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Das vorliegende Konzept fiir Nachhaltige Mobilitdt Oben an der Volme macht Vor-
schlage fiir MaRnahmen zur kurz-, mittel- und langfristigen Verbesserung der Mobilitat
in den vier Oben an der Volme Kommunen unter besonderer Berlcksichtigung der
Forderung der Elektromobilitdt. Dabei sollen durch die Umsetzung der vorgeschlage-
nen MaRRnahmen die vier OadV Kommunen in die Lage versetzt werden, die Region
als einen innovativen und nachhaltigen Wirtschaftsstandort weiter zu entwickeln und
bei den Zielgruppen und Akteuren zu positionieren. Insofern leistet die Umsetzung
der vorgeschlagenen MaRnahmen einen Beitrag zur nachhaltigen Starkung des Wirt-
schaftsstandortes Oben an der Volme.

Eine umfassende Analyse der aktuellen Situation wurde in Workshops und Einzelinter-
views durchgefiihrt. Als Ergebnis der Diskussion dieser bestehenden Situation prasen-
tiert und diskutiert das Konzept in differenziert ausgearbeiteten Handlungsfeldern den
Einsatz von Mobilitatslosungen wie Car- und Bikesharing, Mitfahrlosungen sowie der
Aufbau einer zukunftsweisenden Mobilitatsinfrastruktur unter besonderer Beriick-

sichtigung der Zielgruppe der Unternehmen.

In den abschlieBend erarbeiteten Steckbriefen konkretisiert die Konzeption ausge-
wahlte Losungen. Dazu gehoren ein Initialworkshop mit ausgewahlten Unternehmen,
welche zu einem Pilotprojekt unter dem Thema , Nachhaltige Mobilitdtslosungen fiir
mehr Mitarbeiterattraktivitdt” eingeladen werden, MaBnahmen zur Kommunikation
und Vernetzung der Akteure sowie ein Vorschlag zum Aufbau von Mobilitatsstationen
inklusive eines Verleih- und Sharingsystems entlang des Volmebandes als strukturie-

rende Einheit.

Mit den Mobilitdtsstationen und den damit verbundenen Sharinglésungen soll die
Briicke geschlagen werden zwischen heute bereits umsetzbaren Mobilitatslosungen
und einer absehbaren digital vernetzen Mobilitat. Flr die Finanzierung dieses langfris-
tigen Projektes wird die Beantragung von Férderungen im Themenfeld ,, neue Mobili-

tat” im Rahmen der Regionale 2022 angestrebt.

Besonders erwdhnt werden soll an dieser Stelle noch einmal die Diskussion der zu-
kiinftigen Rolle der OPNV-Anbieter, die zum Herzstiick des Konzepts zdhlt. Vor dem
Hintergrund aktueller Zukunftsszenarien, in denen das autonome Fahren eine zentrale
Rolle spielt, macht die Konzeption einen konkreten Vorschlag, wie diese neue Rolle
generell fiir OPNV-Anbietern im Landlichen Raum aussehen kann. Demnach spricht
vieles dafiir, dass OPNV-Anbieter die derzeit vakante Rolle (ibernehmen sollten, bisher
nebeneinander existierende Einzelsysteme der verschiedenen Akteure in ein intelli-
gentes Gesamtsystem zusammenzufiigen. So kénnte der OPNV-Anbieter der Region
die Chance zur Koordination der entstehenden Angebote ergreifen, die Betreiberrolle
Ubernehmen und die Region im Schulterschluss mit den Kommunen langfristig in ihrer

Entwicklung unterstiitzen.
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Die Leaderregion »Oben an der Volme« ist ein Zusammenschluss der Stadte Halver,
Kierspe und Meinerzhagen und der Gemeinde Schalksmiihle, der im Rahmen der Re-
gionale 2013 »Slidwestfalen« im Jahr 2009 begonnen hat. In diesem Rahmen haben
die vier Kommunen ihr »Regionales Integriertes Entwicklungs- und Handlungskonzept
(RIEHK)« erstellt, das Ziele wie »Mehr Lebensqualitdt durch stadtebauliche Verande-
rungen«, »Bessere Mobilitatsmoglichkeiten« und »Konzepte gegen den demografi-

schen Wandel« aufgreift und ein vielfaltiges MaBnahmenblndel umfasst.

In den vier Kommunen leben rund 65.000 Menschen auf einer Gesamtflache von 302
km?2. Die funktionalen Verflechtungen bestehen im ,Volmeband” mit der Biindelung
von Infrastruktur entlang der Volme, der dhnlichen Wirtschaftsstruktur, der Historie
der Industriekultur und einem starken produzierenden Gewerbe.

Die Reaktivierung der Bahnlinie, der Volmetal-Radweg, die Revitalisierung des Flus-
ses Volme sowie eine interkommunale Kunst- und Kulturachse sind regional wirksame
Projekte, die im Rahmen des RIEHK bereits umgesetzt werden konnten bzw. noch in
Umsetzung sind. Ein Schwerpunkt der Aktivitaten lag und liegt dabei in der Aktivierung
und Attraktivitatssteigerung der Stadtzentren.

Konzentrierten sich die Projekte des RIEHK bisher vor allem auf die Stadtzentren, wird
nun verstarkt die Entwicklung der Ortslagen einbezogen und damit ein Entwicklungs-
prozess in die gesamte Flache der Region gebracht: Die Region ,Oben an der Volme“
mit ihren vier Kommunen gehort zu den fir die Forderperiode 2014 — 2020 ausge-
wahlten 28 LEADER-Regionen in Nordrhein-Westfalen. Mit dem LEADER-Programm
sollen neue, regional wirksame Projekte fiir alle Birgerinnen und Biirger der Region
umgesetzt und die Identitat und die Standortattraktivitat der Region insgesamt erhoht

werden.

Flr die Region ist die Regionale Entwicklungsstrategie Oben an der Volme, RES eine
Chance, den begonnenen Weg der gemeinsamen Zukunftsgestaltung weiter zu inten-
sivieren und inhaltlich zu erweitern. Wichtige Themen in diesem Zusammenhang sind
die Entwicklung der Dorfer unter Einbezug des birgerschaftlichen Engagements, die
Starkung der Familien, die Erhéhung der regionalen Wertschépfung und der Klima-

und Ressourcenschutz.

Die regionale Entwicklungsstrategie Oben an der Volme bildet auch die Grundlage fiir
die Projektforderung des hier vorgelegten Mobilitdtskonzepts. Die Entwicklungsstrate-
gie legt die Ziele und Handlungsfelder fest, die im Férderzeitraum bis 2023 bearbeitet

werden. Die vier Handlungsfelder sind:

. Lebenswerte Stadte und Dorfer OadV
. Neue Wertschépfung durch Naherholung und Tourismus
. Innovativer, nachhaltiger Wirtschaftsstandort OadV

. Starke Kinder - starke Region!
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Das hier vorgelegte Konzept / Strategiepapier wurde im Rahmen des Handlungsfeldes
,Innovativer, nachhaltiger Wirtschaftsstandort” erarbeitet. Dieses Handlungsfeld de-
finiert, wie der Anteil einer nachhaltigen Mobilitat durch ergdnzende und alternative
Mobilitdtsangebote in der Region unter Bericksichtigung des Einsatzes elektrischer

Antriebe insgesamt gesteigert werden kann.
Wirtschaftliche Leistungsfahigkeit

Ein Blick auf die soziobkonomischen Daten der Region macht deutlich, wo die Heraus-
forderungen fir ein Mobilitdtskonzept liegen. In Bezug auf die wirtschaftliche Leis-
tungsfahigkeit steht die Region gut da: Die Arbeitslosenquote in den vier Kommunen
liegt mit 6,5 % deutlich niedriger als in NRW (12,6 %), die Region kann als starker Wirt-
schaftsstandort mit Schwerpunkt im produzierenden Gewerbe charakterisiert werden.
Kennzeichnend fiir die industrielle Pragung sind bei der Struktur der Wirtschaft der
stark Uberdurchschnittliche Anteil der Beschéftigten im produzierenden Gewerbe und

der unterdurchschnittliche Anteil im Dienstleistungssektor.

Hauptbranchen im produzierenden Gewerbe, gemessen am Anteil der Beschaftigten
in der Region, sind die Herstellung von elektrischen Ausristungen, Gummi- und Kunst-
stoffwaren und Metallerzeugnissen. Die Industriedichte der Region liegt iber der der
Verdichtungsgebiete! Die Betriebe sind vor allem durch mittelstandische, familienge-
fihrte Unternehmen gepragt, die Region weist einige Global Player und Weltmarkt-

flhrer auf.

Der Anteil der Frauen an den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten ist mit rund 35
% zwar hoher als im Markischen Kreis (rund 30 %), aber deutlich unterdurchschnittlich

zum Landesvergleich (rund 44 %).

Das verfligbare Einkommen der privaten Haushalte ist Gberdurchschnittlich hoch, in
der Gesamtregion rund 20 % lber dem Kreisdurchschnitt und sogar rund 40 % Uber
dem Landesdurchschnitt. Der Wert kann jedoch nicht als reprasentativ fir die Gesamt-
bevolkerung eingestuft werden, da die Region die hochste Millionarsdichte in NRW

aufweist.

Die Region hat mit 20% einen deutlichen Auspendleriiberschuss zu verzeichnen, wobei
bei Betrachtung der Zahlen deutlich wird, dass dieser Anteil bei den unter 25-Jahrigen
mit rund 42% besonders hoch ist und auch bei den 25- bis unter 35-Jahrigen noch bei

einem negativen Pendlersaldo von -20 % liegt.

Junge Menschen pendeln zwar auch in die Region ein, da mit den vorhandenen Be-
triebsstrukturen Ausbildungspldtze vorhanden sind. Das negative Pendlersaldo in
dieser Altersgruppe ist aber vor allem auf Ausbildungspendler zurlickzufiihren (keine
eigenen Hochschulstandorte, berufsbildende Schulen und wenige Ausbildungsange-

bote im Dienstleistungssektor)

Vor dem Hintergrund dieser Daten wird es daher von Bedeutung sein, mittels des Mo-
bilitdtskonzepts Impulse zu setzen, die dabei helfen, die Region insbesondere fiir jin-
gere Menschen so attraktiv zu gestalten, dass die Menschen zum Bleiben bzw. Riick-

kehren nach der Ausbildung motiviert werden.

KAPITEL I1.



Tourismus und Naherholung

Ein Blick auf die Zahlen der Region als Tourismus- und Naherholungsregion zeigt, dass
die Ubernachtungszahlen riickldufig sind; die Region also eindeutig als Naherholungs-
region und nicht als Tourismusregion mit langeren Aufenthalten einzustufen ist. Auf-
grund der starken industriellen Pragung fanden Naherholung und Tourismus bislang
wenig Aufmerksamkeit, obgleich die Region mit einer attraktiven Kultur- und Natur-
landschaft in rdumlicher Ndhe zu Ballungsgebieten aufwarten kann. Die Kommunen
arbeiten daran, den Tourismus zu entwickeln und werden dabei im Rahmen von Lea-
der unterstitzt. So wurde die gemeinsame und durch Leader geforderte Stelle des
Freizeit- und Naherholungsbeauftragten geschaffen, mit dessen Unterstiitzung bereits

konkrete MaBnahmen der Tourismusférderung umgesetzt werden.

Die vier Orte bieten eine Vielzahl interessanter Naherholungsangebote mit Wander-
und Radwegen, historischen Gebauden und Industriedenkmalern, Seen und Talsper-
ren mit entsprechenden Wassersportangeboten. Unmittelbar in der Region liegen die
Talsperren Flrwigge, Jubach teilweise in der Region bzw. angrenzend liegen die Tal-
sperren Bigge, Lister, Genke, Glor, Kerspe, Ennepe. Diese Schéatze sind bislang jedoch
oftmals unzureichend in Wert gesetzt und miteinander vernetzt. Das Obere Volmetal
und seine Vielzahl an touristischen Kleinoden sind {iber die heimische Region hinaus
bisher wenig bekannt. Auch von seinen Bewohnern wird die Aufenthaltsqualitat unter

den dargestellten Bedingungen wenig geschatzt.

Auch hier kann uns sollte das Mobilitdatskonzept Impulse setzen und durch vernetzen-
de, ergdnzende und alternative Mobilitatsangebote unter Berticksichtigung des Ein-
satzes elektrischer Antriebe den Anteil einer nachhaltigen Mobilitat insgesamt zu er-

hohen.
Infrastruktur, Verkehr und Mobilitat

Die Region ist tiber die Autobahn A 45 und die B 54 gut an die den Ballungsgebiete der
Region angebunden. Weitere BundesstralRen und die nordwestlich liegende Autobahn
A 1 ergdnzen die gute verkehrstechnische Lage, die die Entwicklung zum Industrie-
standort begiinstigt hat. Die Reaktivierung der Bahnlinie im Rahmen der Regionale
2013 (Fortsetzung der Bahnlinie von Gummersbach Gber Marienheide bis Meinerz-
hagen) hat einen Anschluss nach Koln und die Rheinschiene im Siiden ermdglicht,
allerdings mit einer durchschnittlichen Reisezeit von 90 Minuten. Uber den Bahnhof
Briigge ist die Anbindung an das Ruhrgebiet im Norden mit unter einer Stunde Fahrzeit
gut. Die vorhandenen OPNV-Verbindungen decken die Erfordernisse der Schulerreich-
barkeit ab, entsprechend der landlichen Struktur und der verteilt lebenden Bevélke-
rung ist durch den OPNV dariiber hinaus nur ein eingeschrinktes Mobilititsangebot
vorhanden. Jedoch verfligen alle vier Kommunen Uber Biirgerbusse oder alternative

Fahrdienste, um die Mobilitdtsangebote zu ergdnzen.

Aufgrund der Topografie spielt das Fahrrad in der Region als Verkehrsmittel nur eine
untergeordnete Rolle, obwohl mit der Etablierung der Pedelecs und E-Bikes ein wach-
sendes Interesse — auch aullerhalb der touristischen Nutzung — zu bemerken ist. Mit
dem Volmetal-Radweg ist ein attraktiver Radweg in Planung und Bau. An einer insge-
samt attraktiven Radinfrastruktur einschlieRlich Service- und Ladestellen sowie siche-

rer Abstellmoglichkeiten fir E-Bikes mangelt es der Region jedoch.
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Bevolkerungsstruktur und demografische Entwicklung?

Ein Blick auf die soziobkonomischen Daten der Region zeigt das Problem, vor dem die
Region steht, sehr deutlich: Generell ist die Bevolkerungsentwicklung Oben an der Vol-
me durch einen kontinuierlichen Riickgang gekennzeichnet. In den letzten 10 Jahren

verringerte sich die Bevdlkerung um rund 7,6 %.

Die Entwicklung der Altersstruktur zeigt, dass der demografische Wandel Oben an der
Volme bereits in vollem Gange ist, und zwar in einem deutlich starkeren Mafie als im
Landesvergleich. Dabei hat sich der Anteil der Personen im Alter von unter 18 Jahren
an der Gesamtbevolkerung seit dem Jahr 2000 um rund 26 % verringert, wahrend im

selben Zeitraum auf Landesebene der Riickgang nur bei rund 16 % lag.

Ein grolRes Problem fir die Region besteht auch in der Abwanderung junger Menschen
zwischen 18-25 Jahren sowie in den Altersklassen der Berufstatigen von 25- bis 40
Jahren bzw. der 40- bis 65-Jahrigen. Einzig bei den lGber 65-Jahrigen wird in Zukunft
noch eine Zunahme zu verzeichnen sein, wobei diese mit rund 29 % nur wenig starker

ausfallen wird als im Vergleich zum Land Nordrhein-Westfalen (28 %).

Dabei hat der Anteil der Menschen Uber 65 Jahre in den letzten 13 Jahren in der Re-
gion starker zugenommen als im gesamten Bundesland. Es steht zu erwarten, dass
sich diese Trends in der Bevolkerungsentwicklung in der Region Oben an der Volme in

Zukunft verstarkt fortsetzen werden.

Bis zum Jahr 2030 wird ein Bevdlkerungsverlust in Hohe von insgesamt rund 14 %
prognostiziert (Landesvergleich rd. 4 %), die negativen Bevolkerungsprognosen fir die
Altersklasse der bis 18-Jdhrigen sind mit einem prognostizierten weiteren Verlust um

rund 26 % besonders dramatisch.

Noch gravierender jedoch wird der Verlust bei den 18- bis 25-Jahrigen ausfallen. Hier
wird flr die Region ein Riickgang um 38 % vorausgesagt. Diese Entwicklung betrifft die
Bildungsinfrastruktur und die zukiinftige Verfugbarkeit von qualifizierten Facharbeits-
kraften. Es ist damit zu rechnen, dass es zu einem Engpass in der Fachkrafteverfiig-
barkeit fur die regional ansassigen Unternehmen kommen wird. Einzig bei den tber

65-Jahrigen wird in Zukunft noch eine Zunahme zu verzeichnen sein.

Diese Bevolkerungsentwicklung geht mit veranderten Anspriichen an die Grund- und
Daseinsvorsorge einher, zu denen auch die Mobilitdtsversorgung gehért. Vor dem
Hintergrund der Einsicht, dass Mobilitdt ein Grundbedirfnis ist, steht das Mobilitats-
konzept vor der Aufgabe, einerseits den Bedirfnissen einer alternden Bevolkerung

Rechnung zu tragen.

Andererseits, und das scheint vorrangig, sollte das Konzept das Ziel nicht aus dem
Auge verlieren, iber eine verbesserte Mobilitdt und innovative Mobilitatsangebote
den Trend in den Bevolkerungsschichten mit einem besonders starken Personenriick-

gang (18-40 Jahre) zumindest abfedern zu helfen.

2 Quelle: Regionale Entwicklungsstrategie Oben an der Volme

KAPITEL I1.



Das generelle Ziel des Konzept zur Nachhaltigen Mobilitat in den vier Oben an der
Volme Kommunen besteht darin, die Mobilitdt in der Region zu verbessern, sie unter
dem Aspekt der Nachhaltigkeit zu entwickeln und konkrete Vorschlage fiir realisier-
bare Mallnahmen zu erarbeiten.

Dabei sollen durch die Umsetzung dieser vorgeschlagenen MalRnahmen die vier ,Oben
an der Volme Kommunen“ in die Lage versetzt werden, die Region als einen innova-
tiven und nachhaltigen Wirtschaftsstandort weiter zu entwickeln und als solchen bei
den Zielgruppen und Akteuren zu positionieren. Insofern leistet die Umsetzung der
vorgeschlagenen MaRRnahmen einen unmittelbaren Beitrag zu einer nachhaltigen Star-
kung des Wirtschaftsstandortes.

Im Rahmen des Konzepts wird der Einsatz von aktuell diskutierten Mobilitatslosungen
wie Car- und Bikesharing, Mitfahrlésungen oder der Aufbau einer zukunftsweisenden
Mobilitatsinfrastruktur insbesondere vor dem Hintergrund dieser Zielsetzung disku-
tiert.

Aufgabe des Strategiepapiers ist es, zu definieren, wie der Anteil einer nachhaltigen
Mobilitat durch ergdnzende und alternative Mobilitdtsangebote in der Region gestei-
gert werden kann. Dabei steht die Entwicklung hin zu Fahrzeugen mit elektrischen
Antrieben zwar im Fokus. Allerdings besteht die Aufgabe ausdriicklich nicht in der Er-
arbeitung eines Elektromobilitatskonzepts, sondern in der Erarbeitung eines MaRnah-
menkataloges, mit dessen Hilfe eine insgesamt nachhaltige Mobilitat gefordert wird.

Durch das Konzept und durch die Verwirklichung der identifizierten Folgeprojekte soll
ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden, indem fiir den Berufs- bzw. Alltagsver-
kehr der Umstieg vom heutigen MIV auf Fahrzeuge mit Elektroantrieb und alternative
Fahrzeuge und Mobilitdtsangebote, etwa das (E-) Rad erleichtert und attraktiver ge-
staltet wird. Gleichzeitig soll die Mobilitat in der Region insgesamt verbessert werden.
Neben dem Klimaschutz gehéren auch die Steigerung der Lebensqualitat in der Region
sowie die Erhéhung der Attraktivitat der Region fiir den Tourismus durch ein vielfalti-

geres Mobilitatsangebot zu den Aufgabenstellungen des Projekts.

Ein Blick auf die soziodemografischen Daten zeigt eine weitere Aufgabenstellung, die
sich an das kiinftige Mobilitatskonzept stellt. Sie besteht darin, die entwickelten MaR-
nahmen darauf zu priifen, ob sie helfen kdnnen, die Abwanderung jlingerer Menschen
aus der Region zu stoppen. Bisher wird die Abwanderung junger Menschen nicht mit
dem Thema Mobilitdt in Verbindung gebracht. Doch wer davon ausgeht, dass Mobili-
tat als Grundbediirfnis auch fur jlingere Menschen entscheidend ist, sollte im Blick ha-
ben, dass eine unzureichende Mobilitat ein wichtiger Abwanderungsgrund sein kann.
Und da besonders junge Menschen fiir die Entwicklung eines innovativen, nachhalti-
gen Wirtschaftsstandorts (siehe Handlungsfeld 3 des RES) entscheidend sind, ist dieser

Teil der Aufgabenstellung von groRer Bedeutung.
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Die »Regionale Entwicklungsstrategie Oben an der Volme« (RES) ist gemeinsam mit
engagierten Blirgerinnen und Biirgern, Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der vier
Kommunen sowie Wirtschafts- und Sozialpartnern entstanden. Mit der RES hat sich
die Region um Aufnahme in das EU-Forderprogramm 2014 — 2020 beworben, um
ein bereits initiiertes, gemeinsames Engagement der vier Oben an der Volme-Kom-
munen fortzufihren und zu starken. Die Regionale Entwicklungsstrategie knlpft an
Entwicklungen aus der Regionale 2013 an und tragt den Entwicklungsansatz fiir die
Region in die Flache und weitet ihn inhaltlich aus. Ziel ist es, Losungsansatze fir die
demografische Entwicklung, struktur- und imagestarkende MaRnahmen sowie Ansét-
ze fur den Ressourcen- und Klimaschutz aufzuzeigen. Die RES ist eine ressortibergrei-
fende Gesamtstrategie, die in vier Handlungsfeldern Zukunftsthemen behandelt und
miteinander verknipft. In einem der vier Handlungsfelder, dem Handlungsfeld Innova-

tiver, nachhaltiger Wirtschaftsstandort OadV ist das vorliegende Konzept anzusiedeln.

In der Region Oben an der Volme sind bereits seit 25 bis 30 Jahren Biirgerbusse im Ein-
satz. Die Region ist damit einer der Vorreiter fiir diese Mobilitatsform und betreibt die
Angebote erfolgreich in einer Kooperation zwischen ehrenamtlich getragenen Blrger-
busvereinen und dem regionalen OPNV-Betreiber, der sein professionelles Know-how

in die Zusammenarbeit einbringt.

Auch in der Elektromobilitat hat die Region bereits Aktivitaten vorzuweisen. So be-
treibt der regionale Energieversorger eine Ladeinfrastruktur in den Kommunen, die
aktuell erweitert wird. Erste Unternehmen setzen Elektrofahrzeuge in ihren Fuhrparks
ein und die Kommunalverwaltungen fiihren im Rahmen von Ersatzbeschaffungen

ebenfalls in ihre Fuhrparks ein.

KAPITEL I1.



Freizeit und Erholungsgebiet
“Oben an der Volme”
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Fir die Erarbeitung des Konzeptes ,,Nachhaltig mobil oben an der Volme“ wurde durch

die vier Oben an der Volme-Kommunen ein Projekt gestartet, welches unter Leitung

des Vereins Regionalentwicklung Oben an der Volme steht. Das Leader geférderte Pro-

jekt wurde in der folgenden Projektstruktur bearbeitet.

Die Erarbeitung des , Konzeptes zur Nachhaltigen Mobilitat in den vier Oben an der

Volme Kommunen” erfolgte in den folgenden Projektschritten:

1.

2.

Zieldefinition: Festlegung eines konkreten Projektziels

Anforderungsdefinition: Aufnahme und gemeinsame Festlegung der konkreten
Anforderungen an die zu erarbeitenden Mobilitatslosungen inklusive Beteili-

gung.

Analyse/Recherche: Ist-Analyse: Welche einzubeziehenden Aktivitaten laufen

bereits in der Region?

Konzeption: Untersuchung der in der Ausschreibung bereits benannten The-

menfelder und Erarbeiten des Konzepts

MalRnahmenplan: Erarbeitung zielfiihrender MalRnahmen auf Basis der vorher-

gehenden Projektarbeit. Erarbeiten von Vorschldgen fir 3 Impulsprojekte

Dokumentation: Erarbeiten der Projektdokumentation in Form des vorliegen-

den Konzeptpapiers
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111.2 — Terminplan

Fiir das Projekt wurde eine Projektlaufzeit von 6 Monaten geplant. Die Laufzeit wurde
im Projektverlauf um einen Monat verlangert werden, so dass sich folgender Projekt-

ablauf ergab:

Arbeitpaket|Benennung Inhalte / Wo passiert was? Daf18 | 05/18

AP1 Zisldefinition Ziele, Erwartungen - was soll im
Konzept beantwortet werden?
Kick-off, | i -

AP 2 Anforderungsdefinition ick-off, Interviews - wer braucht
was?
Analyse IST-Situation - was gibt es

AP3 Anal

bl bereits in der Region?
Welche Potenziale & Hemnisse
Recherche

bestehen?

AP 4 Konzepterstellung ‘Wie kann eine Nachhaltige Mobilitat

in der Region aussehen?

AP S

Malnahmenplan

Definition 3 Impulsprojekte - Welche
MaBnahemn sind sinnwvoll ?

AP B

Dokumentation

Erarbeiten des Konzeptpapiers
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111.3 — Projektdienstleister

Mit der Erarbeitung des vorliegenden Konzeptes wurde die Initiative Zukunftsmobilitat

beauftragt, die im Folgenden kurz vorgestellt wird:

Initiative Zukunftsmobilitat

Die im Jahr 2010 gegriindete Initiative Zukunftsmobilitdt unterstlitzt Kommunen,
Energieversorger und Unternehmen in allen Fragen der Mobilitdtswende. Die Erarbei-
tung kommunaler Mobilitatskonzepte bildet dabei ebenso einen Schwerpunkt wie die

Elektromobilitat in all ihren Facetten.

Die langjahrige Projekterfahrung der Zukunftsmobilitats-Experten wird erganzt durch
die praktische Anwendung alternativer Mobilitdtslésungen und multimodalen Anwen-
dungen sowie Elektrofahrzeugen im Alltag. Die Initiative Zukunftsmobilitdt nutzt seit
2011 Elektroautos und hat 2014 ihren Unternehmensfuhrpark komplett auf Elektro-

fahrzeuge umgestellt.

Die Arbeitsschwerpunkte der in Deutschland, Osterreich und der Schweiz titigen Be-
rater reichen vom Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur bis zur Unterstit-
zung von Kommunen bei der Entwicklung von Lésungen fiir Carsharing, Biirgerbusse

und andere alternative Mobilitatskonzepte. In den letzten Jahren wurden so immer

KAPITEL I11I.



wieder innovative Losungen entwickelt, die als Pilotprojekte realisiert wurden. Bei-
spiele dafurr sind die in 2012 im Stdschwarzwald installierte erste flachendeckende
Ladeinfrastruktur in einer landlichen Region, die 2015 in Baiersbronn im Schwarzwald
in Betrieb genommene erste vollelektrische Buslinie im landlichen Raum oder die Ent-
wicklung des ersten grenziiberschreitenden Bike-Sharing-Systems zwischen Deutsch-

land und der Schweiz.

Zu den Kunden der Initiative Zukunftsmobilitat gehoren Stadtwerke, Gemeinde-,
Stadt- und Kreisverwaltungen sowie Industrieunternehmen und Fahrzeughersteller,

Handwerks- und Tourismusbetriebe sowie das Land Baden-Wiirttemberg.

Unterwegs im Gebiet “Oben an der Volme”
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Grundlage des vorliegenden Papiers sind die Anforderungen, die zu Projektbeginn ge-
meinsam mit den Auftraggebern erarbeitet wurden. Informationsbasis dazu waren

neben Literatur- und Internetrecherchen vor allem
] Gesprache und Workshops mit den Auftraggebern
] Interviews mit durch die Auftraggeber benannten regionalen Experten
] ein Experten-Workshop mit Akteuren aus der Region Oben an der Volme.

In den Workshops und den gefiihrten Interviews wurde ermittelt, welche Zielgruppen
es fur das Konzept gibt und wer welche Anforderungen und Wiinsche an das Thema
Mobilitat hat. Darliber hinaus wurde in dieser Form der Expertenbeteiligung auch eine
Bestandsaufnahme der vorhandenen Mobilitdtsangebote vorgenommen. Die Analyse-
phase diente zudem der Potenzialermittlung sowie der Ermittlung der zu erwartenden

Hindernisse und Schwierigkeiten bei einer Umsetzung der MaBRnahmen.

In einem Kick-Off Workshop am 16.April 2018 mit den Projektverantwortlichen und
Auftraggebern des Projektes wurden Ziele und Anforderungen sowie Projektplan und

Vorgehen verabschiedet. Diese wurden durch die Statements der Befragung bestatigt:

Biirgerbus
. alle Kommunen haben Blrgerbusse, Betrieb mit Vereinen, unterstiitzt (Fahr-
zeuge, Logistik, ...) durch Nahverkehrsverband Westfalen — Lippe
] Burgerbusse werden mit Landeszuschiissen und Beforderungsgeld finanziert
] Burgerbusse in Schalksmiihle seit 30 Jahren, in Kierspe seit 25 Jahren in Betrieb

] Frage: ist eine Entwicklung zum Nachtbus / Jugendbus méglich? => Die Rektru-

tierung des Fahrpersonals wird als Problem gesehen

Infrastruktur

Seit Ende 2017 wurde der Bahnverkehr auf der Strecke KéIn — Dortmund reaktiviert.
Aktuell ist eine Taktverdichtung mit Elektrifizierung der Strecke sowie die Anbindung
der bisher noch nicht angeschlossenen Kommunen geplant (z.B. Kierspe). Betreiber ist
NDL (Nahverkehrsverband Westfalen — Lippe).

Tourismus

in Entwicklung als Freizeit- und Naherholungs-Tourismus, den Rahmen bilden die ,Re-
gionale 2013“ sowie Leader. Die Leader-LeitmaBnahme ,Installation eines Freizeit- und

Naherholungsbeauftragten fiir die Region Oben an der Volme ist seit 2017 realisiert.
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Unternehmen

] Einschatzung ist positiv, Firmen kénnen eingebunden werden. Mittelstand in

Familienhand mit der Region verbunden.
. Zugang zu den Firmen haben die Kommunen

] Es gibt eine gemeinsame Ausbildungsboérse der 4 Kommunen im Bereich Stadt-

marketing mit den Firmen zusammen

. RegelméRiges Unternehmerfriihstiick mit ca. 15 Firmen in Schalksmihle und

Kierspe

Elektromobilitat

. Kierspe
Hier steht eine Ladestation bei den Stadtwerken, die erneuert werden soll. Zu-
dem bietet ein Unternehmen eine Ladestation fiir Mitarbeiter. Zusatzlich er-
stellen die Stadtwerke ein Konzept fir den Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfra-

struktur.

. Schalksmihle

Eine offentliche Ladestation befindet sich bereits am Rathaus, zuséatzlich sind
drei in Unternehmen installiert. Die Planungen sehen die Anbringung von wei-
teren Ladestationen an den beiden Bahnhdfen vor. Unabhdngig davon steht
die Ersatzbeschaffung eines Fahrzeug fir das Bauamt an, das ein E-Fahrzeug

werden soll.

. Halver

Es ist eine Ladestation in der Stadt vorhanden und zusatzlich weitere private
bei Unternehmen. Der Raiffeisenmarkt plant ebenfalls die Installation einer
Ladestation. Seit 2018 ist das einzige Fahrzeug der Stadtverwaltung elektrisch

angetrieben.

] Meinerzhagen

Im Umfeld des Rathauses sowie am Rande der Innenstadt sind jeweils eine Nor-
malladesaule vorhanden. Hier ist der Betreiber der Anbieter mark E. Im Fuhr-

park der Stadtverwaltung sind bereits erste Elektrofahrzeuge im Einsatz.
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Die Region Oben an der Volme hat ihre Regionale Entwicklungsstrategie auf Basis einer
breit angelegten Beteiligung von Birgerinnen und Blirgern, dem Einbezug regionaler
Akteure und Experten sowie Abstimmungsrunden der beteiligten Kommunen erstellt.
An diese ,,neue Tradition” des Beteiligungsprozesses konnte auch die hier vorgelegte

Konzeption anknlipfen und davon profitieren.
Experteninterviews

So wurden im beschriebenen Kick-Off-Gesprach von den Auftraggebern und Projekt-
verantwortlichen nicht nur die Ziele und Anforderungen sowie der Projektplan und das
Vorgehen verabschiedet, sondern es wurden auch Experten benannt, die als Zielgrup-
penvertreter Auskunft Gber die Wiinsche und Bedurfnisse der von den Mobilitdatseng-
passen betroffenen Zielgruppen Auskunft geben sollten. In telefonischen Einzelinter-

views wurden diese Zielgruppenvertreter befragt und die Ergebnisse dokumentiert.

Weil die Beteiligung der Unternehmen von den Auftraggebern als wichtig erachtet
wurde, wurden aus allen vier Kommunen Unternehmensvertreter als Interviewpart-

ner benannt, von den Blrgermeistern angesprochen und auf das Interview vorbereit.

Zu bemerken ist an dieser Stelle, dass drei der vier Unternehmer sich zwar zu einem
Interview bereiterklarten, jedoch einen ,Riickzieher” machten. Genannt wurden zeit-
liche Griinde wie auch ,kein Interesse”. Lediglich einer von vier Unternehmern stand
letztendlich fir ein Interview zur Verfligung. Der Einladung zum ,Expertenworkshop”

folgte keines der Unternehmen.

Dieser Umstand der mehr als zuriickhaltenden Beteiligung der Unternehmer ist fir
die weitere Konzeptentwicklung entscheidend. Denn durch das Konzept soll ja einen
Mehrwert im Handlungsfeld Innovativer, nachhaltiger Wirtschaftsstandort OadV er-
zielt werden. Dazu braucht es die Beteiligung der Unternehmen. So gibt der ,Riickzie-
her” der Unternehmer bereits einen wichtigen Hinweis auf einen strategischen Eng-
pass, mit dem bei der Umsetzung der vorgeschlagenen MaRRnahmen zu rechnen ist;
insbesondere wenn die MaRnahmen auf Unternehmen zielen und deren Beteiligung

voraussetzen.

Wenn die Unternehmer schon im Vorfeld keine Zeit oder kein Interesse fiir das Thema
Mobilitat bekunden, obwohl sie von erfolgreichen MaRnahmen stark profitieren wiir-
den, ist kaum damit zu rechnen, dass sie sich ohne Weiteres fir die MaBnhahmen eines

Mobilitatskonzepts einsetzen, die i.d.R. Interesse und einiges Engagement erfordern.

Da dies im Vorfeld deutlich wurde, konnten die Konzeptverantwortlichen diesen zu
erwartenden strategischen Engpass in die Strategie und die MaBhahmenplanung ein-

beziehen.
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Kernaussagen aus den Experteninterviews

Die folgenden Kernaussagen der Experteninterviews waren Diskussionsgrundlage fir

den Expertenworkshop.

_,
<=
e
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Expertenworkshop — Beschreibung und Ergebnisse

Im Expertenworkshop wurden die Ergebnisse der Interviews prasentiert, diskutiert
und auf die wesentlichen Ziele und Aussagen reduziert. In einem ersten Schritt wur-
den die Anforderungen an die Mobilitdtsldsung vonseiten der einzelnen Zielgruppen
noch einmal konkretisiert. Die Anforderungen an eine Mobilitatslosung fiir die Region

Oben an der Volme:

] eine innovative Losung fiir Berufspendler, die, in einem Leuchtturmprojekt rea-

lisiert, andere Unternehmen zum Einsteigen motiviert

. eine niedrigschwellige Losung, die Jugendliche animiert, sie zu nutzen und sie

zu teilen

. eine einfache Losung, die barrierefrei in Kommunikation und Nutzung ist , vor
allem mit Blick auf die &lteren Menschen

] eine Losung, die die Region fiir Besucher attraktiv macht und mit der touristi-

sche Ziele erreicht werden kénnen, die man heute nicht erreicht

. eine Losung, die neuen oder bekannten Akteuren wie Stadtwerk oder OPNV-An-

bieter neue Rollen zuweist (bspw. die eines Mobilitdtsanbieters)
. eine Lésung, die sich mit dem OPNV verweben l3sst

] eine Losung, die durch eine konsequente Nutzung / Einbindung vorhandener

Ressourcen Mobilitat neu denkt

——
P
o






Nachhaltige Mobilitdtsangebote sollen den Nutzern helfen, ihren Alltag in einer 6ko-
logisch und sozial ausgewogenen Weise zu bestreiten, sie mussen fiir alle Beteiligten
bezahlbar sowie fiir die Akteure 6konomisch vertretbar sein. Um ein entsprechendes
Konzept zu erarbeiten ist es deshalb erforderlich, sich zunachst mit den Nutzern aus-
einanderzusetzen. In den Arbeitsterminen, insbesondere in dem Expertenworkshop,
wurden die nachfolgend benannten Zielgruppen definiert und ihr jeweiliger Mobili-
tatsbedarf bzw. ihre Anforderungen an eine Nachhaltige Mobilitdt Oben an der Volme

ermittelt.

Zu den Berufspendlern gehdren sowohl Menschen aus der Region als auch Einpendler,
die aus weiterem Umfeld an ihren Arbeitsplatz zu den Unternehmen in den vier Oben
an der Volme Kommuneneinpendeln. Eine passende Mobilitatslosung

. muss es Pendlern ermoglichen, flexibel und unabhangig unterwegs zu sein.

. muss einen Beitrag dazu leisten kdnnen, dass sich Arbeitnehmer fir einen
Arbeitgeber in der Region entscheiden und dabei nicht durch derzeit vorhan-
denen Mobilitdtseinschrankungen wie bspw. schlechte bzw. teilweise nicht
vorhandene OPNV-Verbindungen (bei OPNV-Nutzung) oder lange Staus (bei
MIV-Nutzung) eingeschrankt zu sein.

. sollten die Mobilitdtskosten fiir diese Arbeitnehmer insgesamt senken, bei-
spielsweise, indem sie es ermoglicht, dass der Arbeitnehmer auf einen Zweit-

wagen verzichten kann.

Unternehmen sollen ebenfalls vom Mobilitatskonzept profitieren, indem sie

= ihre Attraktivitat fir Mitarbeiter steigern und dadurch gegeniiber Wettbewer-

bern aus anderen Regionen wettbewerbsfahiger werden

= perspektivisch die in den Unternehmen vorhandene MIV-bedingte Infrastruk-

tur reduzieren kdnnen, zumindest aber, diese nicht weiter ausbauen mussen,

= dazu motiviert werden, ihre betriebliche Mobilitdt ebenfalls nachhaltiger zu ge-

stalten.

Fir die Unternehmen der Region sollte eine Mobilitdtslosung einen Beitrag leisten,
sich gegeniiber Berufspendlern als innovativer Arbeitgeber zu profilieren und Kosten,
insbesondere fur Parkraumbereitstellung, einzusparen. Eine kiinftig Nachhaltige Mo-
bilitdt Oben an der Volme soll Unternehmen unterstitzen, einen Wettbewerbsvorteil

am Fachkraftemarkt zu entwickeln.
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Fiir junge Menschen, die in den vier Oben an der Volme Kommunen leben, ist es heute
oft problematisch, zwischen den Kommunen und in der weiteren Umgebung eigen-
standig mobil zu sein. Sie sind vielfach auf das OPNV-Angebot oder Fahrdienste bei-

spielsweise von Eltern angewiesen.

. Junge Menschen (ohne Flhrerschein) sollen kinftig in der Lage sein, ihren Aus-

bildungsbetrieb problemlos und piinktlich zu erreichen.

] Sie sollen dariber hinaus in der Lage sein, private Ziele ansteuern zu kénnen

ohne auf Fahrer wie das ,Mamataxi“ angewiesen zu sein.

] Die Nutzung dieser Mobilitatslésung sollte nicht auf Arbeitszeiten beschrankt
sein, sondern die Losung sollte zu allen gewiinschten Zeiten zur Verfligung
stehen und sie sollte auch fir die Jugendlichen in abgelegenen Ortsteilen ver-

flgbar sein.

] Die entstehende Mobilitatslosung sollte insbesondere von Jugendlichen und
jungen Erwachsenen als attraktiv und innovativ wahrgenommen werden, so-

dass sie sie gern nutzen und teilen.

Vor allem altere Menschen profitieren von den Biirgerbussen Oben an der Volme. Al-

lerdings erscheint das Angebot nicht fir alle Bedarfssituationen ausreichend zu sein.

Altere Menschen sollen durch das Konzept befihigt werden,selbstbestimmt am &f-
fentlichen Leben teilhaben zu kdnnen.Dazu braucht es niedrigschwellige Mobilitdtsan-
gebote und einen entsprechenden Service, der neben technologischen Losungen (z.B.
Smartphone-App) auch Méglichkeiten fiir eine personliche Ansprache (z.B. Telefon)
bietet.
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Die vier Oben an der Volme Kommunen haben das Ziel, den Tourismus weiter zu for-
dern. Auch dieses Ziel zahlt auf die Gestaltung der Region als ein innovativer nachhal-
tiger Wirtschaftsstandort ein. Primare Zielgruppe ist dabei die der Tagestouristen, die
bisher vor allem mit dem Pkw anreisen. Nicht zuletzt die reaktivierte Bahnlinie schafft
die Voraussetzung dafiir, die Region Oben an der Volme ohne Nutzung des Pkw zu
erreichen. Durch nachhaltige Mobilitdtsangebote soll die derzeit fehlende Anschluss-

mobilitdt in der Region geschaffen werden. Generelle Anforderungen:

] Die touristischen Ziele in der Region sollen durch die Vorschlage dieses Konzep-

tes auch ohne eigenes Auto erreichbar sein.

. Eine einfache Information und Nutzung der Mobilitdtsangebote in der Region

gehort dabei zu den Kernanforderungen.

. Mobilitdtsangebote sollen so attraktiv sein, dass sie selbst zu einer Attraktion

werden, und Géste in die Region Oben an der Volme locken.

. Mobilitatslosungen missen ,entlang der Mobilitatskette” entwickelt werden,
damit sie flir Tagestouristen so einfach und attraktiv ist, dass sie den Ausflug in
die Region Oben an der Volme gern ohne Auto vornehmen. (,,Ich bin doch nicht

bléd und fahre mit dem Auto an die Volme ...“).

. Dazu miissen Mobilitatslosungen aktiv in das Tourismusmarketing bzw. die An-

sprache der Zielgruppen eingebunden werden.
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Wie die meisten landlichen Regionen ist auch die Region Oben an der Volme MIV-ge-
pragt: Familien sind fir ihre taglichen Besorgungen auf das Auto angewiesen, Min-
derjahrige werden zu ihren Destinationen gefahren und wer keinen Fahrer hat, lauft.
Pendler erreichen ihre Arbeitgeber per MIV, die meisten von ihnen sitzen Tag fiir Tag
alleine im Auto. Die Arbeitgeber ihrerseits missen fir ihre Mitarbeiter Parkplatze vor-
halten, was teuer ist und Fldchen verbraucht, die nicht mehr fur die Wertschépfung

des Unternehmens zur Verfligung steht.

Hinzu kommt, dass die Region auf dem Weg ist, sich fiir Tagestouristen aus dem Um-
land besser aufzustellen, was wiederum mehr MIV erzeugen wird, sofern keine Mo-
bilitatsalternativen entwickelt und angeboten werden. Das Mobilitdtskonzept steht
also vor der Gesamtaufgabe, Mobilitat mit weniger MIV und weniger Emissionen zu

gestalten.

Ein sehr gutes Beispiel, wie das bereits gelungen ist, sind die Biirgerbusse in den vier
Kommunen: Wer kein eigenes Fahrzeug zur Verfligung hat, kann in der Region den
Biirgerbus nutzen. Zu den haufigsten Nutzern gehoren vor allem dltere Menschen.
Doch obwohl das Prinzip Biirgerbus OadV im Vergleich zu anderen Regionen eine
lange Tradition hat und sehr gut funktioniert, ist seine Existenz doch immer bedroht:
Biirgerbusse brauchen ehrenamtliche Fahrer. Fehlen diese, ist die Blirgerbus-Initiative

schnell am Ende.

Ein Blick in die Unternehmen zeigt, dass einige der traditionsreichen Unternehmen
Fuhrparks haben, die innerhalb der Arbeitszeiten genutzt werden. Abends und am

Wochenende bleiben diese Ressourcen ungenutzt.

Der OPNV-Anbieter in der Region, MVG, ist innovativ und bereit, in die Mobilitit der
Zukunft zu investieren und sich als Vorreiter fir innovative Mobilitdtsangebote zu pro-
filieren. Aber die Region Oben an der Volme ist nicht das Ruhrgebiet und innovative
Mobilitdtsangebote, die in Ballungsgebieten funktionieren, sind nicht automatisch
auch im Landlichen Raum erfolgreich. Und so stellt sich einerseits die Frage nach funk-
tionierenden Mobilitdtsangeboten, die die Herausforderungen der Region aktuell und
mit Blick auf die Zukunft I6sen. Andererseits stellt sich die Frage nach einer moglichen
zukiinftigen Rolle des OPNV-Anbieters Oben an der Volme — und generell im Lind-

lichen Raum.

Ein klarendes Licht auf diese mégliche neue Rolle des OPNV wirft die Roland Ber-
ger- Studie ,Urbane Mobilitat 2030, Zwar fokussiert diese Studie den urbanen Ver-
kehr 2030, doch lassen sich einige Ableitungen aus der Analyse und Prognose der
Studie ziehen, die fiir die Rollenbeschreibung des OPNV der Zukunft auch im Lind-
lichen Raum aufschlussreich sind. Die Studie geht davon aus, dass autonomes Fahren,
Elektrifizierung und die Sharing Economy den Stadtverkehr von morgen bestimmen
wird. In modifizierter Form trifft diese Aussage sicher auch fir den landlichen Verkehr
von morgen zu. Und genau hier stellt sich die Frage nach der Rolle des OPNV in diesem
vernetzten, koordinierten (landlichen) Verkehrssystem. Die zentrale Herausforderung
des OPNV wird in einem solchen Szenario darin liegen, seine Wettbewerbsfihigkeit

gegeniliber anderen Mobilitatsanbietern sowie von neuen Diensten, die etwas autono-
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me Fahrzeuge nutzen, aktiv zu behaupten. Das kann nur gelingen, indem er innovative

Mobilitdtsangebote bzw. autonome Fahrzeuge in sein eigenes Angebot integriert!

Die Berger-Studie 2030 geht heute davon aus, dass autonome Fahrzeuge im deutschen
Verkehrssystem 2030 insbesondere deshalb eine wichtige Rolle spielen werden, weil
Deutschland in diesem Bereich eine technologische Vorreiterrolle einnimmt. Fir den
landlichen Raum gilt diese Aussage sicher ebenfalls, moglicherweise aber wird sich
hier ein anderes Bild zeigen, indem durch die Technologie heutige Alternativen zur
Konkurrenz des OPNV wird (z.B. Biirgerbusse statt Taxiflotten). Allerdings gilt in je-
dem Fall: Autonomes Fahren, egal ob per Taxi oder Birgerbus, kann Kosten sparen;
vor allem natirlich Personal- aber auch Betriebskosten (beim Birgerbus hatten wir
ja gesehen, dass genau diese Kosten es sind, die tiber Leben oder Sterben der Biirg-
erbus-Initiativen entscheiden). Durch die eingesparten Personalkosten verandert sich
das Preisgeflige des Verkehrssektors insgesamt. Hier sind insbesondere autonome
Taxiflotten in den Stadten zu nennen, auf dem Land — und das kann eine Chance fir
eine neue Rolle des OPNV sein - werden diese autonom fahrenden Fahrzeuge weniger

Taxiflotten sein, sondern sie werden voraussichtlich eher Birgerbus-Charakter haben.

Fiir beide Szenarien gilt aber uneingeschrankt, dass diese Entwicklung den OPNV unter
Druck setzen und gleichzeitig die Nutzung privater Pkw sowie heutiger Carsharing-An-
gebote infrage stellen wird. Dabei droht gerade dem OPNV ein Teufelskreis: Gehen die
Fahrgastzahlen im OPNV zuriick, weil immer mehr Menschen autonome Taxiflotten
oder Biirgerbusse nutzen, fithrt das im OPNV mittelfristig zu steigenden Preisen, was
die Wettbewerbsfihigkeit des OPNV weiter schwicht. Damit verbunden wire eine

weitere Zunahme des MIV plus langere Beforderungszeiten.

Aus Sicht der Roland Berger Studie 2030 ist nicht zu erwarten, dass ,,Ridesharing” (ge-
meinsame Nutzung eines Fahrzeuges fiir den Transport von Personen von einem Ort
zum anderen) allein diesen Trend kompensieren kann und zu einer signifikanten Nach-
frageblindelung fliihren wird. Deshalb gilt es, die bisher nebeneinander existierenden
Einzelsysteme der verschiedenen Akteure in ein intelligentes Gesamtsystem zusam-
menzufligen. Derzeit ist aber noch unklar, welcher Akteur die notwendige koordinative

Rolle spielen kann oder will.

Die MaRnahmenvorschldge dieses Konzeptes enthalten daher auch eine Idee, wie
eine solche neue Rolle im Landlichen Raum gestaltet werden kann- und wer sie Gber-
nehmen kénnte. Dazu schlagen wir vor, dass der OPNV die Chance zur Koordination
solcher Angebote ergreift und damit die Betreiberrolle Gbernimmt (vgl. X - Ausblick).
Wichtig ist an dieser Stelle die Anmerkung, dass sich die Region entlang des Volme-
bandes erstreckt: Die Volme bietet eine raumliche Orientierung, an der entlang auch
die reaktivierte Bahnlinie verlauft. Damit ist die Volme eine Art ,natirliches Struktu-
rierungs-Element” sowohl fiir die Region wie auch fir die Entwicklung der in diesem
Konzept entwickelten InfrastrukturmaBnahmen. Diese MaBnahmen reihen sich wie

Perlen an einer Perlenkette entlang der Volme auf.
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Um Nutzer erfolgreich fir den Umstieg vom MIV auf andere Mobilitdtsangebote zu

gewinnen missen verschiedene Voraussetzungen erfillt sein:

1.

Die erforderlichen Mobilitdtsangebote miissen vorhanden sein.

Ziel ist es, Burger und Besucher zum Umstieg auf alternative Mobilitatsange-
bote zu bewegen. Dazu miissen die fir die llickenlose Abbildung der jeweiligen
Mobilitatsketten erforderlichen Mobilitdtsangebote so installiert werden, dass

die angesteuerten Ziele komfortabel erreicht werden kénnen.

Die Angebote diirfen aus Sicht des Nutzers nur eine geringe Komplexitat auf-

weisen.

Die Nutzung sowie die Kostenverrechnung miissen fiir die Nutzer leicht ver-

standlich und transparent sein.
Die Angebote miissen einfach zuganglich sein.

Der Nutzer muss einen unkomplizierten Zugang zu den Mobilitdtsangeboten
haben. Idealerweise besteht beispielsweise nur ein Zugangssystem fiir unter-
schiedliche Angebote. Dies kdnnte beispielsweise eine Mobilitats-App sein, mit

der sowohl Leihfahrrader, Carsharing-Autos, der OPNV etc. zugénglich sind.
Die erforderliche Infrastruktur muss vorhanden sein.

Ein Umstieg kann nur gelingen, wenn sowohl erforderliche Verleih- oder Mobi-
litatsstationen als auch Radwege, Ladeinfrastruktur etc. vorhanden sind. Dieses
Konzept schldgt daher zunédchst den Aufbau der erforderlichen Infrastruktur
vor. Um Fehlinvestitionen zu vermeiden und eine hohe Akzeptanz der Ange-
bote zu erzielen missen die kiinftigen Nutzer in die Planungen eingebunden

werden.

Das vorliegende Konzept bericksichtigt diese Randbedingungen und ordnet die Mal3-

nahmen in die Kategorien kurz- mittel- und langfristiger MaRnahmen ein. Zusatzlich

macht das Konzept einen Vorschlag, der die kiinftige Rolle des OPNV hinterfragt.
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Schematische Anordnung von Mobilitdtsangeboten und -infrastruktur

Die folgende Grafik zeigt das Ineinandergreifen der unterschiedlichen Mobilitatsan-
gebote und Infrastruktur-Elemente, die im Rahmen des Projektes erarbeitet wurden.
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Die vorstehende Skizze zeigt, wie mit Hilfe einer regionalen Mobilitats-Infrastruktur
die Mobilitat entlang des Volmebandes (auch als ,,Blaues Band“ bezeichnet) neu aus-
gerichtet werden kann. Durch Mobilitats- und Fahrradstationen, Ladestationen fir
Elektroautos und E-Bikes bzw. Pedelecs sowie Radwege wie der Volmetalradweg oder
Radverbindungen entlang den VerbindungsstraBen zwischen den vier Kommunen (H6-
henradweg entlang des ,Schwarzen Bandes”) wird die Infrastruktur geschaffen, die zur
Nutzung von E-Bikes und Pedelecs, aber auch von anderen Verkehrsmitteln wie Elek-
tro-Autos, E-Lieferfahrzeugen, E-Bussen (E-Blirgerbussen), E-Scooter und Freizeitfahr-
zeugen aber auch fur regionale Sharing-Angebote mit Autos und Zweirddern erforder-
lich ist. Dabei sollen bestehende Infrastrukturelemente genutzt und bedarfsgerecht

durch neue Komponenten erganzt werden.

Durch moderne Mobilitatssysteme wird zugleich das Image einer innovativen und res-

sourcenbewussten Region Oben an der Volme unterstrichen.

Generell sind nicht die Fahrzeuge und Mobilitatssysteme der Ansatz fiir Losungswege,
sondern der Bedarf der Nutzer gibt den Impuls fiir neue Lésungen. Nutzer sind wie-
derum die Zielgruppen, die einen speziellen Mobilitdtsbedarf haben. Entsprechend
der Zielgruppen aus Kapitel V Zielgruppen und lhre Mobilitatsbedarfe sollen hier noch
einmal die Bedarfe der Zielgruppen vor dem Hintergrund der entwickelten MaRnah-
menvorschlage aufgefihrt werden.

Um die Akzeptanz neuer Mobilitdtsangebote zu erreichen, missen Verleih- und Mobi-
litdtsstationen so installiert werden, dass sie die Mobilitatsketten der Nutzer liickenlos
abbilden. Die sogenannten ,Mulitmodalen Mobilitatsketten” sind deshalb auf Ver-
knupfungspunkte angewiesen, die beispielsweise den Umstieg von individueller Mo-
bilitat auf den OPNV und umgekehrt erméglichen. An diesen sogenannten ,Mobilitats-
stationen” kann der Nutzer problemlos etwa von Bus und Bahn auf ein Verleih- oder
Sharingsystem wechseln. Am Ende seiner Mobilitatskette findet er ein Pendant, an

dem er die Fahrzeuge wieder abgeben und Mietvorgange beenden kann.
Am Beispiel eines Berufspendlers konnte die Mobilitatskette wie folgt aussehen:

Der Weg von der Wohnung zur Bushaltestelle wird beispielsweise zu Ful oder mit dem
eigenen Fahrrad bestritten. An der Bushaltestelle miissen Abstellméglichkeiten fiir das
private Fahrrad existieren (z.B. Abstellanlage oder Einstellboxen). Fir die Verbindung
zwischen unterschiedlichen Kommunen wird der Bus genutzt. Am Endpunkt der Busli-
nie mochte der Nutzer auf ein Leih- oder Sharing-Fahrzeug umsteigen. Beim Arbeitge-
ber existiert eine Abgabemaoglichkeit flr das Leihfahrzeug. Hier kann der Nutzer auch

seinen (kostenpflichtigen) Mietvorgang beenden.
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Die Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen sind die infrastrukturellen Verknipfungspunkte zwischen den ver-
schiedenen Mobilitdtsangeboten Oben an der Volme. Sie
. beherbergen Fahrzeuge der Vermiet- bzw. Sharingangebote
- stellen die erforderliche Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge zur Verfligung
. bieten sichere Abstellmoglichkeiten flr private Fahrzeuge

. beherbergen soweit erforderlich weitere Serviceeinrichtungen, die anhand des

zu identifizierenden Bedarfs geplant werden
- dienen als Treffpunkt fir Fahrgemeinschaften
. werden wo moglich aus bestehenden Mobilitatsknotenpunkten entwickelt.

Um diese Anforderungen zu erfiillen sind Mobilitdtstationen modular aufgebaut und
kénnen je nach Erfordernis des jeweiligen Standorts konfiguriert werden. Je nach
Standort werden Mobilitatsstationen mit ihren Mobilitatsangeboten durch unter-
schiedliche Zielgruppen genutzt. Um eine bestmdogliche Kosten- / Nutzenrelation zu
erreichen, muss ein Ausbaukonzept erarbeitet werden, das die kinftigen Mobilitéts-

angebote Zug um Zug in die Region bringt. Auch ist ein , Infrastrukturbetreiber” erfor-

Busbahnhof Meinerzhagen als Basis
fiir eine Mobilitdtsstation

derlich, der vom Betreiber der Mobilitatsangebote abweichen kann.
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In der Praxis ist zu erwarten, dass vor allem Berufspendler, Touristen und junge Men-
schen Nutzer von Mobilitatsstationen werde. Jugendliche werden vor allem dann die
Mobilitdtsstationen nutzen, wenn dort beispielsweise attraktive Pedelecs ausgeliehen
werden kénnen. Damit tragen die Stationen dazu bei, die Mobilitat der Zielgruppe
innerhalb der Region zu erhohen, die Attraktivitdit von Unternehmen als Standorte
und Partner des kiinftigen Mobilitatssystems einerseits und als Ausbildungsbetriebe
anderersetis zu steigern und so einen Beitrag dazu zu leisten, die Abwanderung junger
Menschen aus der Region zu stoppen. Um eine durchgingige Akzeptanz aller betei-
ligten Akteure zu erreichen schlagen wir vor, in die Entwicklung und Umsetzung von

Mobilitatsstationen auch die Unternehmen als Unterstitzer einzubinden.

In Verbindung mit den bereits geplanten Radstationen an Bahnhofen entsteht so ein
Netzwerk fiir ein niedrigschwelliges Mobilitatsangebot, das neben der touristischen
Nutzung die Region auch fiir Arbeitnehmer attraktiver macht. Diese werden dariiber
hinaus in der Nutzung einer nachhaltigen Mobilitat (OV und Zweirad) fiir sich einen

Gewinn an Lebensqualitadt verzeichnen kénnen.

Bike-Sharing

Die Erfahrung aus anderen landlichen Regionen zeigt, dass Fahrradverleih- und Bi-
ke-Sharingangebote dann angenommen und genutzt werden, wenn sie Teil eines
Gesamtangebotes fiir die Mobilitat in einer Region sind. Zukunftsweisende Angebote
werden weitgehend ohne feste Infrastruktur in einem Free-Floating-System betrieben,
wodurch ein hohes Mal} an Flexibilitat gegeben ist. Je nach Betriebskonzept sind die
Angebote mit einem geringen Administrationsaufwand zu betreiben, was gerade in

einer landlichen Region unabdingbare Voraussetzung ist.

Fiir ein solches Angebot ist ein Betreiber erforderlich, der das Angebot betreibt und
vermarktet. Die Standorte der Zweirdder werden in Form eines Geschaftsgebietes
definiert, das sowohl Liicken beinhalten (Bereiche in denen keine Rader abgestellt
werden kénnen) als auch Satelliten (damit kénnen z.B. an Tourismuszielen, Mobilitéts-
stationen oder Unternehmen ,Stationen” eingerichtet werden) umfassen kann. Durch
eine einfache Verdanderung des sogenannten ,Geofance” (Definition des Geschafts-
gebietes in einer digitalen Anwendung) kénnen neue Bereiche erschlossen sowie nicht

akzeptierte Gebiete verkleinert werden.

Der Fokus bei der Umsetzung eines Bike-Sharingangebotes liegt also weniger auf der
Definition von Standorten als auf der Suche nach einem geeigneten Betreiber und der
Verknlipfung des Systems (der App) mit anderen Mobilitdtsangeboten in der Region
(z.B. OPNV).
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Die Installation von Mobilitatsangeboten auf der Basis von Zweirddern setzt voraus,
dass zumindest auf den Hauptrouten ausreichend sichere Radwege vorhanden sind.
Eine solche Fahrradinfrastruktur ist heute in der Region Oben an der Volme kaum vor-
handen, entlang des Volmebandes und damit parallel zur B54 jedoch in Planung.

Um eine ausreichende ErschlieBung der Region fir Fahrrader zu gewahrleisten, er-
scheint eine weitere durchgangige Verbindung in Form eines ,,Hohenradwegs” sinnvoll
und erforderlich. Dieser sollte die vier Oben an der Volme Kommunen entlang der
LandesstraBe (L528, L868 bzw. WeststralRe von Kierspe nach Meinerzhagen) erschlie-
Ren. Aufgrund des fir Fahrradfahrer geografisch anspruchsvollen Gelandes miissen
diese InfrastrukturmaBnahmen ausreichend dimensioniert werden, um sie auch mit
E-Bikes bzw. Pedelecs nutzen zu kdnnen. Insgesamt wird damit die Region Oben an der
Volme sowohl ,, entlang des blauen Bandes”, der Volme, als auch ,entlang des grauen

Bandes”, der StralRen fiir den Fahrradverkehr erschlossen.

Der Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur wird in der Region Oben an der Volme
bereits durch den regionalen Energieversorger (mark E) in Zusammenarbeit mit den
Stadtwerken Kierspe vorangetrieben. Ziel ist es, dass es in jeder der vier Oben an der
Volme Kommunen die Moglichkeit gibt, Elektroautos aufzuladen. Um dieses Ziel zu
realisieren, hat die mark E Férdermittel fir E-Ladeinfrastruktur beantragt, die auch
bereits genehmigt sind. Das Unternehmen stellt zudem finanzielle Mittel bereit, um
die Co-Finanzierung abzudecken. Insgesamt plant mark E auf diese Weise in ihrem
gesamten Versorgungsgebiet bis zu 40 Ladestationen zu erreichten.

Sofern die Co-Finanzierung durch einen Partner, etwa ein Stadtwerk, eine Kommune
oder ein Unternehmen getragen wird, die mark E mit der Installation von Ladestatio-
nen beauftragen kann das Unternehmen dies kurzfristig umsetzen. Dabei werden die
Ladestationen Uber das Betriebs-, Zugangs- und Abrechnungssystem der mark E be-

trieben, wodurch ein regional einheitliches Ladesystem entsteht.

In den vier Oben an der Volme Kommunen sind bereits in folgenden Stadten offentli-

che Ladestationen vorhanden:

. Kierspe: Die vorhandene Ladestation wird durch die Stadtwerke nach dem Kon-
zept von mark E ersetzt. Dabei handelt es sich um eine Anpassung an den tech-

nologischen Fortschritt. Eine weitere Ladestation soll in 2019 errichtet werden.
. Halver: bestehende Normalladestation der mark E.

. Meinerzhagen: mark E betreibt zwei Normalladestationen in Meinerzhagen.

Damit besteht bisher lediglich in Schalksmuhle noch keine Méglichkeit ein Elektroauto

aufzuladen.
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Die vorhandenen Ladestationen nach dem Konzept der mark E werden im Roa-
ming-Verbund von ladenetz.de betrieben. Sie kdnnen damit auch mit einer Vielzahl
von Kundenzugangen genutzt werden, die (iber die Plattform ladenetz.de verbunden

sind.

Nutzung und Zielgruppen

Bei den bestehenden Ladestationen handelt es sich um sogenannte ,Normallade-
stationen”, die mit einer Leistung von maximal 22 KW betrieben werden. Diese Stan-
dardtechnik kann von jedem Elektroauto genutzt werden. In der Praxis bedeutet diese
Technik eine Ladedauer von in der Regel mehreren Stunden. Sie sind also primar fir
die Nutzungen sinnvoll, in denen das Auto ohnehin fiir mehrere Stunden abgestellt
wird. Daraus ergeben sich Zielgruppen wie etwa Gaste, die zu einem Tagesausflug oder
aus dem Umland zu Erledigungen in die Region Oben an der Volme kommen. Eine
weitere potenzielle Nutzergruppe sind Birger, die in Mehrfamilienhdusern wohnen
und keine private Lademadglichkeit haben. Da die Ladestationen jedoch in der Regel in
Zentrumsnahe installiert sind, ist die Nutzung fir diese Zielgruppe mit einem relativ
hohen Organisationsaufwand verbunden. Die 6ffentlichen Normalladestationen sind
folglich primar auf Besucher ausgerichte Bewohner von Einfamilienhdusern haben die
Moglichkeit, ihre Elektrofahrzeuge auf dem eigenen Grundstiick aufzuladen. Um die
Ladeinfrastruktur praxisnah zu den Menschen zu bringen, ist daher die ErschlieBung
von Standorten in Wohngebieten mit einer Mehrfamilienhausbebauung sinnvoll. Da
die Fahrzeuge hier ohnehin lange abgestellt werden, sind geringe Ladeleistungen hier
vollig ausreichend. Derzeit arbeitet der Bund zudem an einer Gesetzesanderung, mit
der die Installation privater Ladestationen in Mehrfamilienhausern erleichtert werden
soll. Ansprechpartner dafiir sind die Eigentiimer der Wohnanlagen, wodurch der Be-

darf an offentlicher Ladeinfrastruktur hier zusatzlich reduziert wird.

mark E bietet auch Unternehmen die Errichtung von Ladestationen auf dem Firmen-
gelande an. Neben der privaten Ladung zu Hause wird damit der zweite Hauptlade-
punkt, der Arbeitgeber, abgedeckt. Die vier Oben an der Volme Kommunen kdnnten

hier durch Moderation und Information unterstitzen.

Weitere potenzielle Standorte fiir 6ffentliche Ladestationen sind die touristischen Zie-
le in der Region. Da die Aufenthaltsdauer dort ohnehin relativ lang ist, ist normales

Laden mit geringen Leistungen in der Regel ausreichend.

Neben den Normalladestationen besteht ein 6ffentliches Ladesystem aus weiteren
Leistungsebenen, den Schnellladestationen mit ca. 50 KW Leistung und sogenannten
High-Power-Chargern im Leistungsbereich von {iber 100 KW. Schnellladestationen im
Bereich von 50 KW werden dort eingesetzt, wo Fahrzeuge fiir ca. ein bis zwei Stun-
den abgestellt werden, weshalb dafiir stadtnahe Standorte in Frage kommen (kurze
Aufenthalte fur Erledigungen in der Stadt). Auch Supermarkte installieren inzwischen
haufig Schnelllader mit 50 KW, damit die Zeit des Einkaufens fiir das Aufladen der

Autos genutzt werden kann.
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High-Power-Charging (HPC) kommt immer dann in Frage, wenn an Standorten auf-
grund eines hohen Verkehrsaufkommens oder durch sogenannte Ankernutzer (Taxi,
Fahrschulen, Nutzfahrzeuge, Omnibusse etc.) eine schnelle Aufladung in wenigen Mi-
nuten erforderlich machen. HPC-Ladestationen werden in der Regel durch speziali-
sierte Anbieter mit langfristiger Investitionsperspektive erreichtet, die teilweise mit

regionalen Versorgern zusammenarbeiten.

Im Hinblick auf die Frage nach einer kommunalen Zustandigkeit fallt der Blick vor allem
auf die Absicherung einer Grundversorgung an Ladestationen. Potenzielle Standorte
sollten aufgrund der bereits laufenden Aktivitdten der mark E und der Stadtwerke Kier-

spe mit diesen Unternehmen erarbeitet und abgestimmt werden.

Das Teilen von Autos ist als alternatives Mobilitdatsangebot in Deutschland politisch en
vogue. Es wird haufig pauschal als Bestandteil neuer Mobilitatslosungen gesehen, in
vielen Fallen sogar als DIE Lésung von Mobilitdatsaufgaben. Um dem Trend zur Elektro-
mobilitat zu folgen, haben fast alle bestehenden Carsharing-Anbieter heute Elektroau-
tos in ihre Flotte aufgenommen, einige neue Anbieter sind mit reinen E-Flotten an den
Markt gegangen. Doch wie ist es tatsachlich um die Losungsqualitat des Carsharings
bestellt? Welche Aufgaben lassen sich damit insbesondere in Landlichen Regionen 16-

sen, welche nicht? Und was bedeutet das fiir die vier Oben an der Volme Kommunen?

Gerade fir eine landlich gepragte Region wie die Region Oben an der Volme kommen
free-floating-Modelle, als Carsharing ohne feste Stationen, nicht in Frage. Der Grund:
Solche Modelle brauchen eine groRe Fahrzeugdichte und sind damit, wenn Gberhaupt
nur in groBen Stadten wirtschaftlich umsetzbar. Es bleibt also die , klassische Varian-
te” des stationsgebundenen Carsharings, wie dies bei allen Carsharingangeboten in
landlichen Regionen der Fall ist. Damit kdnnen theoretisch auch Elektrofahrzeuge zum
Einsatz kommen, die einen festen Stellplatz benétigen, an dem eine entsprechende
Ladeinfrastruktur installiert ist. Um die Einsatzfahigkeit der Sharing-Fahrzeuge zu ge-
wahrleisten sollte diese Ladepunkte auch exklusiv fiir das Carsharing zur Verfligung

stehen.

Die nach wie vor lbliche Form des Carsharings setzt darauf, Carsharing-Fahrzeuge zu
installieren, sie zu bewerben und dann darauf zu hoffen, dass die Fahrzeuge ihre Nut-
zer finden. Ein wirtschaftlicher Betrieb ist auf diese Weise aber weder planbar noch
zu erwarten. Der zwangsldufig entstehende Abmangel muss dann in der Regel (dauer-
haft) von den Kommunen oder einem regionalen Energieversorger ausgeglichen wer-
den. Um zumindest eine Grundauslastung zu erreichen, werden in vielen Fallen Kom-
munalverwaltungen dazu verpflichtet, die Fahrzeuge in ihrem Dienstalltag zu nutzen.
Bei solchen angebotsgetriebenen Systemen werden also zusatzliche Ressourcen in
Umlauf gebracht, fir die im Anschluss ein Bedarf gesucht wird. Sie steigern die Anzahl
der Fahrzeuge im Verkehr, statt diese zu reduzieren und haben keinen bedarfsorien-
tierten Fokus. Insgesamt sind solche Anwendungen nicht als erfolgsorientiertim Sinne

einer nachhaltigen Lésung zu bewerten.
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Erfolgsorientierte Anwendungen I6sen dagegen eine Aufgabe, die es wirklich gibt. Es
lohnt sich also auch beim Carsharing ein Blick auf die Aufgabenstellungen, die Ziel-
gruppen und deren Anforderungen. Blicken wir auf das Beispiel der Berufspendler: Sie
nutzen ihr Auto, in vielen Fallen einen Zweitwagen, dafiir, morgens zur Arbeit zu fahren
und abends wieder zuriick. Dazwischen steht das Auto (eine Ressource) auf einem
Parkplatz ungenutzt herum und blockiert dort wertvolle Flachen (ebenfalls eine Res-
source). Dariliber hinaus belasten diese Autos in den Familien das verfligbare Budget
und sie missen nachts und am Wochenende auch in der Ndhe der Wohnung abgestellt

werden und blockieren dort ebenfalls private oder 6ffentliche Flachen.

Einmal angenommen, dieses Auto wiirde durch ein Sharing-Fahrzeug ersetzt, muss
lediglich der Weg zur Arbeit und zuriick anders organisiert werden. Hier kénnte so-
wohl ,Mitfahren Oben an der Volme*, als auch ein Fahrzeug genutzt werden, das aus-
schlieBlich fiir den Bedarfsfall des Arbeitsweges genutzt wird. Unter der Vorausset-
zung, dass der Arbeitgeber ebenfalls Gber einen Fuhrpark verfiigt, der auRerhalb der
Arbeitszeiten ungenutzt bleibt, kdnnten diese Fahrzeuge auch fiir den Arbeitsweg der
Mitarbeiter genutzt werden. Wenn diese dann nicht vor der Wohnung der Mitarbeiter,
sondern beispielsweise an den Mobilitatsstationen abgestellt wiirden, kénnte die
bereits beschriebene multimodale Mobilitatskette realisiert werden: Indem die Fahr-
zeuge, diewahrend ihrer Parkzeit fiir eine Drittnutzung freigegeben werden, entsteht
ein Carsharing-Angebot, das die mutlimodalen Verknlpfungspunkte fokussiert und
den OPNV in der Region starkt. Und zwar OHNE zusitzliche Ressourcen (Autos) auf die
StraRe zu bringen, sondern ledigklich durch eine intelligent organisierte, verbesserte

Auslastung bestehender Fahrzeuge.

Die Losung liegt also nicht darin, ein Carsharing-Angebot Oben an der Volme zu posi-
tionieren, sondern darin, Flottenbetreiber dafiir zu gewinnen, ihre Fahrzeuge Dritten
zur Verflgung zu stellen und gleichzeitig die Nutzer dafiir zu sensibilisieren, anstelle-
des eigenen, privaten Pkw kiinftig Sharing-Fahrzeuge zu nutzen. Dann muss noch ein
Betreiber installiert werden, der nicht zuletzt ein Buchungs- und Abrechnungssystem
betreibt, das die entsprechenden Sharing-Prozesse abbildet. Wenn Elektroautos ein-
gesetzt werden, muss zusatzlich an den Sharing-Standorten eine passende Ladeinfra-

struktur errichtet werden.

Sofern entsprechende Dienstfahrzeuge vorhanden sind, konnen die vier
Kommunalverwaltungen mit der Offnung ihrer (E-)Dienstwagen hier eine
Vorbildfunktion einnehmen. Die Nutzung kann stufenweise, in einem ersten Schritt
auf den in der Verwaltung bzw. den Unternehmen bekannten Kreis der Mitarbeiter, in
einem zweiten Schritt auf die Biirger und in einem dritten Schritt auf den Tourismus
ausgeweitet werden. Damit bleiben nicht nur die Umsetzungsstufen beherrschbar,
sondern auch das Angebot kann entlang der Prioritdten der Kommunen ausgerichtet

werden.
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VI.7 — Jobrad

Fiir die Nutzung von Fahrradern, mit und ohne elektrischem Antrieb gibt es spezielle
Angebote, die die Fordermdglichkeiten sowie steuerliche Aspekte kombinieren und
letztlich fur den Nutzer attraktive Moglichkeiten bieten, um vom Pkw auf ein so ge-
nanntes Jobrad umzusteigen. Die Angebote werden den Mitarbeitern in der Regel
Uber die Arbeitgeber angeboten, weshalb fiir eine Umsetzung solcher Angebote zu-

nachst immer die Arbeitgeber gewonnen werden missen.

Das Jobrad ist sowohl als Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg nutzbar, als auch in Kom-
bination mit dem OPNV fiir die letzte Meile. In diesem Fall miissen entlang der Bus-
oder Bahn-Haltestellen ausreichende und gesicherte Abstellmdglichkeiten zur Ver-
figung stehen. In diesem Fall ist die Kombination eines Jobrads mit einem speziell

abgestimmten Jobticket denkbar, um Arbeitnehmer zum Umstieg zu motivieren.

Konkrete MalBnahmen im Rahmen des Konzeptes fiir Nachhaltige Mobilitdt Oben an
der Volme fokussieren vor allem den Informations- und Vernetzungsaspekt, da die
Unternehmen fir die Ansprache ihrer Mitarbeiter selbst aktiv werden missen. Es geht
also um die Information von Unternehmen und Mitarbeitern, die Blindelung des Be-
darfs um fiir Jobrad-Anbieter Oben an der Volme ein attraktives Volumen zu generie-

ren und darum, den Prozess zu moderieren.
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Jobtickets sind Strecken- oder Zeitnetzkarten eines Sondertarifes (Monats- oder Jah-
resfahrkarten), die Unternehmen oder Behorden bei einem regionalen oder tberre-
gionalen Verkehrsunternehmen erwerben und die sie entgeltlich oder unentgeltlich an
ihre Mitarbeiter fir deren Fahrten mit dem &ffentlichen Personennahverkehr weiter-
geben. Zumeist erhalten die Unternehmen oder Behérden von den Verkehrsunterneh-
men Sonderkonditionen in Form von Tarifrabatten und ggf. Leistungserweiterungen (z.
B. Mitnahmemaglichkeiten), die ihren Mitarbeitern zugutekommen. Fiir die Unterneh-
men ist das Jobticket eine MaRnahme fiir den kontinuierlichen Verbesserungsprozess

beziglich ihrer Umweltbilanz.

Die MVG Markische Verkehrsgesellschaft GmbH bietet unter anderem im Markischen
Kreis und damit auch fiir die Unternehmen in den vier Oben an der Volme Kommunen
ein Jobticket an. Das JobTicket ist ein MonatsTicket fiir Bus & Bahn im Abonnement. Es
ist rund 30% glinstiger als das MonatsTicket, weil nicht nur ein einzelner Fahrgast die-
ses Abo kauft, sondern moglichst viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter einer Firma,

Behorde oder Institution.

Wie funktioniert das JobTicket in der Region Oben an der Volme?

Der Arbeitgeber bestellt das JobTicket direkt bei unserem Abo-Service und kiimmert
sich um die Abrechnung mit der MVG sowie um die interne Weiterberechnung an die
Mitarbeiter. Voraussetzung ist, dass mindestens 20 Teilnehmer/-innen pro Betrieb /
Behdrde etc. fir ein Jahr mitmachen. Kleinere Firmen kénnen sich zusammenschlie-
Ben. Eine Koordination solcher Zusammenschliisse kdnnte gegebenenfalls durch die

Kommunen erfolgen.?

Mitfahren ist eine gerade fiir landliche Regionen einfache Mdoglichkeit, um das Mo-
bilitdtsangebot zu verdichten. Neben Mitfahr-Apps werden haufig Mitfahrbanke zur
Organisation des Mitfahrens genutzt. Um Wartezeiten zu tberbricken, werden haufig
Sammelpunkte in Form von Mitfahrbdnken eingerichtet. Um damit allerdings einen
praktischen Nutzen zu erzeugen ist es mit der bloRen Einrichtung von Sammelpunkten
flr Fahrer und Mitfahrer nicht getan. Mitfahren funktioniert in der Praxis dann, wenn
eine soziale Gemeinschaft etwa in dérflichen Strukturen existiert und / oder ein Min-
destmal’ an Organisation im Mitfahrangebot besteht. Mitfahren ist auch als Fallback-

und Ergdnzungssystem zu anderen Mobilitdtsangeboten wie Bike-Sharing geeignet.

Aufgrund der bisherigen Analysen und der Diskussionen in den Workshops ist das
Mitfahren fiir die Region Oben an der Volme lediglich als ein erganzendes Angebot
zu sehen, das auf definierten Strecken beispielsweise von einzelnen Ortsteilen in den

Kernort (z.B. Ronsahl nach Kierspe) praktiziert werden kann.

3 Quelle und weitere Informationen: MVG Markische Verkehrsgesellschaft GmbH; https://www.mvg-online.

de/tickets-tarife/unsere-tickets/haeufig/jobticket/
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Aufstellen von Mitfahrbanken

Im Kontext kommunaler Mitfahrlésungen kdnnen Mitfahrbanke, die im Projektgebiet
geografisch verortete Punkte bilden, an denen sich Mitfahrer und Fahrer treffen, eine
gute Losung sein. Allerdings ist das bloRe Aufstellen von Mitfahrbdanken noch kein
Garant fiir ein funktionierendes Mitfahrsystem, da sie kein verlassliches Mobilitatsan-
gebot darstellen und das Aufeinandertreffen von Mitfahr-Angebot und Mitfahr-Nach-
frage dem Zufall Giberlassen bleibt. Damit Mitfahren zu einem strukturellen Teil des re-
gionalen Mobilitatsangebotes werden kann, ist ein MindestmaR an Infrastruktur und
Organisation erforderlich. So sollten an Mitfahrbanken beispielsweise Fahrtzielanzei-
ger installiert werden, die dem Fahrer anzeigen, ob er den Fahrtwunsch des Mitfahrers
auch erfillen kann. Die Standorte der Mitfahrbanke sollten sich an den Lebensum-
standen der Birger orientieren und gemeinsam mit den kiinftigen Nutzern erarbeitet
werden. Dabei missen nicht zwingend neue Standorte erschlossen werden, sondern
es konnen auch vorhandene Bushaltestellen als Mitfahr-Treffpunkt genutzt werden.
Dies bringt den Vorteil mit sich, dass auf diese Weise das Mitfahren zu einer echten
Verdichtung des bestehenden OPNV-Angebots fiihrt, und gleichzeitig dem OPNV als
Rickfallposition dient.

Die ,,Digitale Mitfahrbank“

Neben der realen Mitfahrbank kann das Mitfahr-System um eine , digitale Mitfahr-
bank” erweitert werden. In einer IT-Anwendung bzw. App kénnen Fahrten publiziert
werden, Mitfahr-Interessenten konnen diese Fahrangebote buchen. Sie ermdglicht
damit nicht nur die Einfiihrung einer Planungssicherheit fiir das Mitfahren, sondern
erweitert auch den Wirkungskreis des Mitfahrens (iber die Vier Oben an der Volme
Kommunen hinaus, was insbesondere fiir die Organisation von Rickfahrten in die

Kommunen relevant ist.

Es gibt eine Vielzahl von kostenfreien und kostenpflichtigen Mitfahr-Apps, die insbe-
sondere von jungen Menschen genutzt werden (sic!). Wenn das Mitfahren zu einem
strukturellen Teil des Mobilitdtsangebotes Oben an der Volme werden soll, muss es

eine , offizielle Mitfahr-App“ geben, die durch die Kommunen unterstitzt wird.

Mitfahren fiir definierte Zielgruppen (z.B. Berufspendler, bei Veranstaltungen etc.)

Mitfahrangebote fir definierte Zielgruppen haben in den Oben an der Volme Kommu-
nen ein Potenzial, das es sich lohnen diirfte, zu erschlieRen. Die Kommunen kdnnen
hier Moderator sein und fiir die Information der erforderlichen Mittler sorgen. Mittler
sind die Akteure, die Mitfahrangebote ,,organisieren” bzw. sie an die Zielgruppen bzw.
Nutzer kommunizieren. Solche Mittler sind beispielsweise die Unternehmen fiir die
Zielgruppe der Berufspendler, die Veranstalter flir das Mitfahren bei Veranstaltungen,
Vereine und Kirchen fiir ihre Angebote, etc. Eine MalRnahme des Mobilitatskonzeptes
konnte deshalb die Bereitstellung der erforderlichen Organisation (z.B. digitale Mit-

fahrbank) sowie die Information der Mittler tGiber die Nutzungsméglichkeiten sein.
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(E-) Fahrtrainings

Die Einflihrung eines Mitfahrsystems ermoglicht weitere MaBnahmen, die einerseits
die Diskussion Uber eine nachhaltige Mobilitdt weiter in die gesellschaftliche Diskussi-

on in den Kommunen bringt, aber auch konkreten Nutzen stiftet. Beispiele dafir sind:

] (E-) Fahrertraining fir junge Fahrer sein, die sich damit zum Fahrer im Mitfahr-
system qualifizieren

] Fahrertraining fir alle Fahrer, um sie einerseits mit Elektrofahrzeugen in Beriih-
rung zu bringen und andererseits eine 6kologische Fahrweise zu trainieren, was

mit Elektrofahrzeugen in besonderer Weise maglich ist.
. Fahrertrainings fir Mitarbeiter der Unternehmen.

. Fahrertrainings flr die Nutzung von Pedelecs, beispielsweise fiir die Zielgrup-

pen Jugendliche und altere Menschen.

Die Fahrertrainings kénnen beispielsweise durch ortsansassige Fahrschulen in Ver-
bindung mit Auto- oder Fahrradhéndlern angeboten werden. Damit werden weitere

Akteure und Multiplikatoren in das Konzept einbezogen.

Elektromobilitat im Mitfahrsystem

Um das Ziel einer lokal emissionsfreien Mobilitdt voranzutreiben, ist es wiinschens-
wert, dass Fahrer, die Mitfahrten anbieten mit Elektrofahrzeugen unterwegs sind. Dies
kann allerdings aufgrund der Tatsache, dass es sich im Wesentlichen um private Fahr-
zeuge handelt, nicht zur Bedingung gemacht werden. Um den Grad der Elektrifizierung
des Mitfahrens signifikant zu steigern unterstiitzt die Stadt ihre Birger durch verschie-

dene MaRBnahmen, zur Férderung der Elektromobilitat.
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VI.10 — Elektrifizierung der kommunalen
Fuhrparke

In den Verwaltungen der vier Oben an der Volme Kommunen sind nur wenige Dienst-
Pkw vorhanden. Diese kdnnen im Rahmen der Ersatzbeschaffung weitgehend durch

Elektrofahrzeuge ersetzt werden, was teilweise bereits angestoRRen ist.

Es rlicken also weitere Fahrzeuge in den kommunalen Fuhrparken in den Fokus, die in
allen Kommunen vorhandenen Nutz- und Sonderfahrzeuge. Hier ist der Ersatz der An-
triebstechnik durch Elektromotoren bisher nur in Grenzen moglich, da in vielen Fallen
gar kein entsprechendes Angebot an Elektrofahrzeugen besteht. Gleichzeitig sind die
Anwendungen bei den Kommunalfahrzeuge aufgrund der geringen Fahrleistungen in

praktisch allen Fallen fiir den Einsatz elektrischer Antriebe geeignet.

Bei der ndheren Analyse des Elektrifzierungspotenzials ist neben der Betrachtung von
CO2-Emissionen auch die Larmbelastung (z.B. durch elektrische Kehrmaschinen) ein
wichtiges Argument fir die Elektrifizierung. Dabei riicken neben Fahrzeugen auch
schnell Handarbeitsgerdte und andere Maschinen in den Fokus, die problemlos elek-
trifiziert werden kdnnten und dabei zu einer wahrnehmbaren Reduzierung von Larm
in den Kommunen beitragen (z.B. Laubblaser etc.). Die Erfahrung anderer Kommunen
zeigt: Hier kommen weitere Vorteile, wie eine geringere Belastung der Mitarbeiter in
kommunalen Bauhofen hinzu, da elektrische Handarbeitsgerate nicht nur leiser sind

sondern auch erheblich geringere Vibrationen aufweisen.
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In der Region liegt die CO2-Produktion pro Kopf um 1,3 Tonnen hoher als in der Bun-
desrepublik (CO2-Bilanz MK 2010). Erkldren lasst sich dieser Wert einerseits durch die
hohe gewerbliche Dichte, zum anderen spielt die hohe Fahrleistung der Privatfahr-
zeuge eine Rolle: Die PKW-Dichte ist in der Region hoher als in Nordrhein-Westfalen.
Umso wichtiger ist der Umstieg auf elektrische Antriebe unter Nutzung heimischer,

erneuerbarer Energiequellen.

Bei den Energiequellen werden Biogasanlagen keine Rolle spielen, denn diese sind in
der Region faktisch nicht vorhanden. Entscheidend ist die Fotovoltaik und Windkraft:
Bis Ende 2013 wurde bei Fotovoltaikanlagen eine Gesamtleistung von knapp 9.400
kWp installiert, weitere Potenziale sind laut RES in der Region erschlieRbar. Eine rele-
vante heimische Energiequelle stellt auch die Windkraft dar: In den letzten 15 Jahren
wurden Anlagen mit einer Leistung von rund 6.200 kW in der Gebietskulisse installiert,
wobei der Schwerpunkt auf Meinerzhagen liegt (5.260 kW). Windkraft stellt ein groRes
Potenzial flir die Energieerzeugung in der Region dar, da die Windhoffigkeit gut ist. Wie
Uberall behindern allerdings Konflikte den Ausbau, was neben den raumplanerischen
Vorgaben vor allem Kommunikations- und Beteiligungspolitik notwendig macht. Durch
die Nutzung von Elektromobilitdt, die ihren 6kologischen Nutzen aus dem Gebrauch
heimischer regenerativer Energiequellen bezieht, konnte dieser Kommunikations- und
Beteiligungsprozess Rickenwind bekommen. Im Vergleich zu Fotovoltaik und Wind-

kraft ist die Gesamtleistung an Wasserkraftanlagen mit rund 200 kW eher gering.
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Zur Gliederung der vorgeschlagenen MaRnahmen wurden aus den eingangs genann-
ten Zielen zunachst Handlungsfelder abgeleitet, in die die MaRhahmen eingeordnet

und priorisiert werden.

Sinnvolle Handlungsfelder fiir die vier Oben an der Volme-Kommunen sind:

a.  Mobilitatsinfrastruktur

b.  Mobilitdtsangebote

c.  Kommunikation

d.  Elektrifizierung kommunaler Fuhrpark

Soweit der ,Tourismus” als Akteur benannt ist wird dieser vertreten durch den Freizeit-

und Naherholungsbeauftragten der Leader-Region Oben an der Volme.
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Eine funktionale und praxisgerechte Mobilitatsinfrastruktur ist die Voraussetzung
dafiir, dass neue Mobilitdtsangebote installiert werden kdnnen. Gerade in landlich
gepragten Regionen ist dies jedoch haufig eine groRe Herausforderung, weil Infra-
strukturmafRnahmen aufgrund der dezentralen Struktur schnell aufwandig und teuer

werden (z.B. lange Strecken fiir den Bau von Radwegen, Unterhalt der Infrastruktur,

etc.).

Pos. MaRnahme Akteure Zielgruppe

MI01 Mobilitatsstationen: Ausarbeiten Regionalentwicklung / | Birger, Pendler,
Anforderungen und Standortkonzept in Kommunen, Pendler, Jugendliche,
Zusammenarbeit mit Zielgruppen (OPNV- Unternehmen, Unternehmen,
Haltestellen, Gewerbegebiete, Tourismus, Tourismus Gaste.
i.). Deflmtlim des Fsmtkonzepts r;nt bspw. Betreiber von

ugqngssys emen, utzungs-un Mobilitatsangeboten

Betriebskonzept etc.

MI02 Bereitstellen von Fahrradabstellanlagen fir siehe MI01, Pendler,
private Fahrrader an OPNV-Haltepunkten: Planungsbiro Unternehmen
Auspragung der Mobilitdtsstationen

MI03 Fahrradabstellanlagen in den Unternehmen Kommunen Pendler,
flr private Fahrrader (Moderation), Unternehmen

Unternehmen

MI04 Mitfahrbanke: Ggfs. in Erganzung bzw. siehe MI01 Burger, Jugendliche,
integriert in Mobilitatsstationen diskutieren. Altere

MI05 Digitale Mitfahrbank. Einflhrung eines Regionalentwicklung Blrger, vor allem
digitalen Mitfahrsystems fir die Region Oben Jugendliche, Pendler,
an der Volme, das perspektivisch mit
anderen digitalen Angeboten verknUpft
werden kann => vernetztes Mobilitdtssystem
Oben an der Volme

MI06 Radwege zwischen den Kommunen / Kommunen, Birger, Jugendliche,
Bahnhofen / Gewerbegebieten: Entwicklung | Verkehrsplaner Pendler, Gaste

Radwegekonzept entlang des blauen und
entlang des grauen Bandes!
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MI07 Konzept fir 6ffentliche E-Ladeinfrastruktur: Kommunen, Blrger, Besucher
vgl. Pos. 4e Optionen fir den Auf-/ Ausbau Energieversorger
von E-Ladeinfrastruktur (mark E / Stadtwerke)
MI08 E-Bike-Ladeinfrastruktur Tourismus, Géste
Leistungstrager im
Tourismus
MI09 Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen in Kommunen, Tourismus | Fahrer von

bestimmten Bereichen (z.B. Einfahrtin
bestimmte Stralen, Zufahrt zu touristischen
Zielen etc.) — Anwendung des
Elektromobilitatsgesetztes (EMoG)

Elektrofahrzeugen
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Die Verdichtung des Mobilitdtsangebots durch neue Leistungsmerkmale erscheint fir
die Region Oben an der Volme eine der wichtigsten Aufgaben zu sein, um den Mobi-
litatswandel in der Region einzuleiten. Um dabei nachhaltige Effekte zu erzielen er-
scheint eine ,Politik der kleinen Schritte” sinnvoll, die eine kurzfristig wahrnehmbare
Verdnderung der heutigen Situation bringt. Gleichzeitig sollten die MaRnahmen lang-
fristige Entwicklungspotenziale haben. Eine wichtige Zielgruppe bzw. wichtige Partner
sind dabei die ortsansassigen Unternehmen. Sie sind Kristallisationspunkt beruflich
veranlasster Mobilitdt, biindeln als Arbeitgeber einen Zugang zu den Nutzern und ha-

ben gleichzeitig die Aufgabe, ihre Attraktivitat im Wettbewerb gegentiiber Fachkraften

zu steigern.

Pos. Malnahme Akteure Zielgruppe

MAO1 Bike-Sharing — Angebot: Entwicklung eines Regionalentwicklung, , Junge Menschen, Pendler,
entsprechenden Angebotes als Ergdnzung Tourismus, Birger allgemein, Gaste
zum OPNV inkl. Installation eines Leistungstrager im
Betreibers, erarbeiten von Tourismus
Gesamtangeboten (z.B. mit OPNV fiir Gaste
etc.)

MAQ2 Bedarfsermittlung fir Carsharing in Regionalentwicklung Blrger, Pendler, Gaste.
Zusammenarbeit / Beteiligung der Unternehmen
potenziellen Akteure (z.B. Flottenbetreiber
/ Unternehmen, OPNV-Betreiber) und
Nutzer.

MAO3 Carsharing als Flottensharing: Regionalentwicklung Unternehmen, Pendler
Stufenkonzept / Betriebsmodell zum
Carsharing erstellen. Vorher Bereitschaft
der Unternehmen und Akzeptanz bei den
Mitarbeitern in Beteiligungsverfahren
ermitteln.

MAO4 Jobrad: Angebot mit Anbietern aufbereiten | Regionalentwicklung, Unternehmen, Pendler
und Bindelung des moglichen Bedarfs (vgl. | Anbieter, Unternehmen
KOMO

MAOQ5 OPNV-Ticket (z.B. auch Jobticket) in Kinftiger Betreiber Bike- Unternehmen, Pendler
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Verbindung mit Nutzung von Bike-Sharing
als ,Jobrad” entwickeln.

Sharing, MVG,
Regionalentwicklung
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MAO6 OPNV-Erganzung (Anschlussmobilitdt) mit E- | Regionalentwicklung, Pendler, Jugendliche,
Bikes MVG, Tourismus Touristen
MAOQO7 Mitfahren Oben an der Volme: Konzeption Regionalentwicklung Burger, Pendler, Gaste,
und ggfs. Realisierung eines Mitfahrsystems Unternehmen
als , digitale” oder ,reale” Anwendung
MAO8 Mitfahrldsung: einheitliches durch die Regionalentwicklung, Blrger, Pendler, Gaste,
Kommunen unterstitztes IT-System / App Anbieter Unternehmen
» vernetzungsfahig mit OPNV und anderen
Anwendungen
= Branding in der OadV-Mobilitatsmarke
MAQ9S (E-) Fahrertrainings als Sicherheitstraining Regionalentwicklung Junge Fahrer, Fahrer bei
Fahrschulen / Autoh&duser | ,Oben an der Volme fahrt
der Region mit”
E-Neulinge
MA10 E-Fahrertrainings als ECO-Training Regionalentwicklung E-Neulinge, alle
Fahrschulen / Autohduser | Autofahrer
der Region
MA11 Entwicklung von Angeboten zur Freizeit- Regionalentwicklung, Gaste, Blrger

Mobiltdt mit Elektrofahrzeugen (z.B. mit
dem E-Buggy entlang der Volme etc.) —
(Elektro-) Mobilitat als Attraktion Oben an
der Volme

Tourismus
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Die Kommunikation der Zielsetzungen des Projektes, die Vorstellung bestehender und

klinftiger Angebote sowie die Moderation der Prozesse ist eine der wichtigsten Auf-

gaben der Kommunen. Die Bandbreite reicht dabei von der Durchfiihrung von Infor-

mationsveranstaltungen fiir die einzelnen Zielgruppen, (iber die Beteiligung der Biirger

und Akteure an der weiteren Ausarbeitung einzelner Angebote bis zur Moderation

und Begleitung von Realisierungs- und Vernetzungsprojekten. Die Férderung der Elek-

tromobilitdt ist ebenfalls Bestandteil verschiedener MaRnahmen im Handlungsfeld

Kommunikation. Konkret vorgeschlagene EinzelmaBnahmen im Bereich der Kommu-

nikation sind:

Pos. MaRnahme Akteure Zielgruppe
KOMOO | Pressegesprach zur Vorstellung des Blrgermeister / Offentlichkeit
Konzeptes und seiner Ziele Regionalentwicklung
KOMO1 | Akzeptanzgesprache mit den verschiedenen | Blrgermeister / Zielgruppenvertreter
Zielgruppen Kommunen / aus Unternehmen,
Multiplikatoren Tourismus,
(Jugendarbeit der Blrgerschaft,
verschiedenen Jugendlichen etc.)
Institutionen)
KOMO2 Informationsveranstaltungen fir die Kommunen / Unternehmen
Zielgruppen. Hier kdnnen bereits laufenden | Regionalentwicklung
Aktivitaten genutzt werden wie z.B. die
Veranstaltung zum Thema
Fachkrdftemangel in der Region am
22.11.20.
KOMO3 | Gewinnen von Unterstltzern fir die Regionalentwicklung Unternehmen
Entwicklung der Mobilitdtsangebote fir
Pendler
KOMO4 | Prifen, ob Anpassen von Arbeitszeiten an Kommunen / Unternehmen, MVG
OPNV-Taktung in den Unternehmen Regionalentwicklung
moglich ist bzw. das OPNV-Angebot
verdandert werden kann
KOMOS5 | Information der Zielgruppen tber konkrete | Kommunen / Unternehmen,
Angebote und mogliche Regionalentwicklung Leistungstragerim
Realisierungsprojekte und Tourismus, Tourismus,
Beteiligungsmdglichkeiten bzw. Vereine, Kirchen
Notwendigkeiten (z.B. fir Sharing-
Angebote, Jobrad etc.)
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KOMO06 | Informations- und Beteiligungsprozess fur Regionalentwicklung / | Unternehmen
Unternehmen auf Ebene der einzelnen Kommunen
Kommunen / Gewerbegebiete.

KOMO7 | Bindelung des Bedarfs fir Jobtickets und Regionalentwicklung / | Unternehmen
andere Mobilitdtsangebote fir kleinere Kommunen
Unternehmen.

KOMO8 | Information der Offentlichkeit Giber das Regionalentwicklung/ Blrger, Akteure,
Konzept und die Ziele Kommunen Mittler
(Informationsveranstaltung /

Birgerbeteiligung)

KOMO9 | Birgerbeteiligung etablieren etwa zur Regionalentwicklung/ | Blrger und
Bedarfs- und Standortermittlung fur Kommunen Interessengruppen,
Mobilitatsangebote und Infrastruktur (z.B. Berufspendler
Fahrradboxen, Abstellanlagen an
Bahnhofen etc.)

KOM10 | Kreieren einer Mobilitdtsmarke Oben an der | Regionalentwicklung / | Alle Nutzer und
Volme als Identifikationsmerkmal der | Kommunen Akteure
Akteure und Nutzer. Die Mobilitatsmarke
wird in der Kommunikation sowie bei der
Realisierung von Mobilitatslésungen
verwendet.

KOM11 | Vermarktung der Region als innovativer und | Wirtschaftsforderung Unternehmen,
nachhaltiger Wirtschaftsstandort Unternehmen zur

Ansiedlung,

KOM12 | Umfrage unter den Besuchern nach Tourismus Gaste
moglichen Beweggriinden fir Anreise ohne
eigenes Auto (z.B. an Parkplatzen in der
Region) => Qualifizierung Bedarf fur
alternative Mobilitdatsangebote

KOM13 Erarbeiten von Angeboten flir Géaste, die | Tourismus, Gaste
Anreise und Mobilitdt vor Ort beinhalten. Leistungstrager im

Tourismus

KOM14 | Zielgruppenspezifische Aufbereitung Regionalentwicklung / | Alle Zielgruppen,
bestehender Angebote als Information fur Kommunen fokussiert auf altere
die einzelnen Zielgruppen. z.B. Welche Menschen und
Angebote gibt es fur Altere? (Mitfahren, Jugendliche
Bus, Taxi)

KOM15 Bereitstellen der Informationen tber eine Kommunen Unternehmen,
kinftige Mitfahrldsung und deren Vereine, Kirchen,
Anwendung Veranstalter

KOM16 | Weiterentwicklung der Birgerbusse: Kommunen, MVG Altere Menschen,

- erweiterte Angebote fiir Altere
- ,Jugendbus”

Jugendliche
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KOM17 Informationsveranstaltungen zur Kommunen, Interessierte Burger,
Elektromobilitat (z.B. Elektromobilitatstag Autohéuser, Unternehmen, Gaste
Oben an der Volme, Ladeinfrastrukturbetre
Volkshochschulvortrage etc.) iber
= Verbindung mit Fahrradverleih (wer mit
der Bahn kommt, kann Mietrader
kostenlos nutzen, ...
KOM18 | Die Region Oben an der Volme als Ziel fur Tourismus, E- Fahrer von
Sternfahrt mit Elektroautos Mobilitatsnetzwerke, Elektroautos,
Autohé&user, Interessierte
Ladeinfrastrukturbetre
iber
KOM19 Etablieren von Mobilitatsangeboten mit Tourismus, Gaste, Burger,

Fun-Faktor (z.B. elektrisch betriebene
Spakfahrzeuge vgl. MA11)

= Anbieter aufbauen
= gefihrte Touren ,Die Region Oben an
der Volme emissionsfrei erkunden”

Leistungstrager

Jugendliche
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Pos.

Malnahme

Akteure

Zielgruppe

FPO1

Einsatz von E-Fahrzeugen bei der
Ersatzbeschaffung fir die kommunalen
Poolfahrzeuge (soweit noch nicht
angestofRen)

Kommunen

Kommunen, Blrger

FPO2

Ersatzbeschaffung von
Kommunalfahrzeugen als E-Fahrzeuge,
soweit Fahrzeuge am Markt verfigbar.

Kommunen

Kommunen, Blrger

FPO3

Interne Ladeinfrastruktur (AC mit 11/ 22
KW) an den Standorten (z.B. Bauhof)
parallel zu Fahrzeugbeschaffung

Kommunen

Kommunen, Blrger

FPO4

Elektrifizierung von Arbeitsgeraten (z.B.
Handarbeitsgerate wie Laubblaser etc.).

= Reduzierung von Larm in den
Kommunen

= Reduzierung korperliche Belastung der
Mitarbeiter

Kommunen

Kommunen, Burger
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Im Marz 2018 fiel der Startschuss fiir die inhaltliche Ausarbeitung von Projekten der
Regionale 2025 in Ostwestfalen-Lippe. Drei Regionen bekamen den Zuschlag fir die
Durchfiihrung einer Regionale 2022 und 2025. Mit Ostwestfalen-Lippe und Stidwest-
falen liegen zwei der Regionen in Westfalen, die dritte ist das Bergische Rheinland. Zu
den Themenfeldern der Regionale gehdren ,Die neue Mobilitdt”, ,Der neue Mittel-
stand”, ,Das neue Stadt-Land-Quartier” und ,Die neuen Kommunen ohne Grenzen”.
Die Regionalen sollen die interkommunale Zusammenarbeit in den Stadten und Ge-

meinden verbessern und dadurch die Regionen stérken.

Im vorliegenden Konzept wird aufgezeigt, dass den Kommunen Oben an der Volme
eine wichtige Rolle als Moderator und Entwickler einer nachhaltigen Mobilitat in der
Region zufdllt. Um ein nachhaltiges fir alle Zielgruppen nutzbares Mobilitatssystem
in der Region zu schaffen, missen unterschiedlichste Partner einbezogen werden.
Wichtig erscheint dabei, dass kurzfristige Erfolge durch die Realisierung heute verfiig-
barer Mobilitdtsangebote erzielt werden, perspektivisch aber ein vernetztes Mobili-
tatssystem in der Region entsteht, das die heutigen Mobilitdt weiterentwickelt, durch
verflugbare Losungen erweitert und zu einem serviceorientierten Mobilitdtsangebot
entwickelt wird. Damit stellt sich die Region Oben an der Volme an die Spitze der Ent-

wicklung fuir nachhaltige Mobilitatslosungen in Landlichen Regionen.

Mit Blick auf die im vorliegenden Konzept erarbeiten MaBnahmen stellt die Regiona-
le ein ideales Umfeld fiir die Entwicklung eines solchen vernetzen Mobilitatssystem
dar. Es wird daher empfohlen, eine gemeinschaftliche Bewerbung der erforderlichen
Akteure als ,Modellregion fiir vernetzte Mobilitat” zur Regionale 2025 zu erarbeiten.
Die Federfihrung und Moderationsrolle dazu sollte bei den vier Oben an der Volme
Kommunen liegen. Eine Bewerbung zur Regionale 2025 wird damit nicht zuletzt auch
zu einer Entwicklungschancen fiir die heimische Wirtschaft. Die Modellregion fiir ver-
netzte Mobilitdt bietet Unternehmen die Chance, die Entwicklung kiinftiger Mobili-
tatsangebote und —Services sowie der dafiir erforderlichen Systeme mitzugestalten,
sich als Anbieter, Betreiber oder Integratoren zu positionieren und in der Region erste
Praxiserfahrungen zu sammeln, die sie dann zur Mitgestaltung des Mobilitdtsmarktes
nutzen kénnen. Eine Modellregion fiir vernetzte Mobilitdt Oben an der Volme stellt
damit in unterschiedlichen Dimensionen ein Projekt zur Standortsicherung dar und

hebt Innovationspotenziale in der Region.

Steckbriefe fiir Folgeprojekte

Ziel des Konzepts fir Nachhaltige Mobilitdt oben an der Volme ist es, Vorschlage fiir
MaRnahmen zur kurz-, mittel- und langfristigen Verbesserung der Mobilitdt in den vier
Oben an der Volme Kommunen zu erarbeiten und dabei die Férderung der Elektro-
mobilitat zu bericksichtigen. Zusatzlich sollen drei Umsetzungsprojekte in Form von

Projektsteckbriefen ndher beschreiben werden.
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Inhalt:

Eine kurzfristige und sehr konkrete MaRRnahme ist der von der Regionalentwicklung geplan-
te Workshop mit 12 Unternehmen, der am 22. November 2018 in Meinerzhagen stattfinden
wird. Die Veranstaltung ist als Ideenschmiede positioniert und eignet sich damit hervorra-
gend, um gemeinsame Ansatze zu entwickeln. Das Hauptthema der Veranstaltung ist zwar
der Fachkraftemangel, allerdings erweist sich das Thema Mobilitdt als eine der zentralen
Herausforderungen bei der Gewinnung von Fachkraften. Losungsansatze sollten daher bei
allen Beteiligten ein Thema sein. Hinzu kommt, dass aus Vorgesprachen bekannt ist, dass die
Unternehmen Oben an der Volme teilweise Probleme mit der individuellen Mobilitat ihrer
Mitarbeiter haben und Parkplatze nicht ausreichen oder nur mit hohem Kostenaufwand er-
weitert werden konnten. Beispiele dafiir sind aus Meinerzhagen bekannt. Im Industriegebiet
in Kierspe macht die schlechte bis gar nicht vorhandene OPNV-Anbindung den Unterneh-

men und ihren Mitarbeitern Probleme.

Der Workshop ist damit eine gute, sozusagen natiirliche Gelegenheit, mit den Unternehmen
zum Thema Mobilitadt ins Gesprach zu kommen. Dies ist umso wichtiger, da einerseits die
Unternehmen und ihre Mitarbeiter in der Region eine der Hauptzielgruppen fir eine nach-
haltige Mobilitdt Oben an der Volme sind und sich die Unternehmen auch in der Konzept-

phase kaum beteiligt haben.

Zeitbezug:

kurzfristige MaRnahme mit Entwicklungspotenzial

Projektziele:

Die Ziele des Workshops im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitdt Oben an der Volme sind:

= Mit den Unternehmen zum Thema Mobilitat ins Gesprach zu kommen

= Die Unternehmen liber das kommunale Konzept zu informieren

= Konkrete Bedarfe fir Losungen fiir ein betriebliches Mobilititsmanagement zu
identifizieren

= Die Unternehmen flr eine Mitwirkung zu gewinnen, konkret flir ein gemeinsames
Projekt zu werben und diesem beispielsweise in Form von LOIs (Letter of Intend) Ver-
bindlichkeit zu verleihen.

. Gemeinsam mit den Unternehmen konkrete MaRnahmen zu vereinbaren (z.B. ge-
meinsame Einrichtung der erforderlichen Infrastruktur, etwa Fahrradabstellanlagen
etc.; Schaffung einer Modellregion fiir vernetze Mobilitat; Bildung eines Clusters fiir

vernetzte Mobilitdt im Landlichen Raum etc.)

KAPITEL VIII.




Strategie und Botschaft

Wie im ersten Teil des Konzepts ausgefiihrt, folgten die Unternehmen der Region dem Ruf
nach einer Beteiligung an den im Rahmen der Konzeption geplanten Interviews und Work-

shops zum Thema nachhaltige Mobilitat nicht.

Insofern ist es entscheidend, zu Beginn der Veranstaltung sehr deutlich zu machen, welche
zentrale strategische Bedeutung das Thema Mobilitat fir den beklagten Fachkraftemangel

hat: Das Narrativ muss also stimmen und tUberzeugen!

Die Botschaft des Workshops lautet unterm Strich: ,Als ausgewahltes Unternehmen be-
kommst du die Chance, zu einem der Protagonisten eines Leuchtturmprojektes zu werden,
welches seinerseits eine starke Anziehungskraft auf potenzielle Mitarbeiter und Fachkrafte
besitzt.” Die Unternehmen, die beim Mobilitdtsprojekt mitmachen positionieren sich gegen-
Uber ihrer Zielgruppe (Fachkréfte / Auszubildende) und profitieren unmittelbar von einem

Wettbewerbsvorteil gegeniiber ihren Mitbewerbern.

Durch das im Workshop prasentierte (und erarbeitete) MaRnahmenpaket wird den anwe-

senden Unternehmern dieser Wettbewerbsvorteil unmittelbar deutlich.

Ablauf und Inhalte:

Der Workshop bietet wie beschrieben die Chance fiir den Einstieg in eine Zusammenarbeit
mit den Unternehmen mit dem Ziel der Entwicklung und Implementierung vorbildhafter
(pilothafter) Manahmen fiir eine nachhaltige Mobilitdt in der Region. Im Sinne dieses Kon-
zeptes bildet die Veranstaltung den Auftakt fiir eine laufende Zusammenarbeit bei der Ent-

wicklung und Umsetzung der skizzierten Mobilitatsinfrastruktur und Mobilitdtsangebote.
Der Workshop hat daher die Aufgaben
. den Unternehmern die strategische Bedeutung einer verbesserten Mobilitat fiir die
erfolgreiche Akquise von Fachkraften in die Region deutlich zu machen,

. die Ziele der vier Oben an der Volme Kommunen sowie das Konzept in seiner Ziel-

setzung vorzustellen,
- der ,BlumenstrauR” der moglichen MaRnahmen auszubreiten,

. das fur die Unternehmen relevante Pilotprojekt im Rahmen dieser MaBnahmen vor-
zustellen und zu diskutieren,,

- eine verbindliche Zusage (LOI) von den Unternehmen einzuholen im Sinne von ,,ich
bin bei dem Pilot-/Leuchtturmprojekt dabei”

. klar zu machen, dass im Rahmen des Pilotprojektes jedes der beteiligten Unterneh-

men die Moglichkeit hat, die MaBnahmen an die eigenen Bediirfnisse anzupassen,

. deutlich zu machen, dass durch die Beteiligung am Pilotprojekt eine Verbesserung
der Wettbewerbsfahigkeit hinsichtlich der Akquise von Fach- und Fiihrungskraften

sowie Auszubildenden zu erwarten ist.

= weitere konkrete Schritte zu vereinbaren.
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,BlumenstraulR“ mog-

licher MaRnahmen

,BlumenstrauBR” der moglichen MaBnahmen fir die Unternehmen (werden im Workshop

vorgestellt und die Rolle der Arbeitgeber diskutiert):

Liickenschluss zwischen OPNV und Unternehmen durch Mietrad-Angebot

Jobticket (iiber den dem Arbeitgeber (AG) bereitgestelltes OPNV-Ticket mit Sonder-
tarif, haufig durch AG bezuschusst)

Jobrad (durch den Arbeitgeber Uberlassenes Leasing-Fahrrad, mit oder ohne Zu-

schuss durch den AG; inkl. Versicherungspaket etc.)

Multimodal Gibergreifender Tarif fiir Pendler (OPNV + Anschlussmobilitat; ist im Pro-

jekt zu entwickeln)

Entwicklung eines Jobrad-Modells, das statt des eigenen Fahrrads das Zweirad - Ver-

mietsystem nutzt (u.a. zu klaren: welche Rolle nehmen Unternehmen ein? etc.)
Fahrradabstellanlagen fir eigene Rader / Job-/Mietrader an den Unternehmen
Bedarf fiir dienstliche Nutzung eines Fahrradvermietsystems klaren

Mitfahrlosung flr Pendler (vom schwarzen Brett bis zur digitalen Losung; Welche Rol-

len nehmen Unternehmen in einer kommunal getragenen Mitfahrlésung ein? etc.)

Carsharing- mit Unternehmensflotten: Mitarbeiter verzichten auf eigenes Auto und
nutzen fir den Arbeitsweg Poolfahrzeuge des Unternehmens. Idealerweise wird dies

mit einer Mitfahrlésung gekoppelt.

Regionales Carsharing mit Poolfahrzeugen: Mitarbeiter stellen die Fahrzeuge an (de-
finierten) OPNV-Haltepunkten oder an Sharing-Standorten (z.B. Mobilitdtsstationen)
am Wohnort ab. Sie kdnnen abends und am Wochenende im 6ffentlichen Carsharing,

far Fahrdienste etc. genutzt werden.

Diskussionspunkte / ggfs. auch zur Kldrung im Pilotprojekt: Moglichkeiten / Bereit-

schaft zur Beteiligung der Unternehmen an den Losungen

Kostenpositionen:

Mit der Positionierung der Mobilitat als eines der Kernthemen des Workshops wird eine be-

reits geplante Veranstaltung genutzt. Zusatzkosten kdnnen entstehen, wenn beispielsweise

externe Expertise in den Workshop eingebunden wird. Wird die Veranstaltung in der bisher

geplanten Form von der Regionalentwicklung vorbereitet und durchgefiihrt, entstehen kei-

ne Zusatzkosten.

KAPITEL VIII.




Inhalt:

Mobilitatsverhalten in Richtung einer auf Nachhaltigkeit ausgerichteten Mobilitatsnutzung
andert sich nicht Gber Nacht und auch nicht von alleine. Selbst dann nicht, wenn die An-
gebote vorhanden sind. Die Kommunikation mit den Akteuren und Zielgruppen ist also fiir
die Entwicklung eines veranderten Mobilitatsverhaltens und fiir den Erfolg der MalRnahmen
von elementarer Bedeutung. Deshalb wurden in diesem Konzept vielfdltige Mafnahmen im
Handlungsfeld Kommunikation erarbeitet, die in einer dauerhaften Begleitung der Akteure
und Zielgruppen in Form gezielter Information und einer laufenden Kommunikation miin-

den sollen.

Zeitbezug:

kurz- und mittelfristige MalRnahme

Projektziele:

Ziele des Projektes zur Kommunikation und Vernetzung sind:

. Information von Zielgruppen und Akteuren Ulber die politischen Ziele

. Einbindung der Bevolkerung, Mittler und Anbieter (,Akzeptanzgesprache”)

= Schaffen eines verbindenden Identifikationsmerkmals (Label) fiir eine Nachhaltige
Mobilitdt Oben an der Volme

. Gemeinsame Entwicklung und Umsetzung von praxisnahen Losungen

= laufende Information der Offentlichkeit tiber Status und Fortschritt der MaRnahmen

Ablauf:

Unter dem Dach eines noch zu entwickelnden Labels ,,Nachhaltige Mobilitdt oben an der
Volme“ wird ein Gesprachsformat entwickelt, bei dem Betroffene, Akteure und Zielgruppen-
vertreter kontinuierlich zu so genannten Akzeptanzgesprachen zusammenkommen. Diese
Gesprache bilden einerseits laufende Anlasse fir eine kontinuierliche Berichterstattung und
halten das Thema nachhaltige Mobilitdt warm. Andererseits bieten diese Gesprache die
Moglichkeit, den engen Kontakt zu den Zielgruppen und Akteuren zu halten, sie in die Mal3-

nahmenentwicklung einzubinden und zu Partnern der Umsetzung zu machen.

Kostenpositionen:

Die thematische Agenda, die Planung sowie die Umsetzung der Akzeptanzgesprache kénnen
vor dem Hintergrund der o.g. Zielsetzung von der Regionalentwicklung in Eigenregie durch-
gefiihrt werden. Zusétzliche Kosten entstehen bei der Entwicklung eines Labels und wenn
beispielsweise externe Expertise in Planung oder Durchfiihrung eingebunden werden. Das

konnte sich bspw. fir den Auftakt empfehlen.
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Inhalt:

Entwicklung eines konkreten Projektkonzeptes ,Oben an der Volme — Modellregion fiir ver-
netze Mobilitdt in Landlichen Raumen” mit dem Ziel, einer Bewerbung fir die Regionale
2025.

Im Rahmen der Konzeption der Bewerbung sollte gepriift werden, welche MaRnahmen pa-
rallel zum Bewerbungsprozess bereits in anderem Projektrahmen realisiert werden kénnen.
Beispiele dafiir sind einzelne Projektbausteine, die fiir ein vernetztes und serviceorientiertes
Mobilitatssystem erforderlich sein werden, wie etwa Mobilitatsstationen, die als intermoda-
le VerknlUpfungspunkte bereits heute einen Beitrag zur Verbesserung der Situation leisten
kdnnen. In einem kiinftigen Mobilitdtssystem stellen sie dann zentrale Infrastrukturelemen-
te dar. Die Umsetzung solcher MaRnahmen kann im Sinne einer Vorarbeit fir die kiinftige
Modellregion geplant und vorab realisiert werden. Dies gilt selbstverstdndlich auch fiir an-

dere Elemente eines Gesamtsystems wie Mobilitdtsangebote.

Im Hinblick auf ein Umsetzungskonzept fiir die Mobilitatsstationen sind insbesondere fol-

gende Aspekte relevant:

. Standorte und deren Auspragungen / Merkmale

. die erforderliche Technik und des jeweiligen Mobilitatsangebotes

. ein wirtschaftlich orientiertes Betreibermodell mit Potenzialen flr eine kiinftige Wei-
terentwicklung

. Abgrenzung und Zusammenwirken von Infrastrukturbetrieb und Betrieb der Mobili-
tatsangebote

. Vernetzung der Mobilitdtsangebote untereinander sowie mit anderen Losungen, die
zur Steigerung der Akzeptanz beitragen oder die Umsetzung erleichtern (bspw. Ener-
gieldsungen)

. Entwicklung eines vernetzen Mobilitdtsangebotes im Sinne von Mobility as a Service,
das individuelle Mobilitdt mit dem offentlichen Verkehrsangebot verbindet und ab-
sehbare technologische Entwicklungen integriert bzw. vorsieht

. Offenheit bzw. Vorbereitung fiir die Umsetzung von Mobility as a Service in der land-

lichen Region Oben an der Volme

Zeitbezug:

Mittelfristige MalRnahme mit langfristiger Wirkung.

Der Kommunikations- und Informationsprozess zur Regionalen 2025 soll im Friihjahr 2019
starten. Zur Vorbereitung eines entsprechenden Projektes ist es deshalb angeraten, mog-
liche Partner und Akteure bereits im Vorfeld anzusprechen und die Idee in der Region zu

etablieren.

KAPITEL VIII.




Projektziele:

Mit den Mobilitatsstationen und den damit verbundenen Sharinglésungen soll die Briicke
geschlagen werden zwischen heute bereits umsetzbaren Mobilitatsldsungen und einer ab-
sehbaren digital vernetzen Mobilitat. Der landliche Raum bringt aufgrund seiner struktu-
rellen Situation dafiir erschwerte Bedingungen mit. Andererseits sind die Installation, der
Betrieb und die Finanzierung eines nachhaltigen Mobilitdtsangebotes gerade in landlichen
Regionen eine besondere Herausforderung und mit den bekannten Losungen kaum mog-
lich. Hier setzt das Projekt an, schafft kurz- und mittelfristig wirksame Losungen die dariiber
hinaus so gestaltet sind, dass sie die digitale Welt von morgen mit ihren autonom einsetz-
baren Technologien erméglichen. Die Region Oben an der Volme will sich mit dem Projekt
zu einem Pilot- und Testfeld fiir vernetzte Mobilitdt im Landlichen Raum entwickeln und so
nicht nur Vorreiter der kiinftigen Mobilitdt werden, sondern sich auch als innovativer Indus-

triestandort weiterentwickeln.

Kostenpositionen:

Fir die Finanzierung des Projektes wird die Beantragung von Forderungen im Themenfeld ,,
neue Mobilitat” im Rahmen der Regionale 2022 angestrebt. Das dafir erforderliche Projekt-
konzept sowie die Ausarbeitung des Forderantrages schlagt damit als Kostenposition direkt
zu Buche. Durch die Zusammenarbeit mit den Unternehmen vor Ort kénnten gegebenen-

falls Moglichkeiten der Refinanzierung solcher Kosten entstehen.

Im Rahmen des Forderantrages muss eine Projektskizze erarbeitet werden, die den Aufbau
der Teilprojekte, mégliche Forschungsanteile sowie Pilotsysteme ausweist. Daraus ergeben

sich schlielRlich die zu kalkulierenden Projektkosten.
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Weltweit befinden sich Mobilitatssysteme in einer Umbruchphase. Getrieben wird
diese Entwicklung von drei Trends: der Elektrifizierung des Stralenverkehrs, der zu-
nehmenden Verbreitung von Sharing-Konzepten und der Einfiihrung autonomer Fahr-

zeuge.

Bereits heute zeichnet sich eine zunehmende Elektrifizierung des StraRenverkehrs ab.
Fiir sie muss Ladeinfrastruktur aufgebaut und diese wiederum in das Stromversor-
gungssystem eingebunden werden — Aufgaben, die Kommunen, Netzbetreiber, Mo-
bilitatsanbieter und Automobilhersteller vor planerische Herausforderungen stellen.
Denn nur wenn die Ladeinfrastruktur passgenau dimensioniert wird, kann sie profita-

bel sein und nur wo das gelingt, wird sich Elektromobilitdt auch durchsetzen.

Sharing-Konzepte wie insbesondere das Ridesharing, d.h. das organisierte gemeinsa-
me Fahren, kénnen das Verkehrsaufkommen erheblich beeinflussen, etwa durch eine
Optimierung des Zubringerverkehrs fiir den OPNV oder durch eine Erhdhung der Pas-
sagierzahlim MIV. Hier zeigt sich, dass Rollen vakant sind: Wer Gbernimmt die Rolle der
Organisatoren? Wer bietet entsprechende Plattformen an, tber die sich Interessierte

vernetzen kdnnen? Welche Akteure miinzen Herausforderungen in Chancen um?

Tatsachlich ist es so, dass der Einflihrung neuer Geschaftsmodelle im Bereich Rides-
haring in Deutschland regulatorische Grenzen gesetzt sind. Ridesharing-Anbieter wie
bspw. Clever-Shuttle, die darauf setzen, dass sich verschiedene Nutzer ein Fahrzeug
»on Demand“ also auf Abruf teilen, missen eine Genehmigung (§ 2 Abs. 6 bzw. 7
PBefG) erwirken, die Geschaftsmodelle dirfen dabei den ,6ffentlichen Verkehrsinter-
essen” nicht entgegenstehen. Alternativ muss auf eine gewerbliche Personenbeférde-
rung verzichtet werden, d. h. Beférderungsentgelte diirfen lediglich zur Deckung der

Betriebskosten erhoben werden. Das macht das Geschéftsfeld unattraktiv.

Lander wie China sind da vorbildhaft anders unterwegs. Sie unterstltzen aktiv die
EinfUhrung neuer Ridesharing-Dienste, unter anderem, um die hohe Luftverschmut-
zung zu bekdampfen. 2016 gab die chinesische Regierung den lokalen Behorden vor,
schnellstmoglich notwendige Rahmenbedingungen fiir Ridesharing-Geschaftsmo-
delle zu schaffen (Tarife, arbeitsrechtliche Bedingungen etc.). In puncto wirtschafts-
politische Impulse gehen auch die USA einen progressiveren Weg als Deutschland. In
mehreren amerikanischen Stadten werden Ridesharing-Anbieter bereits in den 6ffent-
lichen Nahverkehr integriert (!), um Kunden Mobilitat, inklusive der ,letzten Meile”,
aus einer Hand zu bieten sowie auf schlecht ausgelastete und unrentable Busstrecken
verzichten zu kdnnen. So kdnnen Passagiere etwa von der letzten Busstation aus Uber
oder dhnliche Dienste mit ihnrem OPNV-Ticket nutzen. Der OPNV-Betreiber zahlt dafiir
pro Fahrt einen erheblich geringeren Betrag an den Dienstleister, als wenn er das An-

gebot selbst erbringen wiirde.
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Deutschland befindet sich in diesem Bereich noch am Anfang. Ein mogliches
Pilotprojekt im Rahmen der Regionale 2022 kdnnte bspw. darin bestehen, private
Ridesharing-Angebote in der Region OadV (zu implementieren und) in den OPNV zu

integrieren.

Eine disruptive Veranderung der Mobilitdt ist von autonomen Fahrzeugen zu erwar-
ten. Sollten, wie das die Berger-Studie 2030 nahelegt, bis 2030 autonome Fahrzeuge
der Stufen 4 und 5 serienmaRig in den Markt eingefiihrt werden (wenn von ,,Stufe 4“
bzw. ,Stufe 5“ die Rede ist, dann hat sich ein Fahrzeug gewissermallen vom Menschen
emanzipiert), dann ist das ein technologischer Sprung, der die Mobilitdt disruptiv ver-
andern wird. Denn dann kénnten Busse, Taxen und Privatautos ihre Fahrgaste von A
nach B bringen, ohne dass ein Fahrer selbst lenken muss und natiirlich auch ohne, dass

ein Unternehmen einen Fahrer beschéaftigen muss.

Diese Automatisierung des Fahrens wird sich, wie schon an anderer Stelle besprochen
auf das Preisgefiige und damit auf die Nutzung der diversen Mobilitatsangebote aus-
wirken. Einmal angenommen, der Preis fliir autonome Taxen pro Personenkilometer
lasst sich im Vergleich zum konventioneller Taxi um ca. 60% senken, bedeutet dies,
dass Familien durch die Nutzung autonomer Taxen in Zukunft zumindest auf ihren
Zweitwagen verzichten und dabei sogar noch Geld sparen kann. Und auch wenn sol-
che Rechenbeispiele derzeit vor allem fir Ballungsraume gemacht werden, steht zu
erwarten, dass das Thema autonomes Fahren auch die Mobilitdt im Landlichen Raum

erheblich beeinflussen wird.

Innerhalb des OPNV wird sich die Einsparung von Aufwand fiir Fahrpersonal am stirks-
ten auf die Bussparte auswirken. Doch die sollte sich nicht zu frih freuen. Denn der
Kostenvorteil betrifft ja auch die Taxen, die ja zugleich mit einem erheblichen Kom-
fortvorteil im Vergleich bspw. zum Bus punkten konnen. So steht zu erwarten, dass
autonom fahrende Taxen auch im Lindlichen Raum unmittelbar die OPNV-Anbieter
bedrohen: Die Senkung des Preises fiir autonome Taxen wird voraussichtlich dazu fih-
ren, dass sich die Summe der zurilickgelegten Personenkilometer in den librigen Ver-
kehrsmodi, insbesondere dem OPNV, verringert. Entsprechend muss der OPNV seine
Fixkosten auf weniger Fahrgaste umlegen — und mittel- bis langfristig die Fahrpreise er-
hohen. Dies wiederum steigert die Attraktivitdt autonomer Taxen zusatzlich und fihrt
dazu, dass sich ihr Anteil am modalen Split noch schneller erhéht und dadurch das

Verkehrsaufkommen auf den StralRen weiter steigt.

Autonome Taxen bzw. Kleinbusse kénnen dem OPNV aber durchaus auch Chancen
bieten: etwa, wenn er diese in sein Angebot integriert und dadurch beispielsweise
schlecht ausgelastete Busstrecken zu Tagesrandzeiten bzw. in landlichen Regionen er-
setzt oder neue tragfihige Angebote schafft. Ohne einen leistungsfahigen OPNV (mit
teilweise stark modifizierten und veranderten Rollen und Angeboten) ist eine nachhal-
tige, nutzerorientierte und zukunftsfahige Mobilitdt im Landlichen Raum nur schwer
vorstellbar. Vor diesem Hintergrund versteht sich das hier vorgelegte Konzept insbe-
sondere fiir OPNV-Betreiber als Einstiegsszenario, aus dem sich interessante und inno-

vative Geschaftsmodelle ableiten lassen.

KAPITEL IX.
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