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30.04. Workshop 05.06. Workshop 13.08. Workshop 20.08. Workshop Klaus-Hinrich Vater, Prasident der IHK zu lKie\ Jérg Orlemann, Hauptgeschaftsfihrer der IHK zu Kiel
Giiterverkehr Personenverkehr Alternative Antriebe Automatisierung

I | | | | Mobilitat und Verkehr: die Bewegung von Personen und Gitern. Um sie bewegen zu kénnen, missen wir Entwicklungen und Tech-
nologien vorantreiben, die Planung neuer Infrastrukturen anregen und politische Entscheidungen anstoBen. Die Leitlinien ,Mobilitat
| | und Verkehr" der IHK zu Kiel sind unsere Grundlage daftir. Es sind Leitlinien, die gegenwartige Herausforderungen und Probleme

| Prasidium informiert | darstellen, zukiinftige Trends und Chancen aufgreifen und in Forderungen an Politik und Verwaltung aufgehen.

| Die Leitlinien sind in gemeinsamer Arbeit entstanden: branchen- und fachlbergreifend mit unseren Mitgliedsunternehmen. Es sind

| Neue Mitglieder fiir AK .0. viele Linign, die vv_ir zu;gmmenbringen, und viele Linien, die sich daraus entwickeln. Die Aussage ist: So vielseitig wie Mobilitat und
Verkehr sind, so vielseitig sind auch unsere |deen und Forderungen.
L — — — — — » .*. - — @9— — — — 4
ad " ad
01.10. Arbeitskreis Mit den neuen Leitlinien haben wir unsere Forderungen im Bereich der Infrastrukturentwicklung um verkehrspolitische Themen
Verkehr erweitert. Glter- und Personenverkehre, die beiden klassischen Verkehrsbranchen, erfahren groBe Verdnderungen. Diese bringen
neben neuen Aufgaben und Herausforderungen auch neue Mdglichkeiten und Perspektiven. Zusatzlich haben sich in den letzten
Jahren die Themen ,alternative Antriebe" sowie ,Digitalisierung und Automatisierung” herauskristallisiert. Hier gibt es vielfaltige
Vollversammlung informiert Entwicklungschancen.
Die Zusammenfiihrung und Diskussion der Inhalte war der erste Schritt. Die Weiterentwicklung der Themen und der kontinuier-
liche Austausch mit unseren Mitgliedsunternehmen sowie die Umsetzung der Forderungen gegeniiber der Politik sind die weiteren
... Schritte.
oo
el Wir freuen uns auf rege Gesprache mit Politik und Verwaltung, um die von uns aufgefiinrten Forderungen umzusetzen. Die Wirt-
04.12. Arbeitskreis schaft mochte Impulse setzen, sie méchte mitgestalten. Nur wenn es ihr gelingt, zusammen mit der Politik die richtigen Rahmen-
Verkehr bedingungen im Bereich Mobilitdt und Verkehr zu setzen, kann sie sich innovativ weiterentwickeln.

I
& (e el (e

Februar 2020 Klaus-Hinrich Vater, Prasident der IHK zu Kiel Jérg Orlemann, Hauptgeschdftsfiihrer der IHK zu Kiel

Finale Abstimmung in der
Vollversammlung
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1. Herausforderungen an Mobilitat und

Infrastruktur

Mobilitat und Verkehr sowie ihre Entwicklungen hdangen von verschiedenen internen und externen Faktoren ab. Dazu gehoren
verkehrspolitische Rahmenbedingungen auf EU-, Bundes- und Landesebene ebenso wie wirtschaftliche Rahmenbedingungen,
technologische Entwicklungen, Umweltvorgaben, demografische Entwicklungen und das individuelle Verhalten der Verkehrsteil-

nehmer*innen.

Modal Split (nach Anzahl der Wege) in Kiel und der KielRegion*

Kiel

16%
32%

10%

17 %
10%
10%

25%
18%
3190 32%

2013 2035

KielRegion*

2890
409%
12 %
13% 13%
8%
21%
14.9%
25% 26%

2013 2035

* Stadt Kiel und die beiden Kreise PIén, Rendsburg-Eckernférde

Quelle: Masterplan Mobilitét, KielRegion GmbH
Bild: Grafikfoto.de

Herausforderungen an Mobilitdt und Infrastruktur
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1.1 Fachkraftemangel begegnen

Forderungen
» Fachkraftemangel in der Verkehrsbranche begegnen
» Fachkraftemangel in Planungsamtern, -biiros und Baufirmen entgegenwirken

Eine Verbesserung des Images und vermehrte Werbung flr die Berufe der Logistik- und Personenbeférderungsbranche sind ebenso
notwendig wie die Férderung von Aus- und Weiterbildungsangeboten. Dies ist wichtig flr die Unternehmen vor Ort und den Wirt-
schaftsstandort Schleswig-Holstein generell. Auch die zunehmende Digitalisierung spielt sowohl bei der Ausbildung neuer Fach-
krafte wie bei der Weiterbildung angestellter Mitarbeiter*innen eine immer gréBere Rolle.

Auch Arbeitnehmer*innen mit Migrationshintergrund und Gefliichtete nehmen eine bedeutende Rolle in der Fachkrdftesicherung
ein. Um ihnen den Zugang zu erleichtern, sollten Berufskraftfahrerpriifungen sowie die Vorbereitung darauf in leichter Sprache
durchgeflihrt werden. Zusatzlich missen geeignete MaBBnahmen ergriffen werden, die das Image der Branche verbessern kdnnen.
Hinzu kommt, dass die jahrelangen geringen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur zu einem personellen Abbau von Planern
und Bauingenieuren geflihrt haben. Die Verstetigung der Finanzierung im Infrastrukturbereich und der dadurch erhdhte Bedarf an
Planungsverfahren haben heute einen Fachkréftemangel in Planungsémtern und -biiros zur Folge. Ohne diese Fachkréfte wird die
Umsetzung der hohen Investitionszusagen in den Infrastrukturerhalt und -ausbau allerdings nicht realisierbar sein.

Die Fachhochschule Kiel bietet daher seit dem Wintersemester 2018/2019 einen neuen Studiengang fiir Bauingenieure an, mit dem
der Fachkraftemangel im Bereich der Planung bekdmpft werden soll. Dies ist ein Schritt in die richtige Richtung und muss durch
die Mdglichkeit zum Sammeln praktischer Erfahrungen und einer guten Perspektive mit attraktiven Arbeitsbedingungen fir die Zeit
nach dem Studium erweitert werden.

Anteil der Auszubildenden der Verkehrs- und Logistikberufe an allen Auszubildenden im Bezirk der IHK
zu Kiel und Gesamtdeutschland, 2018/19

B oHk [l HKKIEL

Berufskraftfahrerin

Fachkraft fiir Hafenlogistik

Fachkraft fir Kurier-, Express- und
Postleistungen
Eisenbahner im Betriebsdienst
fur Lokfuihrer und Transport
Fachkraft im Fahrbetrieb
Kaufmann/frau fur Kurier-,
Express- und Postdienstleistungen
Kaufmann/frau fir Spedition und

Logistikdienstleistungen

Schifffahrtskaufmann/frau fir Linienfahrt

Schifffahrtskaufmann/frau fir Trampfahrt

Servicefahrer*in

Fachkraft flr Lagerlogistik

Fachlagerist*in

0,0% 0,5% 1,0% 1,5% 2,0% 2,5% 3,0% 3,5%

Quelle: Ausbildungsstatistik IHK zu Kiel (2019), Ausbildungsstatistik DIHK (2018)
Bild: HABY/istockphoto.com

Herausforderungen an Mobilitdt und Infrastruktur
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1.2 Umweltanforderungen und
neue Mobilitatskonzepte

Forderungen
» Neue Umweltanforderungen rechtzeitig kommunizieren und Ubergangszeiten einrichten
» Bessere Verkniipfung und Vernetzung der Verkehrstrager erreichen
» Moglichkeiten des betrieblichen Mobilitdtsmanagements kommunizieren und ausbauen

Drohende Dieselfahrverbote in Kiel, strengere Umweltauflagen flr neue Motoren und Kraftstoffe sowie verdnderte umweltpolitische
Rahmenbedingungen sind einige der Themen, die den Druck erhohen, neue Mobilitdtskonzepte und alternative Antriebssysteme zu
entwickeln und umzusetzen. Die mit dem Umweltschutz verbundenen Auflagen im Mobilitatsbereich sollten dabei auch vom Zeit-
horizont her planbar gestaltet und seitens Politik und Verwaltung rechtzeitig kommuniziert werden.

Die zunehmenden Verkehrszahlen erfordern ein weiteres Umdenken in der Planung. Insbesondere muss eine starkere intermodale
Verkniipfung der einzelnen Verkehrstrager erreicht werden. Eine Kombination der Verkehrstrdger kann zu mehr Effizienz, kiirzeren
Fahrt-/Transportzeiten und einem besseren Schutz der Umwelt fiihren. Zur Optimierung der Verkntipfungen sind die vielfaltigen
Moglichkeiten der Digitalisierung und der Einsatz neuer Technologien zu nutzen.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement hilft dabei, Mobilitdt fir Betriebe und ihre Mitarbeiter*innen effizienter und nachhaltiger zu
gestalten. Damit kdnnen Unternehmen zum einen ihren Beitrag zur Verkehrswende leisten und zum anderen attraktive Mobilitats-
angebote fur ihre Mitarbeiter*innen schaffen. Beispiele fiir Mobilitatsangebote sind Jobtickets, Angebote flir Fahrgemeinschaften,
Dienstfahrrader und Fahrradabstellanlagen.

Bild: Mobilitétsstation der KielRegion in Hamdorf, KielRegion/Neitze-Movahedi

Herausforderungen an Mobilitdt und Infrastruktur
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1.3 Planungsverfahren beschleunigen und
Baustellenmanagement verbessern

Forderungen
» Planungsverfahren in Deutschland beschleunigen
» MaBnahmenbeschleunigungsgesetz verabschieden und Pilotprojekte umsetzen
» Ersatzbauten von der Planfeststellung entbinden
» Digitalisierungsgrad in Planungsverfahren ernéhen
» Baustellenmanagement verbessern

Wichtige Infrastrukturvorhaben (Verkehr, Energienetze etc.) bendtigen in Deutschland vom Start der Planungen bis zur Umsetzung
zu viel Zeit. Die lange Dauer ldsst sich zum einen mit umfangreichen und komplexen Planverfahren erklaren und zum anderen mit
zumeist langwierigen Klageverfahren im Anschluss an Planfeststellungsbeschliisse. Es gibt eine rege Diskussion, sowohl auf Seiten
der Wirtschaft als auch in der Politik, Planungsverfahren zu beschleunigen. Bescheidene Fortschritte wurden bereits erreicht, zum

Beispiel durch eine Novelle der Infrastrukturgesetze (BundesfernstraBengesetz, Allgemeines Eisenbahngesetz und Bundeswasser-

straBengesetz).

Diese Verbesserungen reichen allerdings noch nicht aus. Um Planungsverfahren wirklich zu beschleunigen, sind weiterreichende
Verdnderungen im deutschen Planungsrecht sowie in der Struktur der Planungsverfahren notwendig. Das MaBnahmenbeschleu-
nigungsgesetz, welches unter anderem die Vertiefung des Nord-Ostsee-Kanals beinhaltet, ist ein wichtiger Schritt zu mehr
Planungsbeschleunigung. Ein weiterer ware die Befreiung von Ersatzbauten von Planfeststellungsverfahren und die Bereitstellung
aller Planungsunterlagen in digitaler Form. Es lohnt sich zudem, auf Nachbarlander zu schauen und von ihnen zu lernen,

auch wenn nicht alle Ansétze direkt Gbernommen werden kénnen. Infrastrukturbau darf in Deutschland nicht an den Planungs-
verfahren scheitern.

Der Erhalt und auch der Ausbau der Infrastruktur sind notwendig. Mit Blick auf das notwendige Baustellenmanagement wird
allerdings eine Reihe von Kritikpunkten offenbar.

So manifestiert sich etwa eine mangelhafte Abstimmung zwischen:

= Vorhabentrdgern und Gewerbetreibenden,
m Baustellen und Veranstaltungen,

m Stadt und Umland sowie

m den Bundeslandern untereinander.

Zudem zu kritisieren sind die hohe Zahl paralleler Baustellen, gravierende Verzogerungen im Zeitplan der Fertigstellungen und
teilweise zu weitrdumige Umfahrungen der Baustellen, was sich vor allem im OPNV schnell negativ auswirkt.

Bild: Grafikfoto.de

Herausforderungen an Mobilitdt und Infrastruktur
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2. Guterverkehre

Der Logistikstandort Schleswig-Holstein ist das Bindeglied zwischen Deutschland/Europa und Skandinavien, zwischen Nord- und
Ostsee. Teile von Schleswig-Holstein gehdren darliber hinaus zur Metropolregion Hamburg und haben eine groBe Nahe zur Metro-
polregion Kopenhagen/Malma. In Schleswig-Holstein gibt es einen engen Verbund von Produktion, Logistikdienstleistern und
Handel.

Ein Ende des Wachstums der Logistikbranche ist nicht in Sicht. Die weiterhin zunehmende internationale Arbeitsteilung sowie das

sich stark verandernde Einkaufs- und Konsumverhalten der Burger*innen werden auch zukinftig zu steigenden Auftrdgen und
Fahrten in der Logistikbranche fiihren.

Gutertransport in Deutschland, 2018

354 Mio. t ——— Gutertransport in 32 Mrd. t
Eisenbahn Deutschland, 2018 inlandische
Lkw
198 Mio. t ———
Binnenschifffahrt
rQueHe: Statistisches Bundesamt
Bild: Pakorn Khantiyaporn/Shutterstock.com
Guterverkehre
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2.1 Flachen und Image

Forderungen

» Image der Logistikbranche starken

» Flachen fiir Logistikunternehmen bereitstellen

In der Logistikbranche spielt bei der Fachkradftesicherung neben der Konkurrenz zu anderen Branchen vor allem das Image eine
Rolle. Dessen Starkung und vermehrte Werbung fiir die Berufe der Logistikbranche sind ebenso notwendig wie die Férderung von
Aus- und Weiterbildungsangeboten.

Neuansiedlungen von Logistikunternehmen stoBen einerseits auf geringen Zuspruch in der Bevélkerung, vor allem, weil mit einem
erhohten Verkehrsaufkommen gerechnet wird. Die groBe Bedeutung der Logistik fiir die Wirtschaft und die Sicherung von Arbeits-
platzen andererseits erfordern weiterhin groBe Bemihungen, geeignete Flachen flr die Logistiker zur Verfiigung zu stellen. Es be-
darf somit vermehrter Anstrengungen, um die Bedeutung und Notwendigkeit gegeniiber Birger*innen transparent darzustellen und
eine hohere Akzeptanz zu erzielen. Vorrangig sind Gebiete entlang der Hauptverkehrsachsen zu errichten - nahe der Autobahnen,
an Schienenknoten und an Hafen zu Seiten des Nord-Ostsee-Kanals.

Bild: LMPIX [ Heiko Landkammer

Gterverkehre
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2.2 Burokratieabbau

Forderungen
» Wettbewerbshindernisse und Biirokratie abbauen
» DSGVO an Bediirfnisse des Mittelstands anpassen

Die Logistikbranche ist einer der am stérksten reglementierten Wirtschaftsbereiche in Deutschland. Die Regulierung erfolgt auf allen
politischen Ebenen - von der EU bis zur Kommune. Die Bundesregierung muss sich insbesondere auf EU-Ebene flr Blrokratieabbau
einsetzen und verhindern, dass immer neue Beschrankungen geschaffen werden. Auch muss auf allen Ebenen eine bessere Abstim-
mung der Regeln erreicht und Blrokratie insgesamt abgebaut werden. Bestrebungen auf EU-Ebene, wie die Vereinheitlichung von
Vorschriften im Rahmen des EU-Mobilitatspakets, sind grundsatzlich zu begriiBen. Gleichwohl missen diese Vorschriften vor ihrer
Umsetzung auf ihre Praxistauglichkeit tberpriift werden.

Durch weniger Auflagen kann eine echte Mittelstandsforderung erreicht werden. AuBerdem geben ein offener Markt, weniger
Wettbewerbsverzerrung und gleiche Regeln und Rechte fiir alle Marktteilnehmer*innen den Raum fiir mehr Planungssicherheit auf

Seiten der Unternehmer.

Im Hinblick auf die Begrenzung der Burokratie sollte auch die Datenschutzgrundverordnung (DSGVO) nochmals Gberprift werden,
um insbesondere den Aufwand flir Unternehmen in einem handhabbaren Rahmen zu halten.

Prioritdten beim Biirokratieabbau - Ergebnisse einer Umfrage vom 23.05. bis 16.06.2019

71,56%

41,30%

36,62% 35,899

28,14%

24,85%  24,85%

23,83%  23,17%

18,57%
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Bild: lucadp [Shutterstock.com

Gterverkehre
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2.3 GroBBraum- und Schwertransporte,
Lkw-Parkplatze

Forderungen
» Genehmigungsverfahren vereinfachen
» Bundesweites Netz von Schwerlastrouten entwickeln
» Mehr Parkplétze fiir Lkw entlang von Autobahnen schaffen

Die geplante Vereinheitlichung der Genehmigungsverfahren von Schwerlastverkehren auf eine bundesweit einheitliche Gebiihren-
verordnung wird grundsatzlich begriiBt. Verbesserungsbedarf gibt es im Bereich der Geblihrenerhéhung. Zurzeit ist die Deckelung
der Kosten erst bei 1.300 Euro geplant. Die Geblihren in Deutschland sind im EU-Vergleich bereits heute sehr hoch. Schon bei der

Beantragung muss die Geblihrenhdhe feststehen, um den Unternehmen eine verlassliche Kalkulationsgrundlage zu geben.

Die im Mai 2017 eingefiihrte Verwaltungsvorschrift, die auch Genehmigungsverfahren fiir bis zu flinf genau baugleiche Fahrzeug-
kombinationen enthélt, muss flr diese Verfahren zumindest so weit gedndert werden, dass Transporte bis zu einem Gesamtgewicht
von 40 Tonnen davon ausgenommen werden und eine Fahrzeugclusterung maglich ist. Die Anzahl von Begleitfahrzeugen (BF 4)
muss in den Genehmigungen mit Augenmal und vor allem bundeseinheitlich festgelegt werden.

Ein bundesweit entwickeltes Netz, welches verlassliche Schwerlastrouten enthalt, wiirde der Wirtschaft Planungssicherheit geben
und die Genehmigungsverfahren dariiber hinaus noch weiter beschleunigen. Insgesamt sollte es das Ziel sein, die Verfahren so zu
beschleunigen, dass nach spatestens fiinf Tagen die Genehmigung vorliegt. Hierfir ist es notwendig, dass die entsprechenden
Behdrden mit ausreichend Personal ausgestattet sind.

Entlang der Autobahnen fehlen bundesweit derzeit dreiBig- bis vierzigtausend Lkw-Parkpldtze (Stand: 2019). Dies fiihrt zu Unféllen,
uberfillten Rastpldtzen und der Gefahr, dass Lenkzeiten nicht eingehalten werden. Bei der Behebung des Problems sollten sowohl
die Erweiterung von bestehenden Anlagen als auch die Wiederer6ffnung geschlossener Rastplatze und der Neubau von Parkpldtzen
in die Uberlegungen einflieBen.

Lkw-Parksituation in Schleswig-Holstein, 2018

Kapazitdt an Lkw- durchschnittlich Fehlende Lkw-

. : abgestellte Lkw in . :
Abstellmdglichkeiten den Nachtstunden Abstellmdglichkeiten

% 0

I

v

2.003 gesamt

2.442 gesamt T 439 gesamt

o
o9

./0\?

959

B bewirtschaftete Rastanlagen B unbewirtschaftete Rastanlagen B Autohofe

Quelle: DHIK
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Lkw-Parksituation im Umfeld der BAB 2018
Bild: Peteri/Shutterstock.com

Gterverkehre
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2.4 Schienenguterverkehr

Forderungen

» Schienengiiterverkehr stirken

» Technologische Neuentwicklungen starker in die Nutzung bringen
» Innovationen starker fordern

» Konzepte zur Verbesserung des Schienenangebotes erarbeiten

» Intermodalitdt im Giiterverkehr verbessern und fordern

Ein Flinftel der Emissionen wird dem Verkehrssektor zugeordnet. Auch wenn nicht alle Verkehre auf die Schiene verlagert werden
konnen, so besteht doch zurzeit noch ein erhebliches Potenzial dafiir. Innovationen zur Verbesserung der Umweltbilanz und Produk-
tivitat durfen daher nicht allein auf der StraBe stattfinden. Auch im Schienenglterverkehr gibt es viele Neuentwicklungen, die den
umweltfreundlichen Eisenbahnverkehr wirtschaftlicher und damit wettbewerbsfahiger machen konnen. Beispielhaft seien an dieser
Stelle genannt: Hybridloks, Wasserstoffantriebe, akkubetriebene Lokomotiven, elektronische Zugleit- und -sicherungssysteme, der
Einsatz von wettbewerbsfahigeren Gliterwagen und Zuglédngen sowie Plattformen zur digitalen Organisation logistischer Abldufe.
All diese Innovationen kommen aber nur sehr verzdgert zum Einsatz.

Gerade Schleswig-Holstein nimmt eine Vorreiterstellung ein, nicht zuletzt aufgrund seiner, insbesondere in Kiel und Umgebung
ansassigen, zahlreichen Zulieferbetriebe im Bereich Schienengiiterverkehr und Lokbau. Weitere innovative Unternehmen sind etwa
in den Bereichen Signaltechnik und digitale Losungen tatig. Aus diesem Grund miissen innovative Impulse verstarkt im Zusammen-
spiel mit Forschung und Lehre genutzt und umgesetzt werden.

In Schleswig-Holstein bedarf es dringend einer Verbesserung der vorhandenen Schieneninfrastruktur. Zudem sind Konzepte zu
entwickeln, die das Angebot auf der Schiene durch die Wiederinbetriebnahme von Strecken sowie privaten oder &ffentlichen Gleis-
anschlissen, Streckenerweiterungen aber auch Just-in-time-Bereitstellung von Wagen deutlich verbessern.

Darliber hinaus zeigt die Intermodalitdt der Seehafen, in welche Richtung die Entwicklung im Bereich der Verlagerung des straBen-
gebundenen Guterkraftverkehrs gehen kann. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang etwa Guterverkehrszentren (GVZ) wie das
Kombiterminal intermodal.sh in Neum{nster.

Anteil elektrifizierter Strecken in Prozent, 2017
9%

90

Quelle: Allianz pro Schiene, Basis: Statistisches Bundesamt 2017
Bild: s_oleg/Shutterstock.com

Gterverkehre
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Streckenkilometer im Eisenbahnnetz, 2015
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Quelle: Allianz pro Schiene, Basis: Statistisches Bundesamt 2017
Bild: COLOMBO NICOLA/Shutterstock.com
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2.5 City-Logistik

Forderungen

» Neue Belieferungskonzepte fiir Innenstadte entwickeln

» Friihzeitige Planung der City-Logistik

» Chancen der Digitalisierung nutzen

» Schaffung von Mikro-Hubs priifen
Mobilitdt und Verkehr nehmen in Stadten eine besondere Rolle ein: die rdumliche Enge, ein hohes Verkehrsaufkommen, die ver-
schiedenen Verkehrsarten, die hoheren Umweltauflagen und das groBere Zusammenspiel von Anbieter*innen und Kund*innen.
In dieser komplexen Gemengelage missen Wege fir die zukiinftige Gestaltung der City-Logistik gefunden werden.
Auch wenn viele Gewerbe- und Industriegebiete entlang der groBen Verkehrsachsen auBerhalb von Siedlungsgebieten liegen,
so spielen Stadte flr die Logistik eine groBe Rolle. Denn auch zukinftig sollen diese als wichtige und funktionsféhige Standorte
fur Handel, Dienstleistungen und Gewerbe ohne Einschrankungen erreichbar bleiben.
Fine dauerhafte und kontinuierliche Entwicklung des stidtischen Verkehrsnetzes ist notwendig, sonst ist es aufgrund von Uber-
lastung und Umweltbeschrankungen bald an seine Grenzen gebracht. Neben dauerhaften SchlieBungen von Gewerbebetrieben in

stadtischen Gebieten kommt es dann ebenfalls zu Verlagerungen ins Umland, meist zu Standorten, die mit dem Lkw/Pkw gut zu
erreichen sind, aber fiir den OPNV und Radverkehr nicht mehr.

Deshalb brauchen Stadte ein Hauptnetz fir den Wirtschaftsverkehr, das den Verkehr biindelt und von WohngebietsstraBen fernhalt.
Engstellen in diesem Hauptnetz miissen dabei beseitigt werden: zum einen, um den Verkehrsfluss zu erhalten, und zum anderen,
um Sperrungen aufgrund von Umweltauflagen zu vermeiden.

Durch eine Verlagerung von Verkehren auf andere Verkehrsarten kdnnen die verbleibenden Verkehre ohne Beeintrdchtigungen
flieBen. Zusatzlich entspricht dieses Vorgehen den immer hoheren Umweltanforderungen, die vor allem im Verkehrssektor greifen
sollen. Dazu gehdren Verbesserungen im Bereich Larmschutz und Reduzierung von Abgasemissionen.

Aber auch das veranderte Konsumverhalten der Birger*innen, die ihre Waren auch bei Onlinekdufen nicht selten in Zeitfenstern von
24 Stunden bis Same-Day-Delivery erwarten, sorgt fir erhdhte Belieferungen durch Kurier-, Express- und Paketdienste
(KEP-Dienste). Im innerstadtischen Bereich fordert neben dem Handel beispielsweise auch die Gastronomie eine hohe Zustellfre-
quenz in der Belieferung.

Eine hohere Attraktivitdt von Innenstddten erreicht man in diesem Zusammenhang durch die nicht immer konsequent umgesetzten
Standardlésungen wie:

m zeitliche Lieferfenster,

m definierte Lieferzonen,

= Erhohung der Sichtbarkeit von Lieferzonen,

m technische Unterstltzung durch automatische Polleranlagen.

AuBerhalb der Lieferzeiten ist die Anlieferung mit (E-)Lastenradern eine attraktive Alternative. Andere, in die Zukunft gedachte
Moglichkeiten kdnnten Zustellroboter und Drohnen sein. Fiir diese Szenarien gibt es bisher in Deutschland allerdings keine
nennenswerten Praxiserfahrungen.

\ s = Eine weitere Alternative zur Biindelung der immer weiter zunehmenden Lieferungen (auch in Wohngebieten) ist die Schaffung von
T i - i _ Mikro-Hubs. Darunter wird die zentrale Anlieferung von Paketen zu kleinen Containern in der Innenstadt verstanden, von denen
S S T

Bild: David Fuentes Prieto/Shutterstock.com
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aus anschlieBend die Feinverteilung etwa durch Lastenfahrrader von stadtspezifischen Logistikunternehmen gewahrleistet werden
konnte. Eine Kooperation der verschiedenen KEP-Dienstleister und Logistiker, und damit einhergehend die Biindelung der Verkehre
auf der letzten Meile, muss daher als ernst zu nehmende Option fiir die Zukunft in Erwdgung gezogen werden.

Einschréankung von Durchfahrten von Fahrradfahrern kann die Aufenthaltsqualitat fir FuBgéanger erhohen. In diesem Rahmen sind
allerdings auch funktionsgerechte Abstellanlagen fiir Fahrrader an den Eingangen der Innenstadt, aber auch fiir mitgefiihrtes
Gepick/Einkdufe an zentralen Standorten notwendig.

Die Erhebung des Ist-Zustandes in Stadten und die Klarung einer genauen Zielsetzung fir die Zukunft konnen die MaBnahmen-
planung deutlich vereinfachen und das Ergebnis aufwerten. Notwendig ist dabei die frihzeitige Einbindung aller Akteure fir eine
zielfihrende und umsetzbare Losung. Ziele sind neben dem Erhalt der Innenstadt vor allem eine Attraktivitatssteigerung, eine
Aufrechthaltung des Verkehrsflusses sowie die Reduktion von Luftschadstoffen. MaBnahmen der City-Logistik miissen bereits bei
Planungsprozessen mitgedacht und geplant werden. Hier missen verschiedene Planungsbereiche Hand in Hand gehen und eine
enge Abstimmung auf kommunaler Ebene stattfinden.

Da Baustellen die Liefersituation entscheidend verscharfen kénnen, hat ein City-Baustellenmanagement und -marketing (die friih-
zeitige Information an die Unternehmen, die ihrerseits sowohl Lieferant*innen, Kund*innen als auch Mitarbeiter*innen informieren
miissen) eine erhebliche Bedeutung.

Auch die Digitalisierung bietet neue Ansatze fiir die City-Logistik. Optimierte Routenplanungen, Trendanalysen und die Beteiligung

der Konsumenten bei der Einflihrung neuer Losungen sind nur einige Beispiele. Dabei sollten sowohl die digitalen Losungen als
auch die verkehrlichen Entwicklungen gestaltet werden.

Bild: Grafikfoto.de
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3. Personenverkehre

Personenverkehre sind von besonderer Bedeutung. Die Erreichbarkeit der Gewerbetreibenden durch Arbeitskréafte, Geschaftspartner
und Kunden sowie vice versa stellt trotz Digitalisierung eine wichtige Grundlage fiir wirtschaftliche Aktivitaten dar. Zukunftsfahige
Mobilitatskonzepte missen daher die Zugange und die Erreichbarkeit dieser Zielgruppen sichern, férdern und auch entwickeln.

Die unterschiedlichen verkehrswirtschaftlichen Herausforderungen liegen vor allem zwischen den stadtischen Verdichtungsraumen
und den landlichen Regionen. Der Landesentwicklungsplan fordert fiir die stadtischen Rdume eine Verbesserung des OPNV-
Angebotes und im ldndlichen Raum die Schaffung eines leistungsfahigen Netzes von Bus- und Bahnangeboten.

Personenverkehr in Deutschland, 2018

54 Mrd.
im motorisierten Individualverkehr

Personenverkehr in

-
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Deutschland, 2018

20Mrd. — N 9.6 Mrd.

im Eisenbahnverkehr im Linienverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt
Bild: Grafikfoto.de
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3.1 Demografischer Wandel

|\

CERAN N i

In Schleswig-Holstein lebten Ende September 2019 insgesamt 2.903.691 Einwohner (Statistisches Amt fiir Hamburg und
Schleswig-Holstein).

Bevolkerungsentwicklung 2011-2019

Bevolkerungs- €
entwicklung (in %)
2011-2019

. kleiner -10%
B -10bis-4%
-4 bis 0%
0 bis 4%
4 bis 10%
10 bis 20%
20 bis 40%
. groBer 40%

Quelle: Statistikamt Nord, eigene Darstellung, erstellt mit RegioGraph
Bild: Grafikfoto.de
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Die Altersstruktur der Bevélkerung wird sich weiterhin verdndern: So wird bis 2040 der Anteil der 65-Jahrigen und Alteren an der
Gesamtbevdlkerung von 23 Prozent im Jahr 2017 auf 31 Prozent bzw. auf 30 Prozent steigen. Allerdings sind die Kreise von dieser
Entwicklung unterschiedlich betroffen. Griinde dafir liegen in den unterschiedlichen Altersstrukturen und Wanderungssalden in
den verschiedenen Regionen und Teilraumen.

Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung 2014 bis 2030

Einwohner-
Entwicklung (in %)

. kleiner -4,0%

@ -200is0%
0 bis 3%

. groBer 3%

Einwohner-Entwicklung
2014-2030 (Personen)

-10.000 bis -5.000
I -5.000 bis 0
I ovbis 10000

10.000 bis 26.000
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Die Altersstruktur hat in jedem Fall Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten der Menschen. Auch wenn heute dltere
Bevélkerungsgruppen deutlich mobiler sind als friher, so nehmen doch mit steigendem Alter die Weg- und Tagesstrecken
im Durchschnitt ab.

Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung 2014 bis 2030: Altersgruppe der ab 65-Jahrigen

23,3

)
t “ @J‘/

¢
23,3

{22,6

Altersgruppe uiber 65 Jahre
(Veranderung in %)

kleiner 19%
B 19bis 21%
B 21 bis 24%
. groBer 249

Quelle: Statistikamt Nord, eigene Darstellung, erstellt mit RegioGraph
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3.2 Entwicklung der verschiedenen Verkehrsmodi

Motorisierter Individualverkehr (MIV)/Ruhende Verkehre
Forderungen

» Erreichbarkeit des Gewerbes und der Innenstadte/Zentralen Orte gewahrleisten

» Ausreichend Parkraum schaffen

Auch zukiinftig muss die Erreichbarkeit des Gewerbes durch den motorisierten Individualverkehr gewahrleistet bleiben. Dies bezieht
sich sowohl auf die Gewerbegebiete auBerhalb der Zentren als auch auf alle Innenstédte/Zentralen Orte und den dort angesiedelten
Einzelhandel. Der geplante Ausbau alternativer Mobilitdtsformen darf den MIV nicht verdrdngen bzw. in unangemessenem Rahmen
behindern. Die nicht verlagerbaren Verkehre missen auch zukinftig den fiir sie ndtigen Raum bekommen, damit die Attraktivitat
des Wirtschaftsraumes nicht leidet. Eine dogmatische Gegnerschaft dem MIV gegeniiber wird diesen innerstadtischen Anforderun-
gen nicht gerecht. Stattdessen sind pragmatische Losungen anzustreben.

In Gewerbegebieten und Innenstidten/Zentralen Orten sind dariiber hinaus auch zukiinftig gentigend Rdume flir den ruhenden Ver-
kehr (Parkpldtze) anzubieten. Diese sollten fir die Nutzer in einem den &rtlichen Gegebenheiten angemessenen Kostenrahmen liegen.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Forderungen
» Stirkung des OPNV
» In Stadten eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr schaffen
» Angepasste Angebote im ldndlichen Raum schaffen

Der OPNV erfiillt im Mobilititsmix der Stadte eine wichtige Funktion und gewdhrleistet die Anbindung landlicher Regionen. Er ist
ein Teil der Mobilitat der Bevolkerung und muss, auch im Hinblick auf die dringend erforderliche Mobilitdtswende, gestarkt werden.
Wichtige Attribute dafiir sind: sicher, einfach nutzbar, zuverldssig, schnell, sauber und bequem. Dazu muss es einen einfach zu
merkenden, den Bedurfnissen der Nutzer angepassten Takt geben, eine Ausdehnung des Angebots in die Abend- und teilweise
Nachtstunden, flexible aber Ubersichtliche Tarife, Fahrgastinformationen in Echtzeit und eine bessere Verknlpfung mit anderen
Verkehrstragern, vor allem dem Fahrrad.

Heute gibt es bereits eine Vielzahl verschiedener Angebote, die in stddtischen oder landlichen Raumen eingesetzt werden:
Biirgerbusse, soziale Fahrdienste (z. B. speziell zum Einkaufen, speziell fiir Senioren), Carsharing-Fahrzeuge, die auch von Betrieben,
Vereinen und Birgern genutzt werden konnen, Dorpsmobil, Mitfahrbanke, Park&Ride-Parkpldtze, Bike&Ride-Parkplatze, Mitfahrver-
mittlung, Rufbusse, Anrufsammel- wie Anruflinientaxis.

Im landlichen Raum gibt es zurzeit eine deutliche Ausrichtung auf freigestellte Schilerverkehre. Zusatzlich sollte fiir den land-
lichen Raum ein erweitertes Angebot geschaffen werden, welches nach Méglichkeit auch zu Randzeiten den Takt verdichtet bzw.
zeitgebundene Angebote schafft. Ziel sollte die verbesserte Anbindung des landlichen Raumes an Zentrale Orte mit dem OPNV sein.
Zusitzliche Herausforderungen sind die generelle Sicherung der OPNV-Versorgung und -finanzierung, die Barrierefreiheit (Nieder-
flurbusse) und alternative Antriebe. Zusatzliche Chancen er6ffnet die zunehmende Digitalisierung.

In den landlichen Raumen ist ein OPNV-Angebot mit festen Linien in zeitgebundenen Angeboten mit multifunktionalen Bedien-
formen wichtig. Dafiir sollten bedarfsgerechte Angebote je Kreis geschaffen werden. Die teilautonomen Verkehre, die zurzeit in
Keitum auf Sylt und auf dem Campus in Enge-Sande fahren, kénnen erste Erkenntnisse liefern, ob und wie autonome Verkehre
zukiinftig Versorgungsliicken im OPNV-Bereich im ldndlichen Raum fiillen kénnen.

Bild: Grafikfoto.de
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Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Forderungen
» Entwicklung einer Strategie zur Férderung des Nahverkehrs
» Starkere und bessere Vernetzung des SPNV mit anderen Mobilitdtsformen
» Ertiichtigung von Bahnhdfen und ihrem Umfeld

Eine Strategie zur Verbesserung des Nahverkehrs, wie im Koalitionsvertrag von 2017 dargelegt, ist grundsétzlich zu unterstitzen.
Besonderes Augenmerk sollte dabei auf eine verstarkte Elektrifizierung des Bahnnetzes gelegt werden sowie auf die sukzessive
Umstellung auf alternative Antriebe - bei Bus und Bahn. Hinzu kommt eine stérkere Vernetzung des Nahverkehrs mit sonstigen
Formen der On-Demand-Mobilitat, wie zum Beispiel Bike- und Carsharing, Taxi und Bus.

Wichtig bei einer Ertiichtigung des Nahverkehrs sind die Verbesserung des Tarifsystems (z. B. flexiblere Angebote), der eingesetzten
Fahrzeuge und die Aufwertung der Stationen, hier insbesondere der Bahnhofe. Als Beispiele konnen die Bahnhdfe in Neuminster,

Rendsburg und Gettorf genannt werden, die taglich von vielen Pendlern genutzt werden und schon lange nicht allein ein schlech-
tes Erscheinungsbild abgeben, sondern auch technisch ertlichtigt werden mussen. Bei dieser Ertiichtigung der Bahnhofe ist neben
Barrierefreiheit und Sicherheit auch das Bahnhofsumfeld wichtig, bei dem es zudem um Pendlerparkpldtze, Fahrradabstellanlagen,
Moglichkeiten fir Car- und Bike-Sharing und Ladestationen fir Elektrofahrzeuge gehen muss.

Grundlage fur die Entwicklung sollten neben dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 der landesweite Nahverkehrsplan fur
Schleswig-Holstein, das Gutachten des Landes zur Mobilitdt der Zukunft und das Bahnbetriebsprogramm fiir den Norden sein.

In der Metropolregion Hamburg ist die Umsetzung des S-Bahn-Achsenkonzeptes von groBer Bedeutung. Mittel- bis langfristig
sollte das Konzept des Deutschland-Taktes auch in Schleswig-Holstein eingefiihrt werden. Hierbei liegt der Schwerpunkt vor allem
auf der Verknlipfung des SPNV mit dem bundesweiten Bahn-Fahrplan.

Fir Schleswig-Holstein ist die generelle Verdichtung und Ausweitung der Angebote des Nahverkehrs wichtig. Hierbei muss sicher-
gestellt werden, dass gentigend finanzielle Mittel aus den verschiedenen Finanzierungsquellen des SPNV zur Verfiigung stehen

(z. B. Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, Regionalisierungsmittel). Ein besonderer Schwerpunkt sollte auf der Schieneninfra-
struktur liegen. Dabei ist ein Ersatzbeférderungskonzept wichtig, das fur Falle, wo Baustellen oder technische Probleme den Verkehr
nahezu zum Erliegen bringen, den Personentransport reibungslos sicherstellt. Wo Schienenverbindungen fehlen, sollten Schnellbus-
linien im landlichen Raum die kostenintensive Erweiterung des Schienennetzes ersetzen.

Bild: Grafikfoto.de
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Fahrradverkehre

Forderungen

»

»

»

»

Ertiichtigung der Radwegeinfrastruktur — sowohl fiir den Alltagsradverkehr als auch fiir den touristischen Radverkehr
Umsetzung der Landesstrategie Radverkehr
Beriicksichtigung sowohl von klassischen Radfahrern als auch von Nutzern von Pedelecs und E-Bikes

Bei Baustellen Radverkehr in das Umleitungskonzept einbeziehen

» Lastenfahrrdder in die Planungen der Radverkehrsinfrastruktur einbeziehen

In den Stadten und Zentralen Orten steigen die Anteile der taglich mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege. Dabei gibt es allerdings
groBe Unterschiede in der Qualitdt der Radwege. Die Veloroute 10, die in Kiel im September 2019 eréffnet wurde, ist ein Beispiel fir
einen sehr gut ausgebauten Radweg mit ausreichender Breite, barrierefreier Benutzung und einem hohen Mal3 an Sicherheit durch
die Abgrenzung zum motorisierten Verkehr. Allerdings sind viele andere Radwege nicht anndhernd in einem vergleichbaren Zustand.
Das Ziel, den Radverkehrsanteil weiter zu erhéhen, kann nur erreicht werden, wenn Radwege eine ausreichende Breite erhalten,
eine ebene Oberflache aufweisen, Uberginge zu StraBen barrierefrei gestaltet sind und eine zielfiihrende Beschilderung entlang der
Strecken angebracht ist. Im Fall von Baustellen sind Umleitungsstrecken fiir Fahrrader ebenso zu entwickeln wie fiir den StraBen-
verkehr.

Das bereits bestehende landesweite Radwegenetz und die Radschnellwege missen weiterentwickelt werden. Die Verknlipfung

mit anderen Verkehrstragern gehdrt ebenso dazu, wie das Einbeziehen von E-Bikes und Pedelecs in die Planung. Die fir Ende des
Jahres 2019 angekiindigte Landesstrategie Radverkehr muss schnell umgesetzt werden, um die Entlastung im stadtischen Verkehr
schnellstmdglich realisieren zu kénnen und auch die Mdglichkeiten fiir touristisches Radfahren zu verbessern.

Ebenso wie Alltagsradwege missen auch touristische Routen aufgewertet werden. Der Tourismus nimmt in der Region eine wich-
tige Rolle ein. Zunehmend erkunden die Gaste ihre Urlaubsregion auch mit dem Fahrrad. Die vorhandene touristische Fahrradinfra-
struktur weist mittlerweile aber nicht selten erhebliche Mangel auf: zu schmale bis nicht vorhandene Radstreifen, schlechte Qualitat
der Oberfldchen sowie fehlende Verbindungen. Um dieses umweltfreundliche und intensiv erlebbare Verkehrsmittel auch zukiinftig
zu fordern und seine Verbreitung zu erweitern, sind hier Plane und Investitionen dringend notwendig.

Zunehmend an Bedeutung gewinnt der Radverkehr mit Lastenfahrradern. Diese haben andere Anspriiche an Fahrradwege und vor
allem an Abstellanlagen, was vor allem in der Planung berlcksichtigt werden muss.

Schleswig-Holsteins StraBen mit Radwegen, 2019

LandesstraBBen

BundesstralBBen

Quelle: Landesportal Schleswig-Holstein
Bild: Halfpoint/Shutterstock.com
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FuBverkehre

StraBennetz in Schleswig-Holstein und benutzte Verkehrsmittel, 2019 Forderungen
» FuBverkehr bei Mobilitdtskonzepten einbeziehen
» Zur Stérkung des FuBverkehrs in Zentren eine hohe Aufenthaltsqualitdt schaffen

Der groBte Anteil an allen stadtischen Mobilitatsarten liegt beim FuBverkehr. Daher sind vor allem in Innenstadten und zentren-
relevanten Lagen geschiitzte Bereiche zu schaffen, die sich durch Barrierefreiheit, Sicherheit und eine hohe Aufenthaltsqualitat
auszeichnen.

Fordeschifffahrt und Kanalfahren
Forderungen
» Die Fordeschifffahrt und die Kanalfahren in die Mobilitdtskonzepte der Region einbinden

Die Besonderheiten des Nord-Ostsee-Kanals und der Kieler Forde erfordern, dass Personenbefdrderung nicht nur zu Land, sondern
auch zu Wasser starker als bislang berlicksichtigt, geplant und umgesetzt werden muss. Wie an Land, so braucht auch der Perso-
nenverkehr auf dem Wasser eine gute Qualitat, geringe Zugangshtirden, einen attraktiven Fahrplan, innovative Antriebe und ein
positives Image.

Carsharing
Forderungen
» Umsetzung des Gesetzes zur Bevorrechtigung des Carsharings beschleunigen

Das Gesetz zur Bevorrechtigung des Carsharings (CsgG) wurde zwar vom Bund verabschiedet, jedoch fehlen vom Bundesministe-
rium fir Verkehr und digitale Infrastruktur die Vorlagen nachfolgender Verordnungen der StVO und Verwaltungsvorschriften. Dies
fiihrt dazu, dass entsprechende Verordnungen und Genehmigungen auf kommunaler Ebene nicht umgesetzt werden. Dadurch

10 % kommt es zu Verzogerungen bei Erweiterungen im Carsharing, wodurch auch Entlastungswirkungen in stadtischen Bereichen nicht

. o Fahrrad erzielt werden kdnnen.
AN

14 %
Mitfahrgelegenheit

insgesamt 9.874 km

Quelle: Landesportal Schleswig-Holstein
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3.3 Ubergeordnete Themen

Forderungen

» Personenbefdrderungsgesetz innovationsfreundlich modernisieren

» Beschleunigte Verfahren bei den zustiandigen Behdrden

» Abbau von Biirokratie

» Erhohter Einsatz der Mittel der Digitalisierung

» Visionen fiir den zukiinftigen Personenverkehr entwickeln
Der OPNV stellt einen wesentlichen Grundpfeiler der Daseinsvorsorge dar. Neue Mobilititsangebote stellen das derzeitig giiltige
Personenbeférderungsrecht vor groBe Herausforderungen. Die geplante Novelle des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) im
Bereich des Gelegenheitsverkehrs sollte gewahrleisten, dass zwischen Leistungsanbietern der Daseinsvorsorge und Anbietern, die
keine Aufgaben der Daseinsvorsorge wahrnehmen, ein fairer Wettbewerb maoglich ist. Den verschiedenen Akteuren durfen nicht die
gleichen Rechte bei unterschiedlichen Pflichten eingerdumt werden (Taxi- vs. Mietwagenverkehr). Die Novelle sollte dazu dienen,

die neuen technischen Mdglichkeiten, die sich durch die Digitalisierung ergeben, in einen verbindlichen und einheitlichen Rechts-
rahmen zu integrieren.

Hinsichtlich des liniengebundenen OPNVs sollte an dem Nebeneinander gemein- und eigenwirtschaftlicher Verkehre festgehalten
werden. Eigenwirtschaftlichen Verkehren sollten dariiber hinaus in Nahverkehrsplanen keine weiteren Vorgaben und Standards auf-
erlegt werden.

Die fiir Personenverkehre zustdndigen Behorden erscheinen in vielen Situationen sehr ausgelastet: Die Bearbeitungszeit von
Personenbeférderungsscheinen (P-Scheinen) ist sehr lang, ebenso die Antragsverfahren zu Zulassungsverfahren (z. B. Taxischein),
und behordliche Kontrollen werden oft nur unzureichend durchgefthrt. In vielen Fallen, in denen Bushaltestellen und Taxistande
zugeparkt sind bzw. auf den StraBen in zweiter Reihe geparkt wird, gibt es keine Folgen fir die Falschparker. AuBerdem sind einige
Genehmigungsbehdrden im administrativen Bereich zu kleinteilig organisiert; Mitarbeiter*innen sind zum Teil fachlich nicht aus-
reichend qualifiziert.

Neben rein fachlichem Verstandnis fir die notwendigen behdrdlichen Verfahren fiir Unternenmen im Personenbeférderungsgewer-
be und deren effizienten Umsetzung, benétigen die Mitarbeiter*innen in den Verwaltungen und Behérden nach Maglichkeit auch
ein tiefer gehendes Verstandnis fur die Belange des Personenbeforderungsgewerbes. Hierzu zéhlen insbesondere Kommunikations-
und Moderationsfahigkeiten, auf denen jede zeitgemaBe Dienstleistung fufBt.

Zur Effizienzsteigerung und zum Abbau von Blirokratie auf der kommunalen Ebene miissen vermehrt auch die Mittel der Digitali-
sierung genutzt werden. Darauf aufbauend muss das Verwaltungshandeln vereinheitlicht werden, um damit auch Unterschiede bei
Genehmigungsverfahren abzubauen.

Bei der Planung von OPNV-Netzen und OPNV-Tarifstrukturen muss es das Ziel sein, versté_i_ndliche und intuitive Systeme aufzu-
bauen, um die Attraktivitat fir die Nutzung zu steigern und somit mehr Verkehr auf den OPNV zu verlagern. Generell sind bei diesen
Uberlegungen auch Ubergange zwischen straBen-, schienen- und wassergebundenen Verkehren zu beachten, um Zugangshiirden
ZU minimieren.

Neben rechtlichen und burokratischen Hiirden fiir den Personenverkehr steigen zugleich die Anforderungen des/der Kund*innen
als dessen Nutzer seit Jahren an: Mehr Qualitdt und Innovation bei zugleich konstanten Tarifen oder gar Tarifabsenkung, so die
Erwartungen. Gleichzeitig hat der Personenverkehr selbst hthere Anforderungen an die Infrastruktur: Zugang auch fiir mobilitats-
eingeschrankte Personengruppen, eigene Trassen, innovative Lademdglichkeiten fiir innovative Antriebssysteme sowie Vernetzung
der Fahrzeuge.

Bild: CAPTin Muthesius Kunsthochschule
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BOCHIAL MOVEMENT

Neue Mobilitatsplattformen
werden sich entwickeln

Die Sprottenflotte -
Leihrader der KielRegion
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Um den offentlichen Personenverkehr langfristig zu starken und dessen Akzeptanz in der Bevélkerung zu erhéhen, miissen mutige
und, wo nétig, unkonventionelle, innovative Losungen entwickelt und politisch umgesetzt werden. Dabei sind Rahmenbedingungen
wie Wirtschaftlichkeit, Innovationskraft, Nachhaltigkeit, Verlasslichkeit und Benutzerfreundlichkeit entscheidende Faktoren. Bei dem
Ziel, die durch den Verkehr erzeugten Emissionen zu reduzieren, kommt dem o6ffentlichen Personenverkehr eine bedeutsame, wenn
nicht gar die wichtigste Rolle zu.

Bild: KielRegion GmbH; UIf Dahl, Kieler Nachrichten
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4. Alternative Antriebe

Ein Baustein flr die Verkehrswende liegt in der besseren Nutzbarmachung nichtfossiler Brennstoffe. Elektromobilitdt und Brenn-
stoffzellenantrieb sind zwei Mdglichkeiten fir zuklinftige Antriebsarten, die bereits zeigen, dass es keine Musterldsung aber groBes
Innovationspotenzial flr alternative Antriebe gibt. Neben den Herausforderungen im regulatorischnen Rahmen und in verandertem
Mobilititsverhalten miissen vor allem die unterschiedlichen Verkehrstrager StraBe, Schiene, Wasser und Luft in die Uberlegungen
integriert werden.

Neuzulassungen von Personenkraftwagen in Schleswig-Holstein nach
ausgewahlten Kraftstoffarten, 2018

é . , .

Benzin Diesel Hybrid insgesamt Elektro Hybrid Plug-in Erdgas Flussiggas gesamt
54.916 27.489 3.082 1.335 850 282 76 87.182

E-Ladesaulen und Wasserstofftankstellen in Schleswig-Holstein, Januar 2020

E-Lades3ulen Wasserstofftankstellen
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Quelle: https://h2.live/
Bundesnetzagentur (Ladesdulenkarte)
Bild: Scharfsinn/Shutterstock.com
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1. LNG Ship-to-Ship-Bebunkerung
in Deutschland in Brunsbiittel
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4.1 Technologievielfalt und Infrastruktur

Forderungen
» Technologievielfalt durch Technologieneutralitt erhalten
» Notwendige Infrastruktur auf- und ausbauen
» Sektorkopplung stirker fordern

Alternative Antriebe umfassen verschiedene Technologiesysteme, von Elektroantrieben, tber Wasserstoffantriebe und Antriebe mit
synthetischen Kraftstoffen bis hin zu LNG (Liquefied Natural Gas). Je nach Verkehrstriger, Transportgewicht und Reichweiten wird
die passende Antriebsart benétigt. Flir das Gelingen der Energiewende im Verkehrssektor muss die Entwicklung der Antriebstech-

nologien und deren Rollout von Industrie und Politik gemeinsam forciert werden. Eine Blindelung aller Krafte wird gebraucht. Die
Festlegung auf eine Antriebsart ist schadlich und unbedingt zu vermeiden.

Der Elektroantrieb scheint vor allem fiir Kurzstrecken und leichte Fortbewegungsmittel die glinstigste Variante zu sein. Auf langere
Sicht kénnten aber auch Fahrzeuge entwickelt werden, die ihre eigene Antriebsenergie produzieren.

Bei der Betrachtung von alternativen Antrieben dirfen energieintensive Antriebe - zum Beispiel in Schiffen, Flugzeugen, Ziigen und
Lkw - nicht ausgeklammert werden. In diesen Fillen geht der Trend momentan - als Ubergangstechnologie - zu LNG, mittelfristig
aber hin zu Power-to-Liquid, Power-to-Gas und synthetischen Kraftstoffen.

Eine einseitige Ausrichtung auf die Elektromobilitat beeintrachtigt die Technologieoffenheit und ist unbedingt zu vermeiden. Letzt-
lich muss der Markt darliber entscheiden konnen, welche Antriebsart flir welchen Zweck am wirksamsten, wirtschaftlichsten und
nutzerfreundlichsten ist. Dies schlieBt auch den Aspekt der Nachhaltigkeit ein. Daraus folgend sollten sowohl der rechtliche als
auch der Forderrahmen ergebnisoffen gestaltet sein und einen Technologiewettbewerb ermdglichen. Die Festlegung auf eine An-
triebsart und einengende regulatorische Betrachtungen sind im Rahmen der angestrebten Verkehrswende nicht zielfihrend. Teil der
Grundlage fir zukiinftige technologische Ausrichtungen bei den einzelnen Verkehrstragern sollte die Aufstellung einer Technologie-
folgenabschatzung sein.

Fir die verschiedenen alternativen Antriebssysteme ist die jeweils notige Infrastruktur eine der Voraussetzungen fiir eine erfolg-
reiche Nutzung. Zurzeit sind in Schleswig-Holstein bei keinem der alternativen Antriebe flachendeckende Versorgungsnetze vor-
handen. In Kiel gibt es zum Beispiel eine Erdgastankstelle und noch keine Wasserstofftankstelle. LNG wird momentan mit Lkws aus
Rotterdam nach Schleswig-Holstein gefahren, und da es noch keine LNG-Tankstelle gibt, wird LNG auBer in der Schifffahrt noch
nicht genutzt. Elektroladesdulen sind zwar in starkerem MalBe verbreitet, aber nicht ausreichend und nicht flachendeckend, vor
allem nicht im landlichen Raum. Deshalb ist ein deutlicher Ausbau der Infrastrukturen sowohl im privaten als auch im gewerblichen
Bereich nétig. In Wohngebieten bestehen zurzeit noch groBe Hiirden flir den Bau von Ladesdulen. Carsharing-Anbieter, die Elektro-
autos anbieten wollen, erhalten keine Forderung flir den Bau von Ladesdulen.

Der dringend nétige Ausbau der Versorgungsinfrastruktur muss technologieneutral erfolgen. Um auf kommunaler Ebene eine hin-
reichende Versorgungsinfrastruktur aufbauen zu kénnen, sind Férderangebote von Bund und Land notwendig. Bei Fahrzeugen sollte
vor allem bei Spezialfahrzeugen eine Unterstiitzung angeboten werden. Eine nachhaltige Forderung schlie3t Dauersubventionen
allerdings aus. Sie umfasst Ladesdulen fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge wie auch Erdgas-, Wasserstoff- und LNG-Tankstellen.
Die Ausweitung der Ladepunkte macht einen weiteren Netzausbau notig. Im Bereich Elektromobilitat missen aufgrund der kiirzeren
Reichweiten von Elektrofahrzeugen Ladesaulenkonzepte entwickelt werden, die zum Beispiel auch P&R-Parkplatze in die Uberle-
gungen einbeziehen.

Die Synergien zwischen den Sektoren Strom, Verkehr und Warme sollten starker genutzt und besser vernetzt werden. Dafiir ist eine
Anpassung des regulatorischen Rahmens erforderlich.

Bild: 1. LNG Ship-to-Ship-Bebunkerung in Deutschland in Brunsbiittel, Brunsbiittel Ports GmbH
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4.2 Rechtlicher Rahmen und Forderpolitik

Forderungen
» Technologieoffenheit beim rechtlichen Rahmen gewahrleisten
» Ordnungsrechtliche MaBnahmen diirfen kein Wettbewerbshindernis sein
» Widerspriiche in der Forderpolitik zwischen konventionellen und alternativen Antrieben reduzieren
» Wettbewerbsnachteile abbauen
» Anpassung der Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG)-Umlage
» Ausschreibungsverfahren an den verdnderten Rahmen anpassen

Defizite bei der Technologieoffenheit spiegeln sich auch im rechtlichen Rahmen wider. Auch hier gibt es einen Mangel an Techno-
logieneutralitat. Zunehmend einseitige Meinungsbildung und politische Entscheidungen mit einem starken Fokus auf Elektromo-
bilitdt gefdhrden Innovationen in anderen Bereichen und die Technologievielfalt. Zusatzlich darf die Entwicklung von alternativen
Antrieben jenseits der Elektromobilitat nicht durch zu langsame Regulierungs- und Gesetzgebungsverfahren behindert werden.
Bei der Erarbeitung von Gesetzen muss darauf geachtet werden, dass sie nicht zu kleinteilig verfasst werden und damit technische
Lésungen ausschlieBen.

Gewichtsbeschrankungen bei Spezialfahrzeugen erschweren den Umstieg auf alternative Antriebe, wenn aufgrund des Gewichts der
Batterie(n) weniger Ladung transportiert werden kann als von der Konkurrenz mit konventionellen Antrieben.

Widerspriche bei der Forderung neuer Antriebsformen zeigen sich bei Bund und Landern, hier sind zu nennen: Pendlerpauschale,
Forderung landlicher Rdume, geringere Besteuerung von Dienst-Pkw, Mautvergiinstigung, Dieselbesteuerung etc. Auch bei der For-
derung ist die Technologieoffenheit beeintrachtigt, da es momentan einen Fokus auf die Elektromobilitat gibt. Fiir Wasserstoff bzw.
die Brennstoffzelle stehen dagegen zu wenig Férdermittel zur Verfligung. Dariiber hinaus ist auch die Forderquote flr diese An-
triebsarten unzureichend, denn diese Fahrzeuge haben hohere Einstiegspreise und Wartungskosten als beispielsweise Elektro-Pkws.
Auch wenn heutige Lésungen nicht immer die endgiiltige Losung sind, sollten auch Ubergangsldsungen wie LNG, CNG, BtL etc.
gefordert werden. Zum einen sind damit schon heute bessere Emissionswerte als mit konventionellen Kraftstoffen zu erzielen, zum
zweiten werden Innovationen in die Praxis eingefiihrt und zum dritten wird der Umstieg auf neue Technologien damit erleichtert.
Auch beim OPNV sollte eine Férderung von alternativen Energieantrieben technologieneutral erfolgen. Wichtig ist allerdings, dass
alle Verkehrstrager gleichberechtigt behandelt werden.

Fir die angestrebte Verkehrswende kann eine gezielte Forderung alternativer Antriebe ein wichtiger Baustein sein. In Kombination
mit einem weiteren Baustein - der Entwicklung und Umsetzung von neuen Verkehrskonzepten - kann ein weitreichender Einfluss
auf das Mobilitdtsverhalten entstehen. Ein ganzheitlicher Ansatz, der Mobilitdtsarten, Antriebsarten, Wegebeziehungen und Nutzer-
verhalten einbezieht, ist hierbei zielflihrend.

Der Gesetzgeber muss durch seine Aufstellung des rechtlichen und des Férderrahmens Wettbewerbsverzerrungen vermeiden.
Weiterhin sollten Nachteile fir Nutzer alternativer Antriebe abgebaut und somit die Wettbewerbsfahigkeit gegenliber konventionel-
len Antrieben hergestellt werden. Die heute noch bestehenden Férderungen von konventionellen Antrieben sollten zligig abgebaut
werden.

Im Rahmen der Energie- und auch der Verkehrswende sind einige Veranderungen bei der EEG-Umlage nétig. Bei der Elektromobili-
tat sorgt die EEG-Umlage flir hohe Kosten. Die Wirtschaftlichkeit von Landstromanlagen wird durch die EEG-Umlage ebenfalls in
Frage gestellt. Die Reduzierung der Hohe der EEG-Umlage fir Elektrobusse, Landstrom oder auch Carsharing-Angebote sollte ana-
log wie bei den StraBenbahnen und der Bahn erfolgen.

Bild: Alexander Kirch/Shutterstock.com
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AuBerdem sollten die rechtlichen Rahmenbedingungen dahingehend gedndert werden, dass lokal erzeugter Strom auch genutzt
werden kann und zum Beispiel Windkraftanlagen nicht mehr so hdufig abgeschaltet werden missen. Im Zusammenhang mit Pow-
er-to-X-Lésungen fehlt der rechtliche Rahmen, der die EEG-Umlage in solchen Fallen reduziert bzw. aussetzt. Die Umwandlung von
elektrischer Energie in Wasserstoff durch Wasserstoffelektrolyseure sollte als Energieumwandlung und nicht als Nutzung anerkannt
werden.

Neben den Einschrankungen durch die EEG-Umlage, die zurzeit vor allem die Elektromobilitat betrifft, muss auch die Nutzung von
Wasserstoff fiir den OPNV wettbewerbsfahig erméglicht werden. Der Preis von 9 bis 14 Euro pro Liter Wasserstoff ist gegenwirtig
ein politischer Preis und kein wirtschaftlicher. Wenn zukiinftig aller nachhaltig erzeugte Strom nutzbar gemacht wird und keine
Ausgleichszahlungen mehr an Betreiber, deren Anlagen abgestellt werden, gezahlt werden missen, ist ein echter Marktpreis auf
Basis der Herstellungskosten zu erwarten.

Ein die Wettbewerbs- und Technologieneutralitdt gefahrdendes Problem fiir Unternehmer kann die Clean-Vehicle-Richtlinie der EU
darstellen, die zuklinftig Quotenvorgaben flir Fahrzeuge mit emissionsfreien Antrieben bei 6ffentlichen Auftrédgen vorgibt.

Bild: Grafikfoto.de
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4.3 Neue Verkehrskonzepte basierend auf
alternativen Antrieben

Forderungen

» Neue Antriebsformen, Digitalisierung und ein sich anderndes Mobilitatsverhalten zu neuen Mobilitatskonzepten
zusammenfiihren

» Anderungen in der Mobilit4t nicht als nationale Lésungen sehen
» Klimaziele definieren und die Umsetzung gemeinsam angehen
» Verfligbarkeit von griinem Strom in Schleswig-Holstein als Vorteil nutzen

Die Entwicklung neuer Antriebe fiihrt zusammen mit der Digitalisierung zu einem neuen Mobilitdtsbewusstsein und neuen Mobili-
tatsformen. Bund, Lander und Kommunen sollten daher weitere innovative und insbesondere integrative und umfassende Mobili-
tatskonzepte erarbeiten, denn nur diese eréffnen nachhaltige Entwicklungsperspektiven und flihren zu Planungssicherheit.
Schnellschiisse wie die Einfiihrung der Elektroroller sollten zukiinftig vermieden werden.

Auch wenn die Verkehrswende von Bund, Landern und Kommunen gerade stark diskutiert wird, ist es kein allein nationales Thema.
Alternative Antriebssysteme und die dazugehdérigen Infrastrukturen sind international in der Umsetzung. Daher ist auch in diesem
Bereich mehr internationale Zusammenarbeit nétig, um voneinander zu lernen und einheitliche Standards zu entwickeln. Dariiber
hinaus gibt es einen globalen Wettbewerbs- und Kostendruck. Auch dieser muss in Betracht gezogen werden, um Wettbewerbs-
nachteile weitestgehend zu vermeiden.

Klimaziele sind ebenso ein internationales Thema. In Deutschland sollten die nationalen - und auch regionalen - Klimaziele deutlich
konkretisiert und auch mogliche MaBnahmen definiert werden. Fur die Umsetzung ist eine bessere Kommunikation zwischen Politik,
Forschung, Industrie, Handel und auch Verbrauchern nétig. Aufgrund der Dringlichkeit des Themas ist aber auf Rationalitdt zu
achten, um den Prozess nicht unnétig zu verlangern.

Die Verfligbarkeit von umweltfreundlich erzeugtem Strom in Schleswig-Holstein sollte in Power-to-X-Verfahren genutzt und deut-
lich ausgebaut werden. Weiterhin wird das Thema der Energiespeicher in den nachsten Jahren an Bedeutung gewinnen. Regionale
Konzepte kdnnen dann ein Standortvorteil fiir Schleswig-Holstein sein.

Bild: Toshiba Railway Europe GmbH
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4.4 Umweltlabel und Informationen

Forderungen
» Umweltlabel, z. B. fiir Batterien, einfiihren
» Vielfalt der Antriebsarten als Chance betrachten
» Vermehrte Informationen bereitstellen

Bei allen Vorteilen der alternativen Antriebe gegeniiber konventionellen Antrieben im Umweltbereich sind auch hier noch wichtige
Schritte zu gehen. Dazu gehdren auch Umweltlabels. Batterien sind heute noch die groBe Schwachstelle bei Elektroantrieben.

Ein Umweltlabel konnte hier helfen, recycelte Batterien, Second-Life-Einsdtze oder Batterien mit hohem Umweltstandard erkennbar
zu machen. Auch kénnen Batterien in Fahrzeugen verschiedene Funktionen tibernehmen, wie zum Beispiel als Stromspeicher oder
zur Stabilisierung der Netze.

Die Einflihrung eines Umweltlabels kann Uber die Herstellung von spezifischen Komponenten - unter sozialen und 6kologischen
Aspekten - informieren, die Produktions- und Zulieferkette nachvollziehbar darstellen und zu einer hoheren Akzeptanz fihren.
Von Bedeutung ist dabei, dass neutral und transparent tber neue Technologien informiert wird, auch mit einem vertiefenden
Hintergrund.

Die Vielfalt der sich abzeichnenden alternativen Antriebstechnologien sollte als Chance gesehen werden, nicht nur fiir eine erfor-
derliche Verkehrswende, sondern auch fiir qualifizierte Arbeitspldtze, den Klimaschutz, Wohlstand und den Schutz von Ressourcen.
Daflr sind vermehrte Informationen, vertrauensbildende MaBnahmen und auch Prozesse der Deregulierung nétig.

Bild: Alison Hancock/Shutterstock.com
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5. Digitalisierung und Automatisierung

Die zunehmende Digitalisierung erdffnet auch im Verkehrsbereich neue Méglichkeiten. Sowohl im Giiter- als auch im Personenver-
kehr konnen Routenoptimierungen, neue Verkniipfungen und neue Angebote entstehen. Zugleich gibt es dabei viele Herausforde-
rungen, die in den ndchsten Jahren auf die Unternehmen zukommen. Digitalisierung und, daran angegliedert, Automatisierungs-
prozesse bieten viele Chancen, Mobilitdtsketten und Logistikablaufe neu zu entwickeln und umzusetzen.

Logistik der Zukunft

Bild: Connect world/Shutterstock.com
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5.1 Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss

Forderungen
» Digitalisierung bereits heute nutzen, um die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss zu verbessern
» Digitalisierung starker zur Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager nutzen
» Kooperationen und Wissenstransfer verbessern

Digitalisierung und Automatisierung tragen dazu bei, die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Schon die technischen Entwicklungen der
letzten Jahre, wie zum Beispiel Abstands- und Spurhalteassistenten, haben die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer*innen verbessert.
Dabei gibt es aber noch deutliches Steigerungspotenzial, auch aufgrund der Tatsache, dass die meisten Assistenzsysteme nicht
verbindlich in die Fahrzeuge eingebaut werden missen. Die ndchsten Stufen der Automatisierung auf dem Weg zum autonomen
Fahren werden die Verkehrssicherheit stetig erhohen.

Die genaue Erfassung und Analyse der Verkehrsflisse flihrt zu besseren Routenplanungen und eréffnet die Moglichkeiten einer
besseren Vernetzung. So ware im OPNV zukiinftig schon vor Reiseantritt bekannt, welche Nachfrage auf welchen Verbindungen
entstehen wird, und somit eine intelligente, aufkommensgesteuerte Verkehrsfiihrung maglich.

Die Frage, ob Digitalisierung und Automatisierung in Zukunft mehr oder weniger Verkehr erzeugen, ldsst sich zurzeit allerdings
nicht beantworten, da die individuellen Bedirfnisse hinsichtlich Mobilitdt und Logistik (unter anderem durch die Lieferung von
online bestellten Waren) vermutlich weiterwachsen werden. Digitalisierung kénnte in dem Fall helfen, den Verkehrskollaps zu
verhindern, da damit eine bessere Steuerung und eine bessere rdumliche Fiihrung des Verkehrs mdoglich ist.

Smart City und Smart Region sind oft genutzte Begriffe, wenn es um die zukiinftige digitale Gestaltung und ihre Mdglichkeiten
geht. Das Bewusstsein flir die ndtigen Voraussetzungen fur diese Entwicklungen ist vorhanden, muss aber stetig gestarkt werden.
Im Bereich der Verkehrstrager sind eine starke Zusammenarbeit, bessere Vernetzung und die Nutzung von gemeinsamen Ressourcen
notwendig. Hier sind sowoh! der Mittelstand als auch die verschiedenen politischen Ebenen gefordert, ihre Kooperation und den
Wissenstransfer zu intensivieren.

Bei allen Verdnderungen, die es im Verkehr in den nachsten Jahren geben wird, ist auch weiterhin eine klare Positionierung und
Unterstltzung fir klassische und umweltfreundliche Verkehrstréger, die gleichzeitig innovativ sind, wie zum Beispiel die Schiene
und das Wasser, notwendig. Dabei sollte es auch keine Unterscheidung zwischen Personen- und Guterverkehren geben.

Durch die effektivere Ausgestaltung logistischer Prozesse mithilfe von Digitalisierung und Automatisierung - sowoh! im Perso-
nen- als auch im Guterverkehr - reduziert sich der Verwaltungsaufwand, und eine hohere Transparenz sowie ein effizienterer
Ressourceneinsatz sind das Ergebnis. Eine optimierte Routenplanung, eine nachfrageorientierte Kapazitatensteuerung und das
Sichtbarmachen und die anschlieBende Nutzung freier Kapazitdten erhohen die Wirtschaftlichkeit der Prozesse zusatzlich.

Die Digitalisierung schafft Ergdnzungen und Alternativen zum motorisierten Individualverkehr und Nachfrage nach Mobilitats-
dienstleistungen statt nach Hardware. Das Bedrfnis nach dem eigenen Kfz kdnnte zumindest in Ballungszentren stark riicklaufig
werden. Ziel plattformbasierter, verkehrstrager-tbergreifender Dienste ist ein schnelles und komfortables Reisen von A nach B.
Schon heute gibt es in anderen europdischen Stadten Beispiele dafir, wie diese algorithmengetriebenen Plattformen mittels Apps
diese Mdglichkeiten bieten, wie etwa Whim (z. B. Birmingham und Helsinki), Fluidtime (z. B. Berlin und Kopenhagen), Jelbi (Berlin)
oder Wunder Mobility (z. B. Amsterdam und Miinchen). Derartige systemubergreifende Buchungssysteme beschleunigen und
verstarken Verbreitung und Akzeptanz alternativer Mobilitdtskonzepte. Aber auch der verbleibende, den Verkehr weiterhin
bestimmende MIV hat durch digitale, kiinftig KI-unterstiitzte Routenplanung und Parkplatzsuche ein hohes Entlastungs- und
damit Optimierungspotenzial.

Bild: jamesteohart/Shutterstock.com
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5.2 Datennutzung und Akzeptanz

Forderungen
» Rechtliche Fragen zeitnah kliren (z. B. sichere Nutzung der Daten)
» Voraussetzungen zur Nutzung gemeinsamer Datenpools priifen und rechtssicher umsetzen
» Durch Information Akzeptanz schaffen

Das Sharing von Fahrzeugen (u. a. Pkws und Fahrrider) hat in den letzten Jahren zugenommen. Im Rahmen der Digitalisierung,
einer Erhdhung des Automatisierungsgrades, insbesondere aber der Verzahnung der unterschiedlichen Verkehrstrager nimmt auch
die Bedeutung der Nutzung gemeinsamer Datenpools zu. Nur auf diese Weise kdnnen zukiinftig auch lbergreifende Mobilitdtsan-
gebote (z. B. Taxi, Bahn, Sharing-Anbieter) benutzerfreundlich umgesetzt und angeboten werden. Dabei ist die Frage zu klaren,
wie Daten rechtssicher nutzbar gemacht werden kdnnen.

Weitere Fragen auf dem Weg zu mehr Automatisierung bis hin zu autonomen Systemen sind zum Beispiel:

Wer hat - wie lange - die letzte Entscheidung? Wer hat das Recht an den Daten (der Programmierer, der Logistiker, der Reeder,

der Betreiber, der Dienstleister)? Wie und wann werden Daten erhoben, gespeichert, verarbeitet und auch wieder geléscht?

Welche Mechanismen und Verantwortlichkeiten greifen bei Angriffen von auBen? Neben Datenschutz und (Daten-)Sicherheit spielt
hier auch der dkonomische Wert der Daten eine groBe Rolle. Eine weitere, oft existenzielle Frage: Was passiert bei einem System-
ausfall? Auf diese Fragen sind - in breitem gesellschaftlichem Kontext - zligig Antworten zu erarbeiten, um die Entwicklung nicht
weiter zu verzdgern.

Die Verwendung gemeinsam nutzbarer Datenpools setzt den weiteren Ausbau von Open Data sowie zuverldssige und sichere Echt-
zeitdatenplattformen voraus. Hieraus mégen auch neue Geschaftsmodelle erwachsen, wobei es Datenmonopole zu verhindern gilt.
Fir Cloud-Lésungen ist zwingend eine europdische Ldsung umzusetzen. Die Entwicklung dieser Technologien ist stets mit dem Ziel
einer besseren Vernetzung von Verkehrsteilnehmer*innen zu verfolgen.

Von gemeinsam genutzten Datenpools profitieren Nutzer und Anbieter gleichermalBen: eine bessere Auslastung der Verkehrstra-
ger (Taxis, Mietwagen, Busse, Bahnen, Ride-Sharing ...) ist dabei nur eine mdgliche Folge. Zugleich muss sich aber die Entwicklung
neuer Marktmodelle am Datensicherheitsrahmen orientieren.

Digitalisierung und Automatisierung werden zu einer Kompetenzverlagerung fiihren. Dabei werden sich Transport, Fortbewegung
sowie Uberwachung von der technologischen Betrachtung auch zu (digitalen) Dienstleistungen wandeln. Durch Anwendung von
Big Data, Kl-, Cloud- und Internet of Things (loT)-Technologien ergeben sich Mdglichkeiten der Effizienzsteigerung und der Fehler-
reduzierung.

Digitalisierung und Automatisierung setzen die Akzeptanz der Burger*innen voraus. Technologie hat stets dem Menschen zu dienen.
Bedenken insbesondere hinsichtlich ungentigenden Datenschutzes muss friihzeitig begegnet werden. So ist auch weiterhin offenzu-
legen, wie mit erhobenen Daten umgegangen wird bzw. wie und wo sie verarbeitet werden. Kurz: Der gesellschaftliche Diskurs tber
auch zukiinftig entstehende Plattformen und Innovationen und damit verbundene neue Technologien wie Kiinstliche Intelligenz (K)
und Big Data ist ebenso offensiv zu suchen und zu fiihren, wie die damit verbundene sachliche Information und Aufklarung.

Auch muss die Frage beantwortet werden, wie weit Automatisierung gehen darf bzw. bis zu welchem Grad die Hoheit des
Menschen tber die Maschine sichergestellt werden kann. Vor allem in friihen Entwicklungsphasen kénnen KI/Algorithmen als
bestimmende Faktoren der Automatisierung noch zu Fehlentscheidungen neigen.

Quelle: Bundesverband Carsharing e.V.
Bild: Tero Vesalainen/Shutterstock.com
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5.3 Rechtlicher Rahmen und Forderung

Forderungen
» Verfahren zur Schaffung neuer rechtlicher Rahmen beschleunigen
» RegelmadBige Evaluation und ggf. Anpassung des rechtlichen Rahmens
» Technologietransfer fordern

Rechtlichen Grundlagen und Rechtssicherheit fiir neue Mobilitdtsformen missen schneller geschaffen werden. Die langen Gesetz-
gebungsverfahren stehen den Potenzialen, die in technischen Innovationen stecken, verzogernd und teilweise auch hinderlich
gegeniber. Andererseits ist es wichtig, darauf zu achten, dass fir alle Marktteilnehmer*innen die gleichen Bedingungen aus
ordnungsrechtlicher und wettbewerblicher Sicht gelten: nicht nur in Deutschland, sondern EU-weit (level-playing-field).
Harmonisierte rechtliche Grundlagen und die mit ihnen verbundene Sicherheit werden fiir Investitionen dringend benétigt.

Einhergehend mit den rechtlichen Grundlagen missen die Zulassungshiirden flir neue technische Entwicklungen verringert werden.

Der rechtliche Rahmen betrifft aber nicht nur die technische und regulatorische Seite, sondern auch den Datenschutz sowie die
Datensicherheit. Diese Themen sollten sowohl von Dateninhaber- als auch Datennutzerseite gedacht und umgesetzt werden.
Dabei ist eine gewisse Flexibilitdt notig, damit auch unter den Rahmenbedingungen der Datenschutzgrundverordnung (DSGVO)
die Vernetzung der Verkehrsteilnehmer*innen moglich ist.

Die umfassenden Auswirkungen von Digitalisierung und Automatisierung sind heute noch nicht absehbar. Die Innovationsge-
schwindigkeit in diesem Bereich wdchst exponentiell. Deshalb mussen als Antwort rechtliche Rahmenwerke weitaus schneller als
bisher evaluiert und angepasst werden.

Bei aller Vielfalt und flexiblen Entwicklung neuer Technologien, Anwendungen und Formen der Mobilitdt ist Normierung wichtig.
Ziel sollte sein, nicht immer parallel andere, neue Dinge zu schaffen, sondern anwenderfreundliche und wirtschaftlich nutzbare
Entwicklungen zur Nutzung zu bringen. Dabei ist abzusehen, dass sich bei starkerer Nutzung auch Standards (z. B. Datenmodelle,
Schnittstellen, Plattformen) herauskristallisieren werden.

Weitere Perspektiven werden derzeit mit dem Einsatz von Blockchain-Technologien verbunden. Sie haben groB3es Potenzial, die Kos-
ten im Logistikbereich zu senken und Transparenz und Effizienz zu erhdhen. In Blockchains sind Informationen jederzeit verfigbar
sowie in Echtzeit austauschbar. Dazu muss die Technologie allerdings fir alle verflig- und verstehbar gemacht werden, was zurzeit
vor allem Informationsbereitstellung und Wissensgenerierung erfordert.

Gegenwartig stimmt bei Investitionen in Infrastruktur und Fahrzeuge die Aussage smarter = teurer (z. B. kostet ein innovativer
Kleinbus ungefihr so viel wie ein konventioneller groBer Bus). Um Wettbewerbsnachteile durch Investitionen in marktfahige inno-
vative Technologien, Systeme oder Anwendungen mdglichst zu minimieren, sollten tGber Anreize oder Fordermdglichkeiten zumin-
dest die Einflihrung bzw. Erstnutzung unterstiitzt werden. So kénnte Pionieren der Start erleichtert und neuen Entwicklungen der
Markt gedffnet werden.

Dabei muss bedacht werden, dass Digitalisierung und Automatisierung keine alleinig deutschen Themen sind. Eine starkere Vernet-
zung innerhalb der EU kann zu weiteren Investitionsunterstiitzungen flhren.

in A AR
g bR

Darlber hinaus sollten vor allem Wissenschaft und Forschung sowie Technologietransfer geférdert werden, um die Digitalisierung
und Automatisierung weiter voranzutreiben.

Bild: Amnaj Khetsamtip/Shutterstock.com
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5.4 Infrastruktur und ReallLabore

Forderungen

» Weichen fiir automatisiertes und autonomes Fahren stellen

" “""'\“-..,

—
“

» Kompetenzsaufbau in Schleswig-Holstein fordern
» Ausbau der digitalen Infrastruktur beschleunigen
» Schaffung von ReallLaboren

Mittel- bis langfristig ist automatisiertes bis hin zu autonomem Fahren ein Ziel der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung. Allerdings
ist nicht zu erwarten, dass dies in finf Jahren flaichendeckend eingefiihrt ist. Die Fragen zu Sicherheit, Zuverlassigkeit und ethischen
Herausforderungen sind noch zu vielfaltig. AuBerdem sind schnellere und bessere Softwareldsungen erforderlich, die Zuverlassig-
keit muss erhéht und die Qualitdt der Entscheidungen - wie die Differenzierung zwischen verschiedenen erkannten ,Dingen” -
deutlich verbessert werden.

Aufbauend auf den bisher genannten Forderungen und da Digitalisierung und Automatisierung weltweite Themen sind, muss auch
Schleswig-Holstein einen Schwerpunkt darauf legen. Mobilitdt muss heute anders betrachtet und weiterentwickelt werden, zum
einen technologisch (z. B. Netzausbau, Testgebiete, Sensorik) und zum anderen digital: Es ist auch ein Software-Thema. Die An-
siedlung von Unternehmen in diesem Bereich sollte deshalb in Schleswig-Holstein ebenso geférdert werden wie die universitéare
Forschung.

Die technischen Voraussetzungen fir die Nutzung digitaler Technologien miissen ziigig geschaffen werden. Das erfordert einer-
seits den Ausbau der digitalen Infrastruktur: Breitband und 5G mit einer hohen Netzabdeckung. Die Infrastruktur ist eine Grund-
voraussetzung fir Echtzeitkommunikation und Echtzeitdatenaustausch. Andererseits erfordert es eine generelle - dem rechtlichen
Rahmen entsprechende - Erhéhung der Vernetzung der Verkehrsteilnehmer*innen; am Ende ist dies auch notwendig, um technische
und rechtliche Hiirden abzubauen (auch Biirokratie). Dafiir miissen passende Plattformen geschaffen werden, was meist durch
Wissenschaft und Wirtschaft geschieht. Ohne politische Unterstlitzung werden diese Vorhaben allerdings nicht erreicht werden
kénnen. Eines der groBen Ziele der Digitalisierung kann ebenfalls nur in Zusammenarbeit aller Akteure erreicht werden: die Smart
City bzw. die Smart Region. Neben dem Ausbau der Breitband- und mobilen Infrastruktur werden hier auBerdem ein Netz von
Sensoren, intensive Vernetzung, sofortige Datenverfligbarkeit und -auswertung sowie passende Plattformen benétigt.

Um neue Fahrzeuge testen und spater auch zulassen zu kénnen, sind im Vorfeld eine Vielzahl von Testreihen notwendig. Konven-
tionelle Fahrzeuge werden in der Regel auf speziellen, nicht 6ffentlich zuganglichen Teststrecken erprobt. Bei der zunehmenden
Automatisierung der Fahrzeuge sind Tests unter realen Bedingungen aber unerldsslich. Daher werden zusatzlich 6ffentlich zugang-
liche und allgemein genutzte Gebiete und Strecken bendtigt, auch in Schleswig-Holstein. Beispiele fir derartige Strecken im Verkehr
autonom fahrender Busse finden sich bereits in Keitum auf Sylt und in Enge-Sande. Im Gesprach ist zurzeit ein Testgebiet auf der
Kieler Forde, um autonome Wasserfahrzeuge ausprobieren zu kdnnen. Ohne die Schaffung rechtlicher Grundlagen sind derartige
Reallabore jedoch nicht mdglich.

Auf der Kieler Forde ist ein Testgebiet fiir S e e e e
Bild: Grafikfoto.de
autonome Wasserfahrzeuge geplant
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6. Infrastrukturforderungen der IHK zu Kiel

Allgemeine Forderungen

»

»

»

»

Bedarfsorientierte Verkehrsinfrastruktur schaffen
Sanierungsstau abarbeiten
Kontinuitdt bei Finanzierung und Erhalt schaffen

Hafen-Hinterlandanbindungen verbessern und anpassen

Stral3e

1. Neubau der Rader Hochbriicke (A7)

2. A20 Weiterbau inklusive fester Unterelbequerung

3. A21 Liickenschluss bis Kiel, Anschluss im Kieler Stadtgebiet, Vierspurigkeit zwischen A21 und A24
4. A23 Sechsspuriger Ausbau zwischen dem Dreieck Hamburg-Nordwest und Pinneberg-Nord
5. B5 Ausbau zwischen Itzehoe und Brunsbittel - inklusive Anbindung an die A23

6. B202/203 Ausbau der Zentralachse

7. B502 Bau der Stidspange Kiel und der OstuferentlastungsstraBBe

8. Grenzweg im Kreis Pinneberg

9. Nordumgehungen ltzehoe und Wedel

10. B77 Ersatzbau der Eiderbricke in Rendsburg

11. Nordumfahrung Rendsburg-Biidelsdorf

Schiene

12. Pinneberg-Elmshorn - Drittes Gleis

13. Erweiterung Bahnhof EImshorn

14. Ertichtigung der Schienenverbindung zwischen Kiel und Liibeck

15. Steigerung der Zugfrequenz zwischen Kiel und Flensburg

16. Bedarfsgerechte Ertlichtigung der Schienenverbindung zwischen Brunsbittel und Itzehoe
17. Realisierung KV-Terminal Neumiinster (GVZ)

Wasser

18. Ertlichtigung des Nord-Ostsee-Kanals wie geplant

19. Status quo bei Stor und Pinnau erhalten

20. Fahrrinnenanpassung Elbe durchfiihren

Luft

21. Verkehrslandeplatz und Airpark Kiel-Holtenau erhalten und entwickeln

Infrastrukturforderungen
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6.1 Ubergeordnete Forderungen
zur Infrastrukturentwicklung

Forderungen
» Infrastruktur erhalten und ausbauen
» Ausgaben in die Infrastruktur verstetigen » Sanierungsstau abarbeiten
» Akzeptanz von Infrastrukturprojekten erhdhen » Planung beschleunigen
» Anforderungen des GroBraum- und Schwerverkehrs sowie von Gefahrguttransporten in die Planungen einbeziehen
» Infrastruktur flir Fahrradfahrer und FuBganger verbessern

Fir das gegenwartige Verkehrsvolumen braucht es die richtigen Rahmenbedingungen und eine intakte Infrastruktur, um auch
zukiinftig allen Anforderungen gerecht werden zu kénnen. In den letzten Jahrzehnten haben die Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur mit den Zuwachsraten der Transportbranche nicht Schritt gehalten. Das Ergebnis ist eine zum Teil marode, zum Teil nicht
ausreichend ausgebaute Infrastruktur: Es existiert ein enormer Investitionsstau. Auf Grundlage des BVWPs und der Zusagen der
Landesregierung muss dieser Investitionsstau schnellstméglich abgebaut werden und gleichzeitig die Investitionsgrundlage flr
bestehende und zukiinftig benotigte Infrastruktur dauerhaft gesichert verstetigt werden.

S — Uber viele Jahre hinweg wurden die Sanierung und der Ausbau der Infrastruktur mit unzureichenden finanziellen Mitteln ausgestat-
m ||_5_@ tet. Erst in den letzten Jahren gab es ein Umdenken, auch weil ein Teil der Infrastruktur mittlerweile an die Grenzen der Freigabe/
Hannover 25%km | . Erlaubnis gerdt. Zum einen ist die Politik gefragt, Ausgaben in die Infrastruktur zu erhéhen und auch zu verstetigen. Zum anderen
209 km sind auch neue Wege der Finanzierung zu beschreiten, wie zum Beispiel das Projekt A7 gezeigt hat. Partnerschaften aus 6ffentlicher
Hand und privaten Unternehmen (Offentlich-private Partnerschaftsprojekte) sollten zum Einsatz kommen, wenn die Rahmenbe-
dingungen dies zulassen. Der Finanzierungskreislauf ist nicht nur bei der StraBe, sondern auch den drei anderen Verkehrswegen -
Schiene, WasserstraBe, Luft - zu gewahrleisten.

Bremen

L K M’F Der Uber Jahrzehnte angehdufte Sanierungsstau muss ziigig abgearbeitet werden. Gleichzeitig ist eine Kontinuitét einzuftihren, die
LA - gewahrleistet, dass Sanierung und die dazugehdrige Finanzierung langfristig gesichert sind. Generell sollte, wie auch im Bundesver-
ﬂ'}’:ﬂ J’(.TE.TI"? : kehrswegeplan angedacht, der Erhalt vor dem Aus- und Neubau stehen. Bei seit Jahrzehnten geplanten Projekten, wie z. B. dem Bau

S der A20, muss allerdings das Ziel Beschleunigung heiBen. Ferner ist darauf zu achten, dass die Anbindungen Schleswig-Holsteins an
das restliche Bundesgebiet verbessert wird. Dazu ist die Leistungsfahigkeit der verschiedenen Verkehrstrager (vor allem StraBe und
Schiene) zu erhalten und zu erweitern.

Mehr Sanierung heiBt mehr Baustellen und somit vermehrte Einschrankungen in der Nutzung. Deshalb sind Baustellenkoordination
und -management sowie -information weiter zu verbessern und auf verschiedenen Medien anzubieten.

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass die Akzeptanz von neuen Infrastrukturprojekten nicht grundsatzlich vorhanden ist. Da-
her sind zukinftig sowohl Verbande als auch die Bevélkerung so zeitig wie maglich in die Planungen einzubinden. In einem Dialog
kénnen Wege gefunden und Akzeptanz fiir verschiedene Positionen erarbeitet werden (Rader Hochbriicke, Ausbau der A21).

Die Schieneninfrastruktur hat ebenfalls mit ihrem Image zu kdmpfen. Im Gegensatz zum StraBenpersonenverkehr ist der Schienen-
personenverkehr auf eine ortsgebundene Infrastruktur angewiesen. Der Ruf nach mehr Verkehr auf der Schiene und einem Ausbau
des Netzes ist sehr zu begriBen, allerdings stoBt der Bau von Schieneninfrastruktur oft auf groBe Gegenwehr (NIMBY-Effekt).

Der Personenverkehr kann seine Vorteile gegenliber dem motorisierten Individualverkehr nur nutzen, wenn die notige Infrastruktur
vorhanden und auch nutzbar ist. Ein Problem, welches vor allem Stadte betrifft, ist das Fehlen von Umwelttrassen: keine oder zu
wenig Schnellspuren furr Taxis und Busse. Die heute verbreiteten Mischnetze fiihren aber oft dazu, dass Fahrzeiten nicht eingehalten
werden kdnnen und damit die Qualitat des 6ffentlichen Personenverkehrs sinkt.

Bild: Grafikfoto.de
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Kommunalgrenzen-, kreisgrenzen- und auch landesgrenzeniibergreifendes einheitliches Handeln beim Bau von Infrastruktur wird
dringend bendtigt. Dies sollte mit klaren Zielen verbunden sein und in manchen Fallen auch die vom offentlichen Personenverkehr
genutzte Infrastruktur gegentiber der Infrastruktur flir den motorisierten Individualverkehr priorisieren. Darliber hinaus kann der
Bau von Park&tRide-Parkpldtzen am Stadtrand die Nutzung von &ffentlichem Personenverkehr - bei guter Verkntpfung - befordern.
Durch die in der Folge geringere Anzahl von Fahrzeugen in den Innenstddten kdnnten dort die Attraktivitdt gesteigert und auch
Umweltwerte verbessert werden.

Durchfahrtsverbote flir den StraBengiterverkehr gibt es aufgrund von Umweltauflagen, aber vermehrt auch aufgrund von maroden
StraBen und Briicken. Lange Umfahrungen sind oft die Folge, die sich vor allem im GroBraum- und Schwerverkehr auch schnell

summieren. Diese GroBvolumentransporte werden zukinftig aber eher noch zunehmen.

GroBraum- und Schwerlastverkehre mussen bei Planungen gesondert berlicksichtigt werden. Dies gilt zum einen fir Gefahrgut-
klassen der Tunnel und Lirmschutzdeckel (u. a. A7, zukiinftiger Tunnel A20), aber auch fir Radien von Kreisverkehren, Traglast von
Briicken und Durchfahrthohen von Bricken und Unterflihrungen.

Zur Vermeidung wirtschaftlicher Schaden (z. B. durch Staukosten) und von Umfahrungen durch den GroBraum- und Schwerverkehr
mussen Investitionen in den Erhalt und auch den Ausbau der Infrastruktur erhdht und verstetigt werden.

Der Ausbau von Fahrrad- und FuBwegen gehort ebenso zu den notwendigen MaBnahmen im Infrastrukturbereich.

Infrastrukturforderungen
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©
Ersatzneubau Rader Hochbriicke (A7)

Forderungen

» Erhalt der Leistungsfahigkeit der Querung des Nord-Ostsee-Kanals im Zuge der A7 (Rader Hochbriicke) und
Bau der neuen Querung

» Ziigiger Abschluss des Planfeststellungsverfahrens
» Fristgerechter Bau der ersten Briicke {iber den Kanal bis 2026 (und Fertigstellung beider Briickenbauwerke)
» Koordination der Versorgung der Baustelle und der An- und Abtransporte des Materials

» Abstimmung mit WSA und IHK zu Sperrungen des Nord-Ostsee-Kanals

Projekterlauterung

Das Querungsbauwerk der A7 tiber den Nord-Ostsee-Kanal - die Rader Hochbriicke - erfordert einen zeitnahen Ersatz. Die Leis-
tungsfahigkeit der Querung ist von wesentlicher Bedeutung fiir die Abwicklung der zunehmenden Nord-Std-Verkehre und fiir die
Attraktivitat des Logistikstandortes Schleswig-Holstein. Zurzeit ist die A7 die wichtigste feste Verbindungsstrecke nach Danemark.
Die bestehende Briicke steht unter regelmaBiger Begutachtung durch den Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-
Holstein (LBV.SH) und hat eine Betriebserlaubnis bis 2026.

Der Planungsraum geht vom Autobahnkreuz Rendsburg bis zur Abfahrt Buidelsdorf. In diesem Bereich wird die A7 sechsstreifig
ausgebaut. Das Planfeststellungsverfahren ist flir 2019 bis 2021 und die Ausfihrungsplanung fir 2021 und 2022 geplant. Ab 2023
kann dann die erste Briicke dstlich der heute bestehenden gebaut und 2026 fertiggestellt werden. Im Anschluss wird die alte Briicke
zuriickgebaut und durch die zweite neue Briicke ersetzt, die 2029 ibergeben werden soll.

Im Rahmen des Neubaus der Briicken werden im oberen Teil Windfanger mit fiinf Metern Hohe angebracht, die zum Rand der
Briicke dann (teilweise) in Larmschutzwénde Gbergehen. Die Briicke wird daher in Zukunft seltener fiir Lkw bei Wind gesperrt
werden missen, was die Leistungsfahigkeit gegenuiber heute deutlich erhdhen wird.

Der Bau der Briicken wird gleichzeitig von Norden und Stiden angefangen. Am Ende erfolgt der Liickenschluss Gber dem Nord-
Ostsee-Kanal. Die dafiir bendtigten Teile werden auf dem Kanal eingeschwommen und mithilfe von Kranen eingesetzt. Dafiir, und
auch fir den Abriss der alten Briicke, muss es zu kurzzeitigen Sperrungen des Kanals kommen. Um den Nord-Ostsee-Kanal nicht
zu stark zu beschranken und die Planbarkeit der Kanaldurchfahrt zu gewéhrleisten, sind diese Sperrungen langfristig anzukiindigen
und so kurz wie moglich zu halten.

Infrastrukturforderungen

Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen
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BV

Weiterbau der A20 inklusive fester
Unterelbequerung

Forderungen
» Umgehende Umsetzung der festen Unterelbequerung
» Planfeststellungsverfahren und Fehlerheilungsverfahren ziigig abschlieBen

» Umsetzung aller Teilabschnitte der A20

Projekterlauterung

Der Weiterbau der Kiistenroute A20 mit fester Unterelbequerung ist das wichtigste Verkehrsprojekt Schleswig-Holsteins. Als
Ost-West-Magistrale von Polen bis zu den Niederlanden hat die Kiistenroute europaweite Bedeutung und ist deshalb Bestandteil
des Transeuropéaischen Verkehrsnetzes der EU (TEN-V). Mit der Nord-West-Umfahrung Hamburgs setzt sie die bereits bestehende
Ostseeautobahn von Stettin bis Weede bei Bad Segeberg fort. Sie schlieBt zukiinftig Schleswig-Holstein Uber die Elbequerung bei
Gluckstadt direkt an Niedersachsen an.

Mit der festen Querung schafft die Kiistenroute auch die verkehrliche Verbindung innerhalb der Unterelberegion. Mit der direkten
Verbindung der beiden Elbeseiten kann die Region ihre Standortqualitdt und wirtschaftlichen Potenziale als gemeinsamer Wirt-
N : EORTY ST - _ schaftsraum an der Kiiste voll entfalten. Insgesamt ist die feste Unterelbequerung der wichtigste Teilabschnitt der A20 mit den

. . o ok ‘_ ' - b e . S & L groBten Wachstumseffekten. Deshalb und wegen ihrer Bauzeit muss sie vorrangig geplant und umgesetzt werden. Da die A20 nur

e ' ' ' - S ) T VT 1 S mit ihrer niedersachsischen Weiterflihrung ihren vollen Verkehrswert entfaltet, muss diese ebenfalls zligig vorangetrieben werden.
_ - L B N . i Ve Die Planfeststellungsbeschliisse fur die verbliebenen sechs Streckenabschnitte in Schleswig-Holstein waren urspriinglich fur

)//n e , 1Y , ; e ol . S 2013/2014 geplant. Allerdings ist bis heute keines der Verfahren abgeschlossen. Ende 2017 hat die Deutsche Einheit FernstraBen-

& Gldckstadt . L | . B ¥ SN planungs- und -bau GmbH (DEGES) die Planungen tlbernommen und befindet sich gerade in der Bearbeitung der Fehlerheilungs-
AR = verfahren, neuer Kartierungen und Anpassungen an die sich gednderten rechtlichen Rahmenbedingungen. 2019 bis 2021 sollen die
. ' Verfahren der Planfeststellung nacheinander abgearbeitet und moglichst beendet werden. Weitere Informationen zur Kiistenroute
erhalten Sie unter www.kuestenroute.de

Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen Infrastrukturforderungen
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Weiterbau A21 bis Kiel und zwischen A1 und A24

Forderungen

» Zligige Fertigstellung des Ausbaus der B404 zur A21 von Nettelsee bis Kiel-Wellsee

» Ziigige Planung und Umsetzung des Anschlusses im Bereich der Landeshauptstadt Kiel

» Anschluss der EdisonstraBBe von und nach Siiden

» Vierstreifiger Ausbau der A21 bis zur A24

» Weiterbau der A21 als Ostumfahrung Hamburgs von der A24 bis zur A39

Projekterlauterung

Die A21 ist neben der A7 eine weitere wichtige Nord-Stid-Verkehrsachse in Schleswig-Holstein. Der Ausbau der A21 verbessert -
insbesondere in Verbindung mit der A20 - die Erreichbarkeit des Zentrums des Landes Schleswig-Holstein aus den stiddstlichen
Landesteilen. Insbesondere fiir die Hafen in Kiel und Lubeck stellt der Ausbau der A21 eine wichtige MaBnahme zur Verbesserung

der Seehafen-Hinterlandanbindungen dar.

Die groBten planerischen Schwierigkeiten gibt es im Moment auf dem Kieler Stadtgebiet. Geeignete Trassenvarianten zum

Anschluss der A21 ins Kieler Stadtgebiet wurden bereits gepriift. Entscheidend ist eine Entlastung des stark belasteten Theodor-
Heuss-Rings durch die neue Trasse der A21 sowie die Verbesserung der ErschlieBung der angrenzenden Gewerbegebiete und der
Anbindung des Ostuferhafens. Am besten wird dies durch den Bau der als Stidspange bezeichneten Eckverbindung zwischen der

auszubauenden B404 und der B76 als nordlichstem Teilstlick der A21 gewdhrleistet.

Im stdlichen Bereich zwischen Bargteheide bis Kasseburg (Anschlussstelle Schwarzenbek/Grande A24) wird die B404 als Uber-
gangslésung dreispurig ausgebaut. Die ersten beiden siidlichen Teilstiicke wurden bereits fertiggestellt. Der Spatenstich fir den
dritten Abschnitt erfolgte im Februar 2019. Der Planfeststellungsbeschluss fur den vierten Abschnitt ist ebenfalls abgeschlossen,

sodass auch hier mit dem Bau zeitnah begonnen werden kann.

Fir ihre volle Leistungsfahigkeit muss die A21 bis zur A24 jedoch vierspurig ausgebaut werden. Langerfristig muss die A21
zudem Gber eine weitere Querung der Elbe als Ostumfahrung Hamburgs von der A24 bis an die A39 angebunden werden.

Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen

Infrastrukturforderungen



Leitlinien fiir die Verkehrspolitik | 83
I , ©
| ' A Sechsspuriger Ausbau A23

y 448 Forderungen

- ' » Sechsspuriger Ausbau der A23 zwischen dem Dreieck Hamburg-Nordwest und Pinneberg-Nord

- Projekterlauterung

Die A23 zwischen Hamburg und Heide ist die HaupterschlieBungsachse der Unterelberegion und der Westkiste Schleswig-

{ Holsteins. Ihre Weiterfiihrung als B5 ist darlber hinaus eine wichtige Verbindung nach Ddnemark. Damit spielt die A23 nicht nur
eine Schllsselrolle fiir Wirtschafts- und Tourismusverkehre, sondern wickelt im stidlichen Teil Schleswig-Holsteins zu einem ganz
wesentlichen Teil den Personen- und Giteraustausch zwischen Hamburg und seinem nordwestlichen Umland ab. Zudem ist sie als
ErschlieBung des Industrie- und Hafenstandortes Brunsbiittel von wirtschaftlicher Bedeutung fir die ganze Region.

| Angesichts der dynamischen Entwicklung der Metropolregion Hamburg kommt auch einem leistungsfahigen Ausbau zwischen

] Hamburg-Nordwest und Pinneberg-Nord eine groBe Bedeutung zu, denn die hohe Belastung vermindert nicht nur zu den StoB-

, I zeiten die Attraktivitat des Standortes. Zudem wird im Zuge der Fertigstellung der A20 bei Hohenfelde im Kreis Steinburg ein wich-
tiges Autobahnkreuz entstehen, das zu weiter steigenden Verkehrszahlen auf der A23 fiihren dirfte. Trotz der Fldachenknappheit ist

Fuhlsbittel aus verkehrlichen Aspekten deshalb ein sechsspuriger Ausbau der A23 zwischen dem Dreieck Hamburg-Nordwest und Pinneberg-

Nord anzustreben.
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SEE T i = B5 Ausbau zwischen Itzehoe und Brunsbiittel

Forderungen

» Vierspuriger, kreuzungsfreier Ausbau der B5 von Itzehoe nach Brunsbiittel-West mit entsprechender Anbindung an die
A23 an der Anschlussstelle Itzehoe-Nord

Projekterlauterung

Die BundesstraBBe B5 ist zum einen die HauptverbindungsstraBe der drei Mittelzentren Itzehoe, Brunsbittel und Heide und zum
anderen in Verbindung mit der A23 auch die HauptverkehrsstraBBe der schleswig-holsteinischen Westkiste und Hinterlandanbin-
dung des Wirtschaftsraums Brunsbuttel. Dieser ist nicht nur ein wichtiger Industriestandort mit der hochsten Industriedichte in
Schleswig-Holstein, sondern auch Hafenstandort mit dem zweitgréBten Glterumschlag in Schleswig-Holstein. Aus diesem Grund
und auch angesichts der zunehmenden Bedeutung der Offshore-Windenergie hat der Hafen Brunsbuttel groBes Entwicklungs-
potenzial.

Wegen der groBen Bedeutung flir den Schwerlastverkehr ist insbesondere der etwa 20 Kilometer lange Abschnitt zwischen ltzehoe
und Brunsbuttel ein Engpass. Zu dessen Behebung plant das Land Schleswig-Holstein einen dreistreifigen Ausbau der B5 zwischen
Itzehoe und Wilster.

Um eine leistungsfahige ErschlieBung Brunsbittels sicherstellen zu kdnnen, ist Uber den geplanten Ausbau hinaus jedoch ein
durchgangiger vierspuriger Ausbau der B5 zwischen Brunsblttel und ltzehoe notwendig.

Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen Infrastrukturforderungen
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B202/203 Ausbau der Zentralachse

Forderungen

» Beschleunigungs- und Verzégerungsfahrstreifen sowie separate Linksabbiegespuren bei allen Einmiindungen und
Kreuzungen von/mit Bundes-, Landes- und KreisstraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften und hoch frequentierter
StraBen innerhalb geschlossener Ortschaften

» Bau der Nordumfahrung Rendsburg sowie der Ortsumfahrungen bei Selent, Hamdorf, Rastorfer Passau,
Wittenbergerpassau, Bellin und Kakdhl

» Priifung eines vierstreifigen Ausbaus der B202 zwischen der B76 und dem Rastorfer Kreuz

» Dreistreifige Fahrbahn auf der ehemaligen PanzerstraBe K69 bei Liitjenburg

Projekterlauterung

Zentralachse ist die Bezeichnung fir die Ost-West-Verbindung von Oldenburg (Ostholstein) tber Kiel und Rendsburg bis nach Heide
und Biisum im Zuge der B202/203. Im viel befahrenen Abschnitt zwischen Kiel und Rendsburg verlduft sie Gber die vierspurige A210
sowie zwischen Kiel und Schwentinental tiber die vierspurig ausgebaute B76.

Als durchgdngige Ost-West-Verbindung nérdlich der geplanten A20 ist die Zentralachse von Uberregionaler Bedeutung fiir ganz
Schleswig-Holstein. In den Landesentwicklungspldnen 2010 und 2020 ist sie deshalb als Hauptverkehrsachse aufgefihrt. Mit dem
Bau der Festen Fehmarnbeltquerung nimmt ihre Bedeutung erheblich zu, denn die B202/203 verbindet die zentralen und westlichen
Landesteile und tber die A7 auch den nordlichen Landesteil mit der Fehmarnbeltachse.

Die Leistungsfahigkeit der zweispurigen B202/203 ist jedoch durch zahlreiche Ortsdurchfahrten und Einmindungen sowie man-
gelnde Uberholmdglichkeiten eingeschrankt. Besondere Engpésse sind dabei der Rendsburger Kanaltunnel und die Ortsdurchfahrt
Fockbek.

Um die Ost-West-Verbindung spatestens zur Fertigstellung der Festen Fehmarnbeltquerung herzustellen, sollte der Planungsprozess
schnellstmdglich eingeleitet werden. Die B202/203 ist in die Liste der Hinterlandanbindungen der Festen Fehmarnbeltquerung auf-
zunehmen und als solche auBerhalb der Landerquote zu finanzieren.

Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen Infrastrukturforderungen
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‘ B502 Siidspange Kiel und OstuferentlastungsstralBe

Forderungen
)
» Umsetzung der vierstreifigen OstuferentlastungsstraBBe
. LY
Ellerbek- 7 Projekterlduterung
Wellingdorf _# | o | _ | N
Die B502 - der sogenannte Ostring - bindet den Ostuferhafen und die Gewerbegebiete auf dem Ostufer Kiels an das tberregionale

) StraBennetz an. Dabei ist der Ostring eine der am hochsten belasteten StraBen im Stadtgebiet Kiel. Die Verbesserung der Hinter-

\ ' landanbindung des Ostuferhafens, die mit dem Ausbau der A21 erfolgt, kann jedoch erst vollstdndig umgesetzt werden, wenn
Kiel f' & weiterflihrend eine Umfahrungsalternative zum Ostring und dem Theodor-Heuss-Ring geschaffen wird.

Fir die Trasse der A21 in Kiel ist eine Eckverbindung zur B76 als abschwenkender Teilabschnitt der A21 sinnvoll, um den stark
frequentierten Theodor-Heuss-Ring zu entlasten (sogenannte Stidspange vom Knoten Karlsburg bis zur Segeberger LandstraBe/

// Konrad-Adenauer-Damm).
Der daran anschlieBende Bereich zwischen Segeberger LandstraBe (B502) und Ellerbek sollte dann als Umfahrungsalternative zum

tberlasteten Ostring, wie im Bundesverkehrswegplan 2030 enthalten, weiterfiihrend als OstuferentlastungsstraBe vierstreifig aus-
o S gebaut werden. Die 2008 im Verkehrsentwicklungsplan Kiel (VEP) dargelegte Trasse verlduft von der B76 (An der Kleinbahn/Segeber-
| ger LandstraBe) bis zum Ostring (Klausdorfer Weg) parallel zur Schienentrasse nach Schonberg.
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OBV

Grenzweg im Kreis Pinneberg

Forderungen

» Planung und Bau des Grenzwegs inklusive Anschluss an die A23

Projekterlauterung

Der Ausbau des Grenzweges zwischen den Kreisen Pinneberg und Steinburg ist seit mehreren Jahren in der Diskussion. Viele Be-
triebe, vor allem im stdlichen Teil des Kreises Steinburg, wiirden von diesem StraBenneubau profitieren, indem sie eine bessere
Anbindung an die Abfahrt Horst/ElImshorn an der A23 bekdmen.

Das Projekt umfasst den Neubau einer StraBe von der ,Wegespinne" Horster LandstraBe/Kiebitzreiher Chaussee/Dovenmihlen in
Horst-Hahnenkamp Uber die Bahnstrecke Hamburg-Altona-Kiel hinweg bis zur Max-Planck-StraBe in Horst, in deren Verlangerung
die Autobahnauffahrt Horst/Elmshorn an der A23 liegt.

Durch diesen StraBenneubau wird eine verkehrswichtige ZubringerstraBe zum Uberdrtlichen Verkehrsnetz geschaffen. Insbeson-
dere die Wirtschaft im stdlichen Teil des Kreises Steinburg erhielte endlich eine direkte Anbindung an die A23. Im Gebiet zwischen
Horst-Hahnenkamp und Gliickstadt in Ost-West- bzw. Neuendorf und Sommerland in Nord-Stid-Richtung sind tber 1.500 Mit-
gliedsbetriebe der IHK ansassig. Eine erheblich verbesserte Anbindung an die A23 erhielten auch die Betriebe in den Gewerbegebie-
ten EImshorn-Nord I-Ill, dort vor allem die mit Schwerlastverkehren.

Die vier Beteiligten - die Kreise Pinneberg und Steinburg, die Stadt EiImshorn und das Amt Horst-Herzhorn - sollen zum Nutzen
der regionalen Wirtschaft zusammenwirken und die Planung fiir den Grenzweg gemeinsam rasch und mit Nachdruck vorantreiben,
um Forderfahigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz fiir diese StraBenbaumaBnahme herzustellen. Sodann muss
das Projekt beim Land Schleswig-Holstein zur Férderung angemeldet werden. Vom Land wiederum muss diese dringend bendtigte
kommunale StraBenbaumaBnahme geférdert werden.

Infrastrukturforderungen
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Nordumgehungen ltzehoe und Wedel

Forderungen
» Umsetzung der Nordumgehung Itzehoe

» Umsetzung der Nordumgehung Wedel

Projekterlauterung

Die Nordumgehung ltzehoe ist in den Bundesverkehrswegeplan 2030 in den Vordringlichen Bedarf aufgenommen worden. Ziel der
seit Jahrzehnten diskutierten UmgehungsstraBBe ist vor allem die Entlastung der Altstadt. Zurzeit gibt es einen hohen Durchgangs-
verkehr. Die neue Strale wiirde vor allem eine Entlastung der Ortsdurchfahrt vom Schwer- und Durchgangsverkehr bedeuten und
die Erhaltung und vor allem auch Entwicklung des Ortszentrums ermdglichen.

Der LBV.SH méchte das Projekt zusammen mit der Offentlichkeit gestalten und plant dazu verschiedene Beteiligungstermine. Im
Dezember 2018 wurde die Bevdlkerung in ersten Terminen Gber die allgemeine Planung informiert. GroBe Diskussionen gibt es zum
Beispiel zum Verlauf der Trasse, die aber erst im Rahmen der Vorbereitenden Untersuchungen endglltig gefunden wird. Erst daran
schlieBt sich das Planfeststellungsverfahren, das die Planungen zur Genehmigung flhrt.

Die Nordumgehung Wedel ist ebenfalls im Bundesverkehrswegeplan 2030 in den Vordringlichen Bedarf aufgenommen worden.
Auch hier ist das Ziel der seit Jahrzehnten diskutierten UmgehungsstraBBe vor allem die Entlastung der Altstadt, mit einer dhnlichen
Begriindung wie in Itzehoe. Bisher ist das Projekt allerdings beim LBV.SH noch nicht in den Stand der Vorplanung aufgenommen
worden. Dies sollte zur Entlastung des Ortszentrums von Wedel allerdings zeitnah geschehen.

Infrastrukturforderungen
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©
B77 Ersatzbau der Eiderbriicke in Rendsburg

Forderungen
» Zeitnaher Beginn des Projektes

» Fristgerechte Fertigstellung des Projektes

Projekterlauterung

Die B77 ist eine wichtige Nord-Stid-Achse in Schleswig-Holstein und verlduft von Itzehoe tiber Rendsburg nach Schleswig.
In Rendsburg wird zunachst die Eider mit einer Briicke (Baujahr 1958) tiberquert und anschlieBend der Nord-Ostsee-Kanal
mittels eines Tunnels unterquert.

Der Rendsburger Kanaltunnel wird seit 2012 saniert und voraussichtlich 2020 wieder komplett flir den Verkehr freigegeben. Nach-
dem sich die Sanierungszeit mehr als verdoppelt hat - urspriinglich sollte die Freigabe 2013 erfolgen - musste der Ersatzbau der
Eiderbriicke in Rendsburg verschoben werden. Zunachst war die Planung dahingehend, dass zuerst der Tunnel, dann die Eiderbricke
und dann die Rader Hochbricke saniert bzw. erneuert werden. Da die Rader Hochbricke dringend einen Neubau erfordert und

die Sanierung des Kanaltunnels sich dermaBen verzégert hat, wurde die Planung vom LBV.SH so verdndert, dass der Ersatzbau der
Eiderbriicke noch wahrend der Tunnelsanierung in Angriff genommen wird.

Der Plan sieht vor, dass zundchst eine vierspurige Behelfsbriicke neben die Eiderbriicke gebaut wird, wodurch lange Staus ver-
mieden werden sollen. AnschlieBend wird die alte Briicke zurlickgebaut und eine neue Dreifeld-Stahlverbundbriicke an ihre Stelle
gebaut. Bereits Ende 2018 wurde damit begonnen, die Leitungen fiir die Behelfsbriicke zu verlegen. Ab Ende 2019 wird zundchst die
Behelfsbriicke gebaut. Nach drei Jahren und somit vor Beginn der Bauarbeiten an der neuen Rader Hochbriicke sollen die Arbeiten
abgeschlossen sein.
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Nordumfahrung Rendsburg-Biidelsdorf
(Teil der B202/203)

Forderungen

» In die Planungen aufnehmen

Projekterlauterung

= Um die Nordumfahrung Rendsburg-Biidelsdorf gibt es schon seit vielen Jahren intensive Diskussionen. Dabei geht es sowohl um
das Vorhaben selbst als auch um die Trassenflihrung im Falle einer Umsetzung.

Die B202/203 verlduft westlich der A7 nérdlich des Nord-Ostsee-Kanals und 6stlich der A7 stidlich des Kanals (Streckenweise als
A210). Die Querung des Kanals verlduft im Rahmen der A7 tiber die Rader Hochbriicke. Die Nordumfahrung Rendsburg umfasst das
Stiick von der Kreuzung mit der B77 bis zur A7.

Fir den Fall der Realisierung braucht es zunachst politischen Konsens aller betroffenen Gemeinden fiir die Notwendigkeit der Um-
fahrung und anschlieBend fiir die Findung einer Trasse. Am besten eignet sich eine Linienflihrung, bei der die Eingriffe in die Natur
gering sind und die Verfligbarkeit der bendtigten Grundstilicke hoch ist.

Rickert

Bei den Diskussionen um die Nordumfahrung sollte im Blick behalten werden, dass sie zu einer Verbesserung der verkehrlichen
Verbindung und zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrten Rendsburg und Biidelsdorf fiihren wird. Darliber hinaus sind die Gewer-
begebiete Rendsburg-Nord und Fockbek dringend auf eine Nordumfahrung angewiesen. Wenn sich durch den Ersatzbau der Rader
Hochbriicke die verkehrliche Anbindung nérdlich des Kanals wieder deutlich verbessert, werden auch diese Gewerbegebiete merklich
mehr Zuspruch erhalten. Die Nordumfahrung wiirde dann die wirtschaftliche Entwicklung dieser Gebiete erleichtern.
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L a3 e - | | Drittes (und ggf. viertes) Gleis Pinneberg-Elmshorn

u ¢ ; | | : Forderungen

: : \ = | . ; ) » Bau eines dritten (und ggf. vierten) Gleises zwischen Pinneberg und Elmshorn

A ' _ Projekterlduterung

o o ’ N Der Abschnitt Hamburg-EImshorn wickelt alle in Nord-Std-Richtung verlaufenden Schienenverkehre in Schleswig-Holstein und
ol : W o e damit auch den Guterverkehr mit Danemark und Skandinavien ab. So nimmt er die Zige der Marschbahn (von Hamburg Gber Elms-
B # sy . . o ' horn und Itzehoe nach Sylt) und der Jitlandbahn (von Hamburg Gber EImshorn und Flensburg) und ihres Abzweigers nach Kiel auf.
e ¥ . : . Hinzu kommen die Zlige des Schienenpersonennahverkehrs des GroBraums Hamburg. Denn in der Metropolregion bestehen starke
i i ' ' ol ! : Pendlerverflechtungen zwischen der Freien und Hansestadt Hamburg und ihrem Umland. Sie werden entlang der Achse
Y 4 ! ' . . Hamburg-Elmshorn zu einem GroBteil Uber den SPNV abgewickelt: An einem durchschnittlichen Tag wurden mehr als 20.000
: Reisende gezihlt.

7 sl .('r'-'/
\ / ¢ ; ' = ; _ _ s Wegen der vielfdltigen Nutzung und der starken Frequentierung durch den SPNV, Glterverkehr und Fernverkehr sind immer groBer
b 3 ¥ werdende Kapazitdtsengpasse zwischen Elmshorn und Hamburg zu verzeichnen. Im Personenverkehr sind téglich 200 bis 300 Zlige
: unterwegs. Im Schienengiiterverkehr ist das hochste Aufkommen im Streckenabschnitt Hamburg-Elmshorn mit 50 bis 60 Zligen

. J ~ . tdglich zu verzeichnen. Sowohl im Giter- als auch im Personenverkehr sind Fahrplantrassen nur noch sehr schwer bzw. nicht mehr
i ) _ 3 ‘ < Quu;kborn zu erhalten.

i 1. - ' 5 . " Die bestehenden Kapazitdtsengpdsse kénnen jedoch die wirtschaftliche Entwicklung insbesondere Schleswig-Holsteins beeintrach-
=3 — K R tigen. Denn auch nach dem Bau der Festen Fehmarnbeltquerung wird die Jutlandroute furr die Glterverkehre mit den wachsenden
¢ Y : Volkswirtschaften in Skandinavien weiterhin eine hohe Bedeutung haben. Fiir die notwendige Kapazitdtserhdhung auf dieser Schie-
: . Y% Tornesch L 4 - nenverbindung stellt der Bau eines dritten Gleises die infrastrukturelle Grundvoraussetzung dar.
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Forderungen
I » Umbau des Bahnhofes EImshorn mit Schaffung eines vierten Bahnsteiggleises
« : Projekterlauterung
; ==
* Neben dem Bau des dritten Gleises kann ein Umbau des Bahnhofes EImshorn zur Kapazitatserhdhung und Fahrplanverbesserung
beitragen. Aktuell hat der Bahnhof Elmshorn neben einem separaten Gleis fir die AKN-Ziige (Altona-Kaltenkirchen-Neumnster
: Eisenbahn GmbH) drei Bahnhofsgleise. Deshalb miinden die jeweils zweigleisigen Schienenstrecken Richtung Kiel/Flensburg bzw.
“-\\_.\ Richtung Westerland mit insgesamt vier Streckengleisen in nur drei Bahnhofsgleise. Mit der Schaffung eines vierten Bahnsteigglei-
o ' . ses sowie dem Umbau des nordlichen Bahnhofkopfes kann eine zweigleisige Einbindung der Strecke von/nach Westerland erfolgen
! } und zur Fahrplanverbesserung beitragen.
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@,
Bahnstrecke Kiel-Liibeck

Forderungen
» Ertlichtigung der Schienenverbindung zwischen Kiel und Liibeck

» Elektrifizierung

Projekterlauterung

Die Schienenverbindung zwischen den beiden groBten Oberzentren Schleswig-Holsteins gehort zu den am meisten genutzten
Eisenbahnverbindungen im Land. Die Bahnstrecke ist nicht elektrifiziert und groBtenteils eingleisig. Wegen ihres Ausbauzustandes
ist die Strecke nur eingeschrankt leistungsfahig. So betrégt die Fahrzeit zwischen Libeck und Kiel aktuell rund 1 h 9 min. Es ver-
kehren zwei Ziige pro Stunde: Ein Regionalexpress und eine Regionalbahn. Die Fahrzeit der Regionalbahn ist mit nahezu 1 h 30 min
fur die Gesamtstrecke unattraktiv.

Die DB Netz AG plant eine Ertlichtigung der Strecke im Abschnitt Kiel-Preetz. Die Ertlichtigung des Abschnittes zwischen Preetz und
Ascheberg wurde bereits 2010 fertiggestellt. Leider verzdgert sich das Vorhaben immer wieder. Wenn es realisiert ist, soll die derzeit
langsame Regionalbahn Kiel-Libeck um ca. 15 Minuten beschleunigt werden und eine weitere Regionalbahn Kiel-Preetz eingefiihrt
werden. Neue Halte sind in Preetz-Krankenhaus, Preetz-Nord und Schwentinental-Ostseepark geplant. Eine Realisierung ist derzeit

fir Ende 2021 vorgesehen. Insbesondere die Verbindung Kiel-Preetz wiirde hiervon sehr profitieren.

Der Verbesserung der verkehrlichen Verbindung zwischen Kiel und Libeck kommt wegen der Pendlerbeziehungen aber auch der
touristischen Attraktivitat der angebundenen Regionen groBe Bedeutung zu. Deshalb ist ihre bedarfsgerechte Ertiichtigung schnell
voranzutreiben.

Langfristig soll die Gesamtfahrzeit zwischen Kiel und Liibeck unter eine Stunde gebracht werden.

Ab Ende 2022 werden die neuen batterieelektrischen Fahrzeuge des Typs Stadler AKKU auf der Strecke Kiel-Libeck zum Einsatz
kommen. Mittel- bis langfristig sollte die Elektrifizierung von Teilabschnitten oder der gesamten Strecke vorgesehen werden.

Infrastrukturforderungen
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©
Kiel-Flensburg

Forderungen
» Steigerung der Zugfrequenz und damit Attraktivitatssteigerung vor allem fiir Berufspendler

» Schaffung neuer Haltepunkte

Projekterlauterung

Die Bahnstrecke Kiel-Flensburg muss langfristig ausgebaut werden. Durch eine Erhéhung der Zugfrequenz gewinnt die Strecke an
Attraktivitat, vor allem fur Berufspendler aber auch den Tourismus. Im Moment verkehren die Zlige zwischen Kiel und Flensburg im
Stundentakt. Zwischen Kiel und Eckernférde sogar im Halbstundentakt. Fiir die Strecke Kiel-Flensburg braucht der Zug im Schnitt
1h 14 min.

Teil der Verbesserung der Verbindung ist die Verbesserung der Situation an der Schleibriicke Lindaunis. Von der Deutschen Bahn
und dem Land Schleswig-Holstein wird im Moment der Neubau einer Ersatzbriicke parallel zur bestehenden Briicke tber die Schlei
geplant. Ende 2018 ist die Plangenehmigung zu Ende gegangen, und im ersten Quartal 2019 wurden die Ausschreibungen fiir die
Hauptbauleistungen verdffentlicht. Geplant ist, eine neue Briicke sowohl fiir den Schienen- als auch den Autoverkehr zu bauen und
auch Platz flr Fahrradfahrer und FuBgdnger zu haben. In der Realisierung wird zunachst die neue Briicke neben die alte gebaut,
und anschlieBend werden beide Briicken parallel unter Verkehr genommen. Erst wenn alle Schienenanschlisse an die neue Briicke
vollendet sind, ist nur noch die neue Briicke in Benutzung. AnschlieBend wird die alte Klappbriicke zuriickgebaut.

Zuge konnen nach dem Bau mit einem Tempo von 80 km/h passieren (bisher 50 km/h). Auch die neue Briicke wird eine Klappbriicke
und zwischen Sonnenauf- und -untergang einmal die Stunde fiir den Schiffsverkehr gedffnet.

Durch die Schaffung weiterer Haltepunkte (konkret geplant: Eckernférde-Stid und Neuwittenbek) konnten weitere Fahrgastpoten-
ziale erschlossen werden. Langfristig sollte der Vorortverkehr rund um Kiel weiter ausgebaut werden, und auch die Regionalbahnen
sollten im Halbstundentakt verkehren. Dann waren zahlreiche weitere Haltepunkte zwischen Kiel und Eckernférde mdglich. Auch
eine verbesserte touristische Anbindung der Schleiregion etwa durch saisonale Verkehre bis nach Kappeln sollte in Betracht gezogen
werden.
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Schienenanbindung Brunsblittel

r"'. ' ’

i # - #

Hed

A * '
y Forderungen
& k ;
. i - ¥ » Ausbau und Elektrifizierung
L]
% * » Bedarfsgerechte Ertlichtigung der Schienenverbindung zwischen Brunsbiittel und Itzehoe
’
i Projekterlauterung
- » Der Wirtschaftsraum Brunsbittel ist einer der bedeutendsten Standorte Norddeutschlands in den Bereichen Energie und Chemie

und gréBtes Industriegebiet in der Metropolregion Hamburg/in Schleswig-Holstein. Daneben ist er Hafenstandort mit dem zweit-
- -] i groBten Glterumschlag in Schleswig-Holstein. Auch angesichts der Entwicklung der Offshore-Windenergie kann der Hafen Bruns-
buttel weiter an Bedeutung gewinnen. Die logistische Versorgung von Offshore-Windparks tiber den Hafenstandort Brunsbiittel
ist dabei nicht nur von einer leistungsfahigen StraBen-Hinterlandanbindung abhéngig, sondern auch von einer bedarfsgerechten

o a Schienenanbindung. Aktuell ist Brunsbittel schienenseitig Gber zwei Nebenstrecken angebunden, die in St. Michaelisdonn bzw. in
w3 |t12eh0e § Wilster auf die Strecke Hamburg-Westerland treffen.
/91//
//,///é/ // W// Jedoch kann die Schienenanbindung Brunsbiittels nur als mangelhaft bewertet werden. So erlaubt der Ausbauzustand der Neben-
i /? ‘ strecke nur geringe Geschwindigkeiten. Im Ergebnis konnen auf der bestehenden Bahnverbindung nach Brunsbiittel derzeit nur 36

©® %
//// i [ % Zugfahrten am Tag abgewickelt werden. Die Elektrifizierung der Strecke ist im BVWP 2030 enthalten. Untersucht wird durch das
7

//////// \ Land derzeit, wie im Rah ines Stufenk tes neben einer Erhdhung der ei hrankten Kapazitit ischen Brunsbiittel
///////,///////// 5 and derzeit, wie im Rahmen eines Stufenkonzeptes neben einer Erh6hung der eingeschrénkten Kapazitdten zwischen Brunsbiitte
///////////////////////// ﬂ_/_\ \ und Wilster eine Optimierung der Gleisanlagen im Hafen, die Ertlichtigung des zum Elbehafen flihrenden Stichgleises wie auch eine
: g \ —~— ! Verlegung des Bahnhofs vorgenommen werden kénnen.
—/'_'_‘\:_ W\
/ . ‘ f / Wegen der zunehmenden Bedeutung der Schienengiiterverkehre ist die Qualitdt der Hafen-Hinterlandanbindungen tber die Schie-
i' Bru nSbuttdI [ ) i 7 ne fir die zukinftige Entwicklung des Standortes Brunsbittel entscheidend. Deshalb muss eine leistungsfahige und bedarfsgerech-
: 1 te Schienenanbindung flr Brunsbittel zeitnah hergestellt werden.

o

I (]
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KV-Terminal Neumunster

Forderungen
» Mdglichst effektive Unterstiitzung der Unternehmen zur Umsetzung eines leistungsfahigen KV-Terminals in

>
Neumiinster durch die Verwaltung
» Ziligig ausbauen — Schaffung eines leistungsfahigen KV-Terminals

Projekterlauterung

Neumnster ist mit seiner geografisch zentralen Lage im Land und seiner Nahe zur A7 ein Verkehrsknoten fiir den StraBen- wie
auch den Schienenverkehr in Schleswig-Holstein. Entsprechend sind Logistik und Verkehr die wichtigsten Querschnittsbranchen in

Neumdtinster. Die Vorteile des kombinierten Verkehrs lassen zudem Wachstumschancen erwarten. Insbesondere nach den umfang-

reichen Ausbau- und Sanierungsarbeiten der A7 bietet ein Terminal fiir den kombinierten Verkehr den Vorteil, den tberlasteten

Elbtunnel als Nadelohr in Hamburg zu umgehen.
Die Realisierung des KV-Terminals bietet eine Reaktivierung der Flachen und der Infrastruktur des Alten Giiterbahnhofs in Neu-

munster, der etwa 4,5 Kilometer entfernt zur A7 Ostlich der Messe liegt. Die grundlegende Infrastruktur fiir das Terminal ist bereits
vorhanden, da die Fldchen nordlich der Max-Johannsen-Briicke im Bereich der Gleisanlagen schon von der Norddeutschen Eisen-

f
|
bahngesellschaft Niebill GmbH (neg) als Verladeterminal betrieben werden. Die neg plant die Erweiterung der vorhandenen Ver-
ladeanlage. Mit dem Einsatz von zwei Reachstackern (Greifstapler) kdnnten dann bis zu fiinf Ganzziige taglich abgefertigt werden.
Geplant sind Guterziige Richtung Ruhrgebiet (Herne) und Hessen (Frankfurt/Main) sechsmal die Woche.
Nach dem vollstandigen Ausbau sollen dann zwei Gleise mit je 700 Metern Ladnge und eine 15.000 Quadratmeter groBe Umschlags-
und Zwischenlagerflache genutzt werden. Fiir den Massengutumschlag sollen ein Gleis von 600 Meter und 8.000 Quadratmeter

Umschlags- und Zwischenlagerflachen genutzt werden.

/

Infrastrukturforderungen
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Nord-Ostsee-Kanal

Forderungen

» Umgehender Neubau der fiinften Schleusenkammer in Brunsbiittel
» Grundinstandsetzung der groBen Schleusenkammern in Brunsbiittel und Kiel-Holtenau

-'.-_ . » Anpassung der Oststrecke zwischen den Weichen Konigsforde und Schwartenbek mit Ersatzneubau der Levensauer
8 , ‘ Hochbriicke

» Durchgéngige Vertiefung des Kanals auf zwolf Meter mit Kurven- und Weichenoptimierung

RendSbu rg / Pl s Y i » Grundinstandsetzung/Neubau der kleinen Schleusen in Kiel-Holtenau und Brunsbiittel
SR s S R B
f TN caf o Projekterlauterung
Vil -” . . . .
' .' * ; ; ; / ! Der knapp 100 Kilometer lange Nord-Ostsee-Kanal ist die am meisten befahrene kiinstliche WasserstraBe der Welt. Er stellt eine
._.v n ' ﬂ Hauptverkehrsachse zwischen Skandinavien, dem Baltikum, Polen sowie Nord-Russland und dem Weltseeverkehr dar. Der Kanal
o ' ﬁ ’ verkiirzt den Transportweg vom Hamburger Hafen nach Skandinavien und zu den Volkswirtschaften Osteuropas im Mittel um ca.
F X | " 340 Seemeilen. Insbesondere bei steigenden Treibstoffkosten wachst die Bedeutung des Kanals fiir die Anbindung des Ostseeraums.
_ 1, ‘ 2020 begeht der Nord-Ostsee-Kanal sein 125-jahriges Jubildum. Das Alter des Kanals zeigt sich teilweise auch im Zustand der
i j . TN WasserstraBe. Die groBen Schleusenkammern in Kiel-Holtenau und Brunsbittel stammen aus dem Jahr 1914 - ebenso wie das
' ' : Profil der Oststrecke (Weiche Konigsférde bis Kiel). Die Folgen sind zunehmende alters- und verschleiBbedingte Ausfille der
. - \ Schleusen und nur eingeschrankte Begegnungsmdglichkeiten auf der Oststrecke.

4 3“' Erforderlich ist der zligige Weiterbau der dritten groBen Schleusenkammer in Brunsbittel. Nach Fertigstellung kdnnen die beiden
Vg bestehenden groBen Schleusenkammern nacheinander saniert werden. In Kiel-Holtenau haben 2018 die vorbereitenden Arbeiten
zur Sanierung der kleinen Schleusenkammern begonnen. Diese Sanierung muss ebenfalls zligig abgeschlossen werden, damit im

by = " Anschluss die beiden groBen Kammern saniert werden kdnnen.
i Die vorbereitenden Arbeiten an der Oststrecke haben ebenfalls begonnen. Zwischen den Weichen Konigsforde und Schwartenbek
; werden die Kurvenradien auf 3.000 Meter Linge aufgeweitet, die Kurveninnenseiten abgeflacht und die Sohlenbreite von 44 auf 70
) Meter erweitert. In diesem Zusammenhang wird die Levensauer Hochbriicke, Baujahr 1893/94, erneuert. Langfristig ist die Vertie-
fung des gesamten Kanals von 11 auf 12 Meter Tiefe geplant.
¥ }
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N o 1l H A A y :
J Al N : 3 Stor und Pinnau

Forderungen

3 ! » Status quo erhalten

gy - ' | > ) - Projekterlduterung

Die Stor und die Pinnau sind Nebenflisse der Elbe in Schleswig-Holstein. Die Stor hat fiir den Hafen in Itzehoe eine Bedeutung,
i die Pinnau fur die Hafen Pinneberg (Papiermihle) und Uetersen.

i . Bei beiden Flissen geht es nicht um eine VergroBerung der Fahrrinne, sondern um den Erhalt des Status quo und der vorhandenen
Hafeninfrastruktur.

Schlickablagerungen: Das Stlick Pinneberg-Elbe der Pinnau ist eine BundeswasserstraBBe. Aufgrund der Flussenge ist ein spezielles
Schiff zum Ausbaggern vonnéten.

Bei der Stér handelt es sich ebenfalls um eine BundeswasserstraBe, die allerdings 6fter in der Diskussion um eine Herabstufung ist.
Einmal jahrlich wird das eingeschwemmte Sediment mit einem Grubber aufgelockert, das mit der ndchsten Flut - zumindest teil-
weise - wieder in die Elbe gelangt.

Die Kriickau ist ebenfalls eine BundeswasserstraBe, hat allerdings keine wirtschaftliche Bedeutung mehr. Fiir den Tourismus ist sie
allerdings von Wert und sollte daher fiir diese Zwecke weiterhin offen und nutzbar bleiben.
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Fahrrinnenanpassung Elbe

Forderungen
» Zligige Umsetzung der geplanten MaBnahmen:
» Vertiefung der Fahrrinne

» Verbreiterung der Fahrrinne

Projekterlauterung

In den letzten Jahren sind Seeschiffe immer groBer geworden. Daraus resultierte der Antrag zur Fahrrinnenanpassung der Elbe. 16
Jahre hat es gedauert, bis 2018 mit den geplanten MaBnahmen an der Elbe begonnen werden konnte. Der momentane Minimaltief-
gang im Seewasser liegt bei 12,50 Meter (im Hamburger Hafen 12,80 Meter). Der Verkehr auf der Elbe ist tideabhidngig - insgesamt
macht dies einen Unterschied von 3,80 Meter.

Die Elbe ist eine BundeswasserstraBe und somit in der Verwaltung des Bundes. Nur im Stadtgebiet von Hamburg wurden die Aufga-
ben an den Senat delegiert. Daher mussten die Plane zur Fahrrinnenanpassung sowohl von der WasserstraBen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes als auch der Hansestadt Hamburg beantragt werden. Die Fahrrinne ist von Hamburg bis zur Nordsee insgesamt
120 Kilometer lang.

Die Nebenflusse der Elbe sind von der Anpassung ebenfalls betroffen. Nach der Fahrrinnenanpassung betragt der Hochsttiefgang
zwischen 13,50 Meter (tideunabhangig) und 14,50 Meter (tideabhéngig). Zusétzlich wird die Fahrrinne verbreitert, von Gliickstadt
bis Hamburg um 20 Meter. AuBerdem wird auf Héhe der Landesgrenze noch eine Begegnungsbox gebaut, die 8 Kilometer lang und
385 Meter breit ist.

Wahrend der BaumaBnahmen missen 38,5 Millionen Kubikmeter Material bewegt werden (die jahrliche Unterhaltung umfasst

ca. 10 bis 15 Millionen Kubikmeter). Das Material wird oft im Fluss selbst verlagert, dieses Mal gibt es aber auch ein integriertes
Strombaukonzept. An geeigneten Stellen wird im Fluss Material abgelagert, was anschlieBend strémungslenkende und -bremsende
Funktion hat. Die Fertigstellung der Fahrrinnenanpassung ist fiir 2021 geplant.

: 3 ; 3 : ~ Idee @ Entwurf Planung Umsetzung @ Abgeschlossen Infrastrukturforderungen
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GICICI%,
Verkehrslandeplatz und Airpark Kiel-Holtenau

Forderungen
» Langfristige Sicherung des Flughafenbetriebes

» Zligige Aufstellung des B-Plans und Umsetzung des Airpark-Konzeptes

Projekterlauterung

Kiel-Holtenau ist der wichtigste Flughafen in der Region. Klassifiziert als Verkehrslandeplatz fiir den allgemeinen Luftverkehr zur
Durchfiihrung von Fliigen nach Sicht- und Instrumentenflugregeln ist er mit einem allwettertauglichen Instrumentenlandesystem
(ILS) ausgestattet. Das ILS ist ein bedeutender Standortvorteil. Der Verkehrslandeplatz wird von der Flughafen Kiel GmbH, einer
Tochtergesellschaft der Seehafen Kiel GmbH & Co. KG, betrieben.

2018 gab es einen Birgerentscheid zum Erhalt des Flughafens. Ziele der Gegner waren die SchlieBung des Verkehrslandeplatzes und
die Errichtung eines neuen Stadtteils. Das Ergebnis des Birgerentscheids am 06. Mai 2018 fiel allerdings eindeutig aus: 29,7 Prozent
sprachen sich fiir eine SchlieBung aus und 70,3 Prozent fuir den Erhalt. Mit dieser groBen Riickendeckung aus den Reihen der Bevdl-
kerung kann die Flughafen Kiel GmbH die vor ihr stehenden Aufgaben angehen.

Bereits 2012 wurde ein Rahmenplan aufgestellt, der die Schaffung eines Airparks - eines Gewerbegebietes mit angeschlossener
Landebahn - vorsieht. Ziel des Airparks ist, dem flugaffinen Gewerbe optimale Rahmenbedingungen am Standort zu bieten. Durch
diese Entwicklung sollen sowohl die luftseitige Anbindung der Kiel-Region langfristig sichergestellt als auch die wirtschaftlichen
Entwicklungspotenziale im Bereich des luftaffinen Gewerbes sowie der Forschung gehoben werden. Darlber hinaus kdnnen sich
am Standort auch nicht-luftaffine Gewerbe ansiedeln, und die neue Nordwache der Feuerwehr wird am Flughafen gebaut werden.
Gemeinsam mit dem Gewerbegebiet BoelckestraBe-Nord entstehen so im Norden von Kiel attraktive Gewerbefldchen, die - und das
ist eine groBe Besonderheit - Gber einen quattromodalen Anschluss (StraBe, Schiene, Wasser, Luft) verfligen.

Infrastrukturforderungen
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Mitwirkende

Wir bedanken uns bei bei allen Unternehmer*innen und Fachleuten, die an unseren Verkehrsleitlinien mitgewirkt haben,

fuir die Zusammenarbeit.

Ihr ehrenamtliches Engagement in den Workshops und im Arbeitskreis Verkehr ist essenziell fiir die Enstehung der

Verkehrsleitlinien.

DANKE.

e Tom Bartels, TBN Transportbeton Nord GmbH & Co. KG
e Erik Bentzel, DB-Cargo
e Fedja Bikic, GP JOULE Connect GmbH & Co. KG
® Enrico Blohm, AKN Eisenbahn GmbH
e \olker Bluhm, Bartels-Langness
Handelsgesellschaft mbh & Co. KG
e Anneke Borchert, KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH
e Tim Botzmeyer, Botzmeyer Software GmbH
e Julia Bummund, GP JOULE Connect GmbH &t Co. KG
e Joachim Dehn, DEHN Reisen Heinrich Dehn GmbH & Co. KG
e Stefan Dietrich, Stadtwerke Kiel AG
® Gero Feldmann, Hans-Peter Irtz GmbH
e Jorn Grage, SCA Logistics GmbH
® Robert Guggenberger, DB Regio Schleswig-Holstein
® Ralph Hirschberg, EurA AG
e Roland Irtz, Hans-Peter Irtz GmbH
e Axel Kaiser, Ausbildungszentrum fur Logistik und Verkehr
® Ingo Kock, Gterkraftverkenr Hamburg-Holstein GmbH
e Harder M. Kock, Guterkraftverkehr Hamburg-Holstein GmbH
® Thomas Krotz, Landesverband Taxi und Mietwagen
e Christian Lange, networkteam GmbH
e Carmen Maas, Taxibetrieb
e Adnan Martinovic, EurA AG
® Holger Matzen, Herbert Voigt GmbH & Co KG
® Thomas Mau, KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH
e Martina Meyer, Hansewerk AG
e Ruth Niehaus, NAH.SH GmbH
e Christoph Nogacki, Taxibetrieb Friedrich Stéterau
e Jann Petersen, UCA United Canal Agency GmbH
® Sandra Pien, Landesverband Taxi und Mietwagen

Projektleitung

Dr. Sabine Schulz

Team

Thomas Balk Thomas Jansen
Christiane Baumgartner Lutz Kirschberger
Jorg Briiggemann Dr. Julia Kérner
Manfred Duffke Dr. Martin Kruse
Dr. Liane Faltermeier Katrin Lieschke

Annina Hafemeier Dr. Paul Raab

® Simon Preis, NAH.SH GmbH

e | utz Rathje, Die Linie GmbH

® Dr. Timo Rosenberg, Seehafen Kiel GmbH & Co. KG

e Friedrich Scheffer, Verkehrsbetriebe Kreis Plon

® Felix Scheil, F. Ehrich GmbH & Co. KG

® Bernhard Scheil, F. Ehrich GmbH & Co. KG

e Rachel J. Schell, Deutsche Post AG

® Dr. Ulrik Schlenz, Wankendorfer Baugenossenschaft fir
Schleswig-Holstein eG

® Thorsten Schltter, HIP Kiel-Wellsee e.V.

e Klaus Schneider, Soennecken eG

® Bjorn Schwarze, ADDIX

® Boje Sjut, CleverShuttle Kiel GmbH

® Thomas Spill, Voith

® Friedrich Stoterau, Taxibetrieb Friedrich Stoterau

® Holger Stiirck, SLEEPY Yachttransport- und
Winterlagerungsgesell.mbH

® Thomas Szymanek, KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

e Stefan Tewaag, Kaiser Motoren GmbH

o Steffen Thiemann, StattAuto eG

® Markus Thot, Effizienzkompass

® Gunnar Tietze, Riviera Exploration GmbH

e Stefan Trumpp, TC Bereederung GmbH & Co. KG

e Jiirgen Ubben, Vineta Autobus GmbH

® Bernhard Wewers, NAH.SH GmbH

® Frank Wilde, Navima Immobilienkonzepte

e Stefan Wix, Graf Recke GmbH

e Christine Zanjanizadeh Esfahani, Taxi Zanjani

Christine Schmal
Jan Schulze

Dr. Klaus Thoms
Karsten von Borstel
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