Rahmenbedingungen fir die Schulerbeféorderung gemal der jeweiligen Kreissatzung (Stand 06/2015)

Kreis

Km-Grenze

Wartezeit

nachstgelegene Schule

innerortliche
Beforderung

Art der Befdérderung

héchstzulassige
Beforderungszeit

Kreis Dithmarschen

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5. -10. Klasse - 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir Schiler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.

nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen, ohne dass
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfugung steht

nachstgelegene Schule der gleichen
Schulart, begriindete Ausnahmen sind
zulassig, Grundsatz gilt nicht, wenn
nachstgelegenes Forderzentrum
wegen fehlender
Aufnahmemoglichkeit nicht besucht
werden kann

innerdrtliche Beforderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schulerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in 6ffentlichen Verkehrsmitteln des
Linienverkehrs und des
schienengebundenen Verkehrs, der
Sonderform des Linienvekehrs,
angemieteten oder eigenen
Kraftfahrzeugen des Tragers der
Schilerbefdrderung, sonstigen
Kraftfahrzeugen in begriindeten
Ausnahmefallen,
Wegstreckenentschadigung fur
Benutzung sonstiger Kraftfahrzeuge

nicht festgelegt

Kreis Herzogtum
Lauenburg

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5. -10. Klasse - 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir Schuler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen, ohne dass
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfligung steht

nachstgelegene Schule der jeweiligen
Schulart (§ 114 Abs. 2 SchulG),
Kostenubernahme dartiberhinaus nur
bei fehlender Aufnahmemdglichkeiten
oder Zuweisung von der
Schulaufsichtsbehorde, dann aber
kein Anspruch auf Einrichtung eines
OPNV-Angebotes

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schilerin bzw. des
Schiilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in 6ffentlichen Verkehrsmitteln des
Linienverkehrs und des
schienengebundenen Verkehrs, der
Sonderform des Linienvekehrs,
angemieteten, eigenen oder geleasten
Kraftfahrzeugen des Tragers der
Schilerbeférderung, sonstigen Trager
in begrindeten Ausnahmefallen,
Wegstreckenentschadigung fir
Benutzung sonstiger Kraftfahrzeuge

nicht festgelegt

Kreis Nordfriesland

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5.-10. Klasse - 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fur Schiler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.

nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiler/ innen, ohne dass
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfiigung steht

nachstgelegene Schule der jeweils
gewahlten Schulart,
dalrberhinausgehende
Kostenerstattung nur wenn der
Schulbesuch von der
Schulaufsichtsbehorde als
padagogisch erforderlich bestatigt wird
oder das nachstgelegene
Forderzentrum wegen fehlender
Aufnahmemoglichkeiten nicht besucht
werden kann

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schulerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

im OPNV (z.B. Linienbusse, Bahn,
Fahre), freigestellten Schilerverkehr
(z.B. schultragereigene bzw.
angemietete Busse bzw. VU),
Sonderbefdrderungen (z.B. Taxi,
Behindertentaxi),
Wegstreckenentschadigungen an die
Eltern fur Bef. mit Privat-Pkw

nicht festgelegt




Kreis

Km-Grenze

Wartezeit

nachstgelegene Schule

innerortliche
Beforderung

Art der Befdérderung

héchstzulassige
Beforderungszeit

Kreis Ostholstein

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5. -10. Klasse - 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir Schiler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen, ohne dass
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfugung steht

nachstgelegene Schule der gewahlten
Schulart oder der zustéandigen Schule
nach § 24 Abs. 2 SchulG, davon
ausgenommen Félle, in denen das
Forderzentrum wegen fehlender
Aufnahmemoglichkeiten nicht besucht
werden kann, oder der Schulbesuch
von der Schulaufsichtsbehorde als

padagogisch erforderlich bestatigt wird

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schulerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in offentlichen Verkehrsmitteln des
Linienverkehrs, in der Sonderform des
Linienverkehrs, angemieteten oder
eigenen Kraftfahrzeugen des Tragers
der Schilerbeférderung im Rahmen des
freigestellten Verkehrs, sonstigen
Kraftfahrzeugen,
Wegstreckenentschadigungen an die
Eltern fir Bef. mit Privat-PKW

nicht festgelegt

Kreis Pinneberg

bis Jahrgangsstufe 4 - 2
km, ab Jahrgangsstufe 5 in
der Zeit von 01.11. bis
31.03. 4 km, in der Ubrigen
Zeit 6 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbe-ginn oder 60 min.
nach Unterrichts-schluss fur
Schiiler/ innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen

nachstgelegene bzw. zustandige

Schule der jeweils gewahlten Schulart,
Ausnahme bei Zuweisung von von der

Schulaufsichtsbehérde und
Ausschluss von privaten Grinden,
Ausnahme aufRerdem bei Fallen, in
denen das nachstgelegene
Forderzentrum wegen fehlender
Aufnahmemdglichkeiten nicht besucht
werden kann

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schilerin bzw. des
Schiilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in offentlichen Verkehrsmitteln des
Linienverkehrs und des
schienengebundenen Verkehrs,
Schulersonderlinienverkehr,
angemieteten und eigenen
Kraftfahrzeugen des Tragers der
Schilerbeférderung, sonstigen
Kraftfahrzeugen, Entschadigung bei
Benutzung privateigeneer
Kraftfahrzeuge, Entschadigung bei
Benutzung des Fahrrades

nicht festgelegt

Kreis Plon

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5. -10. Klasse - 4 km

30 Min. vor, 60 Min. nach
Unterricht, ohne das ein
beaufsichtigter Aufenthaltsraum zur
Verfligung steht

nachstgelegene Schule der jeweils
gewahlten Schulart oder der
zustandigen Schule

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schulerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in offentlichen Verkehrsmitteln des
Linienverkehrs, in der Sonderform des
Linienverkehrs, angemieteten oder
eigenen Kraftfahrzeugen des Tragers
der Schulerbeférderung im Rahmen des
freigestellten Verkehrs, sonstigen
Kraftfahrzeugen,
Wegstreckenentschadigungen an die
Eltern fur Bef. mit Privat-PKW

nicht festgelegt

Kreis Rendsburg-
Eckernférde

bis Klassenstufe 4 - 2 km,
5. - 6. Klasse - 4 km,
ab 7. Klasse 6 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir Schuler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
tbrigen Schiler/ innen, ohne das
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfiigung steht

nachstgelegene Schule der jeweils
gewahlten Schulart oder der gem. §
24 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2, Abs. 3 und
Abs. 5 SchulG zustandigen Schule,
bei Nachweis der padagogischen
Notwendigkeit Kostenibernahme zur
nicht nachstgelegenen Schule
(zusétzlich zur Regelung in der
Satzung)

innerértliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schulerin bzw. des
Schiilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

in Verkehrsmitteln des Linienverkehrs
sowie des schienengebundenen
Verkehrs, der Sonderform des
Linienverkehrs, angemieteten oder
eigenen Kraftfahrzeugen des Tragers
der Schilerbeforderung, sonstigen
Kraftfahrzeugen,
Wegstreckenentschadigung an die
Eltern fir Beforderung im privateigenen
Personenkraftwagen, Entschadigung bei
Benutzung des Fahrrades

nicht festgelegt




innerortliche

héchstzulassige

Kreis Km-Grenze Wartezeit nachstgelegene Schule Beforderung Art der Befdérderung Beforderungszeit
Kreis Schleswig- bis Jahrgst. 4 = 2 km; von mehr als 30 min. vor nachstgelegene Schule der gewahlten |innerdrtliche Beforderung |[in Verkehrsmitteln des Linienverkehrs soll in der Regel die
Flensburg Jahrgst. 5 bis 10 =4 km Unterrichtsbeginn oder 60 min. Schulart, sollte diese nicht die nur dann, wenn Wohnung [sowie des schienengebundenen Fahrzeit von 60

zumutbare Entfernungen

nach Unterrichtsschluss fur Schuler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen, ohne das
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfugung steht

zustandige Schule sein, werden die
Kosten zur zustandigen Schule nach 8
24 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2, Abs. 3 und
Abs. 5 SchulG anerkannt,
Kostenanerkennung auch beim
Besuch entfernterer Férderzentren
wegen fehlender
Aufnahmemoglichkeiten beim
nachstgelegenen Forderzentrum

der Schulerin bzw. des
Schiilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

Verkehrs, der Sonderform des
Linienverkehrs, angemieteten oder
eigenen Kraftfahrzeugen des Tragers
der Schiilerbeférderung, sonstigen
Kraftfahrzeugen,
Wegstreckenentschadigung an die
Eltern fUr Beférderung im privateigenen
Personenkraftwagen

Minuten nicht
Uberschreiten (ist
nicht Bestandteil der
Satzung).
Anwendung: Schiler
behinderten-
beférderung
Taxi/Kleinbusse

Kreis Segeberg

bis zur Klassenstufe 5 - 2
km, im Gbrigen 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss flir Schiuler/
innen bis zur Klassenstufe 5 und 60
min. vor Unterrichtsbeginn oder 60
min. nach Unterrichtsschluss flir
Schiler/innen der Klassenstufen 6
bis 10, ohne dass ein
beaufsichtigter Aufenthaltsraum zur
Verfligung steht

zurnach 8§ 24 Abs. 1,2,3und 5
SchulG zusténdigen Schule, bei
anderen Schularten bis Klassenstufe
10 der néchstgelegenen Schule der
gewahlten Schulart im
Geltungsbereich des Schl-Holst.
SchulG

innerdrtliche Befdérderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schilerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

offentliche Verkehrsmittel des
Linienverkehrs, des
schienengebundenen Verkehrs,
Sonderformen des Linienverkehrs,
angemietete Kraftfahrzeuge im Rahmen
des freigestellten Verkehrs, sonstige
Kraftfahrzeuge,
Wegstreckenentschadigung fir
Benutzung sonstiger Kraftfahrzeuge

nicht festgelegt




Kreis

Km-Grenze

Wartezeit

nachstgelegene Schule

innerortliche
Beforderung

Art der Befdérderung

héchstzulassige
Beforderungszeit

Kreis Steinburg

bis zur Jahrgangsstufe 4 -
2 km, Jahrgangsstufen 5
und 6 - 4 km, ab
Jahrgangsstufe 7 in der
Zeit vom 01.05. - 30.09. 6
km, in der Ubrigen Zeit 4
km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss fir Schiler/
innen der GS und FOZ (bis
Klassenstufe 4) und 60 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 90 min.
nach Unterrichtsschluss fir die
Ubrigen Schiiler/ innen, ohne das
ein beaufsichtigter Aufenthaltsraum
zur Verfugung steht

nachstgelegene Schule der gewahlten
Schulart, sollte diese nicht die
zustandige Schule sein, werden die
Kosten zur zustandigen Schule nach 8
24 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2, Abs. 3 und
Abs. 5 SchulG anerkannt,
Kostenanerkennung auch beim
Besuch entfernterer Férderzentren
wegen fehlender
Aufnahmemoglichkeiten beim
nachstgelegenen Forderzentrum

innerdrtliche Beférderung
nur bei Schiler/innen zum
Foérderzentrum mit
Forderschwerpunkt
"geistige Entwicklung" ,
auRerdem innerdrtliche
Befdrderung, wenn die
Wohnung der Schilerin
bzw. des Schilers in
einem anderen Ortsteil als
die Schule liegt und die
km-Grenze Uberschritten
wird

offentliche Verkehrsmittel des
Linienverkehrs, des
schienengebundenen Verkehrs,
Sonderformen des Linienverkehrs,
angemietete Kraftfahrzeuge im Rahmen
des freigestellten Verkehrs, sonstige
Kraftfahrzeuge,
Wegstreckenentschadigung fir
Benutzung sonstiger Kraftfahrzeuge

nicht festgelegt

Kreis Stormarn

bis zur Klassenstufe 4 -
2km, im Ubrigen 4 km

von mehr als 30 min. vor
Unterrichtsbeginn oder 60 min.
nach Unterrichtsschluss flir Schuler/
innen bis zur Klassenstufe 4 und 60
min. vor Unterrichtsbeginn oder 60
min. nach Unterrichtsschluss flir
Schiler/innen der Klassenstufen 5
bis 10

zur nach § 24 Abs. 2, 3 und 5 SchulG
zustandigen Schule, bei anderen
Schularten (bis Klassenstufe 10) zur
nachstgelegenen Schule im
Geltungsbereich des Schl-Holst.
SchulG

innerdrtliche Beférderung
nur dann, wenn Wohnung
der Schilerin bzw. des
Schilers in einem
anderen Ortsteil als die
Schule liegt und die Km-
Grenze Uberschritten wird

offentliche Verkehrsmittel des
Linienverkehrs, des
schienengebundenen Verkehrs sowie
sonstige Kraftfahrzeuge,
Wegstreckenentschadigung fir
Benutzung sonstiger Kraftfahrzeuge

nicht festgelegt




Rahmenbedingunge

Kreis

zentrale Punkte

Sicherheit (z.B. DIN-
Norm)

Eigenbeteiligung

Sonstiges

Kreis Dithmarschen

NEIN

nicht festgelegt

keine Eigenbeteiligung

Bestimmungen lber
Datenverarbeitung (8§ 11)

Kreis Herzogtum

ja, ein oder mehrere

nicht festgelegt

HVV - 1 Zone: Klassenstufe 1-4 20 %, Klassenstufe 5-10

Bestimmungen lber

Lauenburg zentrale Punkte pro 25 % Datenverarbeitung (8§ 12),
Gemeinde HVV - 2 Zonen: Klassenstufe 1-4 25 %, Klassenstufe 5-10 [Ubernahme von

30 % Befdrderungskosten im Rahmen
HVV - Kreiskarte: Klassenstufe 1-4 25 %, Klassenstufe 5- |der offenen Ganztagsschule nur
10 30 % von bzw. zu dem Schul-
HVV - GroRRbereich: Klassenstufe 1-4 25 %, Klassenstufe 5-//AuRenstellenstandort, an dem
10 30 % der Regelunterricht stattfindet,
HVV - Gesamtbereich: Klassenstufe 1-4 30 %, kein Anspruch auf Einrichtung
Klassenstufe 5-10 35 % eines entsprechenden OPNV-
SH-Tarif: Klassenstufe 1-4 25 %, Klassenstufe 5-10 30 % |Angebotes (8§ 1)

Kreis Nordfriesland nicht festgelegt nicht festgelegt keine Eigenbeteiligung Ausnahmen, z.B. Beforderung zu

einer anderen als die
nachstgelegene Schule bei
vorliegenden padagogischen
Griinden, die von der
Schulaufsichtbehtrde bestatigt
werden o. vorliegenden &arztlichen
Gutachten (z.B.
Behindertenbeforderung)




Kreis

zentrale Punkte

Sicherheit (z.B. DIN-
Norm)

Eigenbeteiligung

Sonstiges

Kreis Ostholstein

anstelle der Wohnung
konnen vom Trager der
Schilerbeférderung und
der Wohnsitzgemeinde
gemeinsam ein oder
mehrer zentrale Punkte
zum Ausgangspunkt des
Schulweges bestimmt
werden

nicht festgelegt

1. Kind 60,00 Euro, 2. Kind 30,00 Euro, ab 3. Kind frei,
Befreiung fur Empfanger von Leistungen nach SGB Il und
XII sowie fur Schiiler, die Schulen fur Geistig- oder
Korperbehinderte besuchen, ganzjahrige
Nutzungsmoglichkeit der Schilerjahreskarten auf allen
Linien im Kreis Ostholstein

Kreis Pinneberg

ein oder mehrere zentrale
Punkte des Wohnortes,
anstelle des zentralen
Punktes kann auch die
Wohnung des Schiilers
zum Ausgangspunkt des
Schulweges bestimmt
werden

nicht festgelegt

Eigenbeteiligung, wenn Fahrkarten im Rahmen des
offentlichen Linienverkehrs auch zu privaten Zwecken
genutzt werden kénnen:

3,50 Euro monatlich bzw. 42,00 Euro jahrlich fir die
Schilerkarte /1 Tarifzone

5,50 Euro monatlich bzw. 66,00 Euro jahrlich fir die
Schilerkarte / 2 Tarifzonen

7,50 Euro monatlich bzw. 90,00 Euro jahrlich fir die
Schilerkarte / Kreiskarte

9,50 Euro monatlich bzw. 114,00 Euro jahrlich fir die HVV
Schilerkarte/GroRRbereich Hamburg

13,70 Euro monatlich bzw. 164,40 Euro jahrlich fur die HVV
Schillerkarte/Gesamtbereich

Ermagigung fir das 2. Kind um 50 %, ab 3. Kind entfallt die
Eigenbeteiligung, kein Eigenanteil fir Empfanger von
Leistungen nach SGB Il und XII sowie Wohngeld

Hinweis auf Pflicht der Eltern, den
Trager der Schilerbeférderung
bei der Schulerbeférderung zu
unterstitzen (§ 114 Abs. 1 letzter
Satz SchulG)in § 1

Kreis Plon

anstelle der Wohnung
kénnen vom Kreis nach
Anhorung des
Schultragers und der
Wohnsitzgemeinde ein
oder mehrere zentrale
Punkte bestimmt werden,
in einem geschlossenen
Wohnort wird nur ein
zentraler Punkt festgelegt

nicht festgelegt

ab dem Schuljahr 2015/16 entfallt die Eigenbeteiligung

Kreis Rendsburg-
Eckernférde

ein zentraler Punkt des
Wohnortes

nicht festgelegt

1. Kind 84, 00 Euro, 2. Kind 24,00 Euro, ab 3. Kind frei
kein Eigenanteil fir Schilerinnen und Schiiler, die ein
Forderzentrum nach § 45 Abs. 2 Nr. 3 bis 9 SchulG
besuchen

Verminderung auf die Halfte der zu zahlenden Betrége bei
Bezug von Wohngeld oder Kindergeldzuschlag
Sommerregelung

monatsweise Berechnung bei einem Wechsel zwischen
Inanspruchnahme der Radfahrentschadigung und einer
Inanspuchnahme der Schiilerbeférderung im Linienverkehr




Sicherheit (z.B. DIN-

Kreis zentrale Punkte Norm) Eigenbeteiligung Sonstiges
Kreis Schleswig- konnen vom Kreis PBefG, BO-Kraft, Jahrgangsstufen eins bis vier: 80,00 Euro, Jahrgangsstufen|Weitere Punkte zur Minderung
Flensburg bestimmt werden, werden |VOAIlgBefBed., funf bis zehn 135,00 Euro, 2. Kinder: Jahrgangsstufen eins |des Risikos sind Bestandteil der

aber nicht

FreistellungsV, StVO,
StvZO0, FeV,
Kraftknotensysteme
(DIN 75078-2)

bis vier 60,00 Euro, Jahrgangsstufen finf bis zehn 100,00
Euro, alle weiteren Schiiler: Jahrgangsstufen eins bis vier
40,00 Euro, Jahrgangsstufen finf bis zehn 70,00 Euro ;
kein Eigenanteil beim Besuch von Foérderzentren mit den
Forderschwerpunkten nach § 45 Abs. 2 Ziffern 2 bis 9; bei
Bezug von Leistungen nach dem SGB Il und XII
Eigenbeteilung nur fur das alteste Kind: Jahrgangsstufen
eins bis vier: 40,00 Euro, Jahrgangsstufen funf bis zehn
70,00 Euro

Beforderungsvertrage zwischen
Kreis und Bus/Taxi-
Unternehmen,

Bestimmungen uber
Datenverarbeitung (8 11),
Ubernahme von
Beforderungskosten zur offenen
Ganztagsschule nur von bzw. zu
dem Schul-
/AulRenstellenstandort, an dem
der Regelunterricht erfolgt,
ansonsten kein Anspruch auf
Einrichtung eines OPNV-
Angebotes (8 1)

Kreis Segeberg

ein oder bei Gemeinden
mit geschlossenen
Ortsteilen mehrere
zentrale Punkte des
Wohnortes und ein oder
mehrere zentrale Punkte
des Schulortes der nach 8
24 Abs. 1, 2,3,und 5
zustandigen Schule, bei
anderen Schularten der
nachstgelegenen
gewahlten Schule,
anstelle des zentralen
Punktes kann
ausnahmsweise auch die
Wohnung der Schiilerin
oder des Schillers zum
Ausgangspunkt des
Schulweges bestimmt
werden

nicht festgelegt

keine Eigenbeteiligung




Kreis

zentrale Punkte

Sicherheit (z.B. DIN-
Norm)

Eigenbeteiligung

Sonstiges

Kreis Steinburg

anstelle der Wohnung
konnen vom Trager der
Schilerbeférderung und
der Wohnsitzgemeinde
gemeinsam ein oder
mehrere zentrale Punkte
zum Ausgangspunkt des
Schulweges bestimmt
werden

nicht festgelegt

keine Eigenbeteiligung

Kostenerstattungen und
Wegstreckenentschadigung nach
der Satzung sind von den Eltern
oder der volljahrigen
Schulerin/dem volljahrigen
Schuler im laufenden Schuljahr,
spatestens jedoch 3 Monate nach
Ablauf des Schuljahres zu
beantragen (§ 10),
Bestimmungen lber
Datenverarbeitung ($ 11)

Kreis Stormarn

keine zentralen Punkte

nicht festgelegt

keine Eigenbeteiligung




Kreis Rendsburg-Eckernforde

Der Landrat

Fachdienst Regionalentwicklung, Schul- und

Kulturwesen 13.07.2015

1. Vermerk i.S. Uberarbeitung der Schilerbeférderungssatzung
hier: Zwischenbericht zur Bestandsaufnahme bei den anderen Kreisen

Die anderen Kreise in Schleswig-Holstein sind im Mai 2015 gebeten worden, einige
Fragen zu den Rahmenbedingungen fur die Schilerbeférderung zu beantworten. Zum
einen ging es um die Rahmenbedingungen gemal der jeweiligen Kreissatzung und
zum anderen sollten folgende Fragen zu weiteren Rahmenbedingungen beantwortet
werden:

1. In welchem Bereich ist die Schulerbeférderung angesiedelt? (Schulen, OPNV
oder anderweitig)

2. Erfolgt eine getrennte oder gemeinsame Haushaltsfuhrung in den Bereichen
OPNV/Schiilerbeforderung?

3. Wird dem OPNVG-SH dahingehend Rechnung getragen, dass den Kreisen als

Aufgabentrager allein die Zustandigkeit fur die Vereinbarung von OPNV-

Leistungen zukommt?

Fur wie viele Fahrschuler/innen ist der Kreis zustandig?

Fur wie viele Schultrager werden mit dem Kreis Verwendungsnhachweise abge-

rechnet?

6. Wie erfolgt die Abrechnung der Verwendungsnachweise mit den drtlichen Schul-
tragern (z. B. Spitzabrechnung, Stichprobenprifung, Pauschalabrechnung)

7. Welche Art der Beforderung (Linienverkehr, Sonderverkehr, freigestellter Schu-
lerverkehr) Uberwiegt?

8. Welche personelle Ausstattung besteht fur die Aufgabe Schilerbeférderung?

ok

Eine Ubersicht der Antworten aller Kreise ist anliegend beigefigt.

Im Hinblick auf die Rahmenbedingungen nach der jeweiligen Schilerbeférderungssat-
zung ist festzustellen, dass alle schleswig-holsteinischen Kreise grundsétzlich lediglich
die Beférderung zur nachstgelegenen Schule der gewéahlten Schulart als notwendig an-
erkennen.

Unterschiede bestehen hinsichtlich der Berechnung des zumutbaren Schulweges ab
Wohnort des Schilers / der Schilerin bzw. eines zentralen Punktes des Wohnortes des
Schilers / der Schilerin.

Die Uberwiegende Anzahl der Kreise hat den zumutbaren Schulweg ab der 5. Klasse
auf 4 km festgesetzt. Im Gegensatz hierzu enthalt die Schilerbeférderungssatzung des
Kreises Rendsburg-Eckernforde eine erhdhte Zumutbarkeitsgrenze vom 6 km ab der 7.
Klasse.



Seit der letzten Umfrage bei den Kreisen in 2011 haben mittlerweile 6 von 11 Kreisen
die Eigenbeteiligung der Eltern an den Schulerbeférderungskosten abgeschafft. Zum
damaligen Zeitpunkt verfugten alle Kreise Uber eine Eigenbeteiligung der Eltern.

Bezogen auf die weiteren Rahmenbedingungen ist festzustellen, dass die Schilerbe-
forderung in den einzelnen Kreisen sehr unterschiedlich organisiert ist. Gleiches gilt
auch fur die Fallzahlen.

In allen anderen Kreisen Uberwiegt der Linienverkehr, wahrend im Kreis Rendsburg-
Eckernforde fur die Schilerbeférderung Linien- und Sonderverkehr am meisten genutzt
wird.

Nahezu alle anderen Kreise tragen dem OPNVG-SH dahingehend Rechnung, dass den
Kreisen als Aufgabentrager allein die Zustandigkeit fur die Vereinbarung von OPNV-
Leistungen zukommt bzw. befinden sich in der Umstellungsphase.

Nach dem Bericht 2013 des Kommunalen Benchmarking der schleswig-holsteinischen
Kreise stellen sich die Aufwendungen je Fahrschuler wie folgt dar:

Abbildung fir die Kreise HH Rand

Aufwendungen Schulerbefdérderung je Fahrschiler im Jahr

Jahr Mittelw. RZ Pl SE oD
2010 433 € 379 € 383 € 518 € 454 €
2011 468 € 434 € 359 € 567 € 512 €
2012 471 € 412 € 414 € 537 € 522 €
Quelle: Bericht 2013 des Kommunalen Benchmarking der schleswig-holsteinischen Kreise
Abbildung flr die anderen Kreise
Aufwendungen Schulerbeférderung je Fahrschiler im Jahr
Jahr Mittelw. NF HEI OH PLO RD SL 4
2010 557 € 486 € 476 € 708 € 606 € 574 € 627 € 421 €
2011 620 € 521 € 542 € 854 € 656 € 656 € 678 € 435 €
2012 638 € 535 € 565 € 889 € 641 € 740 € 605 € 487 €

Quelle: Bericht 2013 des Kommunalen Benchmarking der schleswig-holsteinischen Kreise

In diesem Bericht wird erlautert, dass die Kreise Wechselwirkungen zwischen der Schu-
lerbeforderung und dem Bereich des offentlichen Personennahverkehrs beschreiben.
Die Hohe der Aufwendungen fur die Schillerbeférderung und den OPNV wird u.a. durch
folgende Gegebenheiten beeinflusst:

- Strukturelle Unterschiede (Anzahl und Standorte der Schulen, Flache des Krei-
ses, Anzahl der Schiler, Reiseweiten)

- Veranderungen in der Schullandschaft (SchlieBung von Standorten)

- Zuschnitt der Tarifzonen und dem damit zusammenhangenden Tarifniveau

- Einzel- und Sonderbeférderung, z.B. per Taxi

Da die am Hamburger Rand gelegenen Kreise (PIl, OD, SE, RZ) durch den Hamburgi-
schen Verkehrsverbund tber eine andere Infrastruktur verfiigen, erfolgte in dem Bericht
eine Trennung der Abbildung.




In der Prifungsmitteilung des Landesrechnungshof Schleswig-Holstein vom 27.04.2015
zur Querschnittsprifung ,OPNV in kommunaler Tragerschaft* ist der durchschnittliche
kommunale Mitteleinsatz 2007 bis 2011 fiir die Bereiche OPNV und Schillerbeférderung
wie folgt dargestellt:

Durchschnittlicher kommunaler Mitteleinsatz 2007 bis 2011 — in € je Einwohner

OPNV
kreisfreie Stadte/ | Schulerbeférderung Gemeinden Summe

Kreise
FL 0* - - 0
HL 74 4 - 78
Kl 36 - - 36
NMS 37 - - 37
HEI 0 22 1 23
1Z 4 22 - 26
NF 0 31 4 35
OH 5 29 2 36
PLO 13 27 - 40
RD 9 25 - 34
SL 0 41 - 41
oD 13 17 1 31
Pl 9 4 3 16
RZ 17 16 2 35
SE 10 15 11 36

* Stadt Flensburg: Stadtische Zahlungen saldieren sich mit Gewinnausschattungen.
Quelle: Prufungsmitteilung des Landesrechnungshofs Schleswig-Holstein vom 27.04.2015

Anhand der Tabelle der Prifungsmitteilung des Landesrechnunghof Schleswig-Holstein
wird deutlich, dass die Kosten der Schilerbeférderung eng mit den Kosten fur den
OPNV in Verbindung stehen.

(Weit)
Anlagen

Rahmenbedingungen fur die Schilerbeférderung gemaf der jeweiligen Kreissatzung (Stand 06/2015)
Rahmenbedingungen fur die Schilerbeférderung (Stand 06/2015)
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1 Einleitung / Projektgegenstand

Der Kreis Rendsburg-Eckernférde und die Entwicklungsagentur fiir den Lebens- und Wirt-
schaftsraum Rendsburg haben ein Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitdt im Lebens- und Wirt-
schaftsraum Rendsburg” in Auftrag gegeben.

Das Klimaschutzteilkonzept ist verkehrsmitteliibergreifend und integrativ angelegt, wobei
im Sinne der Zielsetzungen der Modal Split fir den Umweltverbund weiter gestarkt werden

soll.

Der vorliegende Zwischenbericht dokumentiert die Bestandsanalyse des Mobilitdtsangebo-
tes im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg. Die Ergebnisse sollen in der geplanten Auf-
taktveranstaltung "Region in Bewegung" vorgestellt und gemeinsam reflektiert werden, um
anschlieend als Grundlage fir die dialogorientierte Entwicklung von Strategien und MaR-
nahmen zu dienen.

Ziel ist es, aufbauend auf den bisherigen Aktivitdten und Ideen, eine zukunftsorientierte
Mobilitdtsstrategie fiir die nachsten Jahre zu erarbeiten.

Im Zusammenhang mit den Bemiihungen der KielRegion sowie der AktivRegion Eider-
Treene-Sorge, ebenfalls Mobilitatskonzepte aufzulegen, kommt dem Klimaschutzteilkonzept
Mobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg eine besondere Bedeutung zu. Da die
Bearbeitung der benachbarten Mobilitdtskonzepte noch bevorsteht (Start Ende 2015/Anfang
2016), ist das Klimaschutzteilkonzept als Pilotprojekt zu verstehen, mit dem sowohl Erfah-

rungen gesammelt werden aber auch beispielgebende Ergebnisse erwartet werden.

Nicht nur hinsichtlich seiner Lage zwischen KielRegion und AktivRegion Eider-Treene-Sorge,
sondern auch inhaltlich in Bezug auf die Raumstruktur kann der Lebens- und Wirtschafts-
raum Rendsburg als Zwischenraum beschrieben werden (vgl. Abbildung 1). Wahrend auf der
einen Seite die KielRegion das Mobilitdtsangebot in einer Stadt-Land-Stadt-Region betrach-
tet und damit sehr weit fasst, ist andererseits die AktivRegion Eider-Treene-Sorge sehr land-
lich gepréagt. Im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg wird die Thematik von Stadt und
direktem Umland angesprochen. Aufgrund des kleineren Betrachtungsraumes wird der De-
taillierungsgrad groRer und spezifischer ausfallen als im Masterplan Mobilitdt der KielRegi-
on. Es ist beabsichtigt, die Ergebnisse - nicht zuletzt um eine Doppelférderung zu vermeiden
- in den Masterplan der KielRegion zu integrieren. Um eine optimale Vernetzung der drei
Mobilitatskonzepte zu gewahrleisten, sind die Projektleiter jeweils im Projektteam der be-

nachbarten Konzepte vertreten.
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Abbildung 1 Pilotprojekt fiir regionale Mobilitdtskonzepte

Quelle: Kreis Rendsburg Eckernférde
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2  Methodik

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg ist ver-
kehrsmitteltibergreifend, partizipativ und umsetzungsorientiert angelegt. Damit wird ein
Stadt-Umland-Konzept fiir die zukiinftige Mobilitatsentwicklung erarbeitet.

2.1 Projektablauf

Das Klimaschutzteilkonzept ist in vier Bearbeitungsphasen gegliedert. Mit dem vorliegenden
Zwischenbericht wird die Analyse (Phase A, vgl. Abbildung 2) abgeschlossen. Ein Schwer-
punkt in der Konzepterstellung ist die CO2-Bilanzierung (vgl. Kap. 2.4) und darauf aufbauend
die Potenzialabschatzung zur Einsparung von Treibhausgasen als Wirkung der aufzuzeigen-
den MaRknahmen (Phase B).

Zur strategischen Ausrichtung des Rahmenplans fur die zukiinftige Mobilitatsentwicklung
wird ein Zielkonzept entwickelt und abgestimmt. Aus der Analyse und auf Grundlage der
Ziele werden daraufhin Strategien sowie MalRnahmen abgeleitet und in einem Handlungs-
plan mit Prioritdtenreihung zusammengestellt (Phase C). Um schlieRlich eine zielorientierte
Umsetzung zu gewdhrleisten wird ein Instrumentarium fiir das Controlling aufgezeigt. Das
Projekt wird durch eine Kommunikationsstrategie begleitet (Phase D).Das Klimaschutzteil-
konzept wird in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber sowie einem Projektteam und
unter Beteiligung der kommunalen Ebene, mit Einbindung von Akteuren sowie der Offent-
lichkeit erarbeitet (vgl. Kap. 2.3).
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Ablaufplan Klimaschutzteilkonzept Mobilitét
Mrz.  Apr Mai Jun. Jul. Aug.  Sep. Okt.

Abstimmung Projektteam

Beirat, Entwicklungsagentur

A Analysephase B CO,-Bilanz/Potenziale | C Mafinahmenkatalog / D Controllingkonzept,
Analyse Verkehr, Klimaschutz ErstellungBilanz, Handlungsplan Kommunikationsstrategie
und Regionalentwicklung, Erarbeitung Erarbeitung MaRnahmenaufbauend | Indikatoren und

Auswertung Unterlagen, ggf. Minderungspotenzialeund | auf Analysen und Workshops, Instrumentarium

erganzender Erhebungensowie | Szenarienerstellung, Handlungsplan mit Wirkungen, Controllingprozess, Strate-

Expertengespréche, Wirkungsanalysen Kosten, Arbeitsaufwand, gie Offentlichkeitsarbeit,

Dokumentation der Ergebnisse Wertschapfung und Umsetzung Einstieg Umsetzung

Workshops (z.B. Pendlerraum & Wirtschaftsverkehr)
Akteurs-
gesprache Workshops (z.B. OPNV der Zukunft und verkniipfte Mobilitét)
Workshops (z.B. Nahmobilitdt und Radverkehrsférderung)
Zielkonzept Workshops (z.B. E-Mobilitit und Mobilitatskultur)
Schulworkshops

Offentlicher Auftakt: Ergebnis-
Region in Bewegung prasentation

Abbildung 2: Ablaufplan des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat
Quelle: eigene Darstellung

2.2 Datengrundlage

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt kann auf wesentlichen, vorangegangenen Grundlagen
und Konzepten aufbauen:

= SrV-Erhebung 2013
= Integriertes Klimaschutzkonzept 2012

= Regionaler Nahverkehrsplan des Kreises Rendsburg-Eckernférde 2013 und MaRnah-
menplan Barrierefreiheit im Entwurf 2014

= Gesamtverkehrsplan der Stadt Rendsburg 2002
= Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernférde 2010

Die vorliegenden Konzepte und Unterlagen wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme ge-
sichtet und ausgewertet. Die Erkenntnisse sind in die Analyse eingeflossen.

2.3 Beteiligung

GemdR den Zielen der Stadte und Gemeinden im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg
(gemeinsame Weiterentwicklung des Wirtschaftsraums unter Berticksichtigung individueller
Interessen) ist eine breite Beteiligung aller Akteure bei der Erarbeitung vorgesehen, um die
Akzeptanz und Tragfédhigkeit der Ergebnisse des Konzepts sicherzustellen. Hierflir kommen
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unterschiedliche Gremien und Instrumente zum Tragen, die ein méglichst vielféltiges Betei-
ligungsportfolio gewdhrleisten (vgl. Abbildung 3).

Der Kreis Rendsburg-Eckernforde als Auftraggeber des Klimaschutzteilkonzepts ist im Hin-
blick auf die Umsetzung von MaRnahmen auf die gute Zusammenarbeit mit den Kommunen
angewiesen, da viele MaRBnahmen auf kommunaler Ebene umzusetzen sind. Zunehmend
spielt auch das Engagement einzelner - Unternehmen, Initiativen etc. - eine wichtige Rolle
im Bereich klimafreundlicher Mobilitédt. So ist die Partizipation in der Konzeptentwicklung
wichtige Grundlage im Hinblick auf die Umsetzung.

Region in Bewegung

Workshop
Einzelgesprache

mit Akteuren Entwicklung von
Workshop

MalRnahmen

Schulworkshops

Projektbeirat

Abbildung 3: Partizipative MaRnahmenentwicklung

Quelle: eigene Darstellung

Im Jahr 2011 wurde von der Volkshochschule Rendsburg ein Mobilitdtskonzept initiiert, das
sich unter Beteiligung vieler Akteure und der Offentlichkeit mit dem Thema "Mobilitit fiir
alle in Stadt und Region" auseinandergesetzt hat. Unter anderem wurde ein Biirgerforum
(mit 120 Teilnehmer/innen) veranstaltet. Aufbauend auf eine Starken-Schwachen-Analyse
der Ist-Situation wurden Ideen zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots zusammengetra-
gen. Die im Ergebnis konkreten Projektvorschlage wurden damals jedoch von Seiten des
Kreises mit Hinweis auf das Modellprojekt Pendlerportal nicht weiterverfolgt. Das Klima-
schutzteilkonzept Mobilitat ermoglicht es, die zusammengetragenen Ideen aufzunehmen, zu
bewerten und hinsichtlich der Umsetzung zu konkretisieren.

2.3.1 Projektteam

Das Projektteam bildet das inhaltlich-strategische Steuerungsgremium des Klimaschutzteil-
konzeptes und stellt fur das Gutachterteam die erste Konsultationsebene fiir die Projektbe-
arbeitung dar. In regelmaRiger Riickkopplung zur Arbeit des Gutachterteams wird die weite-
re Vorgehensweise inhaltlich abgestimmt. In Anbetracht des Pilotcharakters (vgl. Kap. 1) sind

neben Vertretern der Verwaltung und der Entwicklungsagentur ebenso Vertreter/innen der
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AktivRegion Eider-Treene-Sorge, der KielRegion sowie der nah.sh Mitglieder des Projekt-

teams.

2.3.2 Entwicklungsagentur

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt betrachtet im Auftrag des Kreises Rendsburg-
Eckernforde das Gebiet des Lebens- und Wirtschaftsraumes Rendsburg, welcher durch die
Entwicklungsagentur vertreten wird. Mit personeller Vertretung im Projektteam (s. 0.) und
projektbegleitenden Beirat (s. u.) ist die Entwicklungsagentur in die Bearbeitung und inhalt-
lichen sowie strategischen Absprachen hinsichtlich des Projektablaufs direkt eingebunden.
Dartiber hinaus werden die unterschiedlichen Ebenen der Entwicklungsagentur — der Vor-
stand, der Verwaltungsrat (Kommunen) und die Regionalkonferenz - im Einzelnen durch die
direkte Information und Konsultation am Konzept beteiligt.

2.3.3 Projektbeirat

Um die wesentlichen Entscheidungstrager aus Politik und Verwaltung sowie Akteure aus
Wirtschaft, Wissenschaft und Interessenverbidnden/-vereinen kontinuierlich in das Klima-
schutzteilkonzept einzubinden wurde ein projektbegleitender Beirat konstituiert. Im Sinne
eines Qualitdétsmanagements werden insgesamt vier Sitzungen zu strategisch wichtigen
Zeitpunkten der Projektbearbeitung angesetzt, um die bis dato erarbeiteten Zwischener-

gebnisse zu kommunizieren, zu reflektieren und die weitere Vorgehensweise abzustimmen.

Am 17. Juli 2015 fand die konstituierende Sitzung des Projektbeirates statt. In den Beirat sind

folgende Vertretungen eingeladen:

=  Projektteam = |HK

» Vorstand der Entwicklungsagentur »  Wirtschaftsforderung

= CDU = AktivRegion Eider-Treene-Sorge

= SPD = ADFC

= Biindnis 9o / Die Griinen =  ADAC

= FDP * ProBahne.V.

= SSW = Kreisseniorenbeirat

= Piraten » Gleichstellungsbeauftragte Kreis Rd-Eck

= Kreisbeauftragter fiir Menschen mit Be-
hinderungen

Die erste Sitzung diente der Zusammenkunft der jeweiligen Beiratsmitglieder sowie der Vor-
stellung der bisherigen Zwischenergebnisse und dem Austausch mit dem Gutachterteam.
Der Beirat ist im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts das Gremium zur Qualitdtssicherung.

Seine Aufgabe umfasst die inhaltliche Abstimmung und strategische Ausrichtung, die auch
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als Korrektiv wirken kann. Der Beirat wird als empfehlendes Gremium vor dem Regionalent-
wicklungsausschuss und dem Vorstand der Entwicklungsagentur konsultiert. Die Umsetzung
kann der Beirat als Multiplikator begleiten.

Die ndchste Sitzung findet im Friihherbst 2015 statt.

2.3.4 Akteursgesprdche

In der Phase der Bestandsaufnahme wurden relevante Akteure, Fachleute und Interessens-
vertreter/innen aus den unterschiedlichen Bereichen klimafreundlicher Mobilitat in das Pro-
jekt eingebunden. So konnte in Experteninterviews das in der Region vorhandene Knowhow
abgefragt und Erfahrungen genutzt werden. Die Gesprdche bilden eine wichtige Grundlage
fur die Vernetzung, auch im Hinblick auf das weitere Beteiligungsverfahren und fiir die Um-
setzung.

Insgesamt wurden 28 Gesprache mit Akteuren zu unterschiedlichen Themen im Bereich kli-
mafreundlicher Mobilitat gefiihrt. Diese Experteninterviews haben eine Dauer von 60-90
Minuten umfasst und wurden telefonisch oder vor Ort gefiihrt. Den Gesprachen lag ein Ge-
sprachsleitfaden zugrunde, mit dem neben allgemeinen Fragen zum Einstieg in das Ge-
sprach, laufende oder geplante Projekte sowie Projektideen angesprochen wurden (vgl. An-
hang). Dabei wurden auch Einschatzungen zu Erfolgsfaktoren und Hemmnissen sowie Erfah-
rungen in Netzwerken und Kooperation abgefragt.

Entwicklungsagentur
AktivRegionen

Tourismusveg@i / “iEIR8Eion Stadte und Gemeinden

Stadtmarketing

Wirtschaftsforderung

Klimabtindnis AK Elektromobilitat SH IHK

FAG Verkehr KielRegion
Zukunftstrategie Amt Hiittener Berge

Klimaschutzmanager
Uni/Hochschule

ADFC ; 2
AK Mobilitatskonzept Seniorenbeirat
ADAC AktivRegion Eider-Ti S
ivRegion Eider-Treene-Sorge o <lungs-
RroBahn e.V. Treffen der AktivRegion-Manager beauftragte
Verkehrsbetriebe Lkandes-/

AG Radtourismus Bundesministerien

Taxigewerbe VHS , Mobilitat fiir alle”

nah.sh
: Fahrdienste
Regionales Kompetenz- Fah @i eirat
zentrum OPNV Selbsthilfe Korperbehinderter e.V.

Abbildung 4:  Akteure und Netzwerke/Arbeitsgruppen

Quelle: eigene Darstellung

Die Gesprache wurden fiir die Auswertung intern dokumentiert. Die aussagekraftigen Er-
kenntnisse im Hinblick auf die Bestandsaufnahme (Starken, Schwachen, durchgefiihrte Pro-

jekte) sind in die Analyse (siehe Kap. 3) eingeflossen.
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Als Herausforderung fiir die zukilinftige Mobilitdt wurden von den Akteuren folgende The-

men benannt:

demografischer Wandel: Finanzierung des OPNV aufgrund Schiilerriickgangs, Nah-
versorgung, Lebensqualitat, Standortqualitat

Finanzierbarkeit der Mobilitat, Instandhaltung der Infrastruktur
bezahlbare Mobilitat

Mobilitat fur alle, keine SondermalRnahmen fiir Menschen mit Behinderung, voll-
stiandige Barrierefreiheit im OPNV bis 2022 (gem. PBefG)

Mobilitat im Kontext zum Klimaschutz

Wandel im Mobilitdtsverhalten: Verlagerung vom MIV auf den OV
attraktive und nachfrageorientierte Angebote

Partizipation, Involvierung und Motivation

Kooperation, Kommunikation, Kongruenz gegenseitiger Planungen
erfolgreiche Arbeit im Bahnsektor auf den Busverkehr tibertragen
Kanal ist das Markenzeichen der Region, trennt diese aber auch

Stadt-Land-Beziehung: Anbindung des landlichen Raumes als Herausforderung

An das Klimaschutzkonzept Mobilitdt wurden Erwartungen formuliert, die das Verfahren und

die Zielstellung betrachten:

Schnittstellen zwischen der lokalen und (tiber)regionalen Ebene
ausstrahlende Wirkung auf KielRegion und AktivRegion Eider-Treene-Sorge

Konzept flir Rendsburg als Pilot fur andere vglb. Stadte (Husum, Heide etc.), syste-
matisch, ibertragbar - Werkzeugkasten

Umsetzungsorientiertes Konzept: konkrete Projekte mit Kosten, Wirkungsabschat-

zung, Personal, Akteuren
langfristiges Konzept: Mobilitét in 30 Jahren

Beteiligung der Nutzer/innen

Daneben wurden von den Akteuren aber auch inhaltliche Erwartungen geduRert:

Vereinbarung von Mobilitdt und Klimaschutz: Umweltverbund starken, Anreize fir

Verhaltensverdanderung schaffen

kollektivierende Ideen, inklusive Losungen
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= Schwerpunkt: OV, Multimodalitit

» Verkniipfung OV und Radverkehr

= Thema Elektromobilitat vertiefen, regenerative Energien

= auch Thema Ldrm betrachten (Larmaktionsplédne), z. B. im touristischen Sektor
= positive Effekte fir Wirtschaft/Unternehmen, keine Belastungen

= Thema Smartphone nutzen

Als Erfolgsfaktoren fiir gelungene Projekte und Aktivitdten wurden vor allem die Themen
Kooperation, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit von den Akteuren benannt.

Demgegentiber wurden mit der Frage nach Hemmnissen und Barrieren folgende Rahmenbe-
dingungen genannt, die sich dndern sollten:

= Finanzierung notwendig, insbesondere wg. Barrierefreiheit

= bei mangelnder Umsetzung auch sanktionieren wie z. B. kiirzen von Zuschiissen (Ma-
lus-System)

= personelle Unterstlitzung auf lokaler Ebene wichtig (Potenzial: AktivRegionen, Kli-

maschutzmanager als Gestalter)

= unterschiedlichen Zustandigkeiten, Ansprechpartner problematisch, z. B. im Radver-
kehr

= Foren erforderlich, in denen sektoriibergreifende Kommunikation stattfinden kann

= Unternehmen und Kommunen missen den Mehrwert erkennen und sich aktiv im Be-

reich klimafreundlicher Mobilitat engagieren (z. B. eigenen Fuhrpark umstellen)
= Fordermittel fir Elektromobilitdt von Seiten des Gesetzgebers sinnvoll

Mit den Experteninterviews ist eine wichtige Grundlage fiir die ndchsten Bearbeitungsschrit-
te geschaffen. So werden auch benannte Projektansdtze und -ideen in die MaBnahmenent-

wicklung einflieen.

2.4 CO:-Bilanzierung

Die Erstellung der CO.-Bilanz des Lebens- und Wirtschaftsraums Rendsburg im Verkehrsbe-
reich wurde nach dem Verursacherprinzip vorgenommen. Dies bedeutet, dass alle Emissio-
nen bericksichtigt wurden, die durch die Wege der Bevolkerung und Beschaftigten des
Raums verursacht wurden. Dies beinhaltet auch die durch den Pendlerverkehr der Einwohner

verursachten Emissionen auerhalb der Gemeindegrenzen.

Die Bilanzierung erfolgte mit dem Onlinetool ,,ECORegion smart DE“. Kfz-Zulassungsdaten
vom Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) sowie die Beschiftigten- und Bevdlkerungsdaten des Le-
bens- und Wirtschaftsraums Rendsburg wurden in das Programm eingepflegt. Die Bilanzie-
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rung (vgl. Kap. 3.8) betrachtet den Zeitraum von 2007 bis 2014, fiir den Daten recherchiert

werden konnten.

Die Software ECORegion erlaubt die Feststellung und den Vergleich der Bilanzen verschie-
dener Sektoren (Wirtschaft, Haushalte, Verkehr), ldsst aber auch eine differenziertere Be-
trachtung der einzelnen Sektoren zu. So lassen sich innerhalb des Bereichs Verkehr die Wer-
te fur die verschiedenen Verkehrstrager sowie fir die verschiedenen im Verkehrsbereich

eingesetzten Energietrager unterscheiden.

Die fur den Lebens- und Wirtschaftsraums Rendsburg vorliegenden Zulassungsdaten er-
moglichen lediglich eine spezifische Bilanz in den Bereichen motorisierter Individualverkehr
(MIV) und StraBengtterverkehr. Alle anderen Daten werden von ECORegion anhand der
eingespeisten Beschaftigten- und Bevélkerungszahlen beruhend auf nationalen Durch-

schnittswerten automatisch generiert.

Im Bereich Personenfernverkehr werden die Werte fiir Flugverkehr und Schienenfernverkehr
ebenfalls aus der Startbilanz generiert, da bei einer Bilanzierung nach dem Verursacherprin-
zip auch fiir Kommunen ohne Fernbahnhof oder Flughafen davon ausgegangen wird, dass die
Einwohner der Kommune diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (auRerhalb des betrachteten

Gebiets) und somit auch in diesem Bereich einen CO.-AusstoR verursachen.

Auch fiir den Guterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittswerte
vorgegeben. Durch die Anwendung des Verursacherprinzips werden die Giiterverkehre -
vergleichbar mit dem Personenfernverkehr - ebenfalls anhand der Bevélkerungs- und Be-

schéftigtenzahlen generiert.



Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg 15

3  Bestandsaufnahme und Analyse

Fir eine umfassende Bewertung der Ist-Situation der Mobilitdt im Lebens- und Wirtschafts-
raum Rendsburg wird anhand von zusammengefassten Themenfeldern vorgegangen, welche
unterschiedliche Schwerpunkte aufweisen. Im Gesamtkontext werden alle relevanten Ver-
kehrstrager, Mobilitdtsbereiche und Querschnittsthemen durch diese Vorgehensweise iiber-
sichtlich abgedeckt ohne dabei den fokussierten BetrachtungsmafRstab zu vernachlassigen.

3.1 Untersuchungsraum

GroRrdumig betrachtet liegt der Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg sehr zentral in
Schleswig-Holstein und ist gut in das tUberdrtliche StraRen- und Schienennetz eingebettet. In
Nord-Stid-Ausrichtung sowie in westlicher Richtung bestehen mit der Autobahn A7 und A210
sowie mit der Bahnanbindung Danemark, Hamburg und Kiel regionale und internationale
Verflechtungen, wahrend die westliche Anbindung im Vergleich schwach ausgebildet ist (vgl.
Abbildung 5). Insgesamt wird hinsichtlich der StraReninfrastruktur kein weiterer Ausbaube-
darf im Sinne einer Erweiterung gesehen. Der Nord-Ostsee-Kanal stellt einen bedeutenden
wirtschaftlichen und touristischen Standortfaktor fiir den Lebens- und Wirtschaftsraum dar.

Der Kreis Rendsburg-Eckernférde ist durch eine landliche Struktur mit Verdichtungsansétzen
gepragt (vgl. Webseite BBSR). Dieses Stadt-Land-Verhdltnis spiegelt sich ebenfalls im Le-
bens- und Wirtschaftsraum Rendsburg wider, wahrend Biidelsdorf und Rendsburg einen
klein- bis mittelstadtischen Charakter aufweisen, kann zeichnet sich die tbrige Region durch
eine landliche Struktur aus. Das Siedlungsgebiet konzentriert sich primdr auf den Raum
Rendsburg/Biidelsdorf, mit zunehmender Entfernung von beiden Stadten kommen zuneh-
mend - erwartungsgemaR - landliche bzw. dorfliche Strukturen zum Tragen, sodass der Le-
bens- und Wirtschaftsraum Rendsburg insgesamt als Region mit klein- bis mittelstadtischer

Struktur charakterisiert werden kann.

Hinsichtlich der Rahmen gebenden Voraussetzungen des Untersuchungsraumes, kénnen

folgende Starken und Schwachen festgehalten werden:

+ zentrale Lage in Schleswig-Holstein, gute Einbettung in das liber&rtliche Stralen- und

Schienennetz
+ Nord-Sud-Achse: Autobahn A7, Schienennah- und fernverkehr Danemark - Hamburg
+ Anbindung nach Kiel: Autobahn A 210, 30-Minuten-Takt im Schienenverkehr
o vergleichsweise schlechte Anbindung in westlicher Richtung (z. B. Heide)

+ Nord-Ostsee-Kanal als wichtiger touristischer und wirtschaftlicher Standortfaktor

1

Mit gut 37.000 Einwohnern leben tber 50 % der Bevilkerung des Lebens- und Wirtschaftsraumes Rendsburg in den Ge-
meinden Biidelsdorf und Rendsburg (vgl. Statistischen Amter des Bundes und der Linder 2015)
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Abbildung s5: raumliche Starken und Schwachen

Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Kreis RD-Eck

3.2 Mobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg

Im Jahr 2013 fand der zehnte Erhebungsrundgang der Verkehrserhebung ,,Mobilitat in Stad-
ten - System reprdsentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV)“ statt. Zweck der Unter-
suchung ist es Aussagen Uber die Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung anhand der Befra-

gung* Uber das Verkehrsverhalten einer reprasentativen Bevolkerungsstichprobe treffen zu

kdnnen. Neben einzelnen Stadten wurde die Erhebung auch fiir Untersuchungsraumen mit

*  Die Befragung vollzieht sich iiber ein ganzes Jahr.
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mehreren Stadten oder Gemeinden durchgefiihrt, sodass bundesweit tber 300 Stadte, Ge-
meinden und Verwaltungsgemeinschaften an der Erhebung teilgenommen haben. Mit dem
Untersuchungsgebiet ,,GroRraum Kiel“ wurde auch Rendsburg bzw. das Gebiet des Gebiets-
entwicklungsplans Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg in die Befragung einbezogen.

754 Personen des Entwicklungsraumes haben an der Erhebung teilgenommen.

Die Ausstattung mit Mobilitdtswerkzeugen (z. B. Fiihrerschein, Fahrzeuge, OV-Zeitkarten) in
Haushalten stellt einen bedeutenden Faktor als AusgangsgroRe fiir das individuelle Mobili-
tatsverhalten dar. Im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg sind ca. 93 % der Haushalte
mit einem oder mehr Pkw ausgestattet, dies entspricht einem gerade fiir das (Mittel-)Stadt-
Umland-Gefiige vergleichsweise hohen Wert:. Dies bestatigt sich auch hinsichtlich der rela-
tiv hohen Fiihrerscheinbesitzquote (iber alle Altersgruppen. Dabei sind genderrelevante Un-
terschiede im Hinblick auf einen geringeren Fiihrerscheinbesitz bei Frauen vor allem in der
Altersgruppe lber 65 Jahren zu erkennen. Dariiber hinaus zeigt sich eine insgesamt geringe-
re Verkehrsmittelverfugbarkeit fur alle relevanten Verkehrstrager (Pkw, (Elektro-)Fahrrad,
OV-Zeitkarte) bei Frauen, was damit korrespondiert, dass die im Durchschnitt langsten We-
ge zur Arbeit (17,1 km) bei Mdnnern % ausmachen wdhrend bei Frauen nur ca. jeder sechste
Weg zum Arbeitsplatz fiihrt. ErfahrungsgemaR werden von Frauen mehr und kiirzere Wege
zuriickgelegt, diese auch hiufiger im Umweltverbund (FuB, Rad, OPNV) als bei Mannern.
Dies spiegelt die noch ubliche Rollenvorteilung wieder, in der Frauen haufiger fiir die Repro-
duktionsarbeit in Haushalt und Familie zustandig sind, haufiger in Teilzeit berufstatig sind
und dementsprechend mehr Wege mit den Kindern und zum Einkauf zurticklegen, wéhrend

Manner mit dem Pkw zur Arbeitsstatte fahren.

100% -
80%
S0 Gk mKfz
%
P - OPNV
A& mFahrrad
40% 5
10,7%
—— B 03 R N 12,0% | -
21,3% 17,7% 22,7% 18,5% 22,3%
0%
Lebens- und Amt Eckernforde  Stadtbusbereich Preetz und Plon
Wirtschaftsraum Mittelholstein Kiel
Rendsburg (ohne Stadt Kiel)

Abbildung 6: Modal Split im Vergleich

Quelle: eigene Darstellung nach SrV 2013

3 In Schleswig-Holstein sind 81 % der Haushalte mit einem oder mehr Pkw ausgestatt (vgl. MiD 2008)
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Die Verkehrsmittelwahl+ einer Stadt bzw. einer Region ist eine wichtige KenngroRe fiir das
Verkehrsgeschehen. Der Modal Split im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg zeichnet
sich im Vergleich zu anderen Untersuchungsrdaumen in der KielRegion (z.B. Preetz/Pl6n,
Eckernférde, Amt Mittelholstein) durch einen relativ ausgepragten Anteil des Umweltver-
bundes sowie einen entsprechend niedrigeren Kfz-Anteil (ca. 58 %) aus. Auffallig hierbei ist,
dass das ZufulRgehen und Radfahren sehr populdr in und um Rendsburg sind — und somit das
Riickgrat des Umweltverbundes bilden -, wéahrend der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs rela-
tiv schwach ausgebildet ist (vgl. Abbildung 6). Die Starken der rdumlichen Ausgangssituation
im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg (Stadt und Umland) werden hier gegeniiber
weitgehend lindlich geprigten Riumen (d.h. lingere Wege, ungiinstigere OPNV-
ErschlieBung und daher Pkw-orientierte Mobilitat) wie dem Amt Mittelholstein deutlich.

Im Durchschnitt werden im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg ca. 3,7 Wege pro Person
und Tag zuriickgelegt, was einen vergleichbaren Wert zu benachbarten Regionen darstellt,
aber leicht (iber dem Bundesdurchschnitt von 3,4 Wegen pro Person und Tag liegt. Gleichzei-
tig werden mit durchschnittlich 7,7 km pro Weg - in Gegeniiberstellung zu anderen Untersu-
chungsgebieten -kurze Entfernungen zuriickgelegt, der Bundesdurchschnitt liegt hier bei
11,5 km pro Weg (siehe SrV 2013, MiD 2008). Dies korreliert direkt mit dem starken FuB- und
Radverkehrsanteil am Modal Split, wodurch sich Rendsburg und Umgebung als eine Region
kurzer Wege auszeichnen. Dies bestatigt sich zudem bei dem Blick auf die Wegeanteile hin-
sichtlich zurlickgelegter Entfernungen. 70 % der Wege liegen unter 5 km, jeder vierte Weg
sogar unter 1 km Entfernung (vgl. Abbildung 7). Dennoch wird in der kleinsten Entfernungs-
klasse jeder fiinfte Weg mit dem Auto zuriickgelegt, bei Wegeldngen iiber 1 km ist das Kfz
wieder durchgédngig dominant. Dies spiegelt sich auch in der durchschnittlichen Wegeldnge
von 11,5 km bei Kfz-Fahrten wider. Der 6ffentliche Verkehr zeichnet sich — analog zum ge-
samtem Modal Split - auch bei Entfernungen tber 10 km durch einen geringen Anteil von

6 % aus.

4 je Weg der Bewohner/innen
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Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen

Quelle: eigene Darstellung nach SrV 2013

Fir eine inter- bzw. multimodale Verkehrsmittelnutzung spielt die Informations- und Kom-
munikationstechnik (IKT) hinsichtlich Echtzeitinformationen sowie mobiler Endgerate bei
der Verkehrsmittelwahl und -nutzung (z. B. Smartphone) zukiinftig eine immer bedeutende-
re Rolle im mobilen Alltag. Vor allem im Bereich der Vernetzung (Informationszugriff) unter-
schiedlicher Verkehrsmittel wird Potenzial fiir den Umweltverbund gesehen. Im Lebens- und
Wirtschaftsraum Rendsburg iliberwiegt der Anteil der ,Smartphone-Nichtbesitzer/innen
(57 %), diese weisen allerdings einen klimafreundlicheren Modal Split auf als die Bevolke-
rungsgruppe mit Smartphone (vgl. Abbildung 8), sodass der beschriebene Trend hier noch
nicht spiirbar ist.
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Abbildung 8:  Verkehrsmittelwahl und Smartphone-Besitz

Quelle: eigene Darstellung nach SrV 2013

Die Analyse zeigt, dass im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg im Durchschnitt relativ
kurze Wege zuriickgelegt werden und somit gute Voraussetzungen hinsichtlich der Nutzung
des Umweltverbundes vorhanden sind. Der MIV hingegen ist auch bei kiirzeren Entfernun-
gen sehr prasent und gerade auf diesen Strecken weisen Kfz einen starken CO.-AusstoR auf.
Um den Umweltverbund konkurrenzfahig zum Pkw zu halten, bedarf es einer Attraktivitats-
steigerung des FuB- und Radverkehrs auf kurzen (bis ca. 5 km) und des OPNV auf lingeren
Strecken. Der derzeitige Marktboom bei Pedelecs bietet zudem das Potenzial den Radver-
kehrsanteil auch auf langeren Strecken (z. B. bis zu 10 km) zu stérken, vor allem auch im Hin-
blick auf die durchschnittliche Wegelange von Kfz-Fahrten.



Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg 21

3.3 Pendlerraum und Wirtschaftsverkehr

Mit dem Kreishafen sowie dem Rendsburg Port bestehen direkte Beziehungen an die inter-
nationale Schifffahrt. Gleichzeitig weist der Nord-Ostsee-Kanal mit nur einzelnen Que-
rungsmoglichkeiten (B77 Kanaltunnel, A7 Rader Hochbriicke, Fahre Nobiskrug, Rendsburger
Hochbriicke mit Schwebefdhre, FuRgdngertunnel) eine erhebliche Barrierewirkung auf. Ak-
tuell und in den kommenden Jahren ist die Kanalquerung aufgrund der Baustellensituation
(Sanierung des Kanaltunnels bis 2018 (vgl. Webseite Kanaltunnel), anschlieBend Sanierung
der Rader Hochbriicke bis ca. 2026 (vgl. Webseite Landesportal Schleswig-Holstein) ein Eng-
pass, an dem es regelmdRig zu Verkehrsstérungen kommt.
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Abbildung 9: Pendlerstréme (sozialversicherungspflichtig Beschiftigte)
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Kreis RD-Eck, Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit
(Hinweis: dargestellt sind die starksten Pendlerstréme je Gemeinde)
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Mit taglich ca. 26.000 Pendler/innens werden starke Herausforderungen an die Leistungsfa-
higkeit der Verkehrsinfrastruktur im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg gestellt. Hin-
sichtlich der Pendlerstrome wird eine starke Ausrichtung auf Rendsburg (ca. 6.600 Pend-
ler/innen) als Mittelzentrum sowie auf Kiel (knapp 4.200 Pendler/innen) als Landeshaupt-
stadt deutlich (vgl. Abbildung 9). Auffillig ist, dass die Pendlerstrome mit Entfernungen tber
30 km (z. B. Kiel, Neumiinster, Hamburg und Eckernférde) an starken OPNV-Achsen mit Di-
rektverbindungen liegen, sodass auf diesen Beziigen eine Alternative zur Pkw-Nutzung be-
steht. Dabei wird die Beziehung nach Eckernférde gegeniiber den Schienenstrecken mit ei-
nem Schnellbus bedient (vgl. Kapitel 3.4). Die Pendlerbeziehungen innerhalb des Lebens-
und Wirtschaftsraumes Rendsburg sind kiirzer als 10 km - viele Entfernungen liegen auch
unter 5 km - und liegen damit im potenziellen Einsatzbereich des Fahrrads oder Pedelecs.

Im Rahmen einer Befahrung vor Ort wurde ersichtlich, dass bereits vereinzelt intermodale
Angebote in der Region existieren. So befindet sich an den Bahnhoéfen Rendsburg sowie
Schiilldorf ein Park-Ride-Parkplatz sowie Fahrradabstellanlagen als Bike+Ride-Angebot. In
Budelsdorf ist auf dem Weg zur Autobahn A7 ein ausgeschilderter Mitfahrerparkplatz
(Park+Drive) vorhanden, der gut ausgelastet erscheint. Ebenso befindet sich an der An-
schlussstelle Schacht-Audorf (BAB 210) ein Mitfahrerparkplatz. Ein 2013 im Kontext der Tun-
nelbauarbeiten errichteter Park+Ride-Parkplatz (stidl. des Kanals) nahe des Ful- und Radver-
kehrstunnels wurde schlecht bzw. kaum von aus Richtung Siiden anreisenden Pendler/innen
genutzt. Die Radstation am Bahnhof Rendsburg wurde Anfang des Jahres wieder eroffnet,
die derzeitige Planung beabsichtigt einen Ausbau mit Service- und Dienstleistungsmoglich-
keiten (vgl. Kap. 3.5).

Mit dem Pendlerportal gibt es einen kostenlosen Online-Service fiir die Organisation von
Mitfahrgelegenheiten auf dem Weg zur Arbeit. Nach einer Imagekampagne zum Start des
Angebotes im Kreis Rendsburg-Eckernforde, hat sich nur eine sehr geringe Nachfrage einge-
stellt. Offensichtlich bestehen Angste, bei fremden Personen in das Auto zu steigen. Fiir
Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen/mit Rollstuhl ist das Angebot ist nicht nutzbar, da
private Pkw kaum barrierefrei/Rollstuhlgerecht sind. Zuséatzlich fehlt eine innerhalb der
Gruppe der Berufspendler/innen differenzierte Zielgruppenorientierung. In Zusammenar-
beit mit einzelnen Unternehmen bestehen hierbei Optimierungsmaoglichkeiten, vor allem auf
lokaler Ebene.

Die gute uberregionale Erreichbarkeit des Lebens- und Wirtschaftsraumes Rendsburg ist fiir
die lokale Wirtschaft von grolRer Bedeutung. Mit Blick auf die Karte wird ersichtlich, dass
sich die Gewerbe- und Industriestandorte primdr entlang von wichtigen Verkehrsachsen
(Autobahn, Bundesstralle, Nord-Ostsee-Kanal, Schiene) orientieren und somit eine ver-

s nur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
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kehrsgiinstige Anbindung gewahrleisten (vgl. Abbildung 10). Neben Giiter- und Warenliefe-
rung bedarf es einer ebenso addquaten Erreichbarkeit fiir die Belegschaft der Unternehmen.

Lebens- und Wirtzchaftsraum
Rensburg:
Wirtschaftsstandorte

Legende

GewerbefIndustrie
Gewdsser
Autobahn
Bundesstraie
Landesstrake

Kreisstralie

Bahnverkehr
sy

La
Planersocietit
Palighnny vurimbroplring Sl

Abbildung1o:  Wirtschaftsstandorte
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Kreis RD-Eck

Im Kontext zukiinftig steigender Mobilitatskosten, sind alternative Mobilitdtsangebote zum
privaten Pkw auch fiir die Betriebe fiir die Arbeitnehmer/innen von Interesse, um einem

Fachkraftemangel entgegenzuwirken.
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Zusatzlich sind die Querungsstellen des Kanals (Briicke und Tunnel) von hoher Bedeutung
fur die Wirtschaft im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg. Eine intakte und leistungsfa-
hige Verkehrsinfrastruktur (v. a. StraRe und Schiene) tiber den Nord-Ostsee-Kanal sind not-
wendig, um die Erreichbarkeit des Standortes Rendsburg sicherzustellen und diesen somit
zukunftsfahig zu halten. Abschnittsweise existieren stark Kfz-orientierte StraBenraum hin-
sichtlich Gestaltung und Ausbaustandard (z. B. innerstddtischer Einbahnring Rendsburg),
welche v. a. fiir die Nahmobilitdt eine hohe Barrierewirkung aufweisen und bzgl. der Ver-
kehrsfiihrung ungiinstige Voraussetzung fiir die Linienfiihrung des OPNV darstellen. Dar-
tber hinaus sind einzelne Einfallstralen mit vergleichsweise starken Verkehrsmengen kon-
frontiert (z. B. B203 in Budelsdorf), wodurch sich zu Hauptverkehrszeiten Riickstaus bilden,
was sich ebenso negativ auf die umliegenden Nutzungen und die querenden Verkehre aus-
wirkt. Mit acht 6ffentlichen Parkpldtzen® im innenstadtnahen Bereich der Stadt Rendsburg
besteht ein vergleichsweise ausreichendes Angebot fiir Besucher ihr Kfz abzustellen und den
Stadtkern fuBlaufig zu erreichen (vgl. Webseite Stadt Rendsburg). Insgesamt stehen den
Besuchern, Kunden und Beschéftigten in der Rendsburger Innenstadt tber 8707 Parkplatze
zur Verfligung, welche tber ein Parkleitsystem angefahren werden kénnen, in Eckernférde -
zum Vergleich - befinden sich ca. 1.870 in unmittelbarer Entfernung zum Stadtkern. Mit
bspw. 0,70 € pro Stunde?® fiir das Parkdeck Nienstadtstrale, welches von der Stadt Rends-
burg betrieben wird, liegen die Kosten unter den Parkgebiihren in Eckernférde (0,50 — 0,75 €
pro halbe Stunden) (vgl. Stadt Rendsburg 2015 und Stadt Eckernférde).

Parallel zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitat wird an der Fortschreibung zur zukiinftigen
Ausrichtung der Flachenentwicklung (Wohnen und Gewerbe) im Lebens- und Wirtschafts-
raum Rendsburg gearbeitet. Dies ermoglicht eine Abstimmung der Konzepte untereinander,
wodurch ein ganzheitlicher Ansatz im Sinne einer integrierten Verkehrs- und Flachenpla-
nung zum Tragen kommt. Im konkreten Fall bedeutet dies bspw. Orte der kurzen Wege zu
schaffen, indem Wege zur Arbeit oder Nahversorgungseinrichtungen mit dem Umweltver-

bund zuriickgelegt werden kénnen.

Fir den Pendlerraum und Wirtschaftsverkehr im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg

kénnen folgende Starken und Schwachen festgehalten werden:
- Nord-Ostsee-Kanal als starke Barriere fiir Nord-Std-Querung

+ Pendlerbeziehungen innerhalb des Lebens- und Wirtschaftsraumes kirzer als 10 bzw. 5
km: Potenzial fir Nahmobilitdt und Elektromobilitat (Pedelec)

+ Pendlerbeziehungen nach Hamburg, Kiel, Neumiinster, Eckernférde an OPNV-Achsen
mit Direktverbindungen: Potenzial Umweltverbund

5 ohne Park+Ride

7 Aufgrund fehlender Angaben ergibt sich die Gesamtzahl aus folgenden fiinf Parkdecks: Rathaus, Sparkasse, Provianthaus,
NienstadtstraRe, WallstraRe.

die ersten 30 Minuten sind frei
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+ gute verkehrliche Anbindung der Wirtschaftsstandorte im Lebens- und Wirtschaftsraum
Rendsburg (Stralle, Schiene, Wasser): Potenzial fir kombinierte Verkehrslosungen (G-

ter- und Beschaftigtenverkehr)

- abschnittsweise stark Kfz-orientierte StraRenrdume und Staubildung zu Hauptverkehrs-

zeiten: Trennwirkung fiir Nahmobilitat bzgl. der Erreichbarkeit der Innenstadt
+ Parkleitsystem zur Lenkung des Parksuchverkehrs vorhanden

o Parkraumbewirtschaftung teilweise vorhanden

3.4 OPNV und verkniipfte Mobilitit

Rendsburg ist ein wichtiger Verkniipfungspunkt im OPNV/SPNV und wird im landesweiten
Nahverkehrsplan (vgl. LVS Schleswig-Holstein mbH 2014) als Richtungsknoten mit Umstei-
gemoglichkeiten fur die nachfragestarken Relationen beschrieben. Seit Anfang 2015 wird im
Schienenpersonennahverkehr auf der leistungsstarken Achse Rendsburg - Kiel ein Halbstun-
dentakt angeboten. Gleichzeitig sind fiinf neue Bahnhdofe eingerichtet worden, darunter der
im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg gelegene Bahnhof Schiilldorf. Aufgrund der
dezentralen Lage wurde ein Busshuttle als Pilotversuch eingerichtet, der den Bahnhof mit
zwei Buslinien aus Westerronfeld (Linie 14) und Schacht-Audorf (Linie 14A) anbindet. Aller-
dings ist bislang die Nachfrage insbesondere fiir die Linie 14A nach Schacht-Audorf sehr
schwach. Fiir den Busshuttle wird ein Schnupper-Tarif angeboten, der als Anschlussticket an

die Bahnfahrt einen giinstigeren Gesamtpreis als den reguldren SH-Tarif ermdglicht.

Auch fur die Strecke Flensburg - Rendsburg - Neumiinster - Hamburg ist mit dem Fahrplan-

wechsel 2015 eine Verdichtung zum Halbstunden-Takt geplant.

Eine Reaktivierung der Schienenstrecke Rendsburg - Fockbek ist im Prufstatus, vor Ort aber
umstritten und wird insbesondere in Fockbek abgelehnt. Mit vergleichsweise geringem Auf-
wand konnte laut LNVP die Strecke auf Rendsburger Stadtgebiet bis Rendsburg-Seemihlen
in Betrieb genommen werden. Die Einrichtung eines Bahnhofs in Alt Duvenstedt auf der
Strecke Rendsburg - Flensburg ist im LNVP nicht vorgesehen.
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Abbildung 11:  Einzug und Takt OPNV (Werktag, 6 bis 20 Uhr)
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Kreis RD-Eck, Datengrundlage: Autokraft

Im Bus-OPNV erschlieRt der Stadtverkehr Rendsburg weite Teile des Lebens- und Wirt-
schaftsraums Rendsburg. Damit ist ein gutes Busangebot mit barrierefreien Niederflurbus-
sen gewdhrleistet. Das Linienkonzept besteht aus Linientripeln, deren einzelne Linien im
Stundentakt fahren, sich auf den Hauptstrecken tiberlagern und hier in der Hauptverkehrs-
zeit einen 20-Minuten-Takt ergeben. An den Endasten spalten sich die Linien auf und bedie-
nen so einen GroRteil des Stadtgebietes. Allerdings werden damit die Haltestellen z. T. nur
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im Stunden-Takt bedient, wie auch in den Gemeinden stidlich des Kanals. In den Abendstun-
den (ab 20/21 Uhr) findet kein Spatverkehr statt. Die Linientripel sind als gewachsenes Lini-
enkonzept in Rendsburg zwar bekannt, kénnen aber fiir unerfahrene oder ortsfremde OPNV-
Nutzer/innen intransparent, kompliziert und somit als Nutzungshemmnis wirken.

Die Querung des Nord-Ostsee-Kanals insbesondere wahrend der Tunnelbaustelle ist auch
fiir den OPNV im Hinblick auf die Piinktlichkeit problematisch. Fahrzeuge des OPNV (v. a.
Schiilerverkehr) und von Fahrdiensten fiir Menschen mit Behinderung werden auf der Fahre
Nobiskrug vorrangig behandelt. Von einigen Fahrgdsten wird auch der FuRgangertunnel als
Umsteigemdglichkeit von Stadtbus zu Stadtbus genutzt.

Wahrend der Stadtverkehr Rendsburg von dem Verkehrsunternehmen TH Sievers GmbH in
Kooperation mit der Graf Recke GmbH gefahren wird, obliegt die Sicherstellung des Regio-
nalverkehrs tiberwiegend bei der Autokraft.

Im Regionalverkehr werden die Hauptstrecken Rendsburg - Eckernférde tiber Borgstedt mit
dem Schnellbus 3050 und Rendsburg - Jevenstedt mit einer Uberlagerung mehrerer Linien im
Stundentakt bzw. vergleichbarer Fahrtenhdufigkeit bedient und im RNVP entsprechend der
Kategorie A zugeordnet. In den Abendstunden und auch an den Wochenendabenden werden
keine Fahrten angeboten. Die Linie 2820 von Rendsburg nach Heide verkehrt im 2-Stunden-
Takt. Demgegeniiber sind die tibrigen Regionalverbindungen zwar nicht vertaktet, bieten
aber mit einzelnen Fahrtenpaaren am Tag ein liber den Schiilerverkehr hinausgehendes An-
gebot. Dennoch ungiinstig ist im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg vor allem die An-
bindung von Alt Duvenstedt.

Zum Ausbau der Echtzeitinformation lduft aktuell landesweit ein Projekt in Schleswig-
Holstein, das bis 2016 abgeschlossen werden soll. Fahrplaninformationen stehen online zur
Verfligung. Zudem ist seitens des Verkehrsverbundes eine App in Entwicklung, welche die

Funktionen Echtzeitauskunft und Ticketkauf erméoglicht.

Landesweit gilt der SH-Tarif. Fahrtkosten von Schiiler/innen bis zur 10. Klasse, die eine Schu-
le in einer Nachbargemeinde besuchens, werden bei einer geringen Eigenbeteiligung (iber-
nommen. Fir Oberstufen-Schiiler/innen (11.-13. Klasse) wurde vor zwei Jahren der Bildungs-
tarif eingefiihrt, der die Bezuschussung eines Monatstickets zu 20 % durch den Kreis Rends-
burg-Eckernférde vorsieht. Allerdings wird dieses Angebot bislang nur schwach nachgefragt,
so dass das jahrlich bereitgestellte Budget des Kreises nur zu 10 % abgerufen wird.

Das Amt Hiittener-Berge hat im Rahmen einer Zukunftsstrategie zum demografischen Wan-
del eine Arbeitsgruppe Mobilitdt gegriindet, in der u. a. neue Projektideen entwickelt wer-
den. Die Projektidee eines Kulturbusses, der Samstagabends die Mittelzentren Rendsburg
und Eckernforde verbindet, wurde im Kreistag aufgrund der entstehenden Kosten abgelehnt.

9 falls es sich nicht um die nachstgelegene Schule handelt, ist der Differenzbetrag durch die Eltern zu finanzieren
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Zum Juli 2015 startet der Betrieb von Hiittis Marktbus, mit dem zwei Mal pro Woche Fahrten
zum Markt in Eckernférde mit dem Amtsbus von ehrenamtlichen Fahrern angeboten werden.

In Rendsburg ermdglicht seit 2008 das Projekt "Fahrdienst fiir kulturelle Zwecke" dlteren
Menschen die Erreichbarkeit von Veranstaltungen der VHS, Theater, Kirche o. d. Nach tele-
fonischer Anmeldung bei der VHS werden Fahrten fiir Senior/innen durch ehrenamtliche
Fahrer (mit ihren privaten Fahrzeugen) angeboten.

Neben den zwei Biirgerbussen in Schleswig-Holstein (Ladelund, Fehmarn) sind dies weitere
Initiativen, Mobilitat fiir Menschen ohne eigenen Pkw durch ehrenamtliches Engagement zu

ermoglichen.

In Gettorf - zwar aufRerhalb des Lebens- und Wirtschaftsraumes aber dennoch als gutes Bei-
spiel aus dem Kreisgebiet interessant - wurde auf Initiative des Seniorenbeirats ein Senioren-
fahrdienst in Kooperation mit einem Taxiunternehmen eingefuihrt (vgl. Kieler Nachrichten,
26.11.2014). An zwei Wochentagen werden nach Fahrplan Fahrten zum Markt mit einem
GroRraumtaxi zu einem glinstigen Tarif angeboten. Die Kostendifferenz wird von der Ge-

meinde getragen, eine finanzielle Unterstiitzung leistet der Handels- und Gewerbeverein.

Intermodale Schnittstellen, die eine Verkniipfung der Verkehrsmittel anbieten, gibt es im
Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg vor allem an den Bahnhofen des SPNV, d. h. am
Bahnhof Rendsburg und am Bahnhof Schiilldorf. Hier finden sich neben der Verkniipfung des
Bus-OPNV mit dem SPNV P+R- wie auch B+R-Anlagen. Die Verkniipfung von Stadtverkehr
und Schienenverkehr ist am Bahnhof Rendsburg aufgrund des FuRweges zum ZOB subopti-
mal, sodass einige Anschliisse zwischen Bus und Bahn schwierig sind. Aktuell wird aullerdem
eine Optimierung der Radstation am Bahnhof Rendsburg geplant (vgl. Kap.3.3 und 3.5). An
den Bushaltestellen gibt es zum Teil auch Fahrradabstellméglichkeiten im Sinne intermoda-

ler Schnittstellen, allerdings gibt es diesbeziiglich keine Ubersicht.

Aufgrund der mit Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (2013) aufgenommenen
politischen Zielbestimmung, bis zum Jahr 2022 einen barrierefreien OPNV anzustreben, er-
arbeitet der Kreis Rendsburg-Eckernférde derzeit einen MaRnahmenplan Barrierefreiheit
(vgl. Kreis Rendsburg-Eckernférde 2014). Die Zielbestimmung der vollstandigen Barrierfrei-
heit wird vor allem als Pflicht, sich tber den Bedarf vor Ort und die Moglichkeiten der Um-
setzung klar zu werden, verstanden. Die finanziellen Mdglichkeiten sowie sachlichen Not-
wendigkeiten sind dabei, im Interesse der Erhaltung eines attraktiven Gesamtangebotes im
OPNV, bei der Umsetzung zu beriicksichtigen.

Im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg gibt es ein gutes und teilweise stark konkurrie-
rendes Angebot von Taxiunternehmen. Das Taxigewerbe gewdhrleistet eine Mobilitdt ohne
eignen Pkw erginzend zum OPNV flichendeckend und auch auRerhalb der OPNV-
Bedienzeiten. Einzelne Taxiunternehmen bieten auch Fahrten mit rollstuhlgerechten Fahr-
zeugen an. Ebenso wie bei den Fahrdiensten fiir Menschen mit Behinderung werden im Taxi-
gewerbe (zwangsldufig) Leerfahrten durchgefiihrt bzw. haben Fahrzeuge Leerlauf. Der MaR-
nahmenplan Barrierefreiheit (vgl. Kreis Rendsburg-Eckernférde 2014) spricht Méglichkeiten
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an, wie diese als Potenzial fiir eine Erweiterung des OPNV-Angebots insbesondere fiir Men-

schen mit Mobilititseinschrinkung genutzt werden kénnten. Der Offentliche Verkehr im

Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg weist folgende Starken und Schwéachen auf:

+

leistungsstarke SPNV-Achsen: 30 Minuten-Takt Richtung Kiel seit 2015 und geplant mit

dem ndchsten Fahrplanwechsel Richtung Hamburg
neuer Bahnhof Schiilldorf mit Busshuttle als Pilotversuch

intermodale Schnittstellen nur an den Bahnh&fen mit P+R, B+R und der Verkniipfung
Bus+Bahn, Ausstattung teilweise verbesserungswiirdig

gutes Busangebot im Stadtverkehr Rendsburg mit barrierefreien Niederflurbussen
Linientripel eingefiihrt, aber mit Nachteilen
zum Teil nur Stundentakt, z. B. stidlich des Kanals

gute Anbindung mit Schnellbus nach Eckernforde, allerdings kein Spatverkehr am Wo-

chenende

Jevenstedt mit mehreren Linien angebunden, aber kein Takt

tbrige Regionalbus-Linien ohne Taktverkehr

kein Spatverkehr (auch nicht am Wochenende) im Bus-OPNV

Handlungsbedarf in Bezug auf Barrierefreiheit, MaRnahmenplan liegt im Entwurf vor
ehrenamtlicher Fahrdienst fir kulturelle Zwecke

flexible oder bedarfsgerechte Angebote als Potenzial

Potenzial durch die Einbindung des Taxiverkehrs und von Fahrdiensten in den OPNV

3.5 Radverkehr und Nahmobilitdt

Der Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg zeichnet sich durch einen hohen Anteil von

Wegen aus, die zu FuR oder mit dem Rad zuriickgelegt werden.

Der Kreis Rendsburg-Eckernférde hat im Jahr 2010 ein Radverkehrskonzept vorgelegt, um

ausgehend von den Radverkehrsverbindungen des Landesweiten Radverkehrsnetzes (LRVN)

auf den regionalen MaRstab und die Detailgenauigkeit zu verdichten. Das Radverkehrsnetz

differenziert Alltags- und Freizeitrouten. Im Besonderen wird der Schulradverkehr betrach-

tet. Fur den Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg wurden nur einzelne Netzliicken iden-

tifiziert und entsprechend der Netzfunktion Prioritatengruppen zugeordnet:

Prioritatq
= K43 Schilp - Jevenstedt

= Westerronfeld entlang der B77 (B202 bis Kanalallee)
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= Budelsdorf entlang der L42 Rendsburger Stralle (B203 bis Fehmarnstralle)
Prioritat 2

= Lohe - Fockbek

Legende

(Qoersentren bis LandsiBdte mit Bahohof)

Priorisierung

— Priohal 1

Prioritst 34

Fitar 58
Sonstiges

SR Kreagenrs

Abbildung12:  Vorrangflachen fiir Alltagsradverkehr und Netzliicken

Quelle: Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernférde 2010

Die Stadte Rendsburg und Biidelsdorf sowie die direkten Umlandgemeinden Fockbek,
Schacht-Audorf, Osterronfeld und Westerrénfeld werden im Radverkehrskonzept des Krei-
ses aufgrund der komplexen Quell- Zielbeziehungen als Vorrangflachen fiir den Alltagsrad-
verkehr ausgewiesen. Demnach ist hier eine Konkretisierung des Radverkehrsnetzes und von
MaRnahmen der kommunalen Ebene tberlassen. Die Stadt Rendsburg hat bereits mit dem
Gesamtverkehrsplan (vgl. Stadt Rendsburg 2002) eine Konzeption fiir Velorouten vorgelegt,
die v. a. radial aus den Umlandgemeinden in das Stadtzentrum verlaufen. In den folgenden
Jahren wurden InfrastrukturmalBnahmen auf diese Routen konzentriert (z. B. die Einrichtung

von Fahrradstraen). Allerdings sind die Velorouten nicht mit Fahrradwegweisung beschil-
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dert und weisen Mangel auf (z. B. gemeinsame Fiihrung mit dem FuBverkehr, Umlaufsperren
u. d.), so dass sie vor Ort nicht erkennbar und nachvollziehbar sind. Die vorhandene Rad-
wegweisung im Stadtgebiet von Rendsburg bezieht sich auf Freizeit- und touristische Rad-
routen. In einem Ausbau und der Ausschilderung der Velorouten wird entsprechend Opti-
mierungspotenzial fir den Alltagsradverkehr in Rendsburg erkannt. Mit einem Senatsbe-
schluss der Stadt Rendsburg vom o7. Mai 2015 zur Fahrradfreundlichkeit ist dazu die politi-
sche Grundlage geschaffen worden (vgl. Stadt Rendsburg 2015 (2)). Die Ergebnisse des
ADFC-Klimatest 2014 zeigen auf der einen Seite die gute Ausgangssituation in Rendsburg fiir
den Radverkehr, wahrend gleichzeitig Mdngel und Handlungsbedarf von den Nutzer/innen
benannt werden (vgl. ADFC 2015, Stadt Rendsburg 2015 (3)).

Fur die tbrigen Gemeinden sind keine Radverkehrskonzepte bekannt. Eine differenzierte
Betrachtung der Radverkehrsfiihrung im Zuge von Ortsdurchfahrten konnte mit dem Rad-
verkehrskonzept des Kreises nicht geleistet werden, hierfiir sind Detailbetrachtungen erfor-
derlich.

Vor dem Hintergrund einer Befahrung kann im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg
sowohl in den Stéddten als auch in den Ortsdurchfahrten der Gemeinden Handlungsbedarf in
Bezug auf eine StVO-konforme Radverkehrsfiihrung erkannt werden. Der Stand der Technik
ist vor allem hinsichtlich der Fahrbahnfiihrung bei nichtbenutzungspflichtigen Radwegen
umzusetzen. Auch muss der Einsatz von Beidrichtungsradwegen vor dem Hintergrund der

Erkenntnisse aus der Unfallforschung kritisch abgewogen werden.

In Bezug auf die Querung des Kanals bietet sich FuBganger/innen und Radfahrer/innen ne-
ben den Fahren und der Schwebefdhre der FuRgangertunnel an. Wahrend die Leistungsfa-
higkeit der Fahren flr motorisierte Fahrzeuge begrenzt ist, konnen Passagiere zu Fuf8 und
mit dem Rad die Fahren ohne Stau und entsprechende Wartezeiten nutzen. Gegeniiber den
Fahren bietet der Tunnel eine Querungsmdglichkeit unabhdngig der Fahrzeiten bzw. Bertick-
sichtigung des Schiffsverkehrs. Allerdings ist der Tunnel nur tber sehr lange Rolltreppen
bzw. mit dem Rad, Kinderwagen o. &. barrierefrei iber einen Aufzug erreichbar. Von einigen
Menschen wird der Tunnel aufgrund der fehlenden sozialen Sicherheit, der beengten raumli-
chen Situation ohne Fluchtwege und mit kiinstlicher Beleuchtung als Angstraum wahrge-

nommen und daher gemieden.

Im Radtourismus sind attraktive Angebote vorhanden. Das touristische Radverkehrsnetz ist
landesweit, so auch im Kreis Rendsburg-Eckernférde ausgeschildert. Die Beschilderung wird
regelmaRig gewartet und ist in einem guten Zustand.

Wichtige Radfernwege, die den Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg queren sind
= NOK-Route: Radroute entlang des Nord-Ostsee-Kanals

= Ochsenweg: verlauft auf seiner Strecke von Flensburg bis Wedel durch den Lebens-
und Wirtschaftsraum in Nord-Std-Richtung von Fockbek (iber Rendsburg nach
Jevenstedt
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Aulerdem gibt es im Kreis Rendsburg-Eckernférde 15 lokale touristische Touren, von denen
die Weitblick-Tour (44 km), die Stadte-Tour (37 km) sowie die Kanal-Tour (32 km) auch im

Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg verlaufen.

In einem Arbeitskreis Radtourismus Kreis Rendsburg-Eckernforde sind die relevanten Akteu-
re (Tourismusakteure, Natur- und Fahrradverbundene Vereine (ADFC, Naturfreunde), Aktiv-
Region) vernetzt. Aus der Kooperation entstehen auch Tourenangebote wie z. B. eine kreis-
weite Sternfahrt "Der Kreis radelt los - auf in die Natur" am 10. Mai 2015 als Auftakt in die
Fahrradsaison und zur Férderung des Radverkehrs.

Demgegentiber ist kein Gremium zur Kooperation im Alltagsradverkehr vorhanden, so dass
die Abstimmung in Bezug auf gemeindegrenzentiberschreitende Radverkehrsverbindungen
aufwéndig ist. Auch sind in den Stadten und Gemeinden im Lebens- und Wirtschaftsraum
Rendsburg bislang keine Radverkehrsbeauftragten in der Verwaltung als Ansprechpartner

benannt.

Am Bahnhof Rendsburg wurde die Radstation Anfang des Jahres wieder er6ffnet. Die Rad-
station ist mit begrenzten Offnungszeiten an 7 Stunden des Tages (6-9, 12-14, 16-18 Uhr) ge-
6ffnet und somit nur relativ unflexibel nutzbar. Der bauliche Zustand wirkt wie ein Proviso-
rium. An der Radstation werden v. a. als touristisches Angebot Pedelecs verliehen. Die Ak-
tivRegion Eider- und Kanal-Region Rendsburg hat im Jahr 2014 eine Machbarkeitsstudie zum
Ausbau der Radstation zur Servicestation erstellt (vgl. AktivRegion Eider- und Kanal-Region
Rendsburg 2014). Aktuell wird aufgrund des mangelhaften Zustands eine bauliche Umgestal-

tung geplant.

Fur 2016 ist in Rendsburg eine touristische FulBwegebeschilderung geplant, die auch Nach-
bargemeinden mit einbezieht. Es besteht auRerdem die Absicht, dazu eine App fiir mobile

Endgerdte anzubieten.

Fur die Nahmobilitdt im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg kénnen folgende Starken

und Schwéchen zusammengefasst werden:
+ kurze Wege sowie fahrradfreundliche Entfernungen und Topografie
+ relativ hoher FuRR- und Radverkehrsanteil am Modal Split

+ Radverkehrskonzept des Kreises differenziert Alltags-, Schulverkehrs- und Freizeitrouten

und weist Netzliicken aus
+ FuBwegebeschilderung in Rendsburg und Nachbargemeinden geplant
+ gute Kooperation im Arbeitskreis Radtourismus
+ attraktive touristische Radrouten mit Beschilderung und Tourenangebote

o Konzeption von Velorouten in Rendsburg als Stadt-Umland-Radverbindungen im All

tagsradverkehr, aber fehlende Umsetzung

- Nachholbedarf in der Férderung der Nahmobilitét: FuBverkehr und Alltagsradverkehr
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- Mangel in der Radverkehrsinfrastruktur

- fehlende Kooperation der Akteure zum Alltagsradverkehr

3.6 Elektromobilitdt

Mit der Anschaffung eines ersten dienstlichen Elektrofahrzeugs fiir die Flotte der Kreisver-
waltung und der Testphase eines zweiten E-Autos wurden bereits erste 6ffentlichkeitswirk-
same Schritte von Seiten der Verwaltung zur Foérderung der Elektromobilitdt getan. Mit ak-
tuell nur drei 6ffentlichen Ladestationen fiir Elektroautos im Lebens- und Wirtschaftsraum

Rendsburg ist die Infrastruktur schwach ausgebaut.

Demgegentiiber besteht bereits ein Netzwerk von Ladestationen fiir Pedelecs, welches in
Kooperation mit Hotels, Gastronomie und der Tourist-Information Nord-Ostsee-Kanal auf-
gebaut wurde (vgl. Abbildung 13). Dariiber hinaus kénnen in Rendsburg E-Fahrrader geliehen
werden. Die Radstation am Bahnhof Rendsburg hatte in Vergangenheit ebenfalls - im Rah-
men eines Projekts der AktivRegion Eider- und Kanal-Region Rendsburg - Pedelecs zum Ver-
leih angeboten, nach der Wiedererdffnung dieses Jahr soll das Angebot zukiinftig wieder
aufgenommen werden. Ein Carsharing-Angebot (Kfz) existiert in Rendsburg nicht, die
nachstgelegenen Moglichkeiten diesbeziiglich befinden sich in Flensburg, Kiel oder Ham-

burg.

Die Firma T. H. Sievers Stadtverkehr hat aktuell einen Elektrobus fiir Testzwecke auf unter-
schiedlichen Linien im Einsatz. Durch die Stromversorgung tiber eine auf dem Dach des Be-
triebsgebaudes installierte Photovoltaikanlage fahrt der Elektrobus direkt und indirekt CO.-
neutral. Aufgrund der Projektaktualitdt liegen derzeit noch keine Ergebnisse vor. Dariiber
hinaus wurde die Firma MOTEG GmbH von der Kreisverwaltung fiir eine Potenzialanalyse
hinsichtlich elektrischer Linienbusse (technisch, energetisch, wirtschaftlich) fiir das gesamte
Liniennetz im Stadtverkehr beauftragt. Die Ergebnisse werden aktuell ausgewertet und

demnéchst vorgestellt.

Fur die erfolgreiche Verbreitung und Implementierung der Elektromobilitdt im Verkehrsbe-
reich ist eine den (lade-)infrastrukturellen Ausbau begleitende Offentlichkeitsarbeit im Sin-
ne von Kampagnen, Testfahrten und Werbung essentiell. Eine spezifisch fiir den Lebens- und
Wirtschaftsraum organisierte Kampagne ist aktuell unbekannt, auf Landesebene wurde 2014
das Projekt ,ePendler - elektromobil unterwegs“ durchgefiihrt. Hierfur wurden unter lan-
desweiten Bewerbungen insgesamt 30 Teilnehmer/innen ausgewdhlt, die fiir eine Woche ein
Elektrofahrzeug leihen und Probe fahren konnten, um individuell Erfahrungen mit E-Autos zu

sammeln.

10

Es fallen keine CO--Emissionen bei der Stromherstellung an.
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Abbildung13:  Ladeinfrastruktur und Pedelecverleih
Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Kreis-RD-Eck, Datengrundlage: LEMnet.org /ChargeMap.com

Im Juni 2015 wurde das deutsch-ddnische INTERREG" 4A-Projekt ,,eMotion“ mit einer Ab-
schlusskonferenz beendet. Gegenstand des Projekts war es — aufgrund der Annahme des
Marktzuwachses bzgl. der Elektromobilitdt - ein gemeinsames Wissens- und Forschungs-
netzwerk in der Region aufzubauen, um zukinftig mit einer entsprechenden Infrastruktur
aus Knowhow und innovativen Geschdftsmodellen vorbereitet zu sein. Partner des Projekts

war u. a. auch die Wirtschaftsférderungs-Gesellschaft des Kreises Rendsburg-Eckernférde.

" Europdisches Forderprogramm hinsichtlich der Zusammenarbeit benachbarter Regionen an europdischen Binnengrenzen.
Hier: Schleswig-K.E.R.N. und Syddanmark (vgl. Webseite eMotion)
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Im Bereich der Elektromobilitédt gibt es bereits einige Aktivitdten, die weiter verstarkt wer-

den kdnnen:

+ landesweite Koordinierungsstelle Elektromobilitdt: Durchfiihrung von Offentlichkeits-
arbeit, Testfahrten, EU-Projekten+ Kreisverwaltung in Vorbildfunktion: E-Fahrzeug im
Fuhrpark

+ Potenzialanalyse zum Einsatz von Elektrobussen im Stadtverkehr Rendsburg
+ Testfahrten mit Elektrobus im Stadtverkehr Rendsburg

- wenige Ladesdulen fiir Elektroautos

+ E-Fahrrad-Verleih in Rendsburg

+ Netzwerk von Ladestationen fiir E-Fahrrader

o Potential alternativer Antriebstechnologien fiir klimafreundliche Mobilitdt ausbaubar

3.7 Mobilitatskultur

Die fir die Elektromobilitdt beispielhaft genannten landesweiten Veranstaltungen/Projekte
zeigen, wie ernst das Thema Knowhow bzw. publikumsnahe Offentlichkeitsarbeit - auch
regionstbergreifend - in Schleswig-Holstein bereits genommen wird. Um die Akzeptanz
neuer Mobilitdtsangebote oder Technologien von Seiten der Biirgerinnen und Biirger zu
gewinnen, bedarf es begleitender Kampagnen, damit potenzielle Hemmnisse und Bedenken
friihzeitig ausgerdaumt werden kdnnen. Neben der grundlegenden Information tber neue
Angebote (z. B. Tickets, Carsharing) zéhlen hierzu bspw. die Erlduterung von Arbeitsabldufen
(z. B. Ausleihvorgang) oder die Erkldrung technischer Funktionsweisen (z. B. Apps). Ergan-
zend kann der informative Charakter durch praktische Testphasen firr potenzielle Nut-
zer/innen begleitet werden. Damit besteht die Moglichkeit neue Mobilitdtsangebote zu im-
plementieren und somit eine klimafreundliche Mobilitatskultur effektiv vor Ort anzustoRen.
Diese Strategie ist zudem Ubertragbar auf bestehende Mobilitdtsangebote, um bspw. mit
einem Marketing zum FuR- und Radverkehr fiir eine ,,Mobilitat der Nahe* zu bewerben. Ziel-
gruppenorientierte Ansprachen, Aufklarung tiber die Vorteile und die komplexen Zusam-
menhdnge einer klimafreundliche (Nah-)Mobilitatskultur (z. B. Nahversorgungsstruktur,
offentlicher StraRenraum, soziale Treffpunkte) sowie regelmiRige Offentlichkeitsarbeit vor
Ort verstetigen den Mobilitdtsansatz in den Koépfen der Bevolkerung.

Instrumente der Kommunikation und der Organisation werden auch im Bereich des Mobili-
tatsmanagements genutzt. Hier greifen die Bausteine Information, Beratung und Motivati-
on, um zusammen mit den relevanten Akteuren (Verkehrsunternehmen, Pendler, Betriebe,
Kommune, Schulen) bedarfsorientierte Strategien und Angebote zu entwickeln. Bisher sind

diese Ansidtze im Lebens- und Wirtschaftsraum kaum bekannt.
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Neben einzelnen touristischen (Radtouren-)Angeboten von Seiten der Tourist-Information
Nord-Ostsee-Kanal oder dem kreisweiten Startschuss zur Fahrradsaison ,,Der Kreis radelt los
- auf in die Natur* von der AG Radtourismus, existieren auch einzelne Beispiele/Aktionen
hinsichtlich einer klimafreundlichen Mobilitat bzw. Mobilitdtsmanagements. Das Berufsbil-
dungszentrum am Nord-Ostsee-Kanal — Europaschule ist bspw. seit 2013 im Besitz von drei
Pedelecs (Leihgabe von den Stadtwerken Rendsburg) fiir die Belegschaft, die zwischen den
unterschiedlichen Schulstandorten pendeln. Zudem wurde im gleichen Jahr eine provisori-
sche Ladestation fiir das Elektroauto eines Schiilers installiert.

Fur die Mobilitatskultur im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg kénnen folgende Star-

ken und Schwéchen festgehalten werden:
- wenig Offentlichkeitsarbeit im Bereich klimafreundlicher Alltagsmobilitat
+ Angebote/Engagement einzelner Akteure

- keine gemeinsame Strategie/Offentlichkeitsarbeit im Lebens- und Wirtschaftsraum

Rendsburg

3.8 CO:-Bilanzierung

Im Klimaschutzkonzept des Kreises Rendsburg-Eckernforde (vgl. Kreis Rendsburg-
Eckernférde 2012) wird ein mit 45 % vergleichsweise hoher Anteil des Bereichs Verkehr an
allen CO.-Emissionen* im Kreisgebiet dargestellt. Im Vergleich macht bundesweit Verkehr
durchschnittlich 20 % an den CO.-Emissionen aus. Entsprechend deutlich ist die Bedeutung
des Verkehrs im Hinblick auf den Klimaschutz. Im Folgenden wird die CO.-Bilanz fir den

Bereich Verkehr im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg dargestellt.

3.8.1 Entwicklung der Emissionen 2007-2014

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs aller Energietrdger zeigt einen leichten
Riickgang tiber den gesamten Zeitraum, der jedoch seit dem Jahr 2011 wieder steigt. Nach
dem Riickgang von 2007 -200g9 ist im Jahr 2010 ein sprunghafter Anstieg und zum Jahr 201

ein ebenso sprunghafter Abfall zu verzeichnen (vgl. Abbildung 15).

Da der Anstieg vor allem den Energietrager Diesel betrifft, ist dieser durch einen parallel
verlaufenden Zuwachs und Abfall in den Zulassungszahlen der Sattelzugmaschinen zu erkl&-

ren (vgl. Abbildung 14).

2 dabei werden neben dem Verkehr die Teilbereiche Haushalt, Handel und Dienstleistung und Gewerbe betrachtet
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Abbildung14:  Zugelassene Sattelzugmaschinen (groe LKW) 2007-2014
Quelle: KBA 2015

Auch der Kerosinverbrauch ldsst langerfristig eine geringe Abnahme erkennen. Der durch
den schienengebundenen Verkehr verursachte Stromverbrauch macht nur einen marginalen
Anteil am Gesamtverbrauch aus.
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Abbildung1s:  Die Entwicklung der Energieverbrduche (in Gwh/a) 2007-2014 im Verkehrsbereich,
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differenziert nach Energietragern
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)
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Entwicklung im Giiterverkehr

Im Guterverkehr wird zur Angabe der Fahrleistung in der Regel die Einheit Tonnenkilometer
pro Jahr (tkm/a) genutzt. Da in ECORegion jedoch die Fahrleistungen der Nutzfahrzeuge in
Fahrzeugkilometern pro Jahr (Fz-km/a) und des Schienen- und Schiffsguterverkehrs in tkm/a
dargestellt werden, kénnen diese Werte nicht aufaddiert werden. Aus diesem Grund wird im
Folgenden der Verbrauch (GWh/a) genutzt, um die Entwicklung im Giterverkehr zwischen
2007 und 2014 darzustellen. Zusédtzlich wird auch die Entwicklung des CO.-AusstoRes darge-
stellt. Fur eine langfristige CO.-Bilanzierung ist diese Gegeniiberstellung relevant, da bei
Verwendung CO.-drmerer Antriebsarten der CO.-AusstoR sinkt, wahrend der Energiever-
brauch gleich bleibt bzw. auch steigen oder - bestenfalls - sinken kann.
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Abbildung16:  Entwicklung des Energieverbrauchs (in Gwh/a) 2007 - 2014 im Giiterverkehr, diffe-
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renziert nach Fahrzeugkategorien
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Beide Grafiken dhneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrduche, als auch die
CO--Emissionen sind Schwankungen unterlegen, fallen aber zundchst bis zum Jahr 2009 ab
und steigen dann zum Jahr 2010 sprunghaft an. Zum Jahr 2011 fallen sie ebenso sprunghaft
wieder ab. Dies ist wie bereits beschrieben mit den Zulassungszahlen an Zugmaschinen des
KBA zu erkldren (vgl. auch Abbildung 14). Nach 2011 an steigen Energieverbrauch sowie CO.-

AusstoR stetig an.
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Abbildung17:  Entwicklung der CO.-Emissionen (in t/a) 2007 - 2014 im Giiterverkehr, differenziert
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Sowohl| die Werte im Schienenguterverkehr, als auch die des Schiffsgiiterverkehrs liegen
insgesamt auf einem relativ konstant niedrigen Niveau, wobei sie im betrachteten Zeitraum
leicht gesunken sind.

Entwicklung im Personenverkehr

Fur die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio.
Personenkilometern pro Jahr (Pkm/a) sowie die CO.-Emissionen herangezogen.

Die Entwicklung zeigt, dass die Gesamtfahrleistungen flir den Personenverkehr seit 2007
weiter gestiegen sind, wobei zwischen 2007 und 2009 ein relativ konstanter Wert vorliegt.
Der MIV weist mit Werten zwischen 777 und 833 Mio. Pkm/a bzw. zwischen 126.600 und rund
131.900 t CO:/a mit groRem Abstand die hochsten Werte auf.
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Abbildung18:  Entwicklung der Fahrleistungen (in Mio. Pkm/a) 2007 - 2014 im Personenverkehr,
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differenziert nach Fahrzeugkategorien
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Mit Werten zwischen 157 und 175 Mio. Pkm/a weist der Flugverkehr nach dem MIV die zweit-
hochsten Fahrleistungen auf, die im betrachteten Zeitraum leicht gestiegen sind. Dies kann
durch den starken Zuwachs der Billigfluglinien und die dadurch deutlich reduzierten Flug-
preise begriindet werden.

Die jahrlichen Fahrleistungen der Verkehrstriger im OPNV (Linienbusse, StraRenbahn/U-
Bahn, Schienennahverkehr) nehmen zwischen 2007 und 2014 ebenfalls zu und weisen Werte
zwischen 77 und 82 Mio. Pkm/a auf. Damit sind in diesem Bereich die geringsten Fahrleis-
tungen im Personenverkehr zu verzeichnen.

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung der CO.-Emissionen. Hier liegen die
Verkehrstriger des OPNV mit Werten zwischen 5.700 und 6.200 t CO2/a weit unter den
Werten des MIV.

Beim direkten Vergleich der Fahrleistung mit dem CO.-Ausstof} zeigt sich, dass die Effizienz
der Fahrzeuge im Laufe der Jahre gestiegen ist (vgl. Abbildung 20): Wahrend die jahrliche
Fahrleistung seit 2007 insgesamt gestiegen ist, hat der CO.-Ausstol} sogar ganz leicht abge-
nommen (ca. 2 %).
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Abbildung19:  Entwicklung der CO2-Emissionen (in t/a) 1990 - 2012 im Personenverkehr, differen-
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ziert nach Fahrzeugkategorien
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)
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Abbildung 20:  Entwicklung von CO.-Emission und Fahrleistung im Personenverkehr 2007 - 2014
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)
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3.8.2 CO.-AusstoR nach Energietragern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2014

Der GesamtausstoRR im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2014 auf rund 240.200 t, wovon
76.000 t (32 %) auf den Guterverkehr und 164.500 t (68 %) auf den Personenverkehr entfal-
len.

Die Betrachtung der CO.-AusstoRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund
132.000 t und die Nutzfahrzeuge mit rund 70.000t die jeweils hochsten Anteile im Perso-

nen- bzw. Guterverkehr besitzen.
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Abbildung 21:  Der CO:-AusstoR (in t) 2014 im Verkehrsbereich nach Fahrzeugkategorien
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Der CO.-AusstoR im Guter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2014 verteilt sich wie folgt
auf die Energietrager (vgl. Abbildung 22): Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit ca. 37 %
bzw. ca. 51 % am héchsten, Kerosin hat einen Anteil von ca. 11 % und Strom einen Anteil von

Ca. 2 %.
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Abbildung 22:  Der CO--AusstoR (in t/a) 2014 im Verkehrsbereich nach Energietragern
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Giiterverkehr

Im Bereich des Guterverkehrs haben die Nutzfahrzeuge mit einem Ausstof von rund
70.000 t im Jahr 2014 den groRten Anteil an den CO.-Emissionen. Dies entspricht ca. 93 %
des AusstolRes im Glterverkehr. Die Emissionen von Schienen- und Schiffsguiterverkehr fir
das Jahr 2014 betrugen rund 1.600 t (2,1 %) und rund 630 t (0,8 %). Die land- und forstwirt-
schaftlichen Maschinen hatten mit einem AusstoR von ca. 3.400 t den zweith6chsten Anteil
vOnN ca. 4,4 %.
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Abbildung 23:  CO--Ausstol (in t/a) 2014 im Giiterverkehr nach Fahrzeugart
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfielen 2014 die groBten Anteile des CO.-AusstoRes im
Lebens- und Wirtschaftsraums Rendsburg auf die Verkehrsmittel des MIV mit rund 132.000 t
(80 °/o).
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Abbildung 24:  CO.-AusstoR (in t/a) 2014 im Personenverkehr nach Fahrzeugarten
Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

Der Flugverkehr weist einen Ausstol3 von rund 25.800 t CO:. auf und ist somit nach dem MIV
die Verkehrsart mit den hdchsten Werten.
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Der offentliche Verkehr weist mit insgesamt rund 4 % einen sehr geringen Anteil am CO.-

AusstoR auf.

CO,-Emissionen pro Einwohner im Teilbereich Verkehr

Jeder Bundesbiirger verursacht durch seine Mobilitit durchschnittlich 2,4 t CO.-Aquivalente®
pro Jahr (vgl. Webseite UBA). Die CO.-Emissionen der Einwohner/innen des Lebens- und
Wirtschaftsraums Rendsburg liegen noch dariiber. So ist der CO.-AusstoR pro Einwohner/in
seit dem Jahr 2007 - fur den gesamten Betrachtungszeitraum - zwar relativ konstant, seit
2009 jedoch wieder gestiegen und lag im Jahr 2014 bei 3,47 t (siehe Abbildung 25). Noch ver-
tragliche Zielwerte fiir den CO.-AusstoR pro Person pro Jahr liegen laut UBA bei 2,5 t tiber
alle Bereiche. Hierzu zdhlt nicht allein der Verkehr, sondern ebenfalls Energie, Erndhrung
und Konsum. Im Lebens- und Wirtschaftsraums Rendsburg missen daher erhebliche Reduk-

tionen verzeichnet werden, um dieses Ziel erreichen zu kdnnen.
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Abbildung 25:  CO.-Emissionen des Lebens- und Wirtschaftsraums Rendsburg je Einwohner
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 16.06.2015)

B CO:. ist das bekannteste klimabeeinflussende Treibhausgas. Daher wird oft auch das Gefdhrdungspotenzial weniger be-
kannter Gase in eine dquivalente Menge CO. umgerechnet (Quelle: Umweltdatenbank).
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4 Ausblick

Die dargestellten Ergebnisse der Bestandsanalyse des Mobilitdtsangebotes im Lebens- und
Wirtschaftsraum Rendsburg werden im nédchsten Schritt in der Auftaktveranstaltung 'Region
in Bewegung' vorgestellt und mit den Teilnehmer/innen reflektiert. Aus der Analyse werden
im weiteren Verfahren partizipativ Strategien und MaRBnahmen abgeleitet. Dabei sollen zur
strategischen Ausrichtung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt Ziele und Leitbilder for-
muliert und im projektbegleitenden Beirat diskutiert und abgestimmt werden.

In der Bestandsanalyse ist Potenzial zur Weiterentwicklung einer klimafreundlichen Mobili-
tit im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg zu erkennen. Ansatz zur Anderung des all-
taglichen Verkehrsverhaltens bieten die Pendlerstrome. Viele alltagliche Entfernungen bzw.
Relationen erméglichen die Wahl klimafreundlicher Verkehrsmittel. Der hohe Anteil sehr
kurzer und kurzer Wege im Lebens- und Wirtschaftsraum bietet Potenzial fuir die Nahmobili-
tat, das ZufulRgehen und das Radfahren. Das ZufulRgehen kann gerade im Zusammenhang
klimafreundlicher Mobilitat aber auch im Zusammenhang mit demografischem Wandel und
der Daseinsvorsorge, d. h. auch Nahversorgung neu belebt werden. Im Radverkehr zeigt die
Forderung des alltaglichen Radfahrens ggii. dem Radtourismus Aufholbedarf. Neben einem
Verbesserungspotenzial in der Infrastruktur ist auch auf der Ebene der gemeindetibergrei-
fenden Kooperation und des Knowhows Potenzial zur Férderung des Radverkehrs zu erken-
nen.

Um die bislang begrenzte Nachfrage im OPNV im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg
zu erhéhen, sind Nutzungshemmnisse zu identifizieren und das Angebot weiter zu qualifizie-
ren. Marketing und Offentlichkeitsarbeit kénnen den OPNV kundenorientiert vermarkten.
Der OPNV kann dariiber hinaus durch flexible und bedarfsgerechte Angebote gestirkt wer-
den und damit auch Bedienungsliicken in den Abendstunden und am Wochenende bzw. in
der Fliche decken. Eine Mobilitit fiir alle erfordert den Abbau von Barrieren, im OPNV im
Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg ist hier v. a. der Regionalverkehr gefordert. Nicht
zuletzt die schwache Nachfrage des Bildungstarifs zeigt Potenziale schulischer Mobilitat, die

mit einem Workshop mit Schiiler/innen vertieft werden sollen.

Elektromobilitit weist als Querschnittsthema vom OPNYV, {iber den Kfz-Verkehr, Radverkehr
bis hin zum Wirtschaftsverkehr Potenziale auf, die durch die Wahrnehmung einer Vorbild-
funktion bzw. durch Offentlichkeitsarbeit, aber auch den Ausbau der Ladeinfrastruktur ge-

hoben werden kdnnen.

Die integrierte Betrachtung von Verkehrsplanung und Flachenentwicklung schafft die Vo-
raussetzungen fir eine klimafreundliche Mobilitdt, sowohl in der Siedlungs- als auch in der
Gewerbeflachenentwicklung.

Nicht zuletzt liegt in der intelligenten Verkniipfung der Verkehrsmittel die Chance multimo-
dale Mobilitat alltagstauglich zu machen. Beispielhaft wird aktuell die Neugestaltung der
Radstation am Bahnhof Rendsburg geplant. Begleitende kommunikative Ansdtze (Marke-
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ting, Offentlichkeitsarbeit) werden im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg noch wenig
genutzt, um eine Verdnderung des Mobilitatsverhaltens zu bewerben. Als Form neuer Mobi-
litatskultur konnte das Modell 'Benutzen statt Besitzen' mit Carsharing oder Bikesharing das

Mobilitdtsangebot im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg ergénzen.

Die alltagliche Herausforderung und wesentliches Problem fiir die Mobilitdt im Lebens- und
Wirtschaftsraum Rendsburg stellt die Querung des Nord-Ostsee-Kanals dar. Diese Barriere
wird nicht behoben werden kénnen, die Problematik v. a. wahrend der Baustellenzeit ist aber

in der Konzeption von Strategien und MalRnahmen zu berucksichtigen.

In den weiteren Schritten kann an die dargestellten Potenziale angekntipft werden, indem in
einem partizipativen Verfahren daraus Strategien abgeleitet und konkrete MaRnahmen ent-

wickelt werden.
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6 Anhang

"o
La Klimaschutzteilkonzept Mobilitat

Pla ne rSOCietat Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg

Gesprachsleitfaden

Gesprichsleitfaden im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes ,,Mobilitdt im Lebens- und
Wirtschaftsraum Rendsburg“

Vorbemerkung

Die Fragen dieses Gesprdchsleitfadens sind als Ansatzpunkte fir das zu fithrende Inter-
view zu verstehen.

thre Aussagen und Ideen werden in einem internen (fir die Kommunen nicht einsehbaren)
Protokoll festgehalten. Sie werden fiir die Vororientierung zur Erarbeitung eines Hand-
lungsprogramms im Rahmen des Kfimaschutzteilkonzeptes Mobilitit genutzt, einzelne
Aussagen sind jedoch im Endergebnis nicht mehr auf Sie zuriickzufihren.

1. Herausforderungen und Erwartungen an das Klimaschutzteilkonzept Mobilitét
1. Welche Herausforderungen sehen Sie fiir eine zukiinftige Mobilitat?
1.2. Welche Erwartungen haben Sie an das Klimaschutzteilkonzept Mobilit&t?

1.3. Welche Starken und Schwichen sehen Sie im Mobilitatsangebot im Lebens- und
Wirtschaftsraumes Rendsburg?

2. Laufende oder geplante Projekte

2.1. Welche Aktivitaten im Bereich klimafreundlicher Mobilitit wurden bzw. werden
von lhrem Unternehmen / Verband / lhrer Institution bereits durchgefiihrt?

2.2. Welche Aktivitdten waren besonders erfolgreich und warum?

2.3. Welche Rahmenbedingungen miissten fiir zuktinftige Aktivitaten verbessert wer-
den? Von welcher Institution wiinschen Sie sich mehr Unterstiitzung?

3. Networking, Kooperation, Partnerschaften

3.1. Mit welchen Partnern haben Sie bereits in Projekten klimafreundlicher Mobilitat
zusammengearbeitet?
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3.2. Erfolgten Projekte auch in Kooperation mit dem Kreis Rendsburg bzw. mit der
Entwicklungsagentur fiir den Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg? Welche Er-
fahrungen haben Sie dabei sammeln kénnen?

3.3. In welchen Netzwerken/Foren/Arbeitskreisen engagieren Sie sich bereits?

4. Projektideen und -ansdtze

4.1. Welches sind lhrer Meinung nach effektive / sinnvolle MaBnahmen fiir ein klima-
freundliches Mobilitatsangebot im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg?

4.2. In welcher Rolle sehen Sie Ihr Unternehmen/Ihren Verband/lhre Institution in der
Umsetzung solcher MaRnahmen im Lebens- und Wirtschaftsraum Rendsburg?
Welche MaRnahmen kénnten Sie direkt in lhrem Einflussbereich anstoRen?

4.3. Wo sehen Sie Barrieren fiir die Umsetzung einer Idee bzw. wie kénnten diese
tiberwunden werden (z.B. durch Kooperationen, finanzielle Aspekte, Informatio-
nen, Networking, Weiterbildung, Motivation, ideelle Unterstiitzung...)?

5. Abschluss des Gespréchs
5.1. Welche wichtigen neuen Aspekte nehmen Sie aus unserem Gesprach mit?

5.2. An welchen Bereichen / Manahmen hatten Sie (am meisten) Interesse (auch wei-
terhin) mitzuwirken / zu profitieren?

5.3. Hitten Sie Interesse an einer Auftaktveranstaltung fiir die Offentlichkeitsbeteili-
gung zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, die Anfang Juli stattfinden soll, teil-
zunehmen? Kénnten Sie sich hier auch eine aktive Beteiligung vorstellen?

5.4. Hitten Sie Interesse an einem Arbeitskreis zur Weiterentwicklung der angespro-
chenen Ideen teilzunehmen?

5.5. Sind Ihnen weitere Aspekte wichtig, die bisher noch nicht angesprochen wurden?
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