mit einer FLEETRIS-Analyse wurde bei Projekt rk und der Polizeiinspektion Rostock
ein weiterer Beratungsbaustein durchgefihrt. Den Kern bildet eine Analyse der Fahrdaten
aller Dienst- bzw. Firmenfahrzeuge. Die folgende Abbildung stellt den Projektablauf dar.

Tabelle 10: Ablauf des Gemeinschaftsprojektes

Projektschritt Inhalt Datum
Auftaktworkshop - Einfihrung in das Thema Mobilitat 11/2014
- Vorstellung der Unternehmen und
Ziele
- Praktische Vorstellung von Mobilitats-
arten
Erster Vor-Ort-Beratungstermin - Identifizierung von Handlungsfeldern 02/2015
- Abstimmungen von Auswertungen
und Daten
Erster Ergebnisworkshop - Vorstellung der Ergebnisse der 03/2015

Erreichbarkeitsanalyse
- Vorbereitung der Mitarbeiterbefragung
Zweiter Vor-Ort-Beratungstermin - Vorstellung der betriebsindividuellen 04/2015
Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse
- Vorbereitung der Mitarbeiterbefragung

Zweiter Ergebnisworkshop - Vorstellung der Ergebnisse der 10/2015
Mitarbeiterbefragung

Dritter Vor-Ort-Beratungstermin - Vorstellung der betriebsindividuellen 11/2015
Ergebnisse der Mitarbeiterbefragung

Abschlussworkshop - Vorstellung der geplanten MaRhahme 12/2015

der einzelnen Betriebe
- Diskussion von ubergreifenden
Mafnahmen

Der Auftaktworkshop im November 2014 stellte den Startschuss des Gemeinschaftsprojek-
tes dar. Die Ausgangssituation der finf beteiligten Betriebe wurde beschrieben und die Zie-
le zur Verbesserung der betrieblichen Mobilitat erarbeitet. Wie in allen folgenden Work-
shops wurde als Praxisteil die Vorstellung neuer Mobilitdtsangebote eingebaut. So konnten
die Mitarbeiter beispielsweise Pedelecs, Lastenrader und CarSharing testen. Die ,Vor-Ort-
Beratungen* dienten der individuellen Beratung der Betriebe innerhalb der unterschiedlichen
Projektschritte, wie auch der Vorbereitung der Folgeschritte. In dem ersten Vor-Ort-
Beratungstermin wurde die Ausgangssituation der Betriebe detailliert aufgenommen. In dem
Abschlussworkshop im Dezember 2015 wurde die Umsetzungsplanung durch die Projekt-
teilnehmer vorgestellt. Weiterhin wurden gemeinsam betriebstbergreifende Maflinahmen
diskutiert. Es wurden also Mobilitatsthemen bearbeitet, die Uber den teilnehmenden Einzel-
betrieb hinausgingen. Aufgrund des bevorstehenden Umzuges der Beschéftigten der Poli-
zeiinspektion Rostock in die Ulmenstralle, und des damit verbundenen Parkplatzmangels,
wurde im April 2015 ein gesonderter Mobilitatstag fur die Bediensteten der Polizeiinspektion
durchgefiihrt. Auf diesem Informationstag wurden unterschiedliche Mobilitdtsangebote vor-
gestellt sowie eine individuelle Mobilitatsberatung angeboten.

Beschreibung der einzelnen Bausteine

Der Fokus des Projektes lag auf der Mitarbeitermobilitdt der teilnehmenden Betriebe, d.h.
es sollten Handlungsempfehlungen erarbeitet werden, womit die Betriebe eine umwelt-
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freundliche und gesundheitsférderliche Mobilitat der Beschaftigten auf dem Arbeitsweg un-
terstutzen kdnnten.

In der Erreichbarkeitsanalyse wurden alle Verkehrsmittel und Verkehrsmittelkombinatio-
nen fir jeden einzelnen Beschéftigten auf Basis der anonymisierten Wohndaten (Postleit-
zahl, Wohnort und StraRe) in Bezug auf Kosten, Zeit (Tur-zu-Tir-Betrachtung), CO,-
Ausstol3 und Bewegung miteinander verglichen. Weiterhin wurde eine Kombination der er-
mittelten Perspektiven durchgefihrt. In der Analyse wurde ein so genanntes ,Nutzenopti-
mum“ bei der Verkehrsmittelwahl simuliert. Es wurde beispielsweise angenommen, dass
die Verkehrsmittelwahl auf Basis von 40% Kosten, 40% Zeit, 10% CO,-Ausstold und 10%
korperliche Bewegung entschieden wird. Ziel der Erreichbarkeitsanalyse war es, Transpa-
renz Uber die theoretischen Mdglichkeiten auf den Arbeitswegen zu schaffen. Es sollte auf
diese Weise dargestellt werden, Giber welches Potenzial die alternativen Verkehrsmittel ver-
fugen. Die Darstellung der Ergebnisse fand dabei in tabellarischer und kartographischer
Form statt.

Aus den erhobenen Daten wurden in einem weiteren Projektschritt individuelle Informati-
onsschreiben fur die Mitarbeiter erstellt. Mittels dieser Mitarbeiterinformation erhielten alle
Beschaftigten Informationen Uber die Kosten, den Zeitaufwand, den CO,-Aussto3 sowie die
koérperliche Bewegung der unterschiedlichen Alternativen auf ihnrem Arbeitsweg. Weitere In-
formationen waren die Darstellung der besten OPNV-Verbindung sowie eine kartographi-
sche Darstellung der schnellsten Zweiradstrecke. Diese Form der Mitarbeiterinformation
verfolgte den Zweck, die Mitarbeiter Gber Alternativen auf ihrem Arbeitsweg zu informieren.
Erfahrungsgemal mangelt es haufig an solch umfangreichen Informationen.

Den dritten und letzten Analysebaustein des Gesamtprojektes stellte eine online durchge-
fuhrte Mitarbeiterbefragung dar. Sie beinhaltete im Wesentlichen folgende Fragestellun-
gen:

- Verfigbarkeit von Verkehrsmitteln, OPNV-/Bahn-Tickets und Mobiltelefonen;
- derzeitige Mobilitdt auf dem taglichen Weg zur Arbeitsstelle;

- maogliche zukinftige Mobilitat sowie der dafiir erforderlichen Bedingungen;

Ziel dieser Befragung war es, das tatsachliche Verénderungspotenzial im Mobilitatsverhal-
ten auf dem taglichen Weg zur Arbeit zu ermitteln.

In zwei der teilnehmenden Betriebe fand neben der Betrachtung der Mitarbeitermobilitat zu-
dem eine Untersuchung der geschaftlichen bzw. dienstlichen Mobilitat statt: Auswertung der
Fahrdaten mittels FLEETRIS-Analyse. Auf Basis der erfassten Fahrdaten wurden die Mobi-
litatsbedarfe der Betriebe visualisiert.

Ergebnisse der einzelnen Projektteilnehmer

Eine Zielsetzung des Projektes war es u.a., betriebsindividuelle MaBnahmen zu entwickeln,
mit deren Hilfe die betroffenen Mitarbeiter dabei unterstiitzt werden, den Arbeitsweg preis-
wert, umweltfreundlich und gesund zurlick zu legen. Aufgrund der unterschiedlichen Aus-
gangssituationen sowie der heterogenen Rahmenbedingungen wurden fur die einzelnen
Betriebe verschiedenartige Ansatzpunkte erarbeitet.



Projekt rk GmbH & Co. KG (Projekt rk)

~Wir fordern bereits das umweltfreundliche Mobilitdtsverhalten unserer Mitarbeiter. Die
Ergebnisse der in dem Projekt durchgefiihrten Analysen bieten uns nun weitere Ansatz-
punkte einer nachhaltigen Mobilitat.”

Michael Kuhn, Geschéaftsfiihrer Projekt rk GmbH & Co.KG

Die ,Projekt rk GmbH & Co. KG* ist ein Komplettanbieter fir Messebau, Werbetechnik und
Prasentationen mit Firmensitz im Gewerbegebiet von Stabelow, rund 10 Kilometer siidwest-
lich von Rostock entfernt. Fir die rund 60 Beschéftigten ist nachhaltiges Handeln nichts
Neues. So wurde das Unternehmen bereits 2011 als ,Sustainable Company“ ausgezeich-
net. 2013 und 2015 konnte jeweils die Rezertifizierung erreicht werden. Bereits seit 2012
unterstitzt Projekt rk seine Mitarbeiter bei einer umweltfreundlichen Mobilitat auf dem Ar-
beitsweg. So erhalten die Beschéftigten des Unternehmens eine jahrliche Einmalzahlung,
wenn sie mehr als die Halfte der jahrlichen Arbeitswege anders als mit dem PKW allein zu-
riicklegen.

Die Grundvoraussetzung flr das Angebot von alternativen Verkehrsmitteln bei Projekt rk
sind aufgrund der Wohnorte der Mitarbeiter recht glinstig, da 66% der Beschaftigten weni-
ger als 15 Kilometer Arbeitsweg zuriicklegen muissen. Der Grof3teil pendelt dabei von
Rostock nach Stabelow. Im Rahmen der Erreichbarkeitsanalyse wurde deutlich, dass bei
einer reinen Zeitbetrachtung der PKW zumeist die schnellste Alternative darstellt. Fir die
Beschaftigten, die zentral in Rostock wohnhaft sind, kdnnte hierbei auch ein E-Roller eine
Alternative darstellen. Aufgrund des fast ein Kilometer langen FulRweges bis zur nachsten
Bushaltestelle, gehort der OPNV nur fiir sehr wenige Mitarbeiter zu den schnellsten Ver-
kehrsmitteln.

Unter der Annahme, dass neben der Zeit auch Faktoren wie Kosten, CO,-Ausstol3 oder
Bewegung eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen, verfugt bei Projekt rk der OPNV
kombiniert mit dem Fahrrad (Bike&Ride) Giber ein nennenswertes Potenzial. Insbesondere
den Beschaéftigten, die entlang der Verbindung Rostock — Warnemuinde wohnhaft sind, bie-
ten sich gute Mdglichkeiten. Unter denselben Annahmen kénnte auch im Nahbereich die
Zweiradmobilitat mit Pedelecs eine Alternative darstellen.

Die Mitarbeiterbefragung, an der 21 von 58 Beschéftigten teilnahmen, ergab einen hohen
Anteil an PKW-Nutzern auf dem Arbeitsweg. 18 Mitarbeiter gaben an, den PKW immer
oder regelmafig zu nutzen. Als Grund wurden am haufigsten die Faktoren Zeit, Unabhan-
gigkeit und Komfort genannt. Dass es bei Projekt rk durchaus die Bereitschaft zu einer Ver-
haltensanderung gibt, wird dadurch deutlich, dass iiber 50% eine Anderungsbereitschaft
angaben. Insbesondere die Zweiradmobilitéat (Fahrrad und Pedelecs) und das Bilden von
Fahrgemeinschaften unter Nutzung einer webbasierten Mitfahrbérse wurden genannt.
MaRnahmen, wie Einfihrung eines JobRad-Angebotes, Einfliihrung eines Mitfahrportals so-
wie die Uberarbeitung des Anreizsystems werden derzeit gepriift.
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Abbildung 13: Kartographische Darstellung der nutzenoptimalen Verkehrsmittel
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Neben der Mobilitdt auf dem Arbeitsweg wurde bei der Firma Projekt rk eine Fahrdatenana-
lyse der beiden Acht-Sitzer des Unternehmens durchgefuhrt. Die FLEETRIS-Analyse ergab,
dass lediglich ein Fahrzeug eine Auslastung aufweist, die eine dauerhafte Vorhaltung nahe-
legt. Ein zweites Fahrzeug wird lediglich unregelmafig benétigt. Weiterhin konnte festge-
stellt werden, dass innerhalb von 10 Wochen lediglich eine Fahrt mit mehr als zehn
Personen stattgefunden hatte, so dass aufgrund der durchgefiihrten Materialtransporte der
Einsatz eines Kleintransporters (Caddy-Klasse) statt eines Acht-Sitzers empfohlen wurde.
Auf der Grundlage dieser Analyseergebnisse wurden beide Acht-Sitzer abgeschafft und ein
Kleintransporter neu beschafft. Zeitgleich wurde ein CarSharing-Fahrzeug am Unterneh-
menssitz durch den Anbieter Greenwheels bereitgestellt, auf das Projekt rk bei Bedarf zu-
greifen kann.

WASTRA-PLAN Ingenieurgesellschaft mbH (WASTRA-PLAN)

LuUnserer seit langerer Zeit betriebenes Engagement beziiglich einer umwelt- und ressour-
censchonenden Unternehmensphilosophie wurde durch das betriebliche Mobilitatsmana-
gement maf3geblich positiv beeinflusst und hat im Bereich der Fahrzeugnutzung bereits
Veranderungen ermdglicht.”

Jorg Gothow, Geschaftsfihrer WASTRA-Plan Ingenieurgesellschaft mbH

WASTRA-PLAN ist eine Ingenieurgesellschaft mit insgesamt 34 Mitarbeitern, von denen 26
am Standort Rostock und acht am Standort Bergen arbeiten. Angeboten werden Ingenieur-
und Beratungsleistungen zu den Themen: Wasserbau/-wirtschaft, Kompletterschlieung,
Umweltschutz, StralRenbau, Umweltgeotechnik/Spezialtiefbau und Sportanlagenbau. Das
Unternehmen fordert bereits die Nutzung von Fahrrédern auf dem Arbeitsweg. So stehen
den Beschaftigten Duschmdglichkeiten, Uberdachte Abstellanlagen und eine kleine Werk-
statt fir Reparaturen zur Verfigung. Fur dieses Engagement wurde WASTRA-PLAN be-
reits mehrfach ausgezeichnet. Auch in dem Themenfeld ,Geschéftliche Mobilitat' war das
Unternehmen bereits tétig. Es wurde eine eigene Fuhrparkanalyse der sechs personenun-
gebundenen PKW durchgefiihrt. Im Ergebnis konnte ein Fahrzeug reduziert werden.



Der in dem Projekt betrachtete Standort Oll-Pasel-Weg Nummer 1 liegt in einem Wohnge-
biet im Nordwesten der Hansestadt Rostock, weniger als 300 Meter von der StralRenbahn-
haltestelle ,Rahnstadter Weg"“ entfernt. Die Mehrzahl der Beschéftigten wohnt in einer
zweiradfreundlichen Entfernung zum Arbeitsort. 21 der 26 in Rostock arbeitenden
Mitarbeiter haben einen Arbeitsweg - I
von weniger als 10 Kilometern. Die- '
ser Umstand wirkt sich auch auf den
Zeitvergleich der Verkehrsmittel aus.
So stellen E-Roller, Pedelecs und
Fahrrader fur viele Mitarbeiter eine
vergleichbare oder sogar schnellere
Mobilitatsalternative als der PKW dar.
Ahnlich verhalt es sich beim OPNV in : S ETEE T S
Kombination mit den Fahrrad (Bike&Ride), der aufgrund der StraRenbahnhaltestelle in un-
mittelbarer Nahe fir nahezu die Hélfte der Mitarbeiter zeitlich attraktiv erscheint. Auch unter
der Berlcksichtigung der Faktoren Kosten, CO,-Ausstol3 und Bewegung verfiigen die ge-
nannten Verkehrsmittel Giber gutes Potenzial zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens auf
dem Arbeitsweg. Insbesondere Fahrrad- und Pedelec-Nutzung gewinnen dabei an Bedeu-
tung. Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse korrespondieren gut mit denen der Mitar-
beiterbefragung. An dieser nahmen 16 der 26 Mitarbeiter teil. Die Befragten verteilten sich
ziemlich gleichmagig auf die PKW- und Fahrrad-Nutzung. Von den Befragten gab lediglich
eine Person an, den OPNV regelm&Rig zu nutzen. Als Griinde fiir die aktuelle Verkehrsmit-
telwahl wurden Unabhangigkeit, Zeit und kérperliche Bewegung am haufigsten genannt.
Grundsatzlich auRBerten sich die Befragten zufrieden mit ihrer Verkehrsmittelwahl. Lediglich
sechs Befragte konnten sich eine Anderung vorstellen. Neben dem Wechsel auf Zweirad-
mobilitdt und dem damit verbundenen Wunsch nach der Erweiterung der Uberdachten Ab-
stellmdglichkeiten wurde der Wunsch nach einer CarSharing-Station geaufert. In
raumlicher Nahe zum Arbeitsort kénnte sie eine ,Schlechtwetter-Lésung"” bieten.

Als kurzfristige MaRnahme will WASTRA-PLAN das JobRad-Angebot testweise ausprobie-
ren. Desweiten ist geplant, die Duschmdoglichkeit sowie die ,Fahrradwerkstatt* attraktiver zu
gestalten und weitere Fahrradabstellplatze zu Gberdachen. Zur Abdeckung der geschétftli-
chen Mobilitatsspitze sowie als Mobilitatsalternative fur die Mitarbeiter wurde auf dem Park-
platz des Unternehmens ein CarSharing-Angebot von Greenwheels eingerichtet. Weiterhin
wird der Einsatz von alternativen Antrieben in der eigenen Firmenflotte geprift.

Polizeiinspektion Rostock

Die Polizeiinspektion Rostock ist im vergangenen Jahr mit weiteren Dienststellen in die
neue Liegenschaft in der Ulmenstral3e eingezogen. Insgesamt befinden sich rund 380 Be-
schaftigte an dem neuen Standort. Die Halfte der 290 Beschéftigten der Polizeiinspektion
arbeitet im Schichtdienst, so dass das OPNV-Angebot in den Randzeiten nicht immer eine
geeignete Alternative fir den Arbeitsweg darstellt. Auch aus diesem Grund ist der Anteil der
PKW-Nutzer groR3, obwohl die S-Bahn-Haltestelle ,Parkstraf3e” nur 50 Meter entfernt ist.
FuBganger und Radfahrer stellen die Ausnahme dar. Da am Standort Ulmenstral3e nur 70
PKW-Parkplatze zur Verfligung stehen, hatte sich die Polizeiinspektion frihzeitig fir eine
Teilnahme am Projekt ausgesprochen.
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Auf Grundlage der Wohndaten konnte ermittelt werden, dass lber 70% der Bediensteten
einen Arbeitsweg von weniger als 10 Kilometern zurticklegen. Rund die Halfte hat lediglich
5 Kilometer zum Dienstort zu Uberwinden. Es bestehen demnach gute Grundvoraussetzun-
gen fir die Zweiradmobilitat. Neben diesen Umstanden wurde bei der Standortanalyse fest-
gestellt, dass bereits Fahrradabstellanlagen mit Anlehnbiigeln, Dusch- und
Umkleidemaoglichkeiten existieren. Jedoch wurde ein weiterer Bedarf an Abstellméglichkei-
ten, vor allem an Gberdachten, ermittelt.

In den Ergebnissen der Erreichbarkeitsanalyse spiegelt sich die gute Basis fur die Zwei-
radmobilitat wider. Bei der Analyse wurden die Daten der Bediensteten in vier Gruppen
ausgewertet; der Tagesdienst mit 157 Bediensteten, zwei Wechselschichten mit 93 bzw. 25
sowie der Bereitschaftsdienst mit 19 Bediensteten. Zur Vereinfachung wird lediglich in Ta-
ges- und Schichtdienst unterschieden.

Sowohl unter ausschlieBlicher Berlicksichtigung der Zeit, als auch bei Einbindung der Kos-
ten, des CO,-AusstolRes sowie der Bewegung, verfiigen die unterschiedlichen Zweiradan-
gebote Uber hohes bis sehr hohes Wechselpotenzial. Dies gilt sowohl fir den Tagesdienst,
als auch fir den Schichtdienst. Im Tagesdienst weist die Alternative Bike&Ride ein hohes
Potenzial auf. So ist diese Kombination fur rund 40% der Bediensteten schneller, oder
gleichschnell im Vergleich zum Pkw. Fur die Bediensteten im Schichtdienst stellt der OPNV,
auch als Variante Bike&Ride, flr nur wenige Mitarbeiter eine sinnvolle Alternative dar. Fir
Bedienstete des Tagesdienstes, die im Rostocker Umland ohne gute OPNV-Anbindung be-
heimatet sind, stellen auch Fahrgemeinschaften eine gute Lésung dar.

Abbildung 14: Kartographische Darstellung der nutzenoptimalen Verkehrsmittel
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Im Vorfeld der Mitarbeiterbefragung wurde fur die Polizeiinspektion Rostock ein Informati-
onstag zum Thema Mobilitat durchgefihrt. Im Rahmen dieser Veranstaltung wurden unter-
schiedliche Mobilitdtsangebote vorgestellt. An der anschlie@enden Mitarbeiterbefragung
nahmen nur 33 Mitarbeiter der Polizeiinspektion teil, so dass die Ergebnisse in Bezug auf
die Mitarbeitermobilitét lediglich Tendenzen aufzeigen kénnen.

Rund 70% der Befragten gab an, regelmafig oder immer den Arbeitsweg mit dem PKW zu-
rick zu legen. Die verbleibenden Befragten verteilen sich gleichméaRig auf das Fahrrad, den
OPNV und das ZufuBgehen. Als Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl wurden Zeit, Unabhan-



gigkeit und Stressfreiheit am haufigsten genannt. Von den befragten Personen gaben rund
80% an, sich ein gedndertes Mobilitatsverhalten vorstellen zu kénnen. Als mdgliche Alterna-
tiven wurden Fahrrad-/Pedelec-Mobilitat und die Nutzung des OPNV genannt. Vor diesem
Hintergrund erscheint es bemerkenswert, dass mehr als 70% der Befragten noch nie mit
einem Pedelec gefahren sind.

Als kurzfristige MaBnahmen hat die Polizeiinspektion die erneute Durchfiihrung einer Mitar-
beiterbefragung geplant. Dartber hinaus ist vorgesehen, die Ausfahrt von Fahrradern vom
Betriebsgelande zu erleichtern. Die induktionsgesteuerte Schranke reagierte bisher nicht
auf Fahrradfahrer. Mittelfristige Mal3nahmen sind:

- Madglichkeit der privaten Nutzung von Dienstfahrradern
- Durchfiihrung eines weiteren Informationstages
- Entwicklung eines Anreizsystems fiir die Zweiradnutzung

- Prifung der Einflhrung eines Jobtickets

Rostocker Strallenbahn AG (RSAG)

+Als der Mobilitéatsdienstleister der Hansestadt Rostock haben wir ganz bewusst das Mobili-
tatsverhalten unser eigenen Mitarbeiterinnen auf den Prifstand gestellt. Die in dem Projekt
erarbeiteten Ansatze gilt es nun schrittweise in der Praxis umzusetzen.

Andreas Lidtke, Abteilungsleiter der Rostocker Stralenbahn AG

Die RSAG versteht sich als Mobilitatsdienstleister der Hansestadt Rostock. Mit sechs Stra-
Renbahn- und 21 Buslinien deckt sie den OPNV im gesamten Stadtgebiet ab. Darlber hi-
naus wird seit Mitte 2014 ein Pedelec-Vermietungssystem mit finf Standorten angeboten.
In dem Projekt wurde mit dem Standort ,Hamburger Stra3e” ein Betriebshof und gleichzeitig
Verwaltungsstandort des Unternehmens betrachtet. Der Standort liegt recht zentral in
Rostock und ist vom Hauptbahnhof in rund 15 Minuten mit der Stral3enbahn erreichbar.

Es wurden 282 Mitarbeiter beriicksichtigt, von denen 47 im Schichtdienst tatig sind. Mit 82%
bis zu 15 Kilometer und 65% bis zu 10 Kilometer Arbeitsweg wohnen sehr viele der Mitar-
beiter im Nahbereich des Arbeitsortes. Somit stellt die Zweiradmobilitat unabhangig von Ta-
ges- oder Schichtdienst eine gute Alternative zum PKW dar. So kdnnen beispielsweise rund
40% der Beschéftigten den Arbeitsweg § ' O R
mit dem Fahrrad im Vergleich zum
PKW schneller oder immerhin gleich-
schnell zurlicklegen. Mit dem Pedelec
sind dies sogar rund 70%. Aufgrund
der guten OPNV-Anbindung ist dieses
Verkehrsmittel flr bis zu 30% zeitlich
attraktiv. Selbst der Weg zu FulR3 zur
Arbeit kdnnte fur 20 Mitarbeiter eine : :
gute Alternative darstellen. Aufgrund = = = = . eE
der Maglichkeit, mit dem Dienstaus- '

weis Busse und Strallenbahnen im Stadtgebiet nutzen zu kdnnen, stellt dies eine gute Opti-
on zum motorisierten Individualverkehr dar. Bei der Bewertung der infrastrukturellen Gege-
benheiten wurden unter anderem die vorhandenen Fahrradabstellanlagen begutachtet. Es
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wurden gute, aber auch verbesserungswiirdige Abstellanlagen vorgefunden. In einer Anlage
wurden die Vorderradhalter (sogenannte ,Felgenklemmen®) inzwischen durch Anlehnbigel
mit ausreichendem Seitenabstand ersetzt.

An der Mitarbeiterbefragung nahmen 42% der Beschéftigten teil. Von diesen gaben 57 an,
regelmaRig oder immer den PKW auf dem Arbeitsweg zu nutzen. 36 Beschéftigte nutzen
mindestens regelmaRig den OPNV und 30 ein Fahrrad bzw. ein Pedelec. Ahnlich wie bei
den anderen Betrieben wurden Zeit, Unabhéangigkeit und Stressfreiheit als wesentliche
Grinde fir die Verkehrsmittwahl angefiihrt. Von 30 Befragten wurde die Bereitschaft geau-
Bert, regelmafig oder immer ein Fahrrad oder Pedelec zu nutzen. Mehr als 30 Befragte
konnen sich mindestens eine regelméRige Nutzung des OPNV auf dem Arbeitsweg vorstel-
len. Weiterhin sollten alle Abstellanlagen tberdacht sein oder sich ndher am Arbeitsort be-
finden. Mehr Bewegung und ein Zeitgewinn auf dem Arbeitsweg wurden als potenzielle
Grinde fiur einen Wechsel genannt.

Mittelfristig strebt die RSAG die Umsetzung weiterer Mal3nahmen an:
- Errichtung einer neuen Fahrradabstellanlage
- Schaffen von Anreizen fir ,PKW-freie-Mobilitat"

- Starkung von Fahrgemeinschaften durch eine geeignete Plattform und privilegierte
Parkplatze

Stadtwerke Rostock AG (Stadtwerke Rostock)

JAufgrund der nicht immer optimalen OPNV-Anbindung sowie der raumlichen Néhe vieler
Mitarbeiterlnnen zum Arbeitsort, steckt bei uns das gréf3te Potenzial in der Zweiradmobilitat.
Im Rahmen des Projektes wurde eine Reihe von Malinahmen identifiziert. Diese gehen wir
jetzt gezielt an.“

Dirk Freitag, Hauptabteilungsleiter bei der Stadtwerke Rostock AG

Die Stadtwerke Rostock AG ist der Energiedienstleister in der Hansestadt Rostock und de-
ren Umland. Das Unternehmen mit seinen rund 600 Beschéftigten verkauft Strom, Erdgas
sowie Fernwarme und ist als Infrastrukturdienstleister fir das Stromnetz in der HRO, das
regionale Erdgasnetz sowie das Fernwarmenetz in Rostock, Bad Doberan, Kihlungsborn
und Graal-Miiritz verantwortlich. Der Unternehmensstandort ,Marienehe” befindet sich im
nordlichen Rostock in einem Gewerbegebiet am Schmarler Damm. Er ist mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln innerhalb von 30 Minuten vom Hauptbahnhof aus zu erreichen. Dies ist
Uber eine Kombination aus StraRenbahn und Bus mdglich oder mit der S-Bahn. Die Bushal-
testelle befindet sich dabei unmittelbar vor dem Betriebsgelédnde. Die S-Bahn-Haltestelle
Evershagen hingegen befindet sich rund einen Kilometer von den Stadtwerken entfernt.

Auch bei den Stadtwerken Rostock wohnt die Masse der Beschéftigten im Nahbereich des
Unternehmens. So haben rund 60% der Mitarbeiter einen Arbeitsweg von weniger als 10 Ki-
lometern. Es gibt allerdings auch annéhernd 100 Mitarbeiter, die taglich einen Arbeitsweg
von 20 bis zu 80 Kilometern auf sich nehmen.



Abbildung 15: Kartographische Darstellung der Wohnstandorte
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Far mehr als 140 Mitarbeiter stellt das Pedelec eine zeitlich attraktive Alternative auf dem
Arbeitsweg dar. Fir mehr als 70 Mitarbeiter trifft dies auf die Fahrradnutzung zu. Trotz der
kurzen Arbeitswege nutzen vergleichsweise wenig Mitarbeiter Zweirdder. Dies liegt darin
begriindet, dass die Fahrradabstellanlage und der PKW-Parkplatz sich vor dem Firmenzu-
gang befinden und damit kein wesentlicher Zeitvorteil bei der Zweiradnutzung entsteht. Ne-
ben den Zweirddern weisen Fahrgemeinschaften und Bike&Ride ein gewisses Potenzial
auf. Unter der Berucksichtigung der weiteren Faktoren Kosten, CO»,-Ausstol3 und Bewe-
gung verfugt vor allem die Fahrrad-Mobilitat Gber ein hohes Potenzial. Bei Entfernungen von
mehr als 15 Kilometern stellen Fahrgemeinschaften eine Alternative dar.

Im Rahmen der Bewertung der Infrastruktur konnten einige Verbesserungsvorschlage un-
terbreitet werden. Diese betrafen einerseits die Zufahrt auf das Betriebsgelande, bei der ei-
ne gesonderte Fahrradspur winschenswert ware. Andererseits sollten Fahrradabstell-
anlagen auf das Betriebsgelande verlegt und mit modernen Fahrradparkern ausgestattet
werden. Darlber hinaus wurden Hinweise zur Ausstattung mit Duschmdglichkeiten, Um-
kleide- und Trockenraume gegeben.

Von der Mdglichkeit, an einer Mitarbeiterbefragung teilzunehmen, machten 126 Beschéftige
(22%) der Stadtwerke Gebrauch. Von den Befragten gaben annahernd 100 an, den PKW
regelméaRig oder immer auf dem Arbeitsweg zu nutzen. Die regelmafiige Nutzung des Fahr-
rads bzw. Pedelecs wurde von rund 80 angegeben. Mehrfachnennungen waren maglich.
Die wesentlichen Grinde fir die Verkehrsmittelwahl waren bei den Befragten Zeit, Unab-
hangigkeit und Komfort.

Immerhin 40% der Befragten der Stadtwerke Rostock konnten sich einen Wechsel auf ein
alternatives Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg vorstellen. Zweiradmobilitdt in Form von
Fahrradern und Pedelecs wurde am haufigsten genannt. Mit beachtlichem Abstand wurden
OPNV und Fahrgemeinschaften erwahnt. Es wurde am héaufigsten der Wunsch nach ver-
besserten Umkleide- und Duschmdoglichkeiten geauRRert.
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Die Stadtwerke Rostock haben sich bereits intensiv mit der Umsetzung der MalBhahmen
beschéftigt, so dass im Verwaltungsgebaude bereits neue Waschmdoglichkeiten entstanden
sind. Folgende MafRnahmen sollen kinftig verfolgt werden:

- Umzaunung der &uReren Fahrradabstellanlage

- Einbau von Duschen im Verwaltungsgebaude

- Durchfiihrung eines Mitarbeiter-Mobilitatstages

- Einrichtung einer Mitfahrborse

- Ausbau der Zusammenarbeit mit dem &rtlichen Fahrradhandel

- Bereitstellung von Reparaturmaterial fir Fahrrader an einem zentralen Ort

Potenzialanalyse fur das Fuhrparkmanagement der Stadtverwaltung Rostock

Ausgangssituation und Projektbeschreibung

Zur Sicherung der betrieblichen Mobilitdt verfligt die Stadtverwaltung der Hansestadt
Rostock {iber 200 Kraftfahrzeuge, die (iberwiegend dezentral in den Amtern und Eigenbe-
trieben vorgehalten werden. Gegenstand der Potenzialanalyse waren 154 Fahrzeuge, da-
von 96 Nutzfahrzeuge und 58 Personenkraftwagen. Es existieren bereits an zwei
Verwaltungsstandorten kleinere Fahrzeugpools. So werden am Standort ,Haus des Bauens
und der Umwelt* (HdBU) sechs Fahrzeuge von den vor Ort befindlichen Amtern gemeinsam
genutzt. Am Standort St.-Georg-StralRe werden vier Fahrzeuge fir die komplette Stadtver-
waltung vorgehalten.

Trotz des umfangreichen Fuhrparks gibt es derzeit kein zentrales Fuhrparkmanagement in
der Stadtverwaltung. Aufgaben wie Reparatursteuerung, Schadensmanagement, Rech-
nungskontrolle und Tankkartenmanagement werden in den Dienststellen dezentral und ne-
benbei bearbeitet. Zur Personenmobilitdt werden neben den Dienstfahrzeugen ebenfalls
verschiedene Mobilitatsarten, wie der OPNV, die Bahn, Dienstfahrrader, Dienst-Pedelecs,
Privat-PKW sowie Privatfahrrader genutzt. Es gibt derzeit keine Vorgaben, die das Mobili-
tatsverhalten der Beschaftigten der Rostocker Stadtverwaltung gezielt in eine gewiinschte
Richtung steuern. Eine solche Steuerung wirde eine geeignete Datenbasis samt Kennzah-
len erfordern. Weder Datenbasis noch Kennzahlen standen wéahrend des Projektes zentral
zur Verflgung.

Ziel und Ablauf des Projektes

Ziel des Projektes war es, die Ist-Situation der dienstlichen Mobilitat der Stadtverwaltung der
Hansestadt Rostock detailliert zu erfassen. Auf dieser Basis sollen Handlungsempfehlun-
gen fur den Fahrzeugeinsatz, das Fuhrparkmanagement und die Einbindung alternativer
Mobilitdtsarten gegeben werden, die in die Erarbeitung eines zukinftigen Fuhrparkkonzep-
tes einflieBen. Ziel dieses Konzeptes ist es, konkrete Mal3nahmen zur 6konomisch und 6ko-
logisch nachhaltigen Optimierung der Fuhrpark-basierten betrieblichen Mobilitat zu
beschreiben. Dabei sollen die MaBhahmen die Erreichung folgender Ziele erméglichen:

- Senkung des Fuhrpark-bedingten Schadstoffaussto3es
- Senkung der Fuhrparkkosten

- Senkung der Prozesskosten

- Erhdhung der Fahrzeugverfugbarkeit



8.2.3

Das Projekt wurde im Februar 2015 mit einer Auftaktveranstaltung gestartet und mit einem
Strategieworkshop unter Beteiligung der mobilitétsintensiven Dienststellen Ende November
2015 abgeschlossen. Neben den genannten Veranstaltungen beinhaltete es die Erhebung
und Auswertung verfiigbarer Mobilitdtsdaten, die Analyse von Fahrdaten ausgewahlter
Dienstfahrzeuge und die Durchfiihrung von acht Interviews.

Erhebung und Auswertung verfigbarer Mobilitatsdaten

Mit dem Ziel, die aktuelle Mobilitdtspraxis der Stadtverwaltung der Hansestadt Rostock ab-
zubilden, wurden die Kostendaten der dienstlich genutzten Verkehrsmittel fir das Betrach-
tungsjahr 2014 erhoben. Es wurden die Fuhrparkkosten fahrzeuggenau und differenziert
nach Kostenarten (z.B. Kraftstoff-, Reparatur- und Versicherungskosten) abgefragt. Mittels
dieser Kostendaten konnte in der Folge dargestellt werden, in welchem Umfang die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel fir die dienstliche Mobilitdt zum Einsatz kommen. Die Kosten-,
Laufleistungs- und Vertragsdaten der Fahrzeuge wurden mittels einer Fuhrparkstrukturana-
lyse ausgewertet.

Fahrdatenanalyse

Ein weiterer Analysebaustein stellt die FLEETRIS-Grobanalyse dar. Mit dieser Fahrdaten-
analyse wurden die in den Fahrtenbiichern der Dienststellen dokumentierten Fahrten aus-
gewertet. Es wurden fir einen Erfassungszeitraum von 6 Wochen die Fahrdaten von 82
Fahrzeugen (46 PKW, 36 Transporter) betrachtet. Grundlage fir die Analyse bildeten die
Fahrzeiten (Datum und Uhrzeit) und die Laufleistungen. Im Ergebnis wurde das grundsatzli-
che Potenzial eines Fahrzeugpoolings mit optimierter Disposition dargestellt.

Interviews mit Vertretern der Dienststellen

Auf Grundlage der Ergebnisse der Mobilitaétsdatenauswertung wurden mit den mobilitatsin-
tensivsten Dienststellen im Juli 2015 insgesamt acht ca. 1,5 stundige Interviews gefihrt.

Strategieworkshop

In einem eintagigen Workshop wurden von 13 Vertretern verschiedener Dienststellen Mobi-
litatsziele fUr die Stadtverwaltung erarbeitet. Im weiteren Verlauf wurden mogliche Verbes-
serungsmafnahmen diskutiert und anhand der Ziele bewertet. Die Malinahmen wurden
hinsichtlich Wichtigkeit und Dringlichkeit kategorisiert.

Zusammenfassung der Ergebnisse des Projektes

Auf Grundlage dieser Erhebung wurde ermittelt, dass die dienstliche Mobilitéat jahrlich ca.
1,2 Mio. Euro kostet und einen CO,-Ausstol3 von ca. 530 Tonnen verursacht. Der stadti-
sche Fuhrpark tréagt Kosten in Héhe von mehr als 1 Mio. Euro bei und produziert jahrlich
Uber 450 Tonnen CO,-Ausstol} (siehe Tabelle 11). Mittels der FLEETRIS-Grobanalyse wur-
den die Fahrdaten von 82 (46 PKW, 36 Transporter) Fahrzeugen fur einen Zeitraum von
sechs Wochen ausgewertet. Im Ergebnis konnte aufgezeigt werden, dass durch ein dienst-
stellentibergreifendes Fahrzeugpooling unter Einsatz einer Dispositionssoftware von einem
Optimierungspotenzial bei den PKW von mehr als 30% und bei den Transportern von mehr
als 20% ausgegangen werden kann. Unter Beriicksichtigung von Kosten fur den Einsatz ei-
ner leistungsstarken Dispositionssoftware samt Schliisseltresore, sowie Kosten fir die De-
ckung der Spitzenbedarfe durch externe Ressourcen, sind so jahrliche Einsparungen von
Uber 70.000 € zu erwarten.
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Tabelle 11: Aufteilung der CO,-AusstdRe 2014 — je Mobilitatsart

Mobilitatsart CO,.AusstolR Anteil

Fuhrpark PKW 102 t 19,4%
Fuhrpark Transporter 354t 67,0%
Bahn 9t 1,7%
OPNV 18t 3,3%
Flugzeug 6t 1,2%
Taxi 1t 0,2%
Privat-Pkw 38t 7,2%
Gesamt 529t 100%

Abbildung 16: Beispielhafte FLEETRIS-Analyse der Stadtverwaltung
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Im Abschlussworkshop konnten die folgenden MaBnahmen mit der hdchsten Prioritéat ermit-
telt werden:

Anreize zur dienstlichen Nutzung von Privatfahrrddern und Monatskarten
Anreizsystem zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel

Einbindung der Amter und Mitarbeiter in den Veranderungsprozess
Pooling von OPNV-Tickets (z.B. Monatskarten)

Zentrales Fuhrpark- / Mobilitdtsmanagement

Vollkostenorientierte Beschaffung

Amter- und verkehrsmitteliibergreifendes Controlling

Als zentraler und wichtigster Baustein wird die Einrichtung einer Stelle fur ein zentrales
Fuhrpark- bzw. Mobilitdtsmanagement angesehen. Alle anderen Malnahmen kénnten
durch diese Stelle initiiert und gesteuert werden. Unter Beriicksichtigung weiterer Kosten fiir
einen Fuhrparkmanager sowie fur eine Fuhrparkmanagementsoftware kénnten ab 2019

j

ahrlich rund 90.000 € und ab 2021 mehr als 100.000 € an Einsparungen erwirtschaftet

werden. Dabei ist von einer Reduzierung des CO,-Ausstol3es von ca. 20% auszugehen.



10.

Zwischenfazit — CO,-Einsparpotenziale im Mobilitatsmanagement

MaRgebliches Anliegen des Mobilititsmanagementkonzeptes ist es, die Mobilitdt der Ein-
wohner Rostocks sowie der Pendler und Besucher zu einem mdoglichst umweltfreundlichen
modal split zu beeinflussen. Dazu tragen die einzelnen Bausteine der Teilkonzepte 1 bis 4
sehr unterschiedlich bei. Die Ermittlung der Effekte auf die Emission von Klimaschadgasen
wird auf makroskopischer Betrachtungsebene in aggregierter Form vorgenommen. Dabei
wird auf das im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitdtsplanes Zukunft (MOPZ) bearbeitete
Verkehrsmodell und die Ansatze zur Berucksichtigung der Maf3nahmen des Mobilitats-
managements zurlickgegriffen. Ausgehend von den Ergebnissen der Szenarienberechnung
werden im Stadtgebiet Rostock gemalR derzeitiger Verkehrsprognose im Jahr 2030 etwa 2,86
Mio. Fahrzeugkilometer pro Tag zuriickgelegt, was in etwa auch der heutigen Fahrleistung
entspricht. Dies ergibt abgemindert um den LKW-Verkehr und den Durchgangsverkehr (keine
malfigebliche Beeinflussung Uber die hier betrachteten Mal3hahmen des Mobilitdtsmanage-
ments) ca. 800 Mio. PKW-km pro Jahr. Infolge der betrachteten Konzepte zum Mobilitadtsma-
nagement kann sich die Fahrleistung im Stadtgebiet Rostock (Betrachtung nach
»Inlandsprinzip*) in Summe um etwa 5 % auf ca. 760 Mio. PKW-km pro Jahr vermindern. Im
Zielszenario des MOPZ (Stand: April 2016) kdnnen die Fahrleistungen um ca. weitere 5 %
auf etwa 720 Mio. PKW-km pro Jahr abgemindert werden. Zur Bilanzierung der CO,-
Emissionen wurde die jahrliche Fahrleistung im Ist-Zustand und fur die Prognose mit fur die
Fahrzeugklasse angegebenen Emissionsfaktoren multipliziert.

Abbildung 17: Klimabilanz fur das Stadtgebiet Rostock im Vergleich Ist-Zustand
und Prognhoseszenarien
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Ist-Zustand Basisszenario Umsetzung der KMM-  Zielszenario It. MOPZ
Konzepte zielt werden. Bei Umsetzung

der Konzepte zum Mobilitdtsmanagement sowie unter Zugrundelegung des Zielszenarios des
MOPZ kdnnen Einsparungen von mehr als 30 % der Emissionswerte im Vergleich zu heute
erreicht werden. Das entspricht mehr als 42,4 Tausend t Kohlendioxid (COy).

Gesamtfazit

Gemeinsam mit Akteuren aus der Hansestadt Rostock und ihrem Umland konnten fiinf maf3-
gebliche Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements herausgearbeitet und beispielhafte
MafRnahmen zu Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Zielstellungen entwickelt
werden. Fir die weitere Umsetzung der MalBnahmen ist es besonders wichtig, das Mobili-
tatsmanagement in der Stadt- und Verkehrsplanung noch starker zu verankern und als
selbstverstandlichen Bestandteil des Verwaltungshandelns auf allen Ebenen zu etablieren.
Insbesondere ist eine enge Verzahnung mit den MalRnahmen des Mobilitatsplans Zukunft
(MOPZ) anzustreben.
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AbkuUrzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
AG Aktiengesellschaft

App application software (Anwendungssoftware)
B. Beschaftigte

B (Nr.) BundesstralRe

bspw. beispielsweise

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CO, Kohlendioxid

DB AG Deutsche Bahn AG

DFI Dynamische Fahrgastinformation
d.h. das heif3t

E~/e~ Elektro~ (z.B. eMobilitat, e-Ticket)
etc. ecetera

e.Vv. eingetragener Verein

EW Einwohner

gof. gegebenenfalls

GmbH & Co. KG Die Gesellschaft mit beschrankter Haftung & Compagnie Kommandit-
gesellschaft

HRO Hansestadt Rostock

IC Intercity

i.e.S. im engeren Sinne

inkl. inklusive

IT Informationstechnologie

v Individualverkehr

KC Kundencenter

Kita Kindertagesstatte

(KYMM (Kommunales) Mobilitatsmanagement
L (Nr.) Landstral3e

LKW Lastkraftwagen

LRO Landkreis Rostock

MP Mobilitatsportal

Mz Mobilitdtszentrale

MOPZ Mobilitatsplan Zukunft

(N)MIV (Nicht-)Motorisierter Individualverkehr
0.4. oder ahnlich

OP(N)V Offentlicher Personen(nah)verkehr
ov Offentlicher Verkehr

P&R Park-and-Ride

PKW Personenkraftwagen

QR quick response (schnelle Antwort)
rebus Regionalbus Rostock GmbH
RSAG Rostocker Strallenbahn AG
S-Bahn Schnellbahn

SPNV Schienenpersonennahverkehr

t Tonnen

TK Teilkonzept

u.a. unter anderem

VRF Verkaufsraumflache

VVW Verkehrsverbund Warnow

z.B. zum Beispiel

Zw. zwischen
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