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1.2

Ausgangssituation in der Region Rostock

Lokale Rahmenbedingungen

Die Hansestadt Rostock ist mit 204.167 Einwohnern (31.12.2014) die grofdte Stadt in Mecklen-
burg-Vorpommern und stellt dort als Oberzentrum ein bedeutendes wirtschaftliches und kulturel-
les Zentrum dar. Neben Spitzentechnologien wie der Biotechnologie sowie der Luft- und
Raumfahrttechnik bestimmen vor allem die Schifffahrtsindustrie, der Maschinenbau und Dienst-
leistungen (u.a. die Universitat) das wirschaftliche Geschehen in der Regiopole. Dementspre-
chend bestehen auch intensive Pendlerbeziehungen auf den Relationen in die angrenzenden
Amter des Landkreises Rostock, der eine Bevolkerungszahl von insgesamt 211.878 Einwohnern

aufweist.

Mit annéhernd 2 Millionen Ubernachtungen pro Jahr kommt in Rostock weiterhin dem Touris-
mus eine hohe Bedeutung zu. Das Seebad Warnemuinde z&hlt zu den bedeutendsten Kreuz-
fahrthafen in der sudlichen Ostsee und ist anhand der Passagierbewegungen der gréRte
deutsche Kreuzfahrthafen. Neben den Kreuzfahrten bestehen regelméaflige Passagierféahren
nach Danemark, Schweden und Finnland. Dariliber hinaus dient Rostock auch als Bruckenkopf
zu weiteren touristischen Zielen auRerhalb der Hansestadt und dem Landkreis Rostock (wie z.B.

Ribnitz-Damgarten, Fischland-Darf3-Zingst, Rigen oder der Mecklenburger Seenplatte).

Diesen Standordvorteil méchte die Regionalplanung nutzen und weitere Wertschépfungspoten-
ziale im Tourismus durch eine gut ausgebaute Infrastruktur — unter Berlicksichtigung der natur-
raumlichen Ausstattung — erschlieen. Dabei zeichnen sich schon heute erhebliche Zielkonflikte
zwischen den stadtischen Mobilitdtsanforderungen und den vielféaltigen Tourismusinteressen in
den Bereichen Erholung, Gesundheit und Naturerleben ab. So sind insbesondere im Wirt-
schafts-, Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr hohe MIV-Anteile zu verzeichnen, die den an-

sonsten vergleichsweise guten modal split im Umweltverbund (64 Prozent) etwas relativieren.

Anlass und Ziel der Untersuchung

Trotz aller Bemihungen und Erfolge in der Vergangenheit (siehe modal split im Umweltverbund)
fordern die heutigen Verkehrsangebotsformen in der Bevoélkerung immer noch ein individuelles
Verkehrsmittelwahlverhalten, das in der Summe zu einem unausgewogenen Verkehrsmittelmix
im Stadt- und Regionalverkehr (= MIV-dominierte Verkehrsentwicklung) fuihrt. Hiermit verbunden
sind vielféltige negative Einflisse auf das Klima und die Gesundheit der Menschen. Daher be-
steht das erklarte Ziel der Hansestadt Rostock darin, mit einer Neuausrichtung der Verkehrsan-
gebotsformen in der Bevdlkerung ein individuelles Verkehrsmittelwahlverhalten hervorzurufen,
das zukunftig einen ausgewogeneren Verkehrsmittelmix im Stadt- und Regionalverkehr (= mul-

timodales Mobilitdtsverhalten unter verstarkter Nutzung von eMobilitat) ermdglicht.

Vor diesem Hintergrund hat das im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative ins Leben ge-
rufene Projekt ,Kommunales Mobilititsmanagement' die Aufgabe, in vier definierten Teilkonzep-

ten wesentliche Voraussetzungen fur ein nachhaltigeres Verkehrsgeschehen in der Region
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Rostock zu schaffen. Handlungsschwerpunkte liegen vor allem in den Bereichen Information,
Kommunikation, Koordination, Organisation und eMobilitat.

Abbildung 1: Projektschema des Kommunalen Mobilitat smanagements

Projekt

Kommunales Mobilitaitsmanagement (KMM)
in der Region Rostock

mit den Handlungsschwerpunkten: Information — Kommunikation — Koordination — Qrganisation — eMobilitdt

Bearbeitungsschrifte:

+ Bestandsanalyse und Darstellung der kiinftigen Herausforderungen fiir das regionale Mobilitatsmanagement

+ Ermittlung der Potenziale im regionalen Mobilitatsmanagement zur Starkung des Umweltverbundes und
Herstellung des Bezuges zur lokalen/regionalen Ausgangssituation in der Stadt und im Landkreis Rostock

+ ldentifizierung von Handlungsopticnen, Klassifizierung und Bewertung von MaRnahmentypen
+ Bearbeitung ausgewéhlter Handlungsfelder und Beispielprojekte:
TK 1 TK 2 TK 3

Mobilitatszentrale / Leitfaden ,Integriertes Optimierung der
Mobilitdtsportal Mobilititsmanagement* Stadt-Umland-Verkehre

TK 4
eMobilitit

Warnemiinde

«  Bilanzierung der klimabezogenen Maltnahmeneffekte

+ ldentifizierung weiterer Handlungsfelder fir eine nachhaltige Verankerung des regionalen Mobilititsmanage-
ments im Verwaltungshandeln

OffentlichKkeitsarbeit (Internet, Forum MOPZ, Informationsveranstaltung etc.)

(Quelle: eigene Darstellung)

Das nachfolgend naher beschriebene Rahmenkonzept zum Mobilititsmanagement bildet die in-
tegrative Klammer fur alle Teilkonzepte, die sich so jederzeit schliissig an einer kommunalen
Gesamtstrategie ausrichten kénnen. Es enthélt dartber hinaus auch zahreiche weitergehende
komplemenéare Handlungsansétze (z.B. Betriebliches Mobilititsmanagement), die geeignet sind,
wirkungsvoll zur Starkung des Umweltverbundes und einer Erreichung der Klimaschutzziele bei-

zutragen.

In dem néachsten Kapitel werden in einem ersten Schritt zunachst jedoch die grundlegenden
Rahmenbedingungen beschrieben, an denen sich zukinftig tragfahige Mobilitdtsmanagement-

strategien in der Region Rostock idealerweise orientieren sollten.
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2.1

2.2

Herausforderungen im Mobilitditsmanagement

Lokale Entwicklungen geschehen immer im Kontext gesamtgesellschaftlicher Entwicklungen
und werden von diesen beeinflusst. In einem ersten Schritt sollen daher aktuelle gesellschaftli-
che Trends in Bezug auf Mobilitatsverhalten, -bedarf und -mdglichkeiten aufgezeigt werden. Ziel
ist es, die daraus resultierenden Herausforderungen fir das Mobilititsmanagement insgesamt
zu verstehen, um auf dieser Basis adaquate Handlungsstrategien fur die Region Rostock ablei-

ten zu kénnen.

Soziodemographische Veranderungen

Die Nachfrage nach Mobilitatsangeboten ist direkt abhangig von der Anzahl, Struktur und Vertei-
lung der Bevolkerung. Wéahrend die Hansestadt Rostock und die Gemeinden im angrenzenden
Stadt-Umland-Raum seit geraumer Zeit moderate bis nennenswerte Bevolkerungsgewinne ver-
zeichnen, weisen die weiter entfernt liegenden Rdume — von wenigen Ausnahmen abgesehen —
vorwiegend Bevolkerungsverluste auf. Dabei hat inshesondere die sinkende Zahl schulpflichtiger
Kinder in eher landlich strukturierten Gebieten erhebliche Konsequenzen fir Verkehrsanbieter.
Eine Abnahme der Schiilerverkehre, die eine zentrale Stiitze der Angebotsstruktur des OPNV in
diesen Regionen darstellen, fihren zu Einnahmeverlusten und machen es besonders in dinner
besiedelten Raumen schwierig, ein attraktives OV-(Grund-)Angebot aufrechtzuerhalten. Dies
stellt den OPNV vor neue Herausforderungen. Einerseits gilt es, sich den hieraus resultierenden
Nachfrageveranderungen anzupassen. Anderseits besteht die Chance, den Abwanderungs-
trends im Umland durch eine gute Anbindung an ein hierarchisch organisiertes OPNV-System
mit erganzenden flexiblen Mobilitdtsangeboten fur Pendler gezielt entgegenzuwirken. Insgesamt
geht es hierbei um eine praktikablere Verknupfung von Individualverkehr und 6ffentlichem Ver-
kehr, die entsprechend der unterschiedlichen raumlichen Entwicklungen (Stadt, Stadtrand und
Umlandgemeinden) auf durchgéngig vernetzte und an der Nachfrage orientierte differenzierte

Mobilitatslésungen setzen muss.

Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass sich neben der Anzahl auch die Zusammensetzung der
Bevolkerung spirbar verandern wird. So fiihrt die steigende Lebenserwartung bei gleichzeitig
sinkender Geburtenrate zu einem kontinuierlich héheren Anteil &lterer Menschen. Zudem sind
altere Menschen bis ins hohe Alter mobil und haufiger unterwegs als in den Generationen zuvor.
Mit der zunehmenden Zahl mobiler, alterer Menschen wéachst daher auch der Bedarf an barrie-
refrei zuganglichen OPNV-Angeboten. Dies betrifft unter anderem die behindertengerechte Ge-
staltung von Haltestellen und Auskunftssystemen oder die Innengestaltung von Bussen mit
mehr Platz fir Rollatoren und Rollstiihle. Die steigenden Anspriiche einer zunehmend Conve-
nience-orientierten Gesellschaft verstarken vor diesem Hintergrund den Ruf nach einer allge-

meinen Qualitatsverbesserung der Mobilitdtsangebote.

Erwartungen im Kontext von Nachhaltigkeit

Ein weiterer Trend der letzten Jahre ist die starkere Berlcksichtigung 6kologischer Gesichts-

punkte. Zentrale Herausforderungen wie der Klimawandel, die Verknappung von Ressourcen

Rahmenkonzept fiir die Implementierung integrierter Mobilitdtsmanagementkonzepte Seite 4



oder die wachsende Zahl an Gesundheitsproblemen durch Verkehrsemissionen haben im Mobi-
litatssektor zu einem dringenden Handlungsbedarf gefihrt. Dartiber hinaus ist auch das 6kologi-
sche Bewusstsein der Bevdlkerung gestiegen, wodurch die Sensibilitat fir Umwelt- und
Gesundheitsthemen zugenommen hat. Dies wiederum fuhrt zu steigenden Anspriichen in den
Bereichen Nachhaltigkeit, Luftreinhaltung und Larmschutz. Der OPNV stellt im Vergleich zum
privaten Pkw eine umweltfreundliche Alternative dar und wird in der Bevdlkerung auch als sol-
che wahrgenommen. Dennoch wird von Verkehrsunternehmen langfristig erwartet, dass sie ihr
Angebot noch umweltfreundlicher gestalten, beispielsweise durch Busse mit alternativen An-
triebsenergien wie Elektrizitat, Erdgas oder Wasserstoff. Obwohl sich die Energiepreise aktuell
auf ein Rekordtief eingependelt haben und die Ausgaben fir die Mobilitdtsausiibung vor diesem
Hintergrund gesunken sind, werden diese zuklnftig voraussichtlich wieder steigen. Bei tarifli-
chen Anpassungen ist daher langfristig darauf zu achten, dass auch finanziell schwéachere Be-
volkerungsgruppen — insbesondere unter der Annahme einer steigenden Altersarmut —

uneingeschrankt Zugang zu erschwinglichen Mobilitdtsangeboten haben.

Der Nachhaltigkeitsgedanke spiegelt sich dementsprechend auch in aktuellen politischen Ziel-
setzungen wieder. So setzt das EU Weilsbuch Verkehr von Marz 2011 beispielsweise eine THG
Reduktion im Verkehr von mindestens 60 Prozent bis 2050 gegeniiber 1990 fest. Auf Bundes-
ebene soll nach dem ,Energiekonzept fir eine umweltschonende, zuverlassige und bezahlbare
Energieversorgung” der Bundesregierung von September 2010 der Energieverbrauch im Ver-
kehr bis 2020 gegeniber 2005 um mindestens 10 Prozent und bis 2050 um mindestens
40 Prozent reduziert werden. Aktuell ist der Pkw mit 77 Prozent der gréRte CO,-Emittent im Ver-
kehrssektor. Hier kann der OPNV eine nachhaltige Alternative darstellen. Um jedoch Nutzer wir-
kungsvoll davon zu tiberzeugen, ihren Pkw zu Gunsten des OPNV ofter einmal stehen zu lassen
oder ganz abzuschaffen, muss ein attraktives Mobilitatsangebot geschaffen werden, das fur
Nutzer einen erkennbaren Mehrwert darstellt. Hier reicht es nicht aus, Pkw-Fahrten lediglich zu

problematisieren.

Ebenso haben auch ausschlieRlich MaRnahmen im Bereich der OPNV-Angebotsverbesserung
keinen entscheidenden Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten. Auf begleitende restriktive
MafRnahmen kann in der Regel nicht verzichtet werden — auch wenn sie im klassischen Sinne
nicht zum Mobilitdtsmanagement zahlen. Erst im Zuge einer Veranderung der Rahmenbedin-
gungen durch die Verkehrspolitik und -planung erfolgt mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Neu-
bewertung dieser Rahmenbedingungen durch die einzelnen Verkehrsnachfrager. Die
Neubewertung der Verkehrssituation durch Einzelne addiert sich dann sukzessive zu kollektivem
Wandel, wenn es sich im Rahmen des individuellen Abwagungsprozesses bei der Verkehrsmit-
telwahl ergibt, dass nachhaltige Verhaltensweisen subjektiv-rational oder auch psychisch-
emotional einen héheren Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer bieten. Unter dieser Voraussetzung
kann es zu einer breiteren Diffusion nachhaltigen Handelns in der Bevélkerung kommen. Die
vorstehenden Ausfiihrungen machen deutlich, dass es vor allem einer Kombination von ganz
unterschiedlichen MaZnahmen (,push&pull*) bedarf, um akzeptable Verhaltensangebote fir die

Bevdlkerung zu kreieren und auch zu kommunizieren. Dabei kénnen mittels 6konomischer, in-
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2.3

frastruktureller und organisatorischer Malinahmen die bei der Inanspruchnahme einzelner Ver-
kehrstrager entstehenden Belastungen und Nutzen so geéndert werden, dass insgesamt neue

Bewertungssituationen bezlglich der verschiedenen Verkehrssysteme geschaffen werden.

Verandertes Nutzerverhalten

Neben der Flexibilisierung und Pluralisierung von Lebens- und Arbeitsstilen haben sich auch die
Mobilitdtsbedirfnisse und Anspriche aller Verkehrsteilnehmer weiter ausdifferenziert. Insbe-
sondere der Anteil des Freizeitverkehrs, der im Wesentlichen individuellen Charakter hat, ist ge-
stiegen und macht etwa die Halfte aller zuriickgelegten Wege aus. Hier sind neue, differenzierte
und flexible Mobilitatskonzepte gefragt, die fiir diesen Verkehrszweck ausreichende Nutzungs-
anreize bieten und gleichzeitig finanzierbar bleiben. Veranderte Anspriiche und Verhaltenswei-
sen im Hinblick auf Mobilitat auRern sich auch in einer pragmatischeren und flexibleren
Verkehrsmittelwahl der Nutzer. Dabei werden zunehmend verschiedene Verkehrsmittel mitei-
nander kombiniert oder alternativ eingesetzt. In diesem Zuge ist eine generelle Starkung des
Umweltverbunds (OPNV, Rad, zu FuRR gehen) sowie auch ein gleichzeitig wachsender Anteil fle-
xibler Sharing-Angebote (Bike-/Car-Sharing und Mitfahrgelegenheiten) zu beobachten. Inzwi-
schen sind rund 50 Prozent der Bevolkerung multimodal unterwegs, d.h. nutzen regelmafig
mehr als ein Verkehrsmittel pro Tag. Viel diskutiert wird in diesem Zusammenhang auch der
Trend ,Nutzen statt Besitzen" oder alternativ ,Mobilitat statt Auto“ bzw. ,Funktion statt Image”. In
der Tat ist der Neuwagenkauf und Autobesitz insbesondere bei jungen Erwachsenen im Alter
von 18 bis 29 Jahre in den letzten Jahren rucklaufig. Neue Luxusgiter wie Smartphones oder
stylische Fahrrader treten als neue Statussymbole verstarkt an die Stelle des privaten Autos. Die
Nutzerpotenziale fir neue, innovative Mobilitdtsangebote, die auf den unbeschrénkten Zugang
(respektive Verfigbarkeit) statt auf den Besitz von Mobilitditsmdéglichkeiten setzen, erscheinen
vor diesem Hintergrund beachtlich und bei weitem nicht ausgeschopft. Welchen Anteil am Ge-
samtverkehrsaufkommen solche flexiblen Lésungen tatsachlich erreichen kénnen, wird dabei

wesentlich von ihrer Qualitat und Verlasslichkeit abhangen.

Die Kunden von heute und morgen erwarten jedoch noch weit mehr, als nur méglichst schnell,
preiswert und bequem von A nach B reisen zu kénnen. Kunden verlangen umfassende Prob-
lemlésungen — eben Convenience! Insbesondere die multimobilitatsgeneigte Zielgruppe der
Best Ager lehrt uns, welchen Anspriichen sich der OPNV zur Erfolgsmaximierung stellen muss.
Es reicht heute nicht mehr aus, nur die on-trip-Phase fiir den Kunden zu planen und zu gestal-
ten; zunehmend werden auch Problemldsungen, die die eigentliche Fahrtbeziehung Ubersteigen
(pre- und after-trip-Phase) erwartet. Dazu gehort auch eine ausreichende Informationsversor-
gung uber alle Aspekte der geplanten Fahrt einschlie3lich der Zielaktivitat (Wegbeschreibungen,
Offnungszeiten etc.). Jedoch erst ein umfassender Service zur Bewaltigung aller Hindernisse
auf dem Weg zum Ziel und zurtick (Hilfe bei der Gepackbeférderung, Hilfe beim Ein- und Aus-
steigen etc.) ist in der Lage, den Komfort eines OPNV-“Marken“-Erlebnisses zuverléssig zu si-
chern. Es wird zunehmend erwartet, dass vielfaltige Leistungsangebote rund um die eigentliche
Mobilitat herum das OPNV-Erlebnis iiber den eigentlichen Beférderungs- und Dienstleistungsra-

dius hinaus verlangern.
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2.4

2.5

Neue technische Losungen

Die Einstiegshurden fur die Ausibung von Multimodalitat dirfen nicht unterschatzt werden. Wer
mehr als ein Verkehrsmittel benutzt, ist auf vielfaltige Informationen im Hinblick auf die raumli-
che und zeitliche Verfligbarkeit sowie die aktuellen Nutzungs- und Abrechnungsbedingungen
angewiesen. Fur die Akzeptanz ist es deshalb von entscheidender Bedeutung, diese Einstiegs-
hirden abzubauen. Vor diesem Hintergrund sind in den letzten Jahren eine Reihe neuer techni-
scher Lésungen im Bereich Mobilitdt entstanden. Insbesondere die weite Verbreitung von
Smartphones und anderen mobilen, internetfahigen Endgeréten hat neue Formen der Mobili-
tatsaustibung moglich gemacht. So sind bspw. neue Varianten des Car- und Bike-Sharing (Free
Floating), alternative Vertriebsplattformen und Ticketing-Systeme (e-Ticket, Handyticket) sowie
integrierte Mobilitatsplattformen, die die Nutzung, Buchung und ggfs. Abrechnung der unter-
schiedlichen Angebote fur den Kunden zusammenfihren, entstanden. Dies bietet neue Chan-
cen, die oben beschriebenen, individuellen Mobilitatsbedurfnisse abzudecken. Dabei ist darauf
zu achten, dass die angebotenen Systeme von allen Zielgruppen — insbesondere auch den alte-
ren, weniger technikaffinen Generationen — einfach zu bedienen sind und einen maximalen

Komfort bei der Information, Buchung und Abrechnung von Leistungen bieten.

Entwicklungen auf dem Anbietermarkt

Auch im Automobilsektor hat der Pkw inzwischen einen Bedeutungswandel erfahren und steht
schon langst nicht mehr (nur) fiir ein zu erwerbendes Luxusgut, sondern wird als ,verkaufte Mo-
bilitat* angesehen. Bereits seit langerer Zeit wird in gréReren Zusammenhéangen gedacht, was
sich auch in der Werbung stringent widerspiegelt. Kunden wollen heute nicht mehr vorrangig ein
Fahrzeug erwerben, sondern erwarten die Erfullung ihrer Mobilitdts- und Sicherheitswiinsche
sowie die Einstellung eines bestimmten Lebensgefiihls. Fahrzeughersteller reagieren darauf, in-
dem sie nun ,Mobilitdt in Kombination mit einem modernen Lebensgefihl* vermarkten. Bestand-
teile der Wertschopfungskette sind dabei nach wie vor Fahrzeugverkaufe, aber auch Angebote
wie die zeitweilige Fahrzeugnutzung (Sharing-Konzepte, u.a. angereichert mit innovativen Attri-
buten wie der Elektromobilitdt), Fahrten im Fernbus (Flixbus/MeinFernbus) oder mit dem Taxi
(z.B. myTaxi). In gleicher Weise wie sich die Daimler AG neue Markte erschlie3t, haben auch
andere Interessenten ihre Portfolios erweitert, wie zum Beispiel Google mit selbstfahrenden Au-
tos oder der Internet-Fahrdienstvermittler Uber auf dem Markt der Personenbeférderung. Zu-
dem drangen auch grof3e ,Financial Services“-Anbieter auf den Markt, die ernsthaft prifen, ob
sie sich mit ihren im Mobilitdétsmarkt an Bedeutung gewinnenden Kernkompetenzen in den Be-
reichen Kundendaten-, Abrechnungs- und Flottenmanagement zukinftig als Mobilitatsintegrator

betéatigen sollen.

Die genannten Beispiele machen deutlich, dass es bereits groR3e kritische Schnittstellen zu den
etablierten Anbietern im Nahverkehrsmarkt gibt. Dabei wachst die Sorge, dass es bei ungesteu-
erten Entwicklungen auch zu negativen Effekten fiir die angestrebten Klimaschutzziele und den
Offentlichen Verkehr kommen konnte. Konkret lasst sich dies am Beispiel des Car-Sharing dar-

stellen. Wahrend das klassische, stationsgebundene Car-Sharing tberwiegend erganzend zum
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OPNV zum Einsatz kommt, finden Fahrten im Free-Floating-Car-Sharing nach letzten Umfragen
oftmals auch alternativ zum OPNV statt. Ursachen fiir dieses unterschiedliche Nutzungsverhal-
ten liegen in den differierenden Nutzungsbedingungen, Preisstrukturen und Fahrzeugkonzepten
der beiden Angebotsvarianten. Wéahrend klassische, stationsgebundene Car-Sharing-Angebote
eher auf komplementére Mobilitatsbedirfnisse zum OPNV zielen (Erganzung des OPNV in Ta-
gesrandlagen, Freizeitverkehre ins Umland der Stadte und Transportfahrten), findet man Free-
Floating-Car-Sharing-Angebote tberwiegend in den Zentren von GroRstadten, wo die OPNV-
Angebotsdichte und -qualitdét am hochsten ist. Die Unternehmensberatung Civity Management
Consultants hat in einer Studie ermittelt, dass die Free-Floating-Car-Sharing-Fahrten dort vor al-
lem Kurzstreckenfahrten ersetzen, die ehemals mit dem Fahrrad, dem OPNV oder Taxen zu-
rickgelegt wurden. Nach ersten Erkenntnissen fiihlen sich vor allem junge Menschen von dem
neuen Car-Sharing-Angebot angesprochen. Sie besitzen oft keinen eigenen Pkw, finden alterna-
tive Angebote zum OPNV grundsétzlich attraktiv und nutzen auch gerne die Chance, bekannte
Automarken einmal Probe zu fahren. Klimaschutzaspekte spielen bei diesen Wahlentscheidun-

gen héchstens eine untergeordnete Rolle.
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3.1

Best Practice im Mobilititsmanagement

Die vier Pfeiler eines erfolgreichen Mobilitdts  konzeptes

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

¢ baulich-architektonischen Ebene (z.B. Errichtung moderner Mobilstationen);

e organisatorischen Ebene (Koordination der Prozessgestaltung und Personalgestellung);

* informellen Ebene (Kooperation im Hinblick auf die Aufgabenerfillung).

Die Betrachtung verschiedener Best-Practice-Beispiele verdeutlicht in diesem Zusammenhang,
wie wichtig es ist, langfristig und verlasslich fir eine inhaltliche wie strategische Basis zu sorgen.
Dabei ist es unerlasslich, dass alle relevanten Mobilitatsakteure gemeinsam an vier grundle-

genden Pfeilern arbeiten, um ein innovatives und effizientes Mobilitatskonzept implementieren

zu kénnen.

Abbildung 2: Die vier Pfeiler eines erfolgreichen M obilitatskonzeptes

Mobilititskonzept

Markt-
mechanimen

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
Aussehen des kiinftigen Mobilitdtssystems 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 Geschaftsmodellen ebenso gewahrleisten, wie einen
Einstieg neuer Akteure ermdglichen.

Die strategische Ausrichtung des kinftigen Mobilitatskonzeptes sollte eine grundlegende Ver-

netzung des Mobilitatssystems vorsehen, bei der ein nachhaltiges und modernes Verkehrs-
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3.2

system entsteht, das die Mobilitatswertkette vollstandig integriert und dadurch die Verbraucher-

freundlichkeit und Akzeptanz bei den Birgern erhoht.

Einsatz integrierter Marketingmanagementstrateg  ien bei der Verkehrssystemgestaltung

Spurbare Verhaltensanderungen in der Bevoélkerung dirfen realistischerweise nur erwartet wer-
den, wenn alle Marketinginstrumente (6konomische, infrastrukturelle, organisatorische und
kommunikative MaRnahmen) im Rahmen einer zugleich integrierten (vernetzten) und inte-
grativen (beteiligenden) Strategie zum Einsatz kommen. Es ist eine neue Bewertungssituation
fur die Inanspruchnahme bestimmter Verkehrsmittel zu schaffen. Gefordert ist also die Umset-
zung einer ,echten” integrierten Verkehrssystemgestaltung. In diesem Zusammenhang ist es
hilfreich, ,Stadtverkehr* als Produkt-Mix (bzw. -Programm) zu betrachten. Kernaufgabe der ver-
antwortlichen Planer ist die Beantwortung der Frage: ,Welche Arten von Produkten (bzw. Ver-
kehrsmitteln) sollen den Verkehrsteilnehmern in welchen Ausfiihrungen (bzw. mit welchen
Nutzenaspekten) angeboten werden?“ Der marketingspezifische Ansatz der Programmgestal-
tung geht davon aus, dass die Attraktivitdt eines Anbieters in dem Mal3e steigt, in dem dieser
durch Bindelung von Produkten und Produktausfiihrungen ein ganzes Nutzen- bzw. Probleml|6-
sungsfeld marktadéquat abdeckt. Entscheidend fir die konkrete Ausgestaltung aller Einzelpro-
dukte unter Berlcksichtigung ihres Wirkungsgeflechtes untereinander ist der Bedarfs-
zusammenhang aus Sicht der Kunden. Im Ergebnis sind séamtliche Verkehrsangebotsformen
prazise aufeinander abzustimmen, so dass ein in sich schlissiges Gesamtverkehrssystem mit
exakt definierten Aufgaben fir die einzelnen Verkehrsmittel mit ihren unterschiedlichen Ausfih-
rungen entsteht. Bisher sind die Verkehrssysteme nur bedingt aufeinander abgestimmt und oft-
mals unter Konkurrenzbedingungen geplant und umgesetzt worden. Zukinftig missen die
verschiedenen stadtischen Verkehrssysteme unter einem integrierten Blickwinkel von Angebot
und Nachfrage einerseits sowie einer ausgewogenen Verteilung der Nachfrage auf die einzelnen

Verkehrssysteme andererseits (Stichwort: faire Marktmechanismen) weiterentwickelt werden.

Ein auf die Bedurfnisse der Region Rostock und der speziellen Zielgruppe der Multimobilitéats-
affinen zugeschnittenes Marketingkonzept sollte vor allem die Anforderungen an vielfaltige Be-
einflussungsmafRnahmen erfillen. Neben den fir programmpolitische Entscheidungen grund-
satzlich erforderlichen Marketing-Mix-Faktoren wie Produkt, Preis, Vertrieb und Kommunikation
sind daher auch Erganzungen wie Offentlichkeit, Politik, Kooperationen und Finanzen zu be-
ricksichtigen. Mégliche Ansatze einer derart umfassenden Marketingkonzeption decken insge-
samt ein breites Spektrum ab, das von psychologischen Motivationsinstrumenten tber Marken-
und Produktstrategien bis hin zu restriktiven bzw. steuernden Reduktions- und Expansionsmal3-
nahmen reicht. So unterschiedlich die MalRnahmen in ihrer dul3eren Erscheinungsform auch
sein mdgen, so komplementar haben sie fiir den Nutzenkomfort der Zielgruppe zusammenzu-
wirken. Sie sind deshalb zu einer vernetzten Gesamtdienstleistung — inklusive kreativer Kom-
munikationsdienstleistungen durch Werbung, Public Relation und persénliche Kundenbetreuung

— zu addieren, um Marketingerfolge zu erzielen und Multimobilitatsinteressierte zu Multimobilen
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zu machen. Grundsatzlich gilt, je mehr Malinahmen miteinander verbunden sind, desto starker

stltzen sie sich gegenseitig und erhéhen die Aufmerksamkeitswirkung.

Grundsatzlich kann man davon ausgehen, dass nachhaltiges Verhalten vor allem dann vermehrt
gezeigt wird, wenn den Zielpersonen daraus keine Kosten oder sonstigen Nachteile entstehen.
Strukturelle Verhaltensanderungen sind somit erzielbar, wenn die Rahmenbedingungen so
gestaltet werden, dass sich gesellschaftspolitisch unerwiinschte Verhaltensweisen auch unter
subjektiv-rationalen Gesichtspunkten nicht mehr lohnen. Diese Veranderung der Bewertungs-
situation kann nur im Rahmen eines breiten Instrumentenmix, der sowohl klassische
ordnungsrechtliche MalRnahmen und finanzielle Anreize als auch freiwillige Vereinbarungen und
KommunikationsmaflRinahmen berucksichtigt, erreicht werden. Initiativen mit aktiver Beteiligung
und Vernetzung der wichtigen Akteure und einer umfangreichen Blirgerpartizipation wird hierbei

eine besondere Bedeutung zugesprochen.

Wichtig fiir eine gesellschaftlich akzeptierte, konsensuale Beeinflussung des Verkehrsverhaltens
ist die Entwicklung von Basisstrategien, die sowohl persdnliche Praferenzen (emotionale,
situative Faktoren) starker beriicksichtigen als auch den Abschluss “gesellschaftlicher Vertrage”
(Bonus-/Pramiensysteme) miteinbeziehen. Fur die Verkehrsteilnehmer muss hierbei jeweils der
Nutzen der einzelnen MarketingmalBnahme deutlich herausgestellt werden. Keinesfalls dirfen
alternative Verkehrsmittel zum Auto als “nationale Spalbremse” empfunden werden (z.B.
Handy-Verbote im OPNV). Viele MobilitatsmanagementmaRnahmen der Vergangenheit griffen
zu kurz, weil sie nur einzelne Aspekte der komplexen Verkehrssituation berticksichtigten (z.B.
Korrektur einer verzerrten Wahrnehmung des OPNV-Angebotes durch public-awareness-

Kampagnen).
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4.1

41.1

Mobilititsmanagement in der Region Rostock

In diesem Kapitel erfolgt eine Bestandsaufnahme fur den Raum Rostock, die den Status Quo im
kommunalen/regionalen Mobilitaitsmanagement inkl. der aktuell erkennbaren Starken und Ver-
besserungspotenziale ausweist. Die Informationen hierzu lieferte ein Workshop mit allen rele-
vanten Akteuren der Region, die auf der Basis einer SWOT-Analyse (Starken-Schwéachen-
Chancen-Risiken-Analyse) Strategien, Ziele und MaRnahmen fur das zukinftige Mobilitatsma-

nagement in der Region Rostock definiert haben.

Bestandsaufnahme im Rahmen einer SWOT-Analyse

Die Beitrdge zu den Angebotsstarken (S) und -schwachen (W) sowie Marktchancen (O) und
-risiken (T) im Mobilitatsmarkt der Region Rostock wurden an vier Thementischen gesammelt.
Jeder Workshopteilnehmer hat diese nacheinander aufgesucht, um dort sein jeweiliges State-
ment abzugeben. Auf diese Weise ist es gelungenen, einen umfassenden Eindruck zur aktuel-

len Situation im Mobilitatsmarkt der Region Rostock zu gewinnen.

Nachfolgend werden die in der Region identifizierten Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
integriert ausgewertet und einer Strategieableitung fir die zukinftige Ausrichtung des Mobili-

tdtsmanagements in der Stadt und im Umland zugeflhrt.

Einsatz der Starken zur Nutzung von Marktchancen

In diesem Kapitel wird die Frage: ,Welche Potenziale ergeben sich aus der aktuellen Situation
und wie kann die Region Rostock ihre Starken so einsetzen, dass diese Potenziale erfolgreich

erschlossen werden kdnnen?" beantwortet.

Tabelle 1: Kommunale Sicht auf die Starken und Chan  cen in der Region Rostock

Starken Strategien Chancen

Innovative Geschaftsmodelle
erfordern mehr Kooperation unter den
Akteuren

Universitatsstadt: Zentrum fiir
Innovation und Wissen

Vernetzung und Dialog : Industrie, Wirtschaft,
Wissenschaft, Politik und Verwaltung an einen
Tischen bringen

Tourismus: Potenzial fir

umweltfreundliche Mobilitat

Integrierte Plattformen in Bereichen Tourismus
und Mobilitét

* Information

* Buchung

¢ Zahlung / Abrechnung

neue Konsummuster — Entwicklung
der multimodalen Mobilitat
(besonders bei 18 bis 29-Jahrigen)

Stadte verfugen tber relevan-
te Steuerungsinstrumente fur
die E-Mobilitat

Prifung der kommunalrechtlichen Instrumente
zur Forderung der E-Mobilitat, z.B.

¢ im Baurecht

* im Steuerrecht

« bei 6ffentlichen Ausschreibungen

Experten gehen von einer

evolutionaren Ausbreitung der E-
Mobilitét aus (Marktreife ist keine
Frage des ,ob", sondern ,wann").

Siedlungsentwicklung an
Achsen und in zentralen Orten
bietet Potenzial fur effiziente
OPNV-Anbindungen

PotenzialerschlieBung durch ein leistungs-
fahiges OPNV-Angebot auf den Hauptverbin-

dungsachsen, das durch intelligente On-Demand-

Konzepte ErschlieRungslicken ausgleicht

Steigende Nutzung mobiler End-
gerate, zunehmendes Angebot von
Handy-Apps, die multimodale
Mobilitat erleichtern (teilAuto, MyTaxi)

Nahmobilitat fordernde
Stadtstrukturen und
Benennung eines
Radwegewartes

ErschlieBung weiterer Nutzerpotenziale

im Radverkehr

« diebstahlsichere Abstellanlagen

* Verbesserung des Radwegezustandes
(Winterdienst)

¢ Ausbau des Radwegenetzes

gutes Radverkehrsklima

(Quelle: eigene Darstellung)

Rahmenkonzept fiir die Implementierung integrierter Mobilitdtsmanagementkonzepte

Seite 12




4.1.2

Tabelle 2: Sicht der Verkehrsunternehmen und des Ve

Chancen in der Region Rostock

rbundes auf die Starken und

Starken

Strategien

Chancen

Starke Stellung der lokalen
Verkehrsunternehmen im
Mobilitatsmarkt (aktuell noch
durch Direktvergaben oder
langfristige Verkehrsvertrage
vor Wettbewerb geschutzt)

Positionierung im Hinblick auf die angestrebte
Rolle im Mobilitadtsmarkt der Zukunft:

« Entwicklung einer Vision

* Ableitung von Zielen und Strategien

* ldentifizierung von konkreten Handlungsfeldern
« Aufstellung von Businesspléanen fir diese Felder

Die zukunftigen Marktstrukturen
bieten vielfaltige Méglichkeiten,
Zusatzeinnahmen zu generieren
und den Kostendeckungsgrad zu
erhéhen.

Starke Stellung der lokalen
Verkehrsunternehmen im
Mobilitatsmarkt (aktuell noch
durch Direktvergaben oder
langfristige Verkehrsvertrage
vor Wettbewerb geschutzt)

Stérkung der regionalen Marke im Mobilitatsmarkt

« Erhalt oder Ruckgewinnung der Kunden-, Vertriebs-
und Abrechnungshoheit fir die regionale Mobilitat

* Intensivere Betreuung der gewerblichen Kunden
(Betriebliches Mobilitdtsmanagement)

 Intensivere Betreuung der privaten Mobilitatskunden
(Kundenmanagement)

« ErschliefRung vielféltiger Einnahmequellen, z.B. fir
Vertriebsleistungen, Verkehrsdaten, Kundenvermitt-
lung, Werbung

Die zukinftigen Marktstrukturen
bieten vielféltige Moglichkeiten,
Zusatzeinnahmen zu generieren
und den Kostendeckungsgrad zu
erhéhen.

Lokale Verkehrsunternehmen
kontrollieren die
Kundenschnittstelle

Strategische Positionierung als Informationsdreh-

scheibe der Mobilitat

» Entwicklung einer multimodalen Mobilitatsplattform
mit umfangreichen, z.T. auch branchenubergreifen-
den Zusatzservices

* Multi-Chanel-Access-Angebote

« intelligente Preis-/Konditionenpolitik

« Verknipfung von Kundendaten mit Werbung

» Generierung von Vertriebsprovisionen

E-Ticketing

« erschlie3t neue Kunden- und
Einnahmepotenziale

« ermdglicht intensivere
Kundenbeziehungen
(Steigerung Umsatzerlose)

Starken

Strategien

Chancen

Lokale Verkehrsunternehmen
sind Experten in der betrieb-
lichen Leistungserstellung

+ gut ausgebautes OV-System
 Barrierefreiheit

* nutzergerechte Tickets

» VM-Verkniipfung (OV-Rad)

« Ausweitung der (eigenen) Mobilitdétsangebote
(Car-Sharing, Radverleih, Taxiservices etc.)

« Angebot weiterer Zusatzfunktionen
(Multifunktionskarten fiir diverse Anwendungen)

Technikdiffusion

« steigert Kundenakzeptanz fur
Angebotsalternativen

« erleichtert die Realisierung
multifunktionaler Angebote

VU haben starke Marken im
OPV etabliert:

* Angemessene Marktgréle
« Hoher Bekanntheitsgrad

« Solide Reputation

Ausweitung des Markenkerns auf neue Produkte

und Mobilitatsservices: z.B.

« umfassendere Mobilitatsversprechen fir Alle tber
die gesamte Reisekette hinweg

* Premium-Versprechen differenzieren das
Leistungsangebot und erreichen Statusbewusste

« eine Qualitats- und Komfortstrategie erreicht auch
die anspruchsvolleren Zielgruppen

Eine starke Marke gibt den
Kunden ein attraktives, glaub-
wiirdiges Mobilitatsversprechen.

VU in Querverbundstrukturen
verfiigen Uber wesentliche
Elemente der E-Mobilitat

Positionierung als integrierter Anbieter fur
Elektromobilitat: z.B.

« DL fur Unternehmen mit E-Mobil-Flotten

« DL fur Pkw-Hersteller im Batterie-Leasing

« Angebot integrierter Mobilpakete (M)IV-OPV

Experten gehen von einer

evolutionaren Ausbreitung der E-
Mobilitat aus (Marktreife ist keine
Frage des ,ob", sondern ,wann®).

Die Kosten fir die Errichtung von
Ladeséaulen (E-Mobilitat) sind mit
rd. 17.000 € deutlich giinstiger als
der Bau einer Erdgastankstelle
(rd. 300.000 €)

(Quelle: eigene Darstellung)

Einsatz der Starken zur Reduzierung von Marktrisiken

Dieses Kapitel gibt Aufschluss daruber: ,Wie die Marktrisiken durch den gezielten Einsatz der

kommunalen und regionalen Starken wirksam reduziert werden kénnen.*
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Tabelle 3: Kommunale Sicht auf die Starken und Risi

ken in der Region Rostock

Starken

Strategien

Risiken

Stadte besitzen die Hoheit
Uber Faktoren, die die
Mobilitat beeinflussen, aber
nicht beliebig vermehrbar sind
(Parkplatze, Stralenraum)

Weiterentwicklung des kommunalen
Verkehrssystemmanagements

« intelligente Verkehrssteuerung nach 6konomischen

und 6kologischen Kriterien (z.B. CO,-Ausstol3,
Feinstaubemissionen)

« effiziente Infrastrukturnutzung
(optimale Auslastung der Verkehrsinfrastruktur)

Engpassfaktor Infrastruktur
(ineffiziente Verkehrsabwicklung)

Verkehrsemissionen
(Feinstaub, Larm etc.)

Benennung eines
Mobilitatskoordinators

Starkung der Stellung des Mobilitatskoordinators
mit folgenden Aufgaben:

« strategische und zielorientierte Entwicklung des MM
» zentrale Steuerung der Projekte und Forcierung der

noch offenen Aufgaben
« Sicherstellung, dass bei der Umsetzung wichtige

Meilensteine, Abhangigkeiten und die Vorgaben aus

der IT-Rahmenarchitektur beriicksichtigt und
eingehalten werden

 Einrichtung von Ausschiissen zur Untersuchung
spezifischer Fragestellungen im MM

» Bundelung der lokalen und regionalen
Fachkompetenz (institutionell ibergreifend)

Befugnisse, Mittel und
kompetentes Personal sind ggf.
zwischen Verbundstrukturen und
OPNV-Unternehmen so verteilt,
dass Chancen ungenutzt bleiben.

(Quelle: eigene Darstellung)

Tabelle 4: Sicht der Verkehrsunternehmen und des Ve

Risiken in der Region Rostock

rbundes auf die Starken und

Starken

Strategien

Risiken

Zunehmend bessere VM-
Ubergreifende Informationen
(z.B. DFI)

Datengrundlagen zu Mobilitat
und Verkehr (VVW-Fahrplan-
auskunft)

Schaffung organisatorischer wie

technologischer Schnittstellen und Standards

mit dem Ziel, groBe Datenmengen auf der
Kunden-, Service- und Infrastrukturebene zu
generieren, zu verarbeiten und diese sicher,
geschitzt und effizient fur die Geschéftsprozesse
einzusetzen.

Werden Standards und Austausch-
formate heute von Technologieaus-
rustern definiert, so sollte dies kunftig
mehr von den Mobilitédtsanbietern
selbst iUbernommen werden. Warten
diese zu lange ab, besteht die Gefahr,
dass schnell wachsende Internetunter-
nehmen mit ihren oft kostenlosen
Datendiensten diese Liicke besetzen.

Lokale Verkehrsunternehmen
kontrollieren die
Kundenschnittstelle

Strategische Positionierung im Hinblick auf

die Make-or-Buy-Entscheidung: rechtfertigen

¢ der héhere Kundennutzen und Imagegewinn
durch mehr Mobilitatskomfort

« die Einsparungen durch bessere Verkehrsdaten

« der geringere Aufwand fur Fahrgastzahlungen
und Einnahmeaufteilungsverfahren

« Die erwarteten Erlossteigerungen durch ein
erhohtes Fahrtenaufkommen und zusétzliche
Dienstleistungen

die anfallenden Investitionen.

Konsequente Prifung neuer Angebote auf

ihren Mehrwert und die Nutzerakzeptanz hin

« Marktforschungsinitiativen verschiedener
Akteure in der Region zusammenfiihren und
integriert auswerten

E-Ticketing entwickelt sich evolutionar

und nicht revolutionar

« Standardsetzung unzureichend

* Rechtliche Schranken der
Datennutzung

* Geringe Zahlungsbereitschaften der
verschiedenen Marktteilnehmer

» Erhebliche Investitionen in die
informationstechnische Infrastruktur
der Anbieter erforderlich

» Die Nutzenbewertung in der
Investitionsrechnung ist komplex
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4.1.3

Starken

Strategien

Risiken

Lokale Verkehrsunternehmen
kontrollieren die Kundenschnitt-
stellen

« Schaffung einer leistungsfahigen IT-Sruktur
(z.T. durch Outsourcing, um Kapital und Personal fiir
zusétzliche Investitionen und Partnermanagement
freizusetzen)

» Betrachtung aller Prozesse, Systeme, Nutzerober-
flachen und Produkte im OPNV unter dem Aspekt
profitabler Zusatzerl6se

Die Integration der komplexen
neuen Serviceangebote stellt
IT-Abteilungen vor grof3e tech-
nische und organisatorische
Herausforderungen und birgt
ein erhebliches Investitions-
risiko.

Lokale Verkehrsunternehmen
bilden mit ihrem Angebot das
Rickgrat des intermodalen
Verkehrs

Etablierung von ,Smart Business Networks" im

Mobilitatsbereich

» Lickenschluss im eigenen Angebot durch
strategische Allianzen mit Spezialisten und Start-ups,
die flexibel kooperieren und ihre Prozesse agil auf-
einander abstimmen

» Einbindung der Partner in eigene Vertriebs- und
Informationsdienste (Generierung v. Skaleneffekten)

Traditionelle Wertschdpfungs-

ketten verlieren zunehmend an

Bedeutung, weil

« innovative Anbieter,

* wachsende Vielfalt der
Verkehrsmittel,

« starke Vernetzung der
Mobilitdtskonzepte

Partnerschaften unerlasslich

Querverbundunternehmen
verfligen Uber die infrastruk-
turellen Voraussetzungen zum
Aufbau eines dichten Lade-
stellennetzes im Stadtgebiet

Entwicklung innovativer Geschaftsmodelle , die eine

enge Kooperation zwischen der Automobilindustrie und

Energiewirtschaft sowie weiteren Akteuren voraussetzt.

* Abkopplung Autokauf von der Batterieversorgung

» Etablierung von Leasing-Modellen (Fahrzeuge,
Batterien)

e CS-Flottenbetrieb durch Mobilitats-DL (BMM)

» Festlegung einheitlicher Ladestandards

Henne-Ei-Problem der

Elektromobilitat

« grof3e Investitionen in die
Ladeinfrastruktur erfordern
eine hinreichende Nachfrage

* Nachfrage entsteht erst bei
einer hinreichenden Netz-
dichte an Ladestationen

Starken

Strategien

Risiken

Verbundunternehmen sind
heute schon das Bindeglied
zwischen den lokalen und
regionalen VU

Umfassende Klarung der kunftigen Funktionen von

Verbundunternehmen, z.B.:

» Clearingstelle im Abrechnungsverfahren
(Konkurrenzschutz fur alle beteiligten VU)

» Neugestaltung der Schnittstelle zwischen OPNV-
Unternehmen und Tarifverbund

Je nachdem, wie sich VU im
zukunftigen Mobilitatsmarkt
aufstellen werden, kann es zu
einer stark wachsende Doppel-
struktur auf der Verbund- und
Unternehmensebene kommen,
die den OPNV verteuert.

Zusammenarbeit der Akteure im
OPNV/SPNV

Konzentration auf MaRnahmen, die sich bereits Jm
alltaglichen Betrieb” (z.B. in anderen Stadten) bewahrt
haben und ein groRBes Nutzerpotenzial aufweisen.

Szenariobasierte Entwicklung konkreter Business-
plane, um zukiinftige Entwicklungen besser verstehen
und einschatzen zu kénnen.

Experimentelle L6sungen in kleinem MaR3stab bei
kontrolliertem Einfhrungsrisiko

Fehlinvestitionen in

¢ unausgereifte
Fahrzeugtechnologien,

¢ langst Gberholte Smart-
phone-Applikationen und

« E-Ticketing-Systeme

auf Basis unsicherer Business-

pléane, schwieriger Forder-

situationen und unklarer Preis-

degressionen der technischen

Komponenten.

Kreativitat bei der Nutzung
knapper Ressourcen fur die
Weiterentwicklung im OPNV

Institutionenubergreifende Biindelung der lokalen
und regionalen Kompetenzen und Ressourcen

Befugnisse, Mittel und
kompetentes Personal sind
ggf. zwischen Verbund-
strukturen und OPNV-
Unternehmen so verteilt, dass
Chancen ungenutzt bleiben.

(Quelle: eigene Darstellung)

Abstellen von Schwachen zur Nutzung Marktchancen

In diesem Kapitel geht es um die Klarung der Frage: ,Wie kénnen die kommunalen und regiona-

len Schwachen so ausgeglichen werden, dass die Marktchancen sinnvoll genutzt werden kén-

nen?*
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41.4

Tabelle 5: Kommunale Sicht auf die Schwéachen und Ch

ancen in der Region Rostock

Schwachen

Strategien

Chancen

unzureichende Integration von BMM und

KMM

Unterstitzung der Unternehmen
beim Aufbau von E-Mobil-
Fahrzeugflotten als sichtbares
Zeichen fur die ,Salonfahigkeit* der
neuen Antriebsoptionen

Diskussion um den Atomausstieg
steigert die Akzeptanz alternativer
Antriebsoptionen in der Bevélkerung

(Quelle: eigene Darstellung)

Abstellen von Schwachen zur Neutralisierung von Marktrisiken

Tabelle 6: Kommunale Sicht auf die Schwéchen und Ri

Dieses Kapitel beschéaftigt sich mit der Frage: ,Wie kdnnen die kommunalen und regionalen

Schwachen so abgestellt werden, dass die Marktrisiken effektiv neutralisiert werden?*

siken in der Region Rostock

Schwachen

Strategien

Risiken

vielfaltige Interessenkonflikte
zwischen den beteiligten
kommunalen Akteuren:
Wirtschaft, Politik, Verwaltung etc.

Stakeholder-Analyse in der Politikarena
(Konkretisierung der Interessenlagen)
Schaffung einer gemeinsamen Plattform,

um Ziele auszubalancieren und gemeinsame
Initiativen fur das Mobilitdtssystem der Stadt zu
priorisieren

Einflihrung von Instrumenten  zur gezielten
Herbeifihrung von Interessenausgleichen

Neuordnung des Mobilitats-
marktes (neue Wettbewerber,
neue Geschéaftsmodelle)

« gof. Entstehung von einseitigen
Geschaftsmodellen zugunsten
der Wirtschaft mit negativen
Auswirkungen auf die
Interessen von Anderen

Kooperation zwischen Stadtentwick-

lung und Verkehrsplanung ungenu-

gend ausgepragt.

» Empfehlungen aus Leitfaden
werden oft nicht eingehalten

» wirtschaftliche Interessen werden
oft vorrangig berticksichtigt.

Fruhzeitige Festlegung wesentlicher

Kernpunkte in rechtsverbindlichen Planen

» Ausschopfung der kommunalrechtlichen
Mittel

« Bericksichtigung von Planungsvorteilen
fir bestimmte Zielgruppen

« Gewinnung von Multiplikatoren, die tber
Fach-/Entscheidungskompetenz verfiigen

Unzureichende Abstimmung
zwischen Stadt, Landkreis und Land
» Unterschiedliche Interessenlagen
 verschiedene Finanzierungsformen

Intensivierung der interkommunalen
Zusammenarbeit und Ubertragung der
kommunalen Strategien zum Interessen-
ausgleich auf die Stadt-Umland-Situation
e u.a. auch regionale Finanzierungs- und
Ausgleichsmechanismen entwickeln

Schwachen

Strategien

Risiken

Fokussierte Meinungsbildung in

Politik und Verwaltung fehlt

» Politischer Wille unklar

« Klares Bekenntnis, finanzielle
Mittel fir das KMM bereitzu-
stellen, ist nicht erkennbar

Rickkopplung zwischen Politik und

Verwaltung ist unzureichend

* u.a. .einseitige Betrachtungen der
Problemstellungen

Einleitung eines moderierten und koordi-

nierten Entwicklungsprozesses, der alle

MM-Akteure einbezieht

 Erstellung eines Rahmenkonzeptes fiir alle
Bereiche des MM inkl. Vision, Leitzielen und
strategischen Handlungsansatzen

 Erstellung einer Rahmenarchitektur fur die
integrierte Anwendung, den koordinierten
Ausbau und die konsistente Entwicklung der
Komponenten fiir das MM-Gesamtsystem

« Erarbeitung eines Aktionsprogramms mit
zeitlich aufeinander abgestimmten,
ineinandergreifenden, sich gegenseitig
verstarkenden MaBnahmen

Fehlende strategische

Gesamtplanung

* Viele Einzelaktionen und
Insellésungen

« fehlende Vision fiir das KMM

« Integration in andere
Themenfelder unzureichend

Entwurf und Umsetzung einer Vision und
Strategien , die klar formulieren, wie das
zukinftige Mobilitatssystem der Stadt
aussehen soll.
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Schwéchen

Strategien

Risiken

begrenzte finanzielle Mittel

 viele Konzepte und keine
Umsetzung

* Radverkehrsférderung
unterfinanziert

Identifizierung intelligenter

Finanzierungsmaglichkeiten

« Ubergeordnete Finanzierung im Sinne
einer Anreizfinanzierung (ggf. unter
Aspekten der Daseinsvorsoge)

« Bereitstellung von Risikokapital fir
innovative, neue Konzepte (start-ups)

« Mobilitatskonzepte bendtigen in der
Regel eine Vorlaufzeit von mehreren
Jahren bis die identifizierten Erlos-
potenziale ausgeschopft werden.

« Erfolgsvoraussetzung ist zudem eine
kritische Masse an Nutzern.

Personalknappheit

« Stadtentwicklungskonzepte nicht
stringent verfolgt

« Konzepte nicht konsequent
umgesetzt

Priorisierung der MalRnahmen der
Aktionspléne nach Dringlichkeit und
Wichtigkeit

Mangelnde Flexibilitat und
Angste vor Veranderungen

Erstellung von Personalentwick-
lungsplanen , um zukiinftige Ressourcen-
bedarfe und benétigte Kompetenzprofile
gezielt und friihzeitig zu entwickeln

Die sich verédndernden Rahmenbe-
dingungen und Aufgabenprofile im
Mobilitdétsmarkt erfordern neue
Kompetenzen bei allen Beteiligten
(Unterschatzung d. Change-Prozesses).

Naturrdumliche Lage der Stadt
Rostock (lange Wege durch die
Warnow)

Schwachen

Strategien

Risiken

Konkurrenzsituation zwischen VU bzw.
vielmehr Aufgabentragern (Stadt-Umland)
« Parallelverkehre

* Brechpunkte im Stadt-Umland-Verkehr

schrittweiser Aufbau einer regionalen
Kooperationskultur

Unzureichende Attraktivitat des OPNV im

Regionalverkehr

» Keine Bevorrechtigung des OPNV vor
dem MIV (Stauzeiten identisch)

Ungenutzte Potenziale im Bereich der
Push-Faktoren, z.B.

* City-Maut

* Besteuerung von Firmenwagen

« Einrichtung von Sonderspuren

Regulierende hoheitliche Eingriffe

Wille zur Verhaltensénderung bei
vielen Verkehrsteilnehmern gering
ausgepragt

Ungenutzte Potenziale im Bereich der

Pull-Faktoren, z.B.

« Entwicklung von Fahrgemeinschaften,
differenzierten Bedienungsformen

¢ Ausbau des Radwegenetzes

verstarkte Etablierung von
,On-Demand-Touren*

Rapide abnehmende Nachfrage im
OPNV an der Grenze zwischen
Stadt und Umland

Begrenzte finanzielle Mittel und
Verteilungskampf um diese Mittel

Schaffung der Voraussetzungen, dass
alle MaRBnahmen als Daueraufgabe
(im Hinblick auf Pflege, Optimierung,
Qualitatssicherung) durch geeignete
Betriebskonzepte fortgefihrt werden
kénnen.
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Schwachen

Strategien

Risiken

mangelnde Anziehung privaten Kapitals /
privater Investoren im Bereich Mobilitét

« Es fehlt ein ,Macher”, der
Interessenten anwirbt.

¢ Schritt von Verwaltung in Wirtschaft

gelingt oft nicht
¢ Anreize passen nicht zu den
Angeboten

Einfithrung von Marktmechanis-
men, die einen fairen Wettbewerb
zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln, Geschaftsmodellen
und Infrastrukturarten sicherstellen
und den Einstieg neuer Akteure
ermdglichen.

Kommerzielle Unternehmen werden
sich nur dann an innovativen Ldsun-
gen beteiligen, wenn sie einen fairen
Ertrag erwirtschaften kdnnen.

Fehlende Birgernéhe bzw.
Balance zwischen Burgernahe und

Notwendigkeiten der Fachplanung nicht

optimal

Entwicklung neuer Verfahren und

Instrumente flr urbane Teilhabe

¢ Aktivierung und Einbezug aller
gesellschaftlicher Gruppen, u.a.
auch zur Fruherkennung zukinftiger
Bedarfe

Fehlende Resonanz der
Verkehrsteilnehmer

Vernetzung von MIV und OPV
unzureichend

» Kein echtes multimodales Angebot
» Keine durchgangigen Konzepte

Entwicklung neuer Geschéafts-
modelle, die Zusatzerlése generieren
bzw. Mischkalkulationen ermdglichen

Innovative Mobilitdtsangebote oft auch
dauerhaft nicht kostendeckend (z.B.
Radstationen)

Viele Bausteine im KMM (fast nur OPV)
* Keine Zusammenfuhrung (Netzwerke)

* Keine gemeinsame Vermarktung

siehe Mobilitatskoordinator

Schwachen

Strategien

Risiken

kaum durchgéngig zu nutzende
Verkehrsangebote iber
Systemgrenzen hinweg

Infrastrukturoffensive vor
Informationsoffensive

Die Nutzeranspriiche steigen parallel
zu ihrer Bereitschaft, sich multimodal
fortzubewegen.

Multimodale Mobilitat verbreitet zur
Zeit noch wenig ,Glemmer*

Stufenweiser Ausbau des MM-Systems

durch neue Dienste

* Intensive Begleitung durch
Offentlichkeitsarbeit

« Einstreuung von ,Quick-wins* , um
Veranderungen sichtbar zu machen

e Schnupperangebote schaffen

Modernisierung bestehender Dienste

durch Einbeziehung von aktuellen sozialen

Medien, Verknupfung mit Anreizsystemen,

Freizeitgestaltung, Kultur und

Kundenbindungsprogrammen

Nutzer ,mussen“ erst noch von den
positiven Effekten eines funktionie-
renden KMM Uberzeugt werden.

¢ Umstiegsbarrieren

Kooperative Systeme sind immer
noch ein stark technisch getriebenes
Forschungsthema, bei dem sozio-
okonomische Aspekte vernachlassigt
werden.

Identifizierung und Herausstellung der

Kompetenzen, Verantwortlichkeiten und

Nutzenvorteile entlang der gesamten

Serviceketten

« Koordination 6ffentlicher und privater
Stakeholder auf der kommunalen Ebene

Geringe Bereitschaft privater
Unternehmen, sich finanziell zu
beteiligen oder Erleichterungen im
OPNV uberhaupt nur zuzulassen
(fehlendes Verstandnis)

(Quelle: eigene Darstellung)
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Tabelle 7: Sicht der Verkehrsunternehmen und des Ve  rbundes auf die Schwachen und
Risiken in der Region Rostock

Schwéchen Strategien Risiken
Der Aufbau einer eigenen, Diskussion ... Neue DL im OPV fiir
professionellen E-Ticketing- | ¢ der rechtlichen Strukturen , die eine Beteiligung « die integrierte Reisebuchung
Infrastruktur stellt OPNV- von OPNV-Unternehmen maéglich machen. — Touch&Travel (Qixxit)
Unternehmen vor grof3e  der unternehmerischen Frage ,Wem gehért der — Multicity
Herausforderungen. Kunde/dessen Daten?* Kunden favorisieren Systeme nach
« einer gerechten Verteilung der Finanzierungslast dem One-stop-Shopping-Prinzip.
* Kompetenzsteigerung durch Bundelung fur A Fernverkehrsanbieter generieren
* Kompetenzverluste durch Outsourcing fir B Skaleneffekte mit groBen Nutzer-
zahlen.
In den Make-or-Buy-Entscheidungen im Fokus  bzgl. Neue DL im OPYV fir die
Verkehrsunternehmen * Produkt- und Serviceangebot in der Mobilitat « multimodale Navigation
« fehlendes spezialisiertes | « Verkehrsplanung — Moovel
Know-how * Verkehrsdatenmanagement « Community basierte Navigation
« fehlende * Werbung — Nunav (ehemals greenway)
Investitionsmittel » Vertriebsstellen
« kaum Erfahrungen mit « Call-Center-Funktionen Neue Mobilitats-DL ergdnzend zum
sehr risikoreichen * IT-Anwendungen opPv
Businessplénen « Car2go, DriveNow, tamyca
Strategische Priifung , ob « Pocket Taxi, Alphacity, Fleetster
 ein Einkauf von Fremdleistungen (Kooperation) « Parkopedia
 die Eigenerstellung in Form von Konkurrenz- « Carpooling.com, flinc, Better Taxi
angeboten (Full-Service-Anbieter ) angestrebt ¢ MyTaxi
werden soll.
Schwéchen Strategien Risiken
Erweiterte Kompetenzen fur Einkauf Personalentwicklung in den neuen Die Marktakteure der neuen Mobilitat
und Partnermanagement von der Kompetenzbereichen , die sich auf- vervielfachen sich: z.B. Lieferanten,
Auswabhl bis zur Vertragsgestaltung grund der geanderten Marktstrukturen physische und virtuelle Dienstleister.
und dem operativen Management der | und neuen Geschaftsmodelle ergeben. Damit wird auch die Auswahl von
Schnittstelle zu den Partnern missen Zulieferern und Kooperationspartnern
h&ufig noch aufgebaut werden. fur die VU komplexer.
Lokale Verkehrsunternehmen besitzen | Prifung, wo Kooperationen — mit IT- Internet-DL und TK-Anbieter mit starker
nicht in allen zukinftig relevanten Dienstleistern, Energieversorgern, Marke haben das Potenzial, sich zu
Tatigkeitsbereichen Kernkompetenzen | Telekommunikationsanbietern, der Mobilitétsintegratoren (starken
bzw. kdnnen die 6konomisch Deutschen Bahn und anderen OPNV- Wettbewerbern) zu entwickeln:
erforderlichen Skaleneffekte erreichen. | Unternehmen unter Kostenaspekten * ausgepragte Technologiekompetenz
sinnvoll sind. « starke Fahigkeit, Leistungen Dritter
« Vertriebsanforderungen zu integrieren
» Abrechnungsanforderungen » Fahigkeit, groBe Mengen an
Kundentransaktionen zu bewaltigen
Im Mobilitatsbereich wurde bisher ein Entwicklung von Geschéaftsmodellen, Kunden erwarten zukiinftig eine weit
Massenmarkt bedient. Mass- die den Nutzer in den Mittelpunkt differenziertere, an ihren individuellen
Customizing von Dienstleistungs- stellen und Mobilitét als abrufbaren Bedirfnissen orientierte Ansprache inkl.
angeboten sind die Ausnahme. Service anbieten der damit verbundenen individualisier-
¢ Einfuhrung von CRM-Systemen ten Dienstleistungsangebote
* One-to-One-Marketing
(Kommunikation)
¢ Mass-Customizing bzgl. Reisekette
(Mobilitatsangebote)
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Schwéchen Strategien Risiken

Der OPNV-Markt ist Frihzeitige Positionierung auf dem sich Der Mobilitdétsmarkt wird zunehmend attraktiv
derzeit noch defizitéar. verandernden Mobilitatsmarkt, z.B. als: fur finanzstarke Spieler aus anderen
Verkehrsunternehmen | ¢ hocheffizienter Carrier Industrien:

verfiigen damit Gber « intermodaler Mobilitétsdienstleister « Telekommunikationsunternehmen
begrenzte finanzielle (Mehrwerte-Dienstleister in Sachen Mobilitat) (mobile Dienste)

Mittel, sich gegen * regionaler Mobilitétsintegrator « Internet-Unternehmen (google maps),
finanzstarke * Finanz-Dienstleister

Wettbewerber zu ¢ E-Commerce-Unternehmen

behaupten. « Technologiekonzerne (stellen Plattformen)

« soziale Netzwerke (like/share/take me to)
* Mietwagenverleiher (Sixt)

« Automobilunternehmen (BMW, Daimler)
» Energieversorger.

IT ist nicht zwingend Entwicklung eines Clearing-Systems zur Abrechnungsmodelle gestalten sich fir
eine Kernkompetenz Integration / Abrechnung externer Leistungen Mobilitétsintegratoren wesentlich komplexer
der lokalen VU » Abrechnung fur die verschiedenen Transport- als im traditionellen OPNV:
modi und Sub-Dienstleister mit unterschied- « Verbundtarife,
lichen Vertragsvarianten, Boni, Zu-/Abschlagen, | « Zonentarife,
Rabatten und Preisdeckeln e Zeit- und Sammelkarten
* Gewabhrleistung der Interoperabilitat einzelner « differenzierte Vertriebswege

Komponenten und unterschiedlicher Akteure

* Anpassung der Dimensionierung der Systeme
an die kiinftig steigenden Datenvolumina

» Entwicklung neuer Algorithmen fir innovative
Abrechnungsformen (Best Price)

Schwachen Strategien Risiken
IT ist nicht zwingend eine Notwendigkeit, sich technologisch Verarbeitungskomplexitéat der Mobilitats-
Kernkompetenz der lokalen VU zukunftsfahig aufzustellen daten steigt stetig:
« Implementierung einer « Fahrplandaten, Fahrzeugdispositionen
Ubergreifenden Content-Plattform und Verfugbarkeiten werden vernetzt und
¢ Sicherstellung, dass alle Fahrplan-, in soziale Netzwerke integriert
Event-, Kunden- und Vertragsdaten, « Informationsmedien sowie Vertriebs-
Angebote und Rabatte synchron wege werden vielféltiger und umfassen
gehalten und aktualisiert werden. neben Smartphones klassische

Mobiltelefone, Automaten,
Vertriebsstellen, Kontrollgeréte,
Haltestellenanzeigen oder Werbetafeln

Unternehmen wie die Deutsche Bahn AG

entwickeln sich zu integrierten,

Uberregionalen Mobilitdtsunternehmen:

» Fern- und Regionalverkehr sowie OPNV

« Bike-Sharing

¢ Car-Sharing (Flinkster: 4.500 Fahrzeuge
in 140 Stadten in D und A)

Kooperationen mit anderen Anbietern

werden verhandelt (Automobilherstellern)

« Daimler AG: car2go

« BMW: DriveNow (Berlin, Miinchen, D)

« greenwheels konsolidiert lokale Initiativen
zu Uberregionalen und internationalen
Angeboten
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Schwachen

Strategien

Risiken

Lokale VU verfugen lediglich in
der Minderzahl Uber eigene Car-
und Bikesharing-Systeme.

Konzipierung neuer Angebote fur multi-

modale OPNV-Kunden , die sich von OPNV-

Abonnenten zu OPNV-Gelegenheitskunden

gewandelt haben.

« Kundenbindung uber die Vermittlung
intermodaler Mobilitdtsangebote

Kannibalisierung des klassischen OPV

durch Car- und Bikesharing-Systeme

» gesicherte Aussagen Uber Substi-
tutionseffekte noch nicht mdéglich

« Erste Studien zeigen, dass bis zu 50%
der Nutzer von Fahrradverleih-
systemen Fahrten, die sie vorher mit
dem OPV zuriickgelegt haben,
ersetzen

Positionierung der Verbundunternehmen
gegeniiber neuen Mobilitatsintegratoren
zu deren Kerngeschéft die IT-gestltzte
Leistungsbindelung, -vermarktung und -
abrechnung auf Basis leistungsstarker IT-
Systeme gehort.

» ggf. regionale Ausrichtung eines Portals in
Verbindung mit der Tourismuszentrale und
regionalen Veranstaltern (Medien, Sport-
vereine, Konzerthallen, Theater, Kino)

Mittelfristig wird sich das heute Ubliche

EAV grundlegend &ndern:

» Verbundkosten werden transparent auf
die Nutzer umgelegt

» Vertriebsprovisionen werden individuell
abgerechnet

¢ Einnahmen werden kunden- und
fahrtenscharf zugerechnet und nach
individuellen Kosten der Verkehrsmodi
differenziert

Telematik-Entwicklungen ermdglichen

neue Abrechnungskonzepte

* Pay-as-you-drive (nach Fahrtstrecke)

* Pay-how-you-drive (nach
Fahrerverhalten)

Schwachen

Strategien

Risiken

Zielgruppen und Marktsegmente der

Mobilitdtsnutzer neu definieren

* Ermittlung individueller Kundentypgruppen mit
unterschiedlichen Wertvorstellungen

« Identifizierung der Kundentyp-spezifischen
Nutzerpotenziale

Die klassischen Segmentierungen
greifen zu kurz. Neben Kriterien wie
Komfort, Reiseanlass,
Preisbereitschaft sowie Zeitpunkten
und Orten sind auch immer mehr
emotionale und soziostrukturelle
Faktoren zu bertcksichtigen.

Einrichtung eines einfachen und flexiblen
Kundenzugangs:

» Schaffung einheitlicher Standards

* Losen der Schnittstellenproblematik

* Integrationsfahigkeit aller Leistungen herstellen

Kunden bevorzugen ein
,one-stop-shopping

Entwicklung und Tests von Business Cases

fur Geschaftsmodelle integrierter Mobilitat

« Integration von Mobilitdtsangeboten
(multimodales Reiseerlebnis aus einer Hand)

* Aggregation von Mobilitatsdiensten Dritter
(multimodale Plattform biindelt
Fremdleistungen)

mangelnde Kenntnis der
Preisbereitschaften fur
Mobilitatsleistungen und
Zusatzservices

Intensivierung der Marktforschung zur Her-

stellung von Klarheit iber Nachfrage- und

Erléspotenziale

« Evaluierung der Mehrwerte von geschlossenen
Mobilitatsketten / innovativen Dienstleistungen
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Schwachen

Strategien

Risiken

Vielfaltige Systembrtiche,
insbesondere im Stadt-
Umland-Verkehr

Kriterien fur die VM-Wabhl sind nicht neu

(Zeit, raumliche Flexibilitat, Nutzungsflexibilitat
Komfort, Unterhaltung, Sicherheit, Preis,
Umweltvertréaglichkeit)

eigene Bahnwelt fir

Datenstrome

» Datenschnittstellen nicht
standardisiert

» Technische Losungen
derzeit nicht in Sicht

Beschreibung einer IT-Rahmenarchitektur

als Grundlage eines intermodalen Mobilitats-

managements

* Relevante Prozesse

* Rolle der einzelnen IT-Komponenten

« Zusammenwirken der Orga-Einheiten und
IT-Komponenten

« Verbindliche Vorgaben zu Schnittstellen &
Standards

MaRnahmen der Wirtschaftsférderung
Reduzierung der Risiken

¢ z. B. Anschubfinanzierung)

Zugang zu Investitionskrediten

« z.B. staatliche Férderprogramme
Gewahrung von Privilegien

« im offentlichen Raum (Parkplatzprivilegien)
« im StraRBenverkehr (Sonderfahrspuren)
Gewahrung von Steuervorteilen oder
Zugang zu Investitions-/Risikokapital

« fur Start-Ups- oder Spin-off-Unternehmen

zur

Die Entwicklung und Umsetzung von
alternativen Nutzungsstrategien ist als
Geschéaftsmodell mit einigen finanziellen
Risiken verbunden.

(Quelle: eigene Darstellung)

4.2

Zukinftige Handlungsfelder im kommunalen/region

alen Mobilitdtsmanagement

Im Rahmen der SWOT-Analyse wurden zahlreiche Ansatzpunkte, positive Voraussetzungen

und Chancen fur das Mobilitdtsmanagement herausgearbeitet, jedoch auch Defizite und Risiken

benannt. Aus diesen Hinweisen sowie weiteren Eingaben der Akteure im Verlauf des Projektes

konnten schlieRlich zahlreiche Strategien zum weiteren Vorgehen im kommunalen und regiona-

len Mobilititsmanagement abgeleitet werden.
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42.1 Aktionsplan im Mobilithitsmanagement der Hansestadt und Region Rostock
Maknahmen — W
gering mittel hoch
Etablierung von Dialog-Plattformen Zeiteinsatz X
« einer interdisziplinaren Plattform fur die Vernetzung ,':Ef?/c;e:d ¥ .
von Industrie, Wirtschaft, Wissenschatft, Politik, Ver- Wirksamkeit N
waltung
 einer (inter-)kommunalen Plattform fur die Intensivie-
rung der kommunalen/regionalen Zusammenarbeit
Engere Verzahnung der Bereiche Zeiteinsatz X
,Mobilitat' und ,Tourismus' Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Prifung der kommunalrechtlichen Instrumente zur Zeiteinsatz X
Forderung der eMobilitat Prioritét 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 verstarkten 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 Mobilitdtsmanagementansatzen in der Zeiteinsatz X
offentlichen Verwaltung Prioritat X
 Bereitstellung ausreichender personeller und C\/L;:\liv:;rgkeit % .
finanzieller Ressourcen
Festlequng MM-Eckpunkte in rechtsverbindlichen Planen | Zeiteinsatz X
- . Prioritat X
. Integ_rlerter Emsatz von Push&P_uII-Faktoren Aufwand “
+ Etablierung fairer Marktmechanismen Wirksamkeit X
e Berlicksichtigung von Barrierefreiheit
Identifizierung neuer, kreativer Zeiteinsatz X
Finanzierungsmaglichkeiten Prioritat X
Aufwand X
Wirksamkeit X
Integration der Wirtschaftsférderung in MM-Konzepte Zeiteinsatz X
» Gestaltung attraktiver (multimodaler) Mobilitdtspunkte iﬂf?;;e:d i
» Entwicklung neuer Geschaftsmodelle Wirksamkeit X
Erstellung von Personalentwicklungsplanen, um zukinf- | Zeiteinsatz X
tig bendtigte Kompetenzprofile friihzeitig zu entwickeln Prioritat X
. . . Aufwand X
e Entwicklung neuer Verfahren fir urbane Teilhabe Wirksamkeit 5
Koordination 6ffentlicher und privater Stakeholder Zeiteinsatz X
auf der kommunalen/regionalen Ebene Prlf?,ctétd X
. . Aufwan X
* z.B. gemeinsamer Aufbau von eMobil-Fahrzeug- Wirksamkeit X
flotten
(Quelle: eigene Darstellung)
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4.2.2 Aktionsplan fir die Beitrage der Verkehrsorganisationen zum Mobilitditsmanagement

MaRnahmen Bewertung D m w
gering mittel hoch
Starkung der regionalen Marke im Mobilitdtsmarkt Zeiteinsatz X
« Starkung des Verkehrsverbundes Warnow Prioritat X
e Strategische Positionierung als regionale Q/ui];\liv:la?ncw'keit . «
Informationsdrehscheibe der Mobilitat
Etablierung von ,Smart Business Networks' Zeiteinsatz X
Unternehmensibergreifende Blindelung der lokalen und zggvcﬁd i
reglonq!en Kompetenzep und Ressourcen _ Wirksamkeit X
« Erganzung der klassischen Verkehrssysteme um innova-
tive, flexible Mobilitdtsangebote (z.B. Car-Sharing, Bike-
Sharing, private Mithahmeverkehre, Birgerbus)
- weiterer Ausbau des flachendeckenden (elektrischen)
Leihradsystems (elros)
e Einrichtung einer Buslinie im Fischereihafen unter Be-
ricksichtigung einer finanziellen Beteiligung von Unter-
nehmen, Stadt und Verkehrsunternehmen etc.
¢ Entwicklung neuer, innovativer Geschéaftsmodelle
Optimierung der Vertriebsstrukturen Zeiteinsatz X
e Zielgruppen und Marktsegmente im Mobilitdtsmarkt neu Prioritat X
definieren Aufwand X
* Ausweitung der Informationsangebote (z.B. Mobilitéts- Wirksamkeit X
plattform, Haltestellen-/Ankunftszeiteninformationen)
« Einfuhrung einer Mobilitatskarte
* Entwicklung eines Starterkonzeptes fir eine
Mobilitatszentrale
Intensivierung der Marktforschung Zeiteinsatz 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 Zeiteinsatz X
Positionierung der Akteure im Hinblick auf die angestrebte Prioritat %
Rolle im Mobilitatsmarkt der Zukunft Aufwand = .
e Wirksamkeit X
* Verkehrsunternehmen z.B. als Mobilitatsintegrator oder
integrierter Anbieter fur Elektromobilitat
* Verbiinde z.B. als Clearingstelle, Spezialdienstleister
oder regionaler Mobilitdtskoordinator

(Quelle: eigene Darstellung)

Ansatze und Empfehlungen, die sich auf eines der im Rahmen des Projektes gesondert bear-
beiteten vier Teilkonzepte des kommunalen Mobilititsmanagements beziehen oder Einfluss auf

diese haben, werden nachfolgend vertiefend dargestellit.
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51

511

Kurzfassungen der Teilkonzepte 1 bis 4

TK 1 Mobilitatszentrale / Mobilitatsportal

Gestaltungsanforderungen an attraktive Mobilitdtsservices in der Region Rostock

Die Kundenanforderungen an attraktive Mobilitdétsangebote sind komplex und vielfaltig. Nur

wenn es gelingt, diese ausreichend im Leistungserstellungsprozess zu bericksichtigen, kénnen

die derzeit noch bestehenden Einstiegshirden fir die Ausibung von Multimodalitat abgebaut

werden. Welches multimodale Verhaltenspotenzial in der Region Rostock durch eine Verbesse-

rung der Mobilitdétsangebote angesprochen werden kann, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 8: Zielgruppen und ihr multimodales Verhalt

enspotenzial in der Region Rostock

e FuBRgéanger

Monomodale Autofahrer 50,9
e 100% aller Wege 37,7 |p 26,4 % 9,3% fiir haufigere OV-Nutzung
im Wochenrhythmus (abs. 54.000) (abs. 18.960 Einwohner)
werden mit dem MIV 10,7% fir haufigere Rad-Nutzung
zurtickgelegt (abs. 21.810 Einwohner)
* >75% aller Wege 13,2 | siehe Multimodale
im Wochenrhythmus
werden mit dem MIV
zuriickgelegt
Multimodale 36,2 | « In dieser Zielgruppe kénnen ebenfalls noch weitere
.. Fahrten vom MIV auf Verkehrsmittel des Umweltver-
* MIV-OV 141 bundes verlagert werden.

* MIV-Rad 1341, Die Klimaschutz-Effekte sind jedoch deutlich geringer
« Trimodale 6,9 einzuschatzen als in der Zielgruppe der monomoda-
B len Autofahrer (insbes. mit 100% aller Wege).

+ Rad-OV 18
Monomodale 12,9 | « Diese Zielgruppe gilt es in ihrem aktuellen Verhalten
. OV-Nutzer 8.9 Zu bestatigen.
« Fahrradfahrer 2,4
1,6

(Quelle: eigene Darstellung)

Insgesamt bedarf es vielfaltiger multimodaler Angebotsformen, die die zentralen Kundenanfor-

derungen erfillen und es dadurch weiten Nutzerkreisen erst ermdglichen, sich mit einem ver-

tretbaren Aufwand multimodal zu verhalten. Welche Kundenanforderungen konkret erfiillt sein

mussen, damit das multimodale Verhaltenspotenzial erschlossen werden kann, ist der folgen-

den Tabelle zu entnehmen.
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Tabelle 9: Zusammenfiihrung von Kundenanforderungen

und Mobilitdtsangebotsformen

Pkw-Nutzung

Car-Sharing (one-way): inkl. Verleih von Kin-
dersitzen und Angebot unterschiedlicher Fahr-
zeugkonzepte

Mietwagen

Mitfahrgelegenheit

privates Auto-Teilen bzw. private Pkw-Ausleihe
Taxi-Dienste

(Lieferdienste — kein Sharing-Angeboti.e.S.)

> Sharing-Angebote

Fahrrad-Nutzung

Fahrradverleih: inkl. Lastenfahrrader, Pedelecs
und Fahrradanhanger fiir die Beférderung von
Kindern

Radabstellanlagen/Diebstahlschutz
(mit oder ohne Werkstattservice)

> Fahrrad-Verleihsysteme

OV-Nutzung

hochfrequentes, flachendeckendes, verlassli-
ches und piinktliches Leistungsangebot im
OPNV

familienfreundliche Gestaltung von Bahnhofen,
Zigen und Bussen

Bike&Ride sowie verlassliche Fahrradmitnahme
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

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

Zubringer-L6ésungen im Hinblick auf die Weiter-
fahrt vom Bahnhof in das Stadtgebiet

> Mobilstationen

Angebotsvernetzung

mehr Personalprasenz

Vollkostenvergleich: z.B. Mobilitatsdurchblick
Schweiz

Mobilitdtserziehung: Kindergarten und Grund-
schule

Echtzeit-Verkehrsinformationen und dynami-
sches Routing

Mobilitat am Zielort

0 integrierte Mobilitats- und Touristeninfor-
mation

0 Zugang aller Mobilitatsangebote auch fiir
Besucher und Tagesausfligler

0 spezielle Mobilitdtsangebote fir Urlauber

> Mobilitatsservices

(Quelle: eigene Darstellung)

Aus den genannten Nutzeranforderungen lassen sich nun wiederum die nachfolgend aufgefihr-

ten Kernthemen fiir ein Betriebskonzept zur Bereitstellung umfangreicher Mobilitdtsangebote in

der Region Rostock ableiten.
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Tabelle 10: Zentrale Gestaltungsaspekte fir moderne

Mobilitatsdienstleistungen

Schaffung einer gemeinsamen Plattform fir ein
integriertes regionales Mobilititsmanagement.

Starkung von Vernetzung und Dialog!

Etablierung einer Austauschplattform (z.B. in Form
eines Lenkungsausschusses) zur starkeren Ver-
netzung der relevanten Akteure und zur Gewahr-
leistung eines intensiveren Dialogs Uber die
strategische Gestaltung eines integrierten Mobili-
tatsmanagements in der Regiopole Rostock mit
dem Ziel einer Konzentration des politischen Wil-
lensbildungsprozesses im Verkehrssektor.

Praktikablere physische Verkniipfung von
Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr.

Die Mobilitdtszentrale kann nur so gut sein,
wie das von ihr vertriebene Produkt!

Durchgéngig nutzbares, barrierearmes physisches
Mobilitatsangebot (z.B. Ausbau der Radverkehrs-
anlagen und erste Initiativen zur Errichtung von
Mobilstationen bzw. ,Mobilitatshubs®)

Aufbau der organisatorischen Strukturen fiir eine
intensivere Kooperation der lokalen und regionalen
Mobilitatsdienstleister

Kooperation als Notwendigkeit!

Umfassende Kombination der OV-Angebote mit
nachfragegerechten flexiblen Mobilitatslésungen:
e Car-Sharing (stationsgebunden/-ungebunden)
e Fahrradverleihsysteme (inkl. Pedelecs/elros)
* Automiet- und Taxidienste

e private Mitnahmeverkehre/privates Autoteilen

* Integration Gepack- und Zustellservices

Entwicklung kreativer Tarifkonzepte im Sinne von
integrierten Mobilpaketen.

Betonung von Preis-Leistungs-Argumenten!

Entwicklung einer Kundenkarte, die den Zugang zu
weiteren Leistungen vereinfacht und als Vorstufe
einer ,MobilCard“ angesehen werden kdnnte (z.B.
RostockCard).

Informatorische Verknlipfung aller verfiigbaren
Mobilitatsservices und Schaffung einer zentralen
Anlaufstelle fur alle Kunden.

¢ Informationsportal

¢ Mobilitatszentrale

,One-stop-shopping*!

Aufbau einer multimodalen Online-Mobilitatsplatt-
form auf Basis der vorhandenen Auskunftsplattfor-
men im OPNV (z.B. Datendrehscheibe).

Aufbau einer Mobilitatszentrale, die anbieteriiber-
greifend Uber alle integrierten Mobilitatsservices in
der Region Rostock informiert.

Geschlossenes, einheitliches Erscheinungsbild in
der Offentlichkeit.

,One face to the customer”!

Starkung des Verkehrsverbundes Warnow (VVW)
als Dachmarke fur alle Mobilitdtsanbieter der Regi-
on Rostock im Rahmen einer hierarchischen Mar-

kenarchitektur.

(Quelle: eigene Darstellung)
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5.1.2 Stufenkonzept fiir den Aufbau der Mobilitdtsservices in der Region Rostock

Aus Sicht der meisten Akteure im VVW ist es wiinschenswert, organisatorische und infrastruktu-

relle MaBnahmen prinzipiell zu trennen und zunéchst vor allem organisatorische MaRhahmen

starker bei der Umsetzung eines geeigneten Betriebskonzeptes zu bertcksichtigen. Diese er-

scheinen leichter umsetzbar, versprechen folglich Quick wins, die es wiederum ermdglichen, Er-

fahrungen zu sammeln, die dann auch zu mehr Vertrauen filhren und das Anstof3en weiterer

Schritte erheblich vereinfachen kénnen. Ein kleinschrittiges Vorgehen mit klarer Vision ist somit

das Mittel der Wahl bei der Einfuhrung komplexerer Mobilitédtsservices in der Regiopole

Rostock. In einem konkreten, mehrstufigen Umsetzungskonzept ergeben sich vor diesem Hin-

tergrund die folgenden Auspragungen in der Region Rostock:

Tabelle 11: Umsetzungsstufen und Leistungsauspragun

g im KMM-Modell der Region Rostock

Startphase

(2016 / 2017)

Kooperationen pflegen/aufbauen
- OPV, SPNV,Fernbusse,

- flexible Bedarfsverkehre

- Fahrgastschifffahrt Warnow,

- Fahrradverleihsysteme,

- Car-Sharing,

- private Mitnahmeverkehre,

- Mietwagen, Taxi-Dienste,

- Gepack-/Zustellserivices,

- Parkauskinfte MIV (u.a. P&R),

Beratungsleistungen entwickeln

(Feinkonzepte)

- Nutzerregistrierung und Buchung
von flexiblen Mobilitatslésungen,

- Annahme & Bearbeitung von Be-
darfsfahrten aller Art,

- spezielle Angebote zur barriere-
freien Mobilitat,

- Verkehrsabwicklung bei GroRver-
anstaltungen,

- Ad-hoc-Hilfestellung in Stérungs-
situationen,

- spezielle Angebote im Kombinier-
ten Verkehr,

- Erreichbarkeit von Freizeitzielen
und Sehenswaurdigkeiten,

spezielle Zusatznutzen entwickeln:

- Tool ,Mobilitatsanalyse / Kosten-
vergleiche*,

- Starter-Paket Neubdirger,

- MobilPaket Familiengriindung,

- Seniorentrainings

- Tool ,Okologischer FuRabdruck®,

- Bildungsangebote zur Mobilitéts-
sozialisation,

- Erstellung von Mobilitatsplanen
fur Unternehmen,

- spezielle Angebote fur Mobilitats-
eingeschrankte,

Personalentwicklung

Errichtung einer Mobilitatszentrale
und Aufstellung des Kompetenz-
teams

Neuordnung der Mobilitétsbera-
tungsangebote an den Bahnhdfen in
Rostock und Gustrow

Online-Prasenz (Datendreh-
scheibe) um einfach zu integ-
rierende Beratungsbausteine
(siehe links) erweitern

Verlinkung der Websites
aller Kooperationspartner
der MZ unter dem Dach
einer Internetplattform

(z.B. www.rostock-mobil.de‘)

Organisation des Aufbaus
und der permanenten Pflege
aller Zusatzinformationen

Implementierung des Len-
kungsausschusses als stra-
tegisches Steuerungsele-
ment im KMM HRO

Starkung der Dachmarke
VVW im Rahmen einer hie-
rarhischen Markenarchitektur
(Festlegung von verbind-
lichen Gestaltungsrichtlinien)

Ausbau der physischen
Mobilitdétsangebote (Radver-
kehrsanlagen, Mobilstatio-
nen) langfristig begleitend

Einbindung von Multiplikato-
ren

- Tourismuszentrale,

- Tourismuseinrichtungen,
- Bildungstrager,

- Seniorenresidenzen,

- Unternehmen,

- Immobilienwirtschaft,

- Freizeiteinrichtungen,

- Interessenverbande,

- Verbraucherzentrale,

- Krankenkasse,

Bekanntmachung des neuen
Mobilitatsangebotes
(Vermarktung)

Etablierung einer dauerhaft
begleitenden Offentlichkeits-
arbeit

Offnung der RostockCard fiir
spezielle Mobilittsangebote
(zunéchst als flexibel auflad-
bare Kundenkarte mit defi-
nierten Verglnstigungen)
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1. Aufbaustufe

(bis 2020)

Ausbau MZ-Kooperationen

Erweiterung Beratungsangebote
(Parkhausbelegungen, Flugverkehr,
Liinienschiffsverkehr)

Vorbereitung der Leistungsuberfiih-
rung unter das Dach eines neutralen
Anbieters fir die Region

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

* Online-Prasenz um weitere
Beratungsbausteine erganzen

e Einfuhrung des ,mobile
ticketing' im VVW

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

¢ Verfolgung einer reinen
Dachmarkenstrategie im
VVW

¢ Fortfiihrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit

2. Aufbaustufe

(bis 2023)

neutraler Betreiber der MZ
Schlichtungsstelle (Kundenanwalt)

differenzierte Beratungsangebote fur
alle Zielgruppen

starker anbietertiberfreifend
vernetzte Leistungsangebote

* Erweiterung der Funktionalitaten der RostockCard
(integrierte Leistungsverrechnung) oder

« Ausbau des mobile ticketing als integrierte Losung aller Ver-
kehrsanbieter (inkl. Apps/QR-Codes der Kooperationspartner)

3. Aufbaustufe

(bis 2025)

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

alle Mobilitatsservices aus einer
Hand mit integrierter Bezahlfunktion
(,;one-stop-shopping*)

* Ausbau der technischen
Integration (vertikale, horizon-
tale Diensteintegration)

* Ausbau der ,on-trip“- Kun-
denberatung (Navigation tber

¢ Fortfuhrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit

¢ Einfuhrung eines professio-
nellen Kundenbeziehungs-
managementsystems

die letzte Meile, dynamisches
Routing im Stérungsfall,
Jocation-based Services"”

(Quelle: eigene Darstellung)
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Organisationsmodell fiir die Mobilitatsberatung in der Region Rostock

Ein stabiles Tragernetzwerk ist einer der Grundpfeiler eines funktionierenden Mobilitdtsmana-
gements. Daher werden hier erganzend die Strukturen beschrieben, die zum Aufbau der skiz-
zierten hochwertigen Mobilitdtsservices beitragen kdnnen. Da es fir die meisten der im
Leistungsspektrum genannten Themen bereits Angebote lokaler Akteure gibt, gilt es zunachst,
diese mittels ausgewogener Feinkonzepte fir die Mitarbeit an der gemeinsamen Aufgabe zu
gewinnen. Soll in der Hansestadt Rostock ein tragféhiges, in sich konsistentes Mobilitatsmana-
gementsystem entstehen, sind dartber hinaus die verschiedenen, sich gegenseitig beeinflus-
senden Wirkungsbereiche eng miteinander zu verzahnen. Die beste Mobilitatsberatung im Sinne
des Klimaschutzes niitzt nichts, wenn die Kunden anschlieend im Verkehrssystem nicht die
Bedingungen vorfinden, die ihnen eine Umsetzung der Empfehlungen auch wirklich nahelegen.
Um ein ,System aus einem Guss" zu ermdglichen und zugleich die Voraussetzungen fir eine
stetige Anpassung und Weiterentwicklung der Mobilitatsservices zu schaffen, empfiehlt sich ei-

ne Orientierung an dem nachfolgend darstellten Organisationsmodell:
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Abbildung 3: Organisationsmodell fuir die Mobilitats beratung
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Die Funktion des Lenkungsausschusses besteht im Wesentlichen darin, einen engeren, auf

(Quelle: eigene Darstellung)

die spezifischen Belange des Mobilitaitsmanagements fokussierten Dialog zwischen den in der
Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock auf den verschiedenen Gestaltungsebenen ver-
antwortlich tatigen Akteuren zu ermdglichen. Diese Form einer Konzentration der fachlichen
Entscheidungskompetenz soll idealerweise dazu fiihren, dass Interessengegenséatze zukinftig
schneller und effektiver ausbalanciert, strategische Entwicklungen im Rahmen konsistenter
fachbereichsubergreifender Aktionsplane vorangetrieben und einheitliche Vorgaben fur die kon-

krete MaBnahmengestaltung (u.a. auch fir die Mobilitatszentrale) gemacht werden.

Als Grundstruktur fir ein zusammenhangendes Netz aus Beratungseinrichtungen in der Regio-
pole Rostock bietet sich ein dezentrales Servicekonzept mit abgestuften Beratungsleistungen

an. Die umfangreichsten Leistungen im direkten Kundenkontakt werden in Mobilitdtszentralen

angeboten, wahrend die angeschlossenen Kundencenter weitgehend ihr heutiges Lei-
stungsspektrum aufrechterhalten. Dabei gilt fur alle Beratungseinrichtungen gleichermaf3en,
dass Servicekonflikte im Zuge einer Prasenz- und Telefonberatung in Personalunion nach Moég-
lichkeit zu vermeiden sind. Wird also ein bestimmtes Kundenaufkommen Uberschritten, emp-
fiehlt sich die Einrichtung einer separaten Kunden-Hotline, wie es die RSAG fir ihre
Beratungsangebote bereits getan hat. Alle Servicestellen profitieren dabei von dem Anschluss
an eine Online-Mobilitatsplattform , die auch Endkunden sémtliche Angebote digital zur Verfi-
gung stellt und von einem externen IT-Dienstleister im Auftrag des VVW betrieben wird. Anfra-

gen, Umbuchungen oder Stornierungen in den Tagesrandstunden oder nachts aul3erhalb der
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Offnungszeiten konnten — eine entsprechende Vereinbarung vorausgesetzt — ggf. von den loka-

len Kooperationspartnern (z.B. Taxizentrale) bearbeitet werden.

Als Betreiber der Mobilitdtszentrale  kadme grundsétzlich die RSAG in Betracht. Sie tbernimmt
heute schon wesentliche Funktionen eines Mobilitatsintegrators und verfigt dariiber hinaus auch
Uber die wirtschaftliche Leistungskraft sowie die administrativen Voraussetzungen, um die Ein-
richtung tragen zu kdnnen. Zudem ist die RSAG gut in den kommunalen Strukturen verankert,
so dass eine reibungslose Zusammenarbeit mit allen bereits am Markt vorhandenen Akteuren
von Beginn an gesichert wéare. Weitere Akteure sind dann Uber noch auszuhandelnde Koopera-
tionsvertrage einzubinden. Um jedoch nicht nur den Status Quo der Einfiihrungsangebote in der
Mobilitdtsberatung Gber die Zeit zu optimieren, sondern mittelfristig auch die Entwicklung weite-
rer Ausbaustufen anzustof3en, hat es sich als hilfreich erwiesen, das operative Kundengeschaft
einer Mobilitatszentrale durch den Aufbau eines flankierend tatigen Kompetenzteams Zu er-
ganzen. Auf diese Weise ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung der Mobilitdtsservices auf
Basis der im Kundengeschaft gewonnen Erkenntnisse gewahrleistet. Das operative Kundenge-
schaft deckt hierbei alle oben beschriebenen Leistungen der Information, Beratung, Reservie-
rungs- und Verkaufsvorgénge sowie spezieller Services (z.B. Beschwerdemanagement) ab. Das

Kompetenzteam, das vom VVW koordiniert wird, kimmert sich ergdnzend um:

- die Weiterentwicklung der Mobilitatsservices (im Hinblick auf offline/online-Angebote),
- die kommunale und regionale Koordinierung und Vernetzung (Gremienarbeit),
- die Offentlichkeitsarbeit und

- spezielle Geschéftsfelder wie die Mobilitdtsberatung in Bildungseinrichtungen, die Betreuung
von Austauschprozessen mit Interessengruppen (z.B. Behindertenverbdnden), die betriebli-
che Mobilitatsberatung und das Neuburgermarketing.

Bei der Ergéanzung des OV-Angebotes durch neue, flexible Mobilitatsldsungen hat sich in aktuel-
len Studien gezeigt, dass die Einbindung etablierter, ausgereifter Systemlésungen einer Eigen-
erstellung klar vorzuziehen ist. Diese Einschatzung teilen auch die Akteure in Rostock und
favorisieren die Zusammenarbeit mit spezialisierten externen Kooperationspartnern,  z.B. in
den Bereichen Car-/Bike-Sharing, private Mitnahmeverkehre (z.B. flinc), Mietwagen- und Taxi-
Dienste sowie Gepack- und Zustellservices. Als hilfreich in diesem Zusammenhang hat sich
auch die Einbeziehung von Hotels, Gaststatten und Tankstellen als Akku-Wechselstationen im
E-Bike-Betrieb erwiesen. Weiterhin zu nennen sind hier Multiplikatoren , die es den Mobilitats-
anbietern erheblich erleichtern kénnen, den Kontakt zu potenziellen Zielgruppen herzustellen,
z.B.:

- Tourismuszentrale;

- Schulen und weitere Bildungseinrichtungen;

- Seniorenresidenzen;

- Unternehmen, weitere Arbeitgeber und Gewerkschaften;
- Immobilien- und Wohnungswirtschaft;

- Freizeiteinrichtungen;

- Interessenverbande;
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- Verbraucherzentralen;

- Krankenkassen;

Die Koordination aller genannten Akteure im kommunalen Mobilititsmanagement obliegt dem
Mobilitatskoordinator der Hansestadt Rostock  , der in dieser Funktion auch fur eine effektive
Know-how-Biindelung sowie fachlich-strategische Beratung und Unterstiitzung aller Beteiligten

verantwortlich ist.

Vertriebsstruktur fur die Mobilitdtsangebotsformen in der Region Rostock

Die Vertriebsstruktur stellt eine Kombination aus Prasenz- und Onlineangeboten dar. Wesentli-
che Bestandteile sind:
- 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;

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

Die folgende Abbildung zeigt die rdaumliche Verteilung der von den verschiedenen beteiligten

Akteuren betriebenen Beratungseinrichtungen in der Region Rostock.

Abbildung 4: Raumliche Struktur der Beratungseinric

htungen in der Region Rostock
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Einfihrung einer ServiceCard als multifunktionales Zugangsmedium zu den Mobilitdtsservices

Der Gedanke, eine ServiceCard als multifunktionales Zugangsmedium zum OPNV inkl. der er-
ganzenden flexiblen Mobilitatslésungen und zu weiteren kommunalen Dienstleistungen einzu-
fuhren, steht seit einigen Jahren in vielen deutschen Stadten hoch im Kurs und wird auch fur
Rostock angedacht. Zu prifen ware daher, inwieweit sich die RostockCard, die schon heute
verschiedene Dienstleistungen tariflich miteinander vernetzt (siehe oben), fiir eine Integration
der speziellen Mobilitdtsangebote eignet. Eine Auslegung der RostockCard als Multifunktions-
karte mit Barcode-Scanner-Technik, die fur unterschiedlichste Leistungsangebote flexibel auf-
ladbar ist, kann diesen Abwagungsprozess womdoglich positiv beeinflussen. Um dabei
gegenuber den etablierten Zahlungssystemen konkurrenzfahig zu sein, sind allerdings Vergun-
stigungen bei der Nutzung der multimodalen Mobilitatsangebote einzurdumen, z.B.:

- gunstige Rabatte fur angeschlossene Mobilitdtsdienstleistungen
o Taxi-Rabatt von 20%
o Mietpreis-Rabatte bei Autovermietungen
o Rabatte bei der Parkhausnutzung (PGR, WIRO)

- Mitnahmeregelungen
o Fahrradtransport im OV

- Reduzierung bzw. Wegfall von Mitgliedsbeitrdgen
o Car-Sharing
o Bike-Sharing
- Premiummitgliedschaft
o kostenfreie Serviceleistungen bei Handlern (Zustellservice)
o Sonderleistungen bei der Nutzung von Fahrradstationen (all-inclusive)

Mittelfristig sollte die RostockCard zu einem integrierten Zahlungsmittel fiir unterschiedliche Mo-
bilitdtsangebote und sonstige Dienstleistungen weiterentwickelt werden, so dass in der Folge ein
bargeldloses Bezahlen ebenso méglich ist wie die Erstellung einer integrierten monatlichen Ab-
rechnung aller beanspruchten Leistungen. Parallel empfiehlt es sich jedoch auch, die Entwick-
lungen im Bereich der Mobilen Dienste im Blick zu behalten. Mit dem geplanten Aufbau eines
mobilen Bezahlsystems im VVW (mobile ticketing) ergeben sich vielleicht ganz neue Ansétze
eines interoperablen Zugangs zu den relevanten Mobilitditsangeboten, die irgendwann das Mit-

fihren einer Extra-Karte entbehrlich machen.

Aufmerksamkeitsstarke Vermarktung der Mobilitatsservices in der Region Rostock

Neue Angebote auf dem Markt verbreiten sich in der Regel nicht von selbst, sondern miissen im
Rahmen integrierter KommunikationsmalRnahmen gezielt an die Kunden herangetragen werden.
Ein einheitliches aulleres Erscheinungsbild aller Angebotskomponenten tréagt dabei ganz we-
sentlich zur Transparenz des neuen Angebotes aus Kundensicht bei. Insbesondere wenn es zu-
kunftig noch starker darum geht, Verkehrsmittel inter- und multimodal zu nutzen, ist ein hoher
Wiedererkennungswert der einzelnen Systembestandteile — sowohl bei der Reiseplanung auf
Online-Plattformen wie auch bei der Reisedurchfihrung im Verkehrsraum — unverzichtbar. Vor
dem Hintergrund der als realistisch eingeschatzten Gestaltungsoption einer hierarchischen Mar-

kenarchitektur bedeutet dies, dass der Kunde an allen Servicekontaktpunkten neben der jeweili-
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gen Unternehmensmarke auch den Hinweis auf die Dachmarke VVW vorfinden sollte. Auf diese
Weise koénnen sich Kunden durchgéngig im Verbundraum orientieren, auch wenn ihre Reiserou-
te durch die Bedienungsgebiete mehrerer Verkehrsunternehmen fiihrt bzw. unterschiedliche,
flexible Mobilitatslosungen mehrerer Anbieter miteinander verknupft. Fur die konkrete Ausge-
staltung des o6ffentlichen Erscheinungsbildes im Mobilitdtsmanagement bedarf es zunachst einer
intensiven Abstimmung zwischen den zuklnftigen Kooperationspartnern im Hinblick auf die
Verwendung einheitlicher Bezeichnungen und die Festlegung von verbindlichen Gestaltungs-
richtlinien. Im Anschluss daran kann die Entwicklung eines cross-medial angelegten Kommuni-
kationskonzeptes unter besonderer Berlicksichtigung einer offensiven Vermarktung des Online-
Angebotes an prominenten Orten im Stadtgebiet bei einer Agentur beauftragt werden. Die tat-
sachliche Information der Offentlichkeit sollte jedoch erst dann erfolgen, wenn die neuen Ser-
vices auch in einer angemessenen Qualitat fir die Kunden bereitstehen. Andernfalls ist nicht
auszuschlieBen, dass die gerade geweckte Handlungsmotivation durch enttauschende Erfah-

rungen zunichte gemacht wird.
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5.2.2

TK 2 Leitfaden fur die Integration Mobilititsma  nagement in die Stadtplanung

Aufgabe und Zielstellung des Projektes

Die Hansestadt Rostock hat sich in den letzten Jahren trotz Riickgang bzw. Stagnation der Ein-
wohnerzahlen sehr dynamisch und positiv entwickelt. Die Aufwertung der Innenstadt, die Star-
kung der maritimen Wirtschaftsstandorte, die Zunahme der touristischen Bedeutung und
Nachfrage und die wieder nunmehr auch wieder zunehmende Nachfrage als Wohnstandort 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 StralRennetz und andererseits durch ein leis-

tungsfahiges OPNV-System sowie durch eine starke Affinitat zum Radverkehr geprégt.

Trotz der sehr guten infrastrukturellen Voraussetzungen im Straf3ennetz und des durchaus leis-
tungsfahigen Umweltverbundes sind haufig kritische Verkehrszustande zu beobachten. In Spit-
zenzeiten erreicht der Innenstadtring immer wieder die Grenze seiner Leistungsfahigkeit, mit
entsprechenden Folgen auf die Verkehrsablaufe, Umweltwirkungen, Aufenthaltsqualitaten etc.
Ursachen hierfir sind netzseitig insbesondere die sehr starke Fokussierung innerstadtischer
Verkehrsstrome auf das Ringsystem (weniger der Durchgangsverkehr!) und der sehr hohe

Quell- und Zielverkehr der Innenstadt.

Vor dem Hintergrund nur begrenzter Méglichkeiten eines weiteren Infrastrukturausbaus stellt die
nachhaltige Starkung des Umweltverbundes einen sehr wichtigen wenn nicht gar essentiellen
Beitrag zum Funktionieren des Gesamtverkehrssystems dar. Dazu gehéren auch die Aktivitaten

des Mobilitatsmanagements.

Wichtige Weichenstellungen fur die zukinftige Verkehrsmittelwahl der Bevélkerung erfolgen be-
reits bei der Entwicklung von Standorten in der Phase der Bauleitplanung. Beschrankt sich ,Mo-
bilitdtsmanagement* nur auf die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl unter weitgehend
gegebenen Randbedingungen fertig entwickelter Flachen muss die Wirksamkeit folgerichtig
stark beschrankt bleiben. Insbesondere in Zeiten intensiver Stadtentwicklung wird es daher im-
mer wichtiger, Uberlegungen zum Mobilititsmanagement bereits bei der Standortentwicklung
einzubeziehen. Dazu soll der Leitfaden fir die Integration des Mobilitdtsmanagements in die

Stadtplanung beitragen.

Grundlagen

Ziel des Mobilitaitsmanagements  ist es ganz allgemein, ohne grundséatzliche Anderung beste-
hender verkehrlicher Infrastrukturen (und Fahrtenangebote im OPNV) vor allem durch Informa-
tion, Aufklarung und Vernetzung die Verkehrsteilnehmer zu einer moglichst nachhaltigen
Mobilitatsteilhabe anzuregen und dabei vor allem einen hohen Anteil der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes zu bewirken. Im Einzelfall fallen also Malinahmen zur Férderung der Fahr-
radnutzung oder des Angebotes von Jobtickets im OPNV ebenso darunter wie die Férderung

von Fahrgemeinschaften mit Pkw oder die Teilnahme am Carsharing.
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Das kommunale Mobilitatsmanagement besteht im wesentlich aus folgenden vier Handlungs-
feldern/ Séaulen :

= Mobilitatsberatung,

betriebliches Mobilitatsmanagement,

zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement und

uuu

standortbezogenes Mobilitdtsmanagement.

Integration des Mobilitdtsmanagements in die Stadtplanung wird also vorrangig als Integration in
die Planungsprozesse und als organisiertes Zusammenwirken der Akteure begriffen. Unbestrit-
ten dabei ist, dass es dabei ein Kernteam geben muss, welches in Rostock in den derzeitigen
Verwaltungsstrukturen vor allem aus dem Amt fir Stadtentwicklung, Stadtplanung und Wirt-
schaft sowie dem Hafen- und Tiefbauamt, erganzt um die besondere Verwaltungseinheit des
Mobilitatskoordinators gesehen wird. Jedoch tragen zahlreiche andere Amter mit ihren Aufgaben

und Einflissen zu einem mehr oder weniger gelungenen Mobilitdtsmanagement bei.

Im Kern des Projektes geht es demnach darum, eine liickenlose Durchdringung stadtplaneri-
scher Prozesse von der Flachenentwicklung in der Flachennutzungs- und Bauleitplanung bis hin
zur Nutzungsphase mit den Uberlegungen fiir ein erfolgreiches Mobilitaitsmanagement zu er-
mdglichen. Der Leitfaden fiihrt somit die qualifizierte verkehrsplanerische Standortbeurteilung
mit Aspekten des Mobilititsmanagements zusammen, soweit sie in der Phase der Entwicklung

von Flachen und einzelnen Bauvorhaben eine Relevanz besitzen.

Abbildung 5: MaRRgebliche Akteure in der Stadt- und Verkehrsplanung / Mobilitats-

management in Rostock

Amt far
Stadtentwicklung,
Stadtplanung und
Wirtschaft

Kataster-,
Vermessungs- und
Liegenschaftsamt

Bauamt

Tief- und
Hafenbauamt

Sonstige Akteure
[Verbdnde und Vereine, Wohnungshauunternehmen,
Wirtschaft, etc.)
Mobilitatsdienstleister
{Verkehrsunternehmen/ Verkehrsverbund,
Carsharing-Unternehmen, Lieferdienste, etc.)

Sonstige Amter und

Einrichtungen

Mobilitats-
koordinator
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5.2.3 Beschreibung des Leitfadens

Der Leitfaden bezieht sich auf drei maf3gebliche Betrachtungsebenen gemaf der Grafik

= Flachennutzungsplanung/ gesamtstadtische Konzepte. Hier geht es vor allem um die Be-
wertung der Lagegunst und der infrastrukturellen Voraussetzungen (z.B. OPNV- und Rad-
verkehrsanbindung) als malfigeblicher Grundlage fir ein spateres erfolgreiches
Mobilititsmanagement.

= Bebauungsplane/ teilgebietsbezogene Konzepte. In dieser Phase der Stadtplanung werden
wichtige Details der infrastrukturellen Entwicklung einschlie8lich der fir das Mobilitdétsma-
nagement relevanten Infrastrukturen festgelegt (z.B. Flachen fur Carsharing, Fahrradstell-
platze).

= Ebene Einzelbauvorhaben (Bauantrag). Diese kénnen unterschiedlichste GrolZenordnungen
aufweisen. Aspekte des Mobilitdtsmanagements sind bereits wesentlich umsetzungsorien-
tierter zu bertcksichtigen. Neben der Priifung der Erfiillung von Vorgaben aus Bebauungs-
planen und stadtischen Satzungen ist dabei die Beratung von Bauherren von besonderer
Bedeutung.

Abbildung 6: Betrachtungsebenen des Leitfadens

Baurechtliche Vorgaben/
Satzungen

/ vorhaben
(Prifung Einhaltung

Vorgaben Bauleitplanung
Begleitung/ Empfehlung/ }
A Optimierung)

Der Ablauf der Bewertung erfolgt in drei grundsétzlichen Arbeitsschritten, die weitgehend unab-
héngig von der Betrachtungsebene sind. Zunachst sind verwaltungsintern Charakteristik und
Lage des Vorhabens/ der Flache zu bewerten. Zunachst erfolgt eine Einstufung in GréRenklas-
sen (Schritt 1). Der zweite Schritt beinhaltet eine Bewertung der Lage hinsichtlich der stadtebau-
lichen/ verkehrlichen Integration (Schritt 2).
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Tabelle 12: Einteilung der Vorhaben in GréRenklasse n

Kleinprojekt Mittleres Projekt GroRprojekt
» stadtteilbezogen * gesamtstadtisch s {iberregional/ regional
Wohnbaufldache * <200 EW * 200 bis 500 EW * > 500 EW
Gewerbliche Bauflache « < 200 Beschaftigte + 200 bis 500 Beschaftigte s > 500 Beschaftigte
bzw. bzw.
* Logistikzentrum < 200 B. » Logistikzentrum < 500 B.
Einzelhandelseinrichtung * < 1.000 m* VRF « 1.000 bis 2.000 m* VRF e > 2000 m* VRF
oder oder oder
+ < 500 Kunden/ Tag + 500 — 2.000 Kunden/ Tag * < 2.000 Kunden/ Tag
Bildungseinrichtung « Kita « Mittelschule/ Oberschule « Einrichtung > 500 Be-
« Grundschule « Gymnasium schaftigte

* Gesamtschule
* Berufsschule/ -zentrum
+ Forschungs-/ universitare

Einrichtung
Gesundheit und Soziales * Kleinere Einrichtung « > 50 Beschéftigte « Einrichtung > 500 Be-
o Arztehaus schaftigte
Sport und Freizeit, + < 500 Besucher + 500 - 2.000 Besucher/ « > 2.000 Besucher/ Tage
Tag

Tourismus und Kultureinr.

In der Uberlagerung der Ergebnisse der Schritte 1 und 2 kann eingeschétzt werden, ob vertie-
fende Betrachtungen erforderlich sind. Im 3. Schritt erfolgt die Abarbeitung durch die Verwaltung
bzw. die Festlegung des Umfanges fiir eine externe Bearbeitung. Hierfir wurden fur die ver-
schiedenen bearbeitungsebenen Checklisten entwickelt, die den Kern des Leitfadens bilden.
Anhand der ausgearbeiteten Checklisten sollen die federfihrenden Akteure der Stadtplanung
rechtzeitig erkennen, wann welche ergdnzenden Fachbeitrdge und Untersuchungen erforderlich

sind und welche Akteure bei deren Ausarbeitung sinnvollerweise einzubeziehen sind.

Abbildung 7: Vereinfachter Ablauf des Bewertungsver fahrens

Vorhabentypisierung Lagebewertung
@ Charakteristik nach @ Integration der Lage
* Art * integrierte Lage
* FlachengroRe + teilintegrierte Lage
* Einzugs-/ Wirkungshereich + wenig integrierte Lage
Ableitung des Vorhabentyps * nichtintegrierte Lage

+ Kleinprojekt
* Mittleres Projekt
¢ GrofRprojekt

Ableitung der weiteren Arbeitsschritte

Keine vertiefende @ Weiterfiihrende Betrachtung \

Betrachtung erforderlich erforderlich:
o amtsinterne Bewertung moglich

und ausreichend

o Bewertung erfordert
ressortlibergreifende
Bearbeitung/ Mitwirkung
externer Akteure (z.B. RSAG)

o Komplexe Bewertung erfordert

& externe Begutachtung /

s >
Anpassung der Fliche/Nutzungsintensitat
und/ oder der Infrastrukturen

\erforderlich,

Keine Anpassung der Flache und/
oder des Vorhabens erforderlich
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5.2.4 Ausblick

Der vorliegende Leitfaden wurde fir die stérkere 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. Dartber hinaus wird

vorgeschlagen

> Praxistests mit dem Leitfaden/ den Checklisten durchzufiihren und diese weiterzuentwi-
ckeln

= die Checklistenbeurteilung anschlieBend in die stadt- und verkehrsplanerische Praxis zu
Ubernehmen

> Excel-Tools fir die Checklisten mit weiteren Entscheidungshilfen fiir das Ausfillen/ Bear-

beiten zu entwickeln.

Erganzend dazu wird angeregt, sich intensiv mit der Neuformulierung stadtischer Satzungen in
Bezug auf das Mobilititsmanagement auseinanderzusetzen. Die derzeitige Stellplatzsatzung der
Stadt Rostock ist wenig dazu geeignet. Insbesondere fehlen Aussagen zum Parkraumbedarf fir
Fahrrdder und qualifizierten Voraussetzungen fir die Stellplatzablésung oder sogar fir Stell-
platzrestriktionen im Innenstadtbereich oder bei Ergreifen von MalRnahmen des (betrieblichen)
Mobilititsmanagements. Insbesondere bei Einzelbauvorhaben ohne textliche Festsetzungen ei-
nes Bebauungsplanes kann somit kaum Einfluss auf die verbindliche Berlcksichtigung der As-

pekte des Mobilititsmanagements genommen werden.
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53.1

TK 3 Stadt-Umland-Verkehre

Im Teilkonzept 3 liegt der Fokus auf den Pendlerbeziehungen zwischen der Hansestadt Rostock
und ihrem Umlandraum. Ziel des Teilkonzeptes ist es, die derzeitigen Verkehrsangebote und
Bedarfe zu verstehen und exemplarische MafRnahmen zu entwickeln, Gber die mehr Pendler
zum Umsteigen vom eigenen Pkw zum OPNV bewegt werden kénnen. Dies geschieht anhand
zwei ausgewahlter Beispielkorridore.

In einem ersten Schritt werden dafir die Pendlerkorridore einer umfassenden Analyse unterzo-
gen und in Hinblick auf strukturelle, organisatorische, planerische und kommunikative Aspekte
unter die Lupe genommen. Besonderes Augenmerk wird dabei auf etwaige Systembriiche ge-
legt, die es zu optimieren gilt. AuBerdem werden bereits bestehende MalRnahmen und Projekte
zusammengetragen, um Dopplungen zu vermeiden. In einer Potenzialanalyse wird daraufhin
anhand bundesweiter Kennzahlen berechnet, wie viele Menschen durch ein verbessertes Ange-
bot und/oder eine verbesserte Ansprache potenziell erreicht werden und ihre Verkehrsmittelwahl
hin zum OPNV verandern wiirden. Auf dieser Grundlage werden im letzten Schritt MaRnahmen
zur Optimierung der Pendlerverkehre entwickelt und in einem exemplarischen Umsetzungskon-
zept zusammengefasst.

Untersuchungsgebiet

Gegenstand der Betrachtung sind die Pendlerverkehre von und nach Rostock aus dem Umland-
raum. Die Untersuchung findet exemplarisch anhand von zwei Beispielkorridoren statt. Hierftr
wurden die folgenden Verbindungsachsen ausgewahlt:

Korridor 1: Hansestadt Rostock - Papendorf - Pélchow - Benitz - Schwaan - Biitzow

Korridor 2: Hansestadt Rostock - Kritzmow - Stabelow — Satow

Abbildung 8: Beispielkorridore zum Stadt-Umlandverk ehr
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Der erste Korridor, die Relation Rostock - Bitzow, verfligt Gber eine attraktive Bahnverbindung,
keine konkurrenzfahige Busanbindung und keine direkte SchnellstraRenverbindung nach
Rostock . Der zweite Korridor, die Relation Rostock - Satow, wurde ausgewahlt, da hier im Ge-
gensatz zum ersten Korridor kein SPNV Angebot besteht. Der o6ffentliche Verkehr wird hier
malfigeblich Uber Busverkehre abgedeckt, der in direkter Konkurrenz zum gut ausgebauten
StralRennetz also dem MIV steht. Die Ergebnisse kdnnen somit spater auf verschiedene andere
Stadt-Umland-Beziehungen mit gleichen oder &hnlichen Bedingungen tbertragen werden.

5.3.2 Zielsetzung

Ziel des Teilkonzeptes ist es, die Pendlerverkehre aus und nach Rostock in Hinblick auf Ange-
bots- und Umweltqualitat zu optimieren. Dieses kénnen auf drei konkrete Unterziele herunterge-
brochen werden:

» Mobilitét sichern: Mobilitatsgarantie fur alle Burger
* Verkehr reduzieren: Verkehrsmengen und -belastung senken

»  Verkehr verlagern: Pendler zum Umsteigen auf umweltgerechtere Alternativen (OV)
bewegen

Frojeklziel Unterziele

o Mobilitat sichern
.. ... Angebotsqualitat
Optimierung der ¢ 1
Pendlerverkehre Verkehr reduzieren

in Hinblick auf...

- Umweltqualitat Verkehr verlagern

Abbildung 9: Zielsetzung

Diese Ziele werden unter anderem gestutzt von der verkehrspolitischen Zielsetzung im Regiona-

len Nahverkehrsplan von 2005. Darin heif3t es:

1. Dem Fahrgast ist ein attraktiv verkniipfter OPNV anzubieten. Der Schienenpersonennah-
verkehr ist das Rickgrat des 6ffentlichen Nahverkehrs.

2. Die Finanzierung des OPNV ist zu sichern.
3. Der Bevdlkerung ist eine attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr anzu-
bieten.

4. Regionaler OPNV / SPNV und stadtischer OPNV sind zu einem integrierten Nahver-
kehrsangebot zu entwickeln.

5. Die vom Verkehr ausgehenden Umweltbeeintrachtigungen sind zu minimieren.
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5.3.3 Bestandsanalyse

Die durchgefiihrte Analyse hat das Ziel, die Situation vor Ort bestmdglich zu verstehen, um auf
dieser Grundlage geeignete Mal3nahmen im Bereich des Mobilitatsmanagements auszuwahlen

und bewerten zu kénnen. Sie ist gegliedert in die drei Bereiche:

e Stadt- und regionalstrukturelle Aspekte
»  Verkehrsplanerische und -technische Aspekte

» Organisatorische Aspekte

Als zentrales Ergebnis kénnen die folgenden Aussagen getroffen werden:

» Bevolkerungsstark sind lediglich direkte Umlandgemeinden ansonsten stark landlich ge-
pragte Ortschaften mit geringer Einwohnerdichte

e Geringe Arbeitsplatzdichte mit Ausnahme von Stabelow, Kritzmow und Bitzow

» Achsengemeinden sind keine Tourismusschwerpunkte

Uber 95% der Pendler haben den Wegezweck Arbeit oder Schule

» Das Hauptverkehrsmittel fiir Pendler ist der PkW (> 70%)

Achsengemeinden v \ st g

[
iy
A
{

Abbildung 10: Beispieldarstellung Pendlerbeziehung Stadt-Umland

5.3.4 Potenziale fur eine multimodale Mobilitat im Landkreis Rostock

Mittels einer vergleichenden Kennzahlenbetrachtung wurden die Potentiale fir eine multimodale
Modalitat untersucht. Ziel der durchgefiihrten Potenzialanalyse liegt nicht nur in der Ermittlung
der Verteilung des werktaglichen Wegeaufkommens auf die verschiedenen Modalgruppen, son-
dern auch in einer hierauf basierenden Abschatzung des Anteils an Verkehrsteilnehmern, die

multimodale Mobilitdtsangebote zukiinftig starker nutzen kdnnten.
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In der Gesamtheit ergibt sich damit ein konkretes multimodales Verhaltenspotenzial bei rund
9.465 Burgern in den Korridorgemeinden des Landkreises Rostock. Das heil3t, neben den oh-
nehin schon multimobilen Einwohnern in Rostock zeigt ein gutes weiteres Drittel der Einwoh-
ner in den Korridorgemeinden (35,3 Prozent) ebenfal Is die Bereitschaft, alternative
Verkehrsmittel zum Auto zumindest sporadisch zu nut zen und sind daher vergleichsweise

gut ansprechbar.

Klammert man nun noch die Verkehrsteilnehmer mit einer ungiinstigen Zielanbindung im Hin-
blick auf die Verkehrsmittelalternativen aus, so bleibt immerhin ein beachtliches

Potenzial von

- 6,0 Prozent der Einwohner in den Korridorgemeinden (gute Anbindung bei nur 17%) bzw.
- 12,4 Prozent der Einwohner in den Korridorgemeinden (gute Anbindung bei 35%),

die ggf. fur eine haufigere OV- bzw. Radnutzung  gewonnen werden kénnen.

MaRnahmenentwicklung

Aufbauend aus dem Teilen Zielsetzung und Analyse sind MalRnahmen entwickelt worden welche
helfen die Umlandverkehre zu optimieren und sowohl tibergeordneten Umweltziele zu erreichen
als auch die zukinftigen verkehrlichen Herausforderungen in der Hansestadt Rostock und den
Umlandgemeinden zu bewerkstelligen sowie die Potentiale der multimodalen Verkehrsverlage-

rung zu erschlieRen.

Als Grundlage hierfiir dienten die Ergebnisse der von der Firma Wimes durchgefiihrten Pend-
lerbefragung aus 01/2016, wobei die grundsatzlichen Hemmnisse zur Nutzung des Umweltver-
bundes im Bereich der Angebotsgestaltung, der raumlichen und zeitlichen ErschlieBung sowie in

der ungeniigenden Qualitat des OV liegen.
Als Empfehlung zur Potentialerschliel3ung sind die drei Themenblécke Optimierung

+ des OPNV Angebotes,
» der Radverkehrsbedingungen und
« der Verkniipfung zwischen OPNV- und Radverkehrsanlagen

identifiziert worden. Diese bilden die Grundlage fir die Entwicklung der folgenden Handlungsfel-
der und MafRnahmengruppen.
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Empfehlungen zur PotenzialerschlieRung
* Optimierung des OPNV-Angebotes
(44, 5% der Pendler sind wechselwillig, iberwiegend Angestelite)
Radnutzer
= unginstige Fahrplangestaltung des OPNV (46,2%)
= zu geringe raumliche Erschlieffung des OPNV (44 9%)
Auto-/Kradnutzer
. zu geringe Taktzeiten des OPNV (64,3%)
- Auto/Krad bequemer (40,2%)
o bessere Transportmdglichkeiten mit dem Auto (39,4%)

« Qptimrerung der Radverkehrsbedingungen
(Ftir 21.4% der Pendier — tiberwiegend Angestelite — (st die Anschaffung eines Elekirofahrrades vorsteflbar.)

- Rad-affine Entfernung zur Hansestadt Rostock

- bereits heute héchster Pendleranteil mitdem Fahrrad im SUR

» Optimierung der Verknipfung von OPNV- und Radverkefrsangeboien

+ Restriktionen fiir den MIV in Rosiock (Rahmenkonzept, nicht TK31)

- Griinde fur OPNV-Wahl
OPMV ist bequemer (33,1%), Parkplatzmangel (27,1%), Staugefahr (22,3'%), Parkgebiihren (19,9%)

Abbildung 11: Pendlerbefragung Wimes, 01/2016

5.3.6 Handlungsfelder und MaRRnahmengruppen

Aus den empfohlenen Handlungsfeldern sind unterschiedliche MalZnahmengruppen des Mobili-
tatsmanagements abgeleitet und hinsichtlich der bestehenden Verhéltnisse in den untersuchten

Korridoren herausgearbeitet worden.

Optimierung der Umland- und Pendlerverkehre

Mabilitat sichern Verkehr reduzieren Verkehr verlagern

- Infrastruktur schaffen / - Sicherstellung der lokalen - Infrastrukiur verbessern

vorhalten (z.B. Stralen,
Haltestellen, Umsteigepunkte)
OPNV Grundangebot
vorhalten (z.B. durch
alternative Bedienformen)

Versorgung (Einzelhandel,
Dienstleistungen, offentliche
Einrichtungen) in den
Umlandgemeinden
Arbeitspléatze in den

OPNV-Angebot anpassen /
ausweiten
Fahrgastkommunikation
verbessern [Marketing)
Verbesserung der FuBanger-

- Barrierefreiheit sicherstellen Umlandgemeinden halten /
schaffen
- Blndelung von IV-Fahrten

(z.B. Fahrgemelinschaften)

und Radverkehrsanlagen

Maflinahmengruppen

Abbildung 12: Handlungsfelder des Projektes

Die MalRnahmengruppen aus den Bereichen Infrastruktur, Angebot, Kommunikation und Tarif
sind mittels Vergleichen aus anderen Regionen und Projekten dargestellt und auf ihre Anwend-
barkeit fur die Modelregion hin bewertet worden. Hierbei wurden konkrete Beispiele der beiden

Korridore dargestellt.
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Infrastruktur

 Einheitliche Qualitats-
standards an Haltestel-
leninfrastruktur und
Fahrzeugen

» Schaffung sicherer

Zuwegungen fir den

NMIV (Rad- und Ful3-
wegenetz)

» Schaffung bzw. Aus-
bau von P&R Anlagen
an ausgewabhlten zent-
ralen Haltestellen

» Schaffung von siche-
ren Abstellanlagen fiir
den Radverkehr

* Verbesserung der
lokalen Haltestellenla-
gen (Verringerung der
Zugangswege)

« Schaffung von direk-
ten Radverkehrsverbin-
dungen zu
Umsteigeanlagen der
StralRenbahn oder bis in
die Innenstadt

 Bevorrechtigung vom
OPNV in staugefahrde-
ten Gebieten (techni-
sche und
verkehrsorganisatori-
sche MalRnhahmen)

Tabelle 13: MalBnahmengruppen

Angebot

» Schaffung schneller
direkter Verbindungen
nach HRO mit Anbin-
dung an StraRenbahn
oder direkte Zielfuh-
rung

* Sicherstellung von
Angeboten auch au-
Rerhalb der Schulzei-
ten (Vormittag,
Abendstunden und
Ferien)

» Schaffung von fle-
xiblen Angeboten als
Zubringerfahrten zu
den Hauptlinien (ggf.
privat organisiert und
Uber MMZ koordiniert)

» Ausbau von Car-
Sharing Angeboten in
der Region (Zusam-
menarbeit mit kom-
munalen
Verwaltungen und
Betrieben)

» Kooperationen mit
Einzelhandel und/oder
Dienstleistern fur Aus-
lieferungsfahrten

Kommunikation

* Zielgruppenspezifi-
sche Information
Uber Angebote (ggf.
personalisierte Fahr-
plane)

 Unterstitzung und
Organisation von
Fahrgemeinschaften
(insh. 1V)

 Einfiihrung einer
Mobilitatszentrale
mit Zuarbeit aus
dem Kommunen

* Benennung von
Mobilitatsbeauftrag-
ten in den Kommu-
nen

» Ausbau von
Jobticketangebo-
ten kombiniert mit
Parkraumsteue-
rung in Rostock
und in den dort
ansassigen Be-
trieben

+ Uberpriifung
und Anpassung
der Angebots-

und Tarifbedin-
gungen (z.B.
Rentnerticket
nach 8 Uhr, Rege-
lung der Fahr-
radmitnahme)

Umsetzungskonzept

Eine detaillierte Umsetzung der vorgeschlagenen MafRnahmen ist aus einem spateren Umset-

zungskonzept abzuleiten. Im Rahmen dieser Untersuchung werden eine Gewichtung und Priori-

sierung der MalRnahmen vorgenommen, welche dann

weiterentwickelt werden sollten.

Die Gewichtung und Priorisierung erfolgte nach den folgenden Kriterien

- Verkehrliche Effekte (hoch

- Kosten (niedrig ¥, hoch)

- Realisierungshorizont (kurz-

, mittel =, niedrig W)

, mittel = oder langfristig W)

in konkreten Schritten vor Ort

Rahmenkonzept fur die Implementierung integrierter Mobilititsmanagementkonzepte

Seite 45



Die Priorisierung wurde in Kategorien von 1 bis 3 vorgenommen, wobei die Prioritat 1 die MalR3-

nahmen sind, die mit Vorrang umgesetzt werden sollten.

Tabelle 14: Prioritatenbildung

Maflinahmen Effekte | Kosten |Realisie- Zustandigkeiten Priorisie-
rungs- rung
horizont

Infrastruktur

Qualitatsstandards > N7 > VU’s, Kommunen 2

erhdhen

Schaffung Zuwegung zu > N7 N7 Kommunen 3

Haltestellen

Ausbau P&R Anlagen 2 > VU’s, Kommunen 1

Abstellanlagen Radverkehr > Kommunen 1

Verbesserung Haltestellen- N7 N7 VU'’s, Kommunen 3

lagen

Schaffung von Radver- EN Kommunen, Stra- 1

kehrsverbindungen Renbaulasttrager

. VU'’s, StralRenbau-

Bevorrechtigung OPNV 2 > lasttrager 2

Angebot

Direktverbindungen nach 7 > VU's 1

HRO

Angebote aulRerhalb der > > VU's 2

Schulzeiten

Flexible Angebote als > > VU's, privat 1

Zubringerfahrten

Ausbau CarSharing > VU's, privat 1

Kooperationen fur 7 VU's, privat 2

Auslieferfahrten

Kommunikation

Zielgruppenspezifische VU's 1

Informationen

Fahrgemeinschaften > > VU's 2

Mobilitatszentrale 2 > VU's, privat 1

Kommunale Mobilitats- > v > VU's, privat 2

beauftragte

Tarif

Ausbau Jobticket > > VU's 2

Anpassung Tarifangebote | = VU's 2
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53.8

Korridorempfehlungen

Aufbauend auf den fir beispielhaft vorgeschlagenen dargestellten Malinahmen werden im Fol-
genden diese MaRnahmen den typischen Beispielkorridoren zugeordnet und auf deren Gege-
benheiten angepasst bzw. auf die konkreten drtlichen Bedingungen bezogen.

Fur einige MalBnahmenvorschlage ist dies moglich, andere sind hingegen von allgemeiner Natur
und kénnen fir alle Typen angewendet werden bzw. nicht ausschlie3lich auf die momentane Art

der OV Bedienung, Siedlungsstruktur oder Entfernung zur HRO bezogen werden.

Spezifika fiir Korridor 1 (Unterzentren, OV Verbindung zum Oberzentrum durch SPNV Achse):

Der Korridor 1 kennzeichnet sich durch eine bereits gute Pendlerbeziehungen auf der SPNV
Achse nach Rostock. Schwerpunkte der MaBnahmen sollten sein die Verknipfungen an den
SPNV Stationen auszubauen und zu verbessern. Dies betrifft sowohl das Angebot als auch die
Infrastruktur. Als zweiter Schwerpunkt wird die Verbesserung der Kommunikation der OV Ange-
bote, Ausbau der internen Radverkehrsverbindungen in den Unterzentren und die Entwicklung

und Unterstiitzung von flexiblen Bedingungsformen empfohlen..

» Ausrichtung der Pendlerverkehre auf ein qualitativ hochwertiges und verdichtetes SPNV-
Angebot

»  Sowohl die zubringenden Buslinien zu den Bahnhéfen Butzow und Schwaan als auch die
regionalen Radverkehrsverbindungen sollten eine direkt Anbindung an die SPNV Stationen
Butzow, Schwaan, Huchsdorf, Pélchow und Papendorf erhalten, um hier schnelle und haufi-
ge Verbindungen nach Rostock nutzen zu kénnen.

» Ausbau der Umsteigeanlagen an SPNV Stationen (Bus, P&R, Rad)

» Ausbau von weiteren, der Nachfrage angepassten, P&R Anlagen an den Stationen Bitzow,
Hucksdorf, Papendorf

» Verbesserte zentrale und lokale Kommunikation der bestehenden Angebote

» Ortsspezifische Fahrplane fur die Verbindungen Butzow und Schwaan an die Anwohner ver-
teilen und offensives vermarkten der OV Angebote durch die Kommunen. (z.B. Neubiirger-
paket, OPNV Verbindungen auf der Homepage der Stadt, Erstellung individueller
Fahrplanhefte, Kooperationen mit lokalen Akteuren und Vereinen)

» Gestaltung von flexiblen Angeboten aul3erhalb der Schulzeiten fur interne ErschlieRung des
Gebietes

»  Erstrebenswert fir dorfliche Ortschaften, die eine schlechte OV Anbindung an die Unterzen-
tren Butow und Schwaan haben und keinen unmittelbaren Anschluss an die S-Bahn Halte-
punkte haben (z.B. Steinhagen, Penzin, Klein Belitz, Broberrow usw.)

» Interne verbesserte Verkehrsinfrastruktur fiir nicht motorisierten Individualverkehr in den Un-
terzentren
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Spezifika fur Korridor 2 ( (Typ geringe Siedlungsdichte und OV ErschlieRung durch Busachse):

Im Korridor 2 wird als Hauptaufgabe die Schaffung eines attraktiven Busangebotes auf der L10
mit &hnlichen Bedienungsqualitdten des SPNV Korridors gesehen. Aufgrund fehlender Unter-
zentren und geringerer Wohndichte ist die die Anbindung durch flexible und ggf. mit Eigeninitia-
tive organisierte Fahrtangebote aus den landlichen Gebieten an diese Hauptstrecke und
gleichzeitig Radverkehrsverbindungen in stadtnahen Ortschaften an den OPNV der Hansestadt

herzustellen.

e Schaffung einer leistungsfahigen zentralen Busachse mit héheren Takten und Qualitaten
ggf. erganzt durch direkte Schnellbusprodukte

« Ausbau einer hochwertigen Busachse entlang der Landesstral3e L10 mittels Erhdhung der
OPNV Qualitat (verbesserte Haltestellenzugiange, moderne Wartehalle, Abstellanlagen
Radverkehr), der Frequenz (30 min Takt in der HVZ) und Ausweitung der Bedienungszeiten
auf der Hauptroute Satow — Kritzmow — Rostock (stiindliche Fahrten bis ca. 21 Uhr)

e Erhéhung der Zugangs- und Haltestellenqualitat

» Verlagerung der Haltestellenlage zur direkteren EinwohnererschlieBung (z.B. Satow, Heili-
genhagen, Stabelow)

» Verbesserung der direkten Radverkehrsverbindungen zu den Unterzentren und nach HRO

« Schaffung und qualitative Verbesserung der direkten Radverkehrsverbindungen zu den Un-
terzentren und nach HRO (z.B. Kritzmow — Endhaltestelle RSAG ,Neuer Friedhof*)

» Gestaltung von flexiblen Angeboten auf3erhalb der Schulzeiten fiir interne ErschlieBung des
Gebietes

« Unterstlitzung von privaten Initiativen, die ein regelmafiges oder zeitweises Wechseln des
Mobilitatsverhaltens unterstiitzen (z.B. Mitfahrgelegenheiten in Ortschaften wie Klein Bélkow
oder Gorow in die Unterzentren oder zu Umsteigepunkten des OV der Ebene 1)

» Verbesserte zentrale und lokale Kommunikation der bestehenden Angebot

e Benennung und Implementierung von Mobilitdtskoordinatoren fiir die Gemeinden (z.B. in
Satow, Stabelow, Kritzmow)

e Malinahmen zur Bevorrechtigung und Beschleunigung der Buslinien in stauanfalligen Berei-
chen (aufbauend auf einer Stérungsanalyse) z.B. durch Riickbau Busbuchten bei innerértli-
chen Haltestellen (Stabelow, Kritzmow, Satow)

e Forderung und Koordinierung von Mitfahrsammelplatzen an ZufahrtsstralRen nach Rostock

e Anden Auffahrten der A20 (Bad Doberan, Ddbelin, Rostock-Siidstadt) und an der B103
(Auffahrt zwischen Stabelow und Kritzmow)
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TK 4 Machbarkeitsstudie fir ein alternatives el  ektromobilorientiertes Verkehrskonzept fiir

das Seebad Warnemiinde ,Warnemiinde-mobil*

Warum Warnemiinde?

Es erscheint paradox: Obwohl in Rostock schon seit mehr als 110 Jahren elektrischer Stral3en-
bahnbetrieb existiert (wie in vielen anderen Stadten auch), wird heute ,e-Mobility* auch in
Rostock als innovative Losung angesehen. Die Grunde dafir liegen aber auf der Hand. In der
Vergangenheit waren elektrische Verkehrsmittel bis auf wenige gewerblich eingesetzte Elektro-
karren an umfangreiche und vor allem im Ortsbild deutlich sichtbare Infrastrukturen gekoppelt.
Maste und Oberleitungen pragten in den vergangenen Jahrzenten das Bild, und so war es vor
allem die Unabhéangigkeit des Verbrennungsmotors von diesen Infrastrukturen (die damit ver-
zichtbar wurden), die ihm zwischenzeitlich einen fortschrittlichen Ruf einbrachten. Im Zeitalter
des weitgehend anthropogen bedingten Klimawandels, zu dem der Verkehr erheblich beitragt,
sowie lokaler Umweltprobleme wie Luftverunreinigungen und auch Larm vor allem durch Stra-
Renverkehr, erfolgt eine Ruckbesinnung auf Antriebskonzepte, die gekoppelt mit den Mdglich-
keiten der Moderne einen grof3en Teil der derzeitigen Probleme als bewaltigbar erscheinen las-
sen:
» durch Einsatz regenerativer Energien kann ein wirksamer Beitrag zum Klimaschutz geleistet
werden
o Ortliche Luftverschmutzungen werden durch emissionsarme Antriebe (elektrisch, Brenn-
stoffzelle) auf ein Minimum reduziert

+ elektrisch angetriebene Fahrzeuge sind insbesondere im OPNV im Regelfall auch deutlich

leiser als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor

(Foto: Elektrobus in Zermatt; © Kurt Muller)
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So ist es auch nicht verwunderlich, wenn gerade touristisch gepragte Orte und Regionen Pionie-
re bei der Férderung der Elektromobilitat waren und sind. Das bekannteste Beispiel ist wohl der
mondéane Urlaubsort Zermatt in der Schweiz, in dem bereits seit 1931 keine Autos mit Verbren-
nungsmotor verkehren dirfen. Quasi der gesamte StralRenverkehr (Busse, Taxis, Pkw, Liefer-
fahrzeuge, ...) wird hier mit elektrischen Antrieben abgewickelt. Die Besonderheiten des
Urlaubsortes Zermatt kénnen sicher nicht einfach auf andere Orte Ubertragen werden. Aber
auch andernorts gibt es bereits eine Reihe von Beispielen und Pilotprojekten fiir elektrischen

Busverkehr, in Deutschland z.B. in Oberhausen, Hamburg Hannover, Minster oder Dresden.

Das Seebad Warnemiinde ist als Stadtteil der Hansestadt Rostock eine der wichtigsten touristi-
schen Destinationen an der Ostseekiiste und der bedeutendste deutsche Kreuzfahrthafen.
Reizvolle kleinstadtische Strukturen laden im Ortskern zum Flanieren, Einkaufen und Verweilen
ein. In dieser ,Doppelrolle” als Durchgangsort fur Schiffsreisende und Zielort fur Urlauber und
Ausflugler hat Warnemiinde generell ein sehr hohes Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. An
Strandtagen kann es dann auch schon zu erheblichen Rickstaus auf den zufihrenden StralRen,

insbesondere der B 103 von Rostock kommen.

Mittels der S-Bahn ist Warneminde sehr gut an die Rostocker Innenstadt angebunden. Dariiber
hinaus wird der OPNV vor allem durch zwei mit Dieselbussen betriebene Buslinien bestimmt.
Um die Qualitadten des Tourismusstandortes Warnemiinde weiter zu starken, sollte Uberlegt
werden, ob Warnemiinde fiir den Einsatz von elektrisch angetriebenen Bussen als Ersatz fir
den derzeitigen Dieselbus geeignet ist. Dadurch wirden auch die Umwelt- und Aufenthaltsquali-
tat in den beengten StraBen des Ortskernes weiter verbessert, in denen die derzeitigen Diesel-
busse in StandardgréfRe eher als unmafistéblich erscheinen und fur ein Seebad zu hohe
Emissionen (insbesondere Larm) verursachen. Deshalb wurde der Focus der Untersuchungen
auf eine Machbarkeitsuntersuchung zur Einfihrung elektrischen betrieben Busverkehrs bei

gleichzeitiger Optimierung des Angebotes gelegt.

Darliber hinaus werden aber auch weiterfihrende Ansatze andiskutiert, wie die weitere Star-
kung/ Etablierung des elektrischen Radverkehrs in Warnemiinde (einschlieRlich elektrische Las-
tenradern fiur die Citylogistik), Hol- und Bringeservices fir mit dem Offentlichen Verkehr

anreisenden Hotelgaste, Starkung von P+R etc.

Rahmenbedingungen der Entwicklung

Siedlungsstruktur und Bevélkerungsentwicklung

Der Stadtteil Warnemiinde liegt im Nord-Westen der Hansestadt Rostock. Die Siedlungsstruktur
des Stadtteiles ist sehr inhomogen und besteht aus dicht bebauten Wohngebieten und
Einfamilienhaussiedlungen, Industrie- und Gewerbeflachen bzw. dem Hafengelande sowie
attraktiven Stranden und Naturrdumen. Stadtebauliche Entwicklungspotenziale bietet
insbesondere die Mittelmole zwischen Altem Strom und der Mindung der Warnow in die

Ostsee.
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Die Einwohnerzahlen sind nach einem deutlichen Riickgang um ca. 10 % zwischen 2000 und
2010 wieder stabil bei ca. 7.900 (Hauptwohnsitz). Dabei nahm aber der Anteil &lterer Bewohner
standig zu. Ungeachtet dessen gibt es einen immer héheren Anteil von Wohnungen, die als
Zweitwohnsitz oder Ferienwohnung genutzt werden.

Abbildung 13: Grenzen und Struktur von Warnemiinde

Abbildung 14: Einwohnerentwicklung seit 1992 - 2013
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Entsprechend den Angaben der DEHOGA gibt es in Warnemiinde ca. 10 000 Gastebetten (zzgl.
derer in Hotelbetrieben mit weniger als 9 Hotelbetten). Die Zahl der Ubernachtungsgaste liegt
pro Tag bei durchschnittlich 3 500 — 4 000, in der Hauptsaison bei 8 500 — 9 000 Géasten. Zu-
séatzlich zu den Ubernachtungsgésten kommen Strandbesucher, Tagestouristen, Campingtouris-
ten und Kreuzfahrtgaste. Auch fir die kommenden Jahre wird von einer anhaltenden Steigerung

der Touristenzahlen ausgegangen.

Verkehrssystem und Verkehrsentwicklung

StralRenseitig ist Warnemuinde nur aus Siiden tber die von der Innenstadt Rostock kommende
B 103 und die L 12 von Westen her erreichbar. Nach Osten fihrt eine auch von Pkw nutzbare
Fahrverbindung Uber die Warnow zum Stadtteil Hohe Dine. Etwa 18 000 Kfz/24 Std. frequentie-
ren an einem normalen Werktag die B 103 und 4 000 bis 5 000 Kfz/24 Std. die L 12.

Die Verkehrsmengen unterliegen jedoch sehr starken saisonalen Schwankungen. An den nach-
fragestarksten Tagen der Saison liegen die Verkehrsmengen um bis zu 40 % hoher als an ei-

nem durchschnittlichen Tag des Jahres und bis zu 80 % ho6her als beispielsweise im Januar.

Abbildung 15: Jahreszeitliche Verteilung der Verkeh rsmengen im flieBenden Kfz-Verkehr
(2013)
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Fur den Ruhenden Verkehr stehen in Warneminde stehen insgesamt knapp 5.700 Stellplatze
zur Verfigung, davon 3.600 offentlich nutzbare Stellplatze. Die Stellplatze im Ortskern sind be-
reits an ,normalen” Tagen zu Uber 80 % ausgelastet, wahrend die strandnahmen Stellplatze an
der L 12 nicht so stark nachgefragt werden. An den besonderes nachfragestarken ,Badetagen*”
kommt es jedoch zu einer deutlichen Uberlastung des gesamten Parkraums und dadurch be-

dingt zu starkem Parksuchverkehr und vielen Falschparkern, was im Einzelfall zum kurzzeitigen
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Erliegen des Gesamtverkehrs fihren kann. 2015 wurde ein Konzept fiir den ruhenden Verkehr
erarbeitet, welches insbesondere Vorschlage fur die ausgewogene Aufteilung und Strukturierung

in Bewohnerparken und 6ffentliches Parken enthalt.

Warnemunde ist sehr gut an das Netz der o6ffentlichen Verkehrsmittel —angebunden. Vom
Bahnhof Warnemiinde besteht eine IC-Verbindung nach Berlin. Im Nahverkehr bestehen eine
S-Bahn-Verbindung nach Rostock-Hauptbahnhof (In Spitzenzeiten im 7,5-minTakt!) und dartiber
hinaus nach Gustrow sowie eine Regionalbuslinie (119). Die zwei Buslinien 36 und 37 bilden ei-
nen innerdrtlichen Busverkehr und verbinden Warnemuinde einschlie3lich dem Ortsteil Died-
richshagen mit der StraRenbahnendhaltestelle in Lichtenhagen. Eine Fahrverbindung verbindet

Warnemuinde mit dem Ortsteil Hohe Diine und den &stlich der Warnow gelegenen Gebieten.

Abbildung 16: Liniennetzplan (Stand: Januar 2016) m it berlicksichtigter Umleitung durch
Bau S-Bahnhof Warnemiinde
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Die S-Bahn nach Warnemiinde hat im jahrlichen Mittel ein wochentégliches Fahrgastaufkom-
men von ca. 8 800 Fahrgasten und am Wochenende und feiertags von ca. 9 700 Fahrgasten

(jeweils Summe der Ein- und Aussteiger).

Die Stadtbuslinien 36 und 37 haben ein durchschnittliches téagliches Fahrgastaufkommen von
ca. 4 000 Fahrgésten, woran Linie 36 einen Anteil von fast % hat. Deutlich werden auch hier die
besonderen jahreszeitlichen/ saisonalen Schwankungen mit teils 50 % mehr Fahrgésten im
nachfragestarksten Monat Juli gegenuber dem Durchschnitt bzw. fast doppelt so vielen Fahr-
gasten als im Januar. An Spitzentagen dirfte der Unterschied auch hier noch deutlich starker

ausgepragt sein.
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Abbildung 17: Jahreszeitliche Verteilung der des Fa  hrgastaufkommens (2014) in den
Stadtbuslinien 36 und 37
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Der FuRgéanger- und Radverkehr hat im Seebad Warnemuiinde bedingt durch den Tourismus
natiirich  eine  herausragende Bedeutung. An den HauptverkehrsstraRen sind
Radverkehrsanlagen vorhanden, innerhalb des (weitgehend verkehrsberuhigten) Ortskerns
nicht. Eine Dauerzahistelle auf dem strandnahen Radweg entlang Parkstral3e zeigt, dass an

Spitzentagen Uber 8 500 Radfahrer auf diesem Abschnitt unterwegs sind!

Dichter FuRgangerverkehr ist im ganzen Ort vorhanden. Schwerpunkte sind jedoch vor allem
der Ortskern zwischen den Kais fur Kreuzfahrtschiffe, dem Bahnhof und der Mittelmole bis hin
zum Kirchenplatz und der Muihlenstral3e. Dariiber hinaus sind noch die touristisch besonders
wichtigen Bereiche Am Strom sowie die Seepromenade vom Leuchtturm entlang des Strandes

bis zu dem groRen Hotels im Westen hervorzuheben.

Zusammenfassende Bewertung

Aus den umfassenden Analysen (siehe Gesamtbericht) kdnnen in Bezug zur Aufgabenstellung

folgende zusammenfassende Schlussfolgerungen gezogen werden:

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

> Zudem ist daraus ein nachhaltiger Beitrag fur die Stérkung der Wohn- und Aufenthalts-
qualitaten durch Vermeidung von Larm und Luftschadstoffen zu erwarten.

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

> Der OPNV in Warnemiinde muss den Anforderungen aller maRgeblichen Nutzergruppen,
also insbesondere den Bewohnern, den Beschéaftigten in Warneminde und des Tages-

gasten und Touristen gerecht werden.
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Die verkehrlichen Rahmenbedingungen fiir die behinderungsfreie Abwicklung des OPNV
in Warnemiinde sind derzeit in der touristischen Saison und insbesondere an ,Strandta-
gen“ nicht optimal. Besonders hohe Verkehrsaufkommen mit der Folge von Staus auf der
B 103 und der L 12, ein sehr stark ausgepréagter Parksuchverkehr sowohl im Ortskern als
auch an den strandnahen Parkplatzen, Behinderungen im StralRenraum durch Rickstau
von den Parkierungsanlagen, regelwidrig im Strallenraum abgestellte Fahrzeuge sowie
Lieferverkehr behindern teilweise den Busverkehr.

Fur die beschriebenen Probleme sind kurzfristig keine Losungen zu erwarten. Dieses ist
bei der Entwicklung von Vorschlagen fur die Etablierung eines elektrischen Busverkehrs
zu beachten, da dieser auf Grund der begrenzten Reichweiten starker anféllig gegen St6-
rungen jedweder Art ist.

Eine stufenweise Umsetzung, die einerseits erkennbaren Problemen gerecht wird und
andererseits durch Erweiterungsoptionen zukunftsfahig ist, wird unter den gegebenen

Umstanden als zielfihrende Herangehensweise betrachtet.

Uberlegungen zu einem Elektrobusbetrieb in Warnemiinde

Grundsatzliche Uberlegungen

Fur die Entwicklung von Varianten des Liniennetzes mittels Elektrobussen wurden zuvor maf3-

gebliche Randbedingungen analysiert, insbesondere sind zu benennen:

=

Nutzergruppen und Potenziale sowie ihre besonderen Anforderungen. Bewohner, Be-
schaftigte und Tagesgaste/ Touristen sind die wichtigsten Nutzergruppen. Wahrend die
Bewohner und Beschaftigten sowie die touristische Grundlast eine nahezu konstantes
Nachfragepotenzial Giber das Jahr erzeugen, ist die allgemeine touristische Nachfrage be-
reits stark saisonabhangig und die Tagesgéaste bilden insbesondere an den ,Badetagen*
besondere Nachfragespitzen aus.

Behinderungen im StralRennetz. Auf Grund von baustellenbedingten Sondersituationen
konnte keine differenzierte Behinderungsanalyse erfolgen, weshalb auf die Hinweise der
Akteure vor Ort zuriickgegriffen werden musste. Demnach ist in der Saison insbesondere
mit Behinderungen auf der Zufahrt nach Warnemuinde (B 103) zu rechnen. Daruber hin-
aus stauen sich Fahrzeuge von den strandrelevanten Parkplatzzufahrten an der
ParkstraRe (L 12) teilweise bis zur Richard-Wagner-Stral3e zuriick. Im Ortskern
Warnemiunde sind es vor allem immer wieder falsch abgestellte Pkw, die den Bus behin-
dern. Linienwege und Fahrzeuggrof3en sollten dies wenn mdglich beriicksichtigen.
Stadtebauliche Aspekte. Wesentliche stadtebauliche Entwicklungen sollen in Warnemiin-
de vor allem im Bereich der Mittelmole erfolgen. Der Rahmenplan dafiir befindet sich in
der Fortschreibung. Vorgesehen ist vor allem Wohnbebauung, die jedoch bereits durch
eine besonders integrierte Lage (direkter Ubergang zur S-Bahn nach Rostock, kurze We-
ge zum Ortskern/ Kirchenplatz) gekennzeichnet ist.

Technische Randbedingungen des Elektrobusbetriebes. Einsatzbereich und Linienlange,

Ladeinfrastrukturen und Fahrzeugtechnik (und —gré3e) sowie nicht zuletzt technisch or-
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ganisatorische Voraussetzungen im Verkehrsunternehmen selbst sind besonders sorgfal-
tig aufeinander abzustimmen und wesentliche Voraussetzungen fur den erfolgreichen Be-

trieb einer Elektrobuslinie. Unter Beachtung der Rahmenbedingungen in Warnemiinde

erscheinen Lésungen mit Schnellladesystemen an Endhaltestellen als geeigneter Ansatz.

Davon ausgehend werden den Varianten fiir einen elektrischen Busverkehr in Warnemiinde fol-

gende Pramissen zugrunde gelegt:

>

schlossen werden

>
sein

Renbahnendhaltestelle in Lichtenhagen verknipft bleiben

5.4.4.2 Linienkonzept
Auf Grundlage der Randbedingungen und Pramissen gemalR 4.1 wurden zahlreiche Varianten

der Linienflihrung der Linien 36 und 37 entwickelt und miteinander kombiniert. Nach Bewertung

Warnemiinde soll auch weiterhin durch zwei Buslinien (Ortsbus/ Verbindungsbus) er-
alle maf3geblichen Ziele sollen in der im Nahverkehrsplan festgelegten Qualitéat erreichbar
das Stadtbussystem Warnemiinde soll wie bisher mit der S-Bahn und auch mit der Stra-

Diedrichshagen als Ortsteil ist mit dem Ortskern Warnemiinde zu verbinden

der verschiedenen Varianten stellen sich zwei Kombinationsvarianten als mégliche Vorzugslo-

sungen mit verschiedenen Ansatzen heraus, die nachfolgend kurz beschrieben werden sollen.

Abbildung 18: Linienfiihrung der Variante A der Elek
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Variante A ist vor allem durch folgende Merkmale gekennzeichnet:

= Linie 36 stellt wie im Bestand die Verbindung zwischen der Stralenbahnendhaltestelle in

Lichtenhagen Uber den Bahnhof Warnemuiinde Werft bis nach Diedrichshagen her.

= Die direkte Anbindung des Arbeitsplatzschwerpunktes TZW und Umfeld und im Weiteren
die schnelle Verbindung nach Diedrichshagen wurden einer zusétzlichen Fihrung durch

den Ortskern vorgezogen.

= Eine stichartige ErschlieRung des Kirchenplatzes wére jedoch durchaus denkbar, wirde
eine zusatzliche Verknupfungsstelle zur Ortslinie 36 schaffen und auch den Weg von und
zur Grundschule Heinrich Heine fir die Schiler aus Diedrichshagen verkirzen. Ggf. ist

dies auch nur auf ausgewahlten Kursen (z.B. bei Schulbeginn und —ende) sinnvoll.

= Linie 37 stellt eine Buslinie mit kurzer Anbindung fur den Ortskern von Warnemiinde mit
einem Anfangs- und Endpunkt dar. Vom Bahnhof Werft kommend fihrt die Linie auf kir-
zestem Wege Uber Rostocker Stral3e und Poststral3e zum Kirchenplatz, weiter ibe Hein-

rich-Heine-Stral3e und SeestralRe zur Seepromenade und den grof3en Hotels.

= Die primare Anbindung an den Bahnhof Warnemiinde Werft entzerrt Verkehrsstrome und

entlastet den in Spitzenzeiten bereits Uberlasteten Bahnhof Warnemiinde.

= Die Linienfihrung erfolgt im Ortskern vorerst tiber die WachtlerstraRe, nach deren Umbau

ist eine Fuhrung tber die Muhlenstral3e moglich.

= Auf eine weitere Anbindung der Mittelmole wurde verzichtet, da diese a) bestens an die S-
Bahn angebunden ist und b) die maf3gebliche Ziele im Ortskern ful3laufig auf kiirzestem

Wege erreicht werden.

= Eine perspektivische Anbindung der Mittelmole ist tiber die Bahnhofstral3e méglich, wenn
die noch fehlende StraBenverbindung zwischen der StralRe Zum Zollamt und der Bahn-

hofstralRe geschlossen wird.

= Somit stellt Linie 36 eine sehr kompakte Linie dar, die mit kleineren Fahrzeugen in einem
dichtem Takt (15 min bis 20 min) gefahren werden kann. Entlang der Linienfihrung be-
stehen nur wenige Behinderungen, so dass im Optimalfall ein 15-min-Takt mit einem

Fahrzeug moglich wére (inklusive Ladezeiten).
Variante B verfolgt einen dhnlichen Grundgedanken, weicht aber insbesondere in der Fuhrung
der Linie 36 deutlich von Variant A ab.

= Linie 36 stellt wie im Bestand und in Variante A die Verbindung zwischen der StralRen-
bahnendhaltestelle in Lichtenhagen tiber den Bahnhof Warnemuiinde Werft bis nach Died-

richshagen her.

= Eine stichartige Erschlieung des Kirchenplatzes ist von vornherein vorgesehen.
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Linie 37 wird ebenfalls am TZW vorbei tber die Richard-Wagner-Stral3e gefihrt und lauft

=
anschlie3end zur Seepromenade mit den grof3en Hotels. Von dort fuhrt die Linie zum Kir-
chenplatz

= Kirchenplatz und weiter Uiber die Fritz-Reuter-Stral3e (Gegenrichtung Alte Bahnhofstraf3e)
Bahnhof und zur Spitze der Mittelmole.

= In der Gegenrichtung wird bedingt durch die EinbahnstraBen ein Linienverlauf Gber die
Muhlenstrale genommen. In Variante A hat die Linie getrennte Anfangs- und Endpunkte.

= Gegeniiber Variante A besteht eine noch dichtere ErschlieBung des Ortskerns, jedoch

auch eine deutlich gréRere Linienlange und die Fihrung Uber die stauanféllige Richard-

Wagner-StraBe. Fir Gewahrleistung eines 15-min-Taktes werden in jedem Fall zwei

Fahrzeuge eingesetzt werden missen.

Abbildung 19: Linienfihrung der Variante B der Elek  trobuslinie
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5.4.4.3 Fahrzeugkonzept und Ladeinfrastrukturen

Fur die Linie 37 wird kurzfristig bei gleichzeitiger Taktverdichtung auf 15 Minuten der Einsatz ei-
nes elektrischen Midi-Busses von 8 bis 10 m Lange empfohlen. Dadurch entstinde ein etwas
héheres Platzangebot als heute, wobei durch die Taktverdichtung auch mit einem Fahrgastzu-

wachs gerechnet wird. Entsprechende Fahrzeuge werden derzeit erfolgreich z.B. in Hamburg
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eingesetzt. In seinen Proportionen erscheint der Bus innenstadtvertraglicher als die bisher ein-
gesetzten Standardbusse von 12 m Lange. Eine Schnellladestation wére bei beiden hier darge-

stellten Varianten der Linienfihrung am Bahnhof Werft zu errichten.

Fur die Linie 36 kdnnen bis zur Reduktion der Storeinflisse auf der B 103 und der L 12 weiterhin
Dieselbusse zum Einsatz kommen. Ein Ersatz durch Elektrofahrzeuge sollte erfolgen, wenn die
Storeinflisse erfolgreich beseitigt oder zumindest vermindert wurden nach erfolgtem Umbau
des Bahnhofs Warnemiinde wieder reguldare Bedingungen im Linienverkehr herrschen. Ggf.
kann die Schnellladestation fir die Linie 37 am Bahnhof Werft mitgenutzt werden. In jedem Fall
ist eine weitere Ladestation an der Endhaltestelle in Lichtenhagen erforderlich, ggf. eine weitere

in Warnemiinde Strand oder in Diedrichshagen.

Kosten

Die Kosten bestehen aus den drei mafRRgeblichen Komponenten Anpassung von Infrastrukturen
(Ladeinfrastrukturen, Werkstatteinrichtungen etc.), Investitionskosten fur das Fahrzeug und

schlieRlich Kosten fiir den laufenden Betrieb.

Die Kosten fur Ladeinfrastrukturen streuen je nach eingesetzter Technik und Hersteller um deut-
lich mehr als den Faktor 5 und liegen etwa zwischen 50.000 bis 250.000 €. Somit ist eine seri6-
se Kostenangabe gegenwartig kaum maoglich. Die Kosten fir Anpassungen im Werkstattbereich
werden in Erfahrungsberichten derzeit eher als nachrangig beschrieben.

Auch die Kosten fur Fahrzeuge schwanken in Abh&ngigkeit von Fahrzeuggrofle, Ausstattung
und Komfort und Hersteller beachtlich. Nachvollziehbare Kostenangaben liegen fir Busse in
StandardgréRe vor. So wird dort bei einem Dieselbus von Anschaffungskosten von etwa
250.000 € ausgegangen, ein vergleichbarer Elektrobus kann mit etwa 400.000 € veranschlagt
werden. Bei einer Forderung die etwa die Differenz zwischen den beiden Antrieben betragt,
wurden in etwa auch vergleichbare Betriebskosten ermittelt. Eine héhere Foérderung in der Fahr-
zeuganschaffung oder der Bezug von besonders geférdertem Okostrom (sofern mdglich) kon-
nen die Kosten im laufenden Betrieb nochmals deutlich senken und damit durchaus auch einen

Kostenvorteil gegeniiber einem Dieselbus bewirken.

Weitere Ansétze zur Forderung der Elektromobilitat

Elektrisch betriebener OPNV ist nur eine Facette der Elektromobilitat. Insbesondere im Radver-
kehr gibt es zahlreiche weitere Ansatze fur Elektromobilitdt. So wurde auf dem Kirchenplatz
Warnemiinde im Jahr 2015 eine elros-Radleihstation (Elektrisches Radverleihsystem der
RSAG, unterstitzt durch die Hansestadt Rostock und die Stadtwerke Rostock) errichtet. Die

Nutzerzahlen liegen noch unter den Erwartungen, steigen aber stabil an.
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(Foto: elros-Verleihstation am Kirchenplatz Warnemiinde; © IVAS)
Auf Grund der kleinteiligen Strukturen in Warnemuinde empfiehlt sich dariiber hinaus der Einsatz
elektrischer Lastenréder fur die innerdrtliche Logistik. Hierfur gibt es in ganz Deutschland schon
einige Beispiele. Eine Forderung solcher Ansatze, beispielsweise ber Werbung der 6ffentlichen
Hand (z.B. ,Warnemunde e-mobil — eine Initiative der Hansestadt Rostock") kdnnte hier durch-

aus neue Impulse setzen.

(Foto: Kurierdienst mit elektrischem Lastenrad im Einsatz in Dresden; © IVAS)

Im Bereich des Pkw-Verkehrs geht es vor allem darum, Akteure zu finden, die eine Vorreiterrolle
in der Elektromobilitat Gbernehmen kénnen. Dazu zahlen z.B. die grol3en Hotels (mit elektri-
schen Pkw als Shuttlefahrzeugen), Taxis, fur deren Anforderungen es mittlerweile ebenfalls ge-
eignete elektrisch angetriebene Fahrzeuge gibt, sowie Unternehmen vor Ort, die einen
besonderen Bezug zu den Themen Tourismus, Umwelt und Klima haben. Selbst einfach Pizza-
lieferdienste 0.4. kdnnen mittlerweile auf elektrisch betriebene Fahrzeuge aller Art zurliickgreifen

(Fahrrader/ Lastenrader, Roller, Pkw). Fur alle diese Einsatzfalle gibt es mittlerweile Beispiele in
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ganz Deutschland. Es kdnnte ein besonderes Merkmal von Warnemiinde sein, solche Aktivita-

ten Uber eine besondere Dachmarke mit einem Corporate Identity zu férdern.

Fazit

Die Untersuchungen im Rahmen des Projektes Kommunales Mobilitdtsmanagement fur die
Stadt Rostock haben gezeigt, dass Warnemuinde ein sehr gutes Einsatzfeld fiir die Etablierung
der Elektromobilitat darstellt. Die Stadtbuslinie 37 kdnnte modifiziert und in einem eher kurzfris-
tigen Zeitraum von ca. 2 bis 3 Jahren auf den Elektrobusbetrieb umgestellt werden, wenn alle
malf3geblichen Akteure den erforderlichen Willen aufbringen und eine finanzielle Férderung tber
den Bund oder das Land erreicht werden kann. In weiteren Schritten ist auch eine Umstellung
der Linie 36 denkbar, wofiir aber weitere Voruntersuchungen erforderlich wéren erste Erfahrun-

gen mit der Linie 37 abgewartet werden sollten.

Darliber hinaus sollten vor allem eher kleinteilige Anséatze verfolgt werden, wofir jedoch die Mit-
wirkenden noch gewonnen werden miissen. Ansprechpartner sind insbesondere Taxiunterneh-
men, Lieferdienste und auch weitere Firmen, die die Elektromobilitéat fir die weitere Férderung
ihres Umweltimages nutzen wollen. Eine Férderung durch die Stadt Rostock tber eine gemein-

same Dachmarke kénnte einen wichtigen Impuls hierfur liefern.
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6.1

6.2

Bilanzierung energie-/klimabezogener Wirkungenv ~ on KMM-MalRnahmen

Vorbemerkungen

MaRgebliches Anliegen des Konzeptes kommunales Mobilititsmanagement ist es, die Mobilitat
der Einwohner von Rostock sowie der Pendler und Besucher zu einem mdglichst umweltfreund-
lichen modal-split zu beeinflussen. Dazu tragen die Einzelbausteine der Teilkonzepte 1 bis 4
sehr unterschiedlich bei. Nachfolgend wird versucht, die Effekte auf die Emission von Kili-
maschadgasen dem Grunde nach darzustellen, wobei dies auf dieser makroskopischen Be-

trachtungsebene auch nur in sehr aggregierter Form mdglich ist.

Hilfreich ist dabei, dass im Rahmen der Erarbeitung des Mobilitatsplanes Zukunft derzeit auch
Szenarien mit ,weichen* Mallnahmen betrachtet werden, in denen die Wirkungen sonst klassi-
scherweise nicht im Verkehrsmodell bewertbarer MalRnahmen zumindest ansatzweise abge-
schatzt werden. Im Modell erfolgt dies Uber eine Verdnderung der Reisezeiten fir die
verschiedenen Verkehrsmittel, Abschlagen (also Reisezeitverkiirzungen) fir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes und teilweise Zuschlage fir die Reiszeiten im Kfz-Verkehr. Dieses wirkt
sich schlieBlich im Schritt der Verkehrserzeugung und —aufteilung auf die Verkehrsmittelwahl
aus. Jedoch kénnen dabei nicht alle Einflisse/ Mal3hahmen einzeln extrahiert werden, sondern
es wird vielmehr ein summarisches Ergebnis erzielt. Die Héhe der Zu- und Abschlage fiir die
Reisezeiten stammt dabei einerseits aus den Abstimmungen mit dem wissenschaftlichen Beirat
aus dem Bearbeitungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus und anderer-
seits deren Anpassung auf Rostocker Verhaltnisse, die mit den Projektbeteiligten vor Ort vorge-
nommen wurde. Bei den nachfolgenden Bewertungen wird jedoch — ausgehend von den
Berechnungsergebnissen zum MOPZ Rostock — eine vereinfachte Abschéatzung der Auswirkun-
gen auf den modal split fuir die rdumlich differenzierten Verkehrsarten Quell-, Ziel- und Binnen-

verkehr vorgenommen.

Teilkonzept 1 — Realisierung Mobilitdtszentrale

Die Mobilitdtszentrale ist nur ein, wenn auch maf3geblicher Punkt des Mobilitdtsmanagements.
Mit der Schaffung einer Mobilitatszentrale und den daraus resultierenden Effekten

» der besseren Information Uber bestehende Angebote im Umweltverbund

« der besseren Fahrplanabstimmung der bestehenden OPNV-Angebote

» einer weiteren Qualifizierung der Angebote insbesondere fiir multimodale Nutzer (Carsha-

ring-Angebote, Leihrader, ...)

ergibt sich eine deutliche Aufwertung des Umweltverbundes ohne Ausweitung der bestehenden
Verkehrsangebote. Hinsichtlich der modalen Auswirkungen wird davon ausgegangen dass sich
dadurch der modal-split im Binnenverkehr ebenso wie im Quell- und Zielverkehr in etwa um ein
Prozent zu Gunsten des Umweltverbundes verandern wird (Verminderung Pkw-Anteil im modal
split, Erhéhung Anteil OPNV und Rad).
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6.3

6.4

6.5

Teilkonzept 2 — Leitfaden fir die Integration d  es Mobilitdtsmanagements in die Stadtpla-

nung

Eine Wirkungsbewertung fur einen Leitfaden bzw. dessen konsequente Anwendung hinsichtlich
modaler Effekte ist kaum moglich, zumal sich der Leitfaden primér auf zukiinftige Vorhaben be-
zieht und nicht auf den Bestand. Von einer weiteren Quantifizierung klimarelevanter Wirkungen

wird daher abgesehen.

Teilkonzept 3 — Optimierung der Pendlerverkehre

Die Untersuchungen im Teilkonzept 3 zur Optimierung der Pendlerverkehre mit den Ergebnis-

sen einer Pendlerbefragung im Januar 2016 ergaben, dass

» fast 90 % der Pendler Berufspendler sind

» mehr als 2/3 der Pendler der Gruppe der monomodalen Autofahrer zuzurechnen sind

» eine durchaus sehr hohe Bereitschaft zur Anpassung des Verkehrsmittelwahlverhaltens be-
steht

Die Bereitschaft der Verhaltensanderung hangt jedoch von vielen planerischen Faktoren ab, bei
denen nicht zwingend davon auszugehen ist, dass sie zukiinftig umgesetzt werden (kénnen).
Dies betrifft beispielsweise Faktoren der raumlichen und zeitlichen ErschlieBung des Umlandes
mittels OPNV oder auch Restriktionen fir den MIV im Zielgebiet der Stadt Rostock. Hinzu
kommt, dass Aspekte der Fahrplanabstimmung und der Information bereits im Teilkonzept 1 be-
ricksichtigt wurden. Es wird eingeschéatzt, dass bei einem im Grunde mit der heutigen Situation
vergleichbarem OPNV-Angebot ein Potenzial von ein bis drei Prozent modaler Verhaltensande-

rung besteht.

Deutlich verbesserte OPNV-Angebote in den Stadt-Umland-Beziehungen, spirbare Restriktio-
nen z.B. hinsichtlich des Parkraumangebotes oder der Kosten des Parkens und weitere Mal3-
nahmen kénnten dieses Potenzial sicherlich noch deutlich weiter erhéhen. Jedoch sind ebenso
Fragen der Finanzierbarkeit, der Nutzbarkeit regenerativer Energien und der weiteren Auswir-
kungen auf das Stadt-Umland-Geflige zu beachten. Auch vor dem Hintergrund der forcierten
Entwicklung umweltfreundlicherer Fahrzeugantriebe wird deshalb hier von einer modalen Verla-
gerung um 3 % im modal-split des Quell- und Zielverkehrs zu Gunsten des Umweltverbundes

ausgegangen.

Teilkonzept 4 — Elektromobilitat in Warnemiinde

Das Konzept Warnemiinde e-mobil beinhaltet im Kern den Ersatz bestehender Dieselbuslinien
durch Elektrobusse. Ausgehend von der Annahme, dass Elektrobusbetrieb 100 % durch rege-
nerative Energien gespeist wiirde, kann die jahrliche Einsparung einfach durch Multiplikation der
Laufleistung der Busse mit den mittleren Emissionsfaktoren ermittelt werden. Hierbei werden

Einsparungen von mehr als 530 t CO, erzielt.
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6.6 Ermittlung der Einsparung an CO2-Aquivalenten

Im Stadtgebiet Rostock werden gemald derzeitiger Verkehrsprognose im Jahr 2030 etwa 2,86
Mio Fahrzeugkilometer pro Tag zuriickgelegt, was in etwa auch der heutigen Fahrleistung ent-
spricht. Dies ergibt abgemindert um den Lkw-Verkehr und den Durchgangsverkehr (keine malf3-
gebliche Beeinflussung Uber die hier betrachteten MaRnahmen des Mobilititsmanagements) ca.
800 Mio Pkw-km pro Jahr.

Infolge der betrachteten Konzepte zum Mobilititsmanagement kann sich die Fahrleistung im
Stadtgebiet Rostock (Betrachtung nach ,Inlandsprinzip“) in der Summe um etwa 5 % auf ca. 760
Mio Pkw-km pro Jahr vermindern. Im Zielszenario des MOPZ (Arbeitsstand April 2016) kénnen
die Fahrleistungen um ca. weitere 5 % auf etwa 720 Mio Pkw-km pro Jahr abgemindert werden.

Hinsichtlich der Klimarelevanten Emissionen hatte dies folgende Konsequenzen:

Abbildung 20: Klimabilanz fur das Stadtgebiet Rosto ck im Vergleich Ist-Zustand
und Prognoseszenarien
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Die Grafik spiegelt die durchschnittlichen Emissionswerte fiir den Pkw-Verkehr fir den Analyse-
zustand sowie die Prognoseszenarien wider. Dabei wird deutlich, dass allein durch die techni-
sche Verbesserung der Fahrzeugflotte bereits deutliche Emissionsverbesserungen erzielt
werden. Bei Umsetzung der Konzepte zum Mobilititsmanagement sowie unter Zugrundelegung
des Zielszenarios des MOPZ kénnen Einsparungen von mehr als 30 % der Emissionswerte im

Vergleich zu heute erzielt werden. Das entspricht mehr als 42 Tausend t CO,.
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7. Umsetzungscontrolling im Hinblick auf die 4 Teil konzepte

Die Wirkung von Mobilitatsmanagementstrategien und -mafRnahmen (i.S.e. Kausalzusammen-
hanges) kann allgemein nur unzureichend genau gemessen werden. Menschliches Verhalten
unterliegt zu vielen Einflissen von aul3en, die nur sehr schwer kontrollierbar sind. Einige Wir-
kungen treten auch erst Jahre nach der eigentlichen Kampagne auf, wenn Anschlusskampag-
nen gewirkt oder weitere Umstédnde hinzugetreten sind, die eine Verhaltensdnderung erleichtern.
Insbesondere eingefahrene Verhaltensweisen @ndern sich selten von heute auf morgen. Eini-
germalden zuverlassige Daten erhalt man nur fir die Outcome-Indikatoren®, die nach standardi-
sierten Verfahren in gewissen Zeitabstdanden immer wieder erhoben werden kénnen. Eine
Ausbreitung von Verhaltensdnderungen in den Zielgruppen sollte daher durch Vorher-Nachher-

Betrachtungen der Outcome-Indikatoren ermittelt werden.

Tabelle 15: Outcome — Erfassung des Malinahmenwirkun  gsgrades

allgemeine Daten zur Stadt ¢ Bevolkerungszahl

* Flache

« sozialversicherungspflichtig Beschéftigte
e Tourismus

e etc.

verkehrliche Indikatoren « modal split

« Motorisierungsrate

e MIV-Anteil im Pendlerverkehr

« Personenkilometer pro Kopf und Jahr (MIV, OPNV)
* etc.

siedlungsstrukturelle Indikatoren « Einwohnerdichte
« Bevodlkerungszuwachs im Verhaltnis Kernstadt zum Umland
e etc.

Umweltzustandsindikatoren ¢ Pro-Kopf-Wert der NOx-Emissionen
¢ Pro-Kopf-Wert der CO2-Emissionen
* etc.

(Quelle: eigene Darstellung)

Versuche, einen Zusammenhang zwischen einzelnen Mobilititsmanagement-Kampagnen und

individuellen Verhaltensdnderungen nachzuweisen, beinhalten folgende Vorgehensweisen:

1. Vorher-Nachher-Untersuchung der Output-Indikatoren (als Teil der Kampagne) und der
Marktumfeldsituation: Hier wird geprift, ob es plausible Anzeichen dafir gibt, dass die Mobili-
tatsmanagementmalnahmen zu einer positiven Beeinflussung der Zielgruppen gefihrt ha-
ben koénnen. Ergadnzend zu den Handlungsmdéglichkeiten wird daher die Vielfalt,
Wirkungsrichtung und Intensitéat sowie das Veranderungspotenzial des tatsachlichen Enga-

gements in einer Kommune bzw. einer Region ermittelt.

Outcome-Analyse: Uberpriifung des allgemeinen Zielerreichungsgrades der verkehrspolitischen Aktivitdten anhand
globaler Umfeldindikatoren.
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Tabelle 16: Output — Nutzungsgrad der kommunalen H

andlungsspielraume

Kommunaler
Handlungsspielraum
Welche Handlungsfel-

der stehen grundséatz-
lich zur Verfigung?

Kommunale
Handlungsfelder

Auf welchen Hand-
lungsfeldern betatigen
sich die verantwortli-
chen Akteure?

Umsetzungsintensitat Evaluierung

Wie steht die Stadt
im Vergleich zu Re-
ferenzstadten da?

Mit welcher Intensitat
werden die Bemiihun-
gen vorangetrieben?

(Quelle: eigene Darstellung)

2. Vorher-Nachher-Untersuchungen zur Wahrnehmung und Akzeptanz der Kampagne, zum

Wissensstand, zu den Einstellungen und zum individuellen Verhalten: Hier wird gepriift, ob

und wie die Kampagneninhalte von den Zielgruppen aufgenommen worden sind und ob die-

se prinzipiell positive Verdnderungen erzeugt haben kénnen.

Tabelle 17: Bewertungsraster

Sind die getroffenen Mallnahmen geeignet,

die Aufgabe unerwiinschter Verhaltensweisen
bzw. die Annahme neuer, erwiinschter Verhal-
tensweisen bei den anvisierten Zielgruppen zu

erreichen?

Tragen die MaBnahmen dazu bei, soziale, psy-
chische Kosten bei der Inanspruchnahme der
angebotenen Leistung zu Gberwinden?

Verandern die MaBnahmen die Eigenschaften
der verschiedenen Verkehrssysteme in der
Wahrnehmung der Bevélkerung, so dass eine
neue Bewertungssituation im Verkehrsmittel-
wahlverhalten entsteht?

Wird der Produktbegriff umfassend genug
marketingtechnisch bearbeitet?

0 Beeinflussung einer Vorstellung/
Verhaltensweise

0 Gestaltung der erforderlichen Begleit-
produkte (Verhaltensangebote)

0 Einbettung aller MalRnahmen in ein
schlissiges Produktkonzept

chend berlicksichtigt?

Wurde die ,bottom-up-Ausrichtung” hinrei-

Erforschung der wahren Zielgruppen-
Bedirfnisse

Erforschung konkurrierender Werte im Ent-
scheidungsprozess der Bevélkerung

Sind die Zielmérkte zuverldssig segmentiert?

zielgenaue Ansprache der einzelnen Gruppen

kostenoptimale Ansprache der einzelnen
Gruppen

erfolgsorientierter, maf3geschneiderter MaR3-
nahmen-Mix fur einzelne Gruppen

Sind die MalRnahmen in eine integrierte, strategisch ausgerichtete Kampagnenplanung eingebunden,
die den Langfristcharakter von Verhaltens&nderungen beriicksichtigt?

(Quelle: eigene Darstellung)

Mehr als das grundsatzliche Ableiten von Plausibilitdten erlauben diese Vorgehensweisen je-

doch nicht. Es kann allerdings sein, dass sich zunachst nur Wahrnehmung, Wissen, Einstellung

und Absichten bei den Zielpersonen andern. Diese Ergebnisse flihren noch nicht zur Verande-
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rung der Outcome-Indikatoren, sind aber zwingend notwendig auf dem Weg zu einer tatsachli-

chen, spater auch messbaren Verhaltensanderung.

Eine Kombination quantitativer und qualitativer Evaluierungsmethoden bietet sich an, um neben
Mengenverteilungen und der GréRenordnung von Erfolgspotenzialen auch differenzierte Sicht-
weisen aus unterschiedlichen Perspektiven zu erhalten, die ein besseres Verstehen von Kam-
pagneneffekten bei bestimmten Zielpersonen vor deren spezifischen Erfahrungshintergriinden

ermoglichen.

8. Zusammenfassung und Ausblick

MaRgebliches Anliegen des Mobilitdtsmanagementkonzeptes ist es, die Mobilitat der Einwohner
Rostocks sowie der Pendler und Besucher in Richtung eines mdglichst umweltfreundlichen mo-
dal split zu beeinflussen. Dazu tragen die einzelnen Bausteine der Teilkonzepte 1 bis 4 in ganz
unterschiedlicher Weise bei. Gemeinsam mit Akteuren aus der Hansestadt Rostock und ihrem
Umland konnten maRgebliche Handlungsfelder im Mobilitdtsmanagement herausgearbeitet und
beispielhafte MalRnahmen zu Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Zielstellungen
entwickelt werden. Bei einer 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 (CO,. Fir den langfristigen Erfolg dieser Malnahmen ist es jedoch unerléasslich,
das Mobilitaitsmanagement in der Stadt- und Verkehrsplanung noch stéarker zu verankern und
als selbstverstandlichen Bestandteil des Verwaltungshandelns auf allen Ebenen zu etablieren.
Vor diesem Hintergrund ist insbesondere auch eine enge Verzahnung mit den MaRnahmen des
Mobilitdtsplans Zukunft (MOPZ) anzustreben. Insgesamt gilt es ein Uberzeugendes Mobilitats-
angebot auf Basis des nachfolgend dargestellten Strategie-Mixes im kommunalen und regiona-

len Mobilititsmanagement aufzubauen.
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Tabelle 18: Strategie-Mix im kommunalen und regiona  len Mobilititsmanagement

Strukturelle Strategien

durchgéngig aufeinander abgestimmte
Mafnahmen der AuRenkommunikation
(,one face to the customer*)

Umsetzung einer ,echten” integrierten
Verkehrssystemgestaltung (Stadtverkehr
als Produkt-Mix)

Kooperationen mit externen Partnern aus
der Wirtschaft, Wissenschaft/Bildung und
Verkehrspolitik (Cross Marketing)

Produkt-/Preis-Strategien

Uberwindung von Uberzeugungsdefiziten
durch Angebots-/Serviceverbesserungen

Sympathie-Gesten zur begleitenden emotio-
nalen Kundenansprache

Implementierung komplementéar zusammen-
wirkender push&pull-MaRnahmen (technische
Innovationen, 6konomischer Druck, staatliche
Reglementierung etc.)

Ausschopfung der bestehenden kommunalen
Handlungsspielraume

Einflhrung attraktiver Tarifstrategien (z.B.
Mobilpakete)

Kommunikative Strategien

Einsatz zielgruppengerechter Werbestile/-
mittel und Kommunikationskanale
Erh6éhung des Werbedrucks durch Kampag-
nengestaltung

Berlcksichtigung der besonderen Wirkung
personlicher KommunikationsmafBnahmen

Bedienung der starksten Motivationsfaktoren
auf Kundenseite: ,Nutzen“ und ,Emotion“

(Gesellschafts-)Politische Strategien

Verstarkung des Dialogs zwischen Politik,
Verwaltung, Mobilitdtsanbietern und Birgern
(neue Partizipationsmodelle)

Verkniipfung der Gemeinwohlinteressen im
Verkehrsbereich mit andern von den relevan-
ten Entscheidern verfolgten Zielen

Maoglichkeiten schaffen, dass Erfolge markt-
wirtschaftlicher MaRnahmen genauso der Po-
litik zugerechnet werden wie ordnungs-
politische und infrastrukturelle Ma3hahmen

Entwicklung von Konzepten zur Auslésung
von Identifikationsprozessen, durch:

- Information (Aufklarung)

- Konsultation/Dialog (Einwandbehandlung)
- Partizipation (Mit-Gestaltung)

Beteiligung von relevanten Zielgruppen an der
Kommunikation selbst (z.B. ,Kunden werben
Kunden®)

Einbindung von Vermittlungsorganisationen
bzw. Gewinnung von speziellen Multiplikato-
ren:

- Staatliche Behorden
- Verbraucherorganisationen
- Interesse-/Berufsverbande

- etc.

(Quelle: eigene Darstellung)

Rahmenkonzept fiir die Implementierung integrierter Mobilitdtsmanagementkonzepte Seite 68




9. Literaturliste

Stadtverwaltung Rostock, Senator fir Bau und Umwelt (Hrsg.): Kommunales Mobilitats-
management fir die Region Rostock. Schlussbericht im Teilkonzept 1: Konzept fir

eine Mobilitatszentrale und ein Mobilitatsportal fur die Region Rostock. Juni 2016.

Stadtverwaltung Rostock, Senator fir Bau und Umwelt (Hrsg.): Kommunales Mobilitats-
management fir die Region Rostock. Schlussbericht im Teilkonzept 2: Leitfaden fur

die Integration Mobilitdtsmanagement in die Stadtplanung. Juni 2016.

Stadtverwaltung Rostock, Senator fir Bau und Umwelt (Hrsg.): Kommunales Mobilitats-
management fir die Region Rostock. Schlussbericht im Teilkonzept 3: Optimierung

der Pendlerverkehre aus und nach Rostock. Juni 2016.

Stadtverwaltung Rostock, Senator fir Bau und Umwelt (Hrsg.): Kommunales Mobilitats-
management fir die Region Rostock. Schlussbericht im Teilkonzept 4: Machbarkeits-
studie fur ein alternatives elektromobilorientiertes Verkehrskonzept fir das Seebad

Warnemunde ,Warnemuiinde-mobil“. Juni 2016.

Stadtverwaltung Rostock, Senator fir Bau und Umwelt (Hrsg.): Kommunales Mobilitats-
management fiir die Region Rostock. Konzeptskizze ,Strategische Offentlichkeitsarbeit

und Stakeholdermanagement”. Juni 2016.

Rahmenkonzept fiir die Implementierung integrierter Mobilitdtsmanagementkonzepte Seite 69



Abkurzungsverzeichnis

A

A (Nr.)
abs.
ADFC
AG
App

B.

B (Nr.)
BMM
bspw.
bzgl.
bzw.
ca.
CcoO,
CSs

D

DB AG
DFI
d.h.
DL
E~/e~
EAV
etc.
e.V.
EU
EW

ggf.
GmbH & Co. KG

HRO
IC
i.e.S.
inkl.
insbes.
IT

v

KC
Kita
(KYMM
L (Nr.)
LKW
LRO
MP

MZ
MOPZ
(NYMIV
NOx
o.a.
OP(N)V
ov
Orga
P&R
PKW

QR

Austria (Osterreich)

Autobahn

absolut

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub
Aktiengesellschaft

application software (Anwendungssoftware)
Beschaftigte

Bundesstralle

Betriebliches Mobilitdtmanagement
beispielsweise

beziglich

beziehungsweise

circa

Kohlendioxid

Car-Sharing

Deutschland

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
Dynamische Fahrgastinformation
das heifl3t

Dienstleistung

Elektro~ (z.B. eMobilitat, e-Ticket)
Einnahmeaufteilungsverfahren
ecetera

eingetragener Verein

Européische Union

Einwohner

gegebenenfalls

Die Gesellschaft mit beschrankter Haftung & Compagnie Kom-
mandit-gesellschaft

Hansestadt Rostock

Intercity

im engeren Sinne

inklusive

insbesondere
Informationstechnologie
Individualverkehr

Kundencenter

Kindertagesstatte

(Kommunales) Mobilitatsmanagement
Landstrafl3e

Lastkraftwagen

Landkreis Rostock

Mobilitatsportal

Mobilitatszentrale

Mobilitatsplan Zukunft
(Nicht-)Motorisierter Individualverkehr
Stickoxide

oder ahnlich

Offentlicher Personen(nah)verkehr
Offentlicher Verkehr

Organisation

Park-and-Ride
Personenkraftwagen

quick response (schnelle Antwort)
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Abkurzungsverzeichnis

rebus
RSAG
S-Bahn
SPNV

t

THG
TK (Nr.)
TK

u.a.
VM
VRF
VU
VVW
z.B.
z.T.

ZW.

(Fortsetzung)

Regionalbus Rostock GmbH

Rostocker StraRenbahn AG
Schnellbahn

Schienenpersonennahverkehr

Tonnen

Treibhausgas
Teilkonzept
Telekommunikation
unter anderem
Verkehrsmittel
Verkaufsraumflache
Verkehrsunternehmen
Verkehrsverbund Warnow
zum Beispiel

zum Teil

zwischen
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