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Zusammenfassung

Der Commuting-Masterplan stellt Grundlagen
und erste Losungspfade fiir die Entwicklung ei-
nes nachhaltigen, klimagerechten Pendlerkon-
zepts flr den Siedlungs-korridor Kreis Pinne-
berg-Bezirk Altona in der Metropolregion
Hamburg dar.

Es gibt bereits heute viele, den Kriterien von
Nachhaltigkeit und Klimaschutz folgende Pla-
nungen auf Landes-, Kreis- und Kommunal-
ebene. Doch kénnen diese Planungen derzeit
nur schwer aufeinander abgestimmt werden.
Fiir den gesamten Siedlungs- und Verkehrs-
raum als Einheit steht keine mit entsprechen-
den Kompetenzen ausgestattete regionale
Planungsorganisation zur Verfligung.

Durch die im Rahmen des Projekts SUMBA
durchgefiihrte Online-Befragung konnte das
Mobilitatsverhalten der Pendler aus dem Kreis
Pinneberg erstmals raumdifferenziert darge-
stellt werden. Dabei wurden MIV- und OV-af-
fine Gebiete deutlich erkennbar. Bei MIV-affi-
nen Gebieten handelt es sich um Bereiche, in
denen Personen leben, die im Durchschnitt
mit einem MIV-Anteil von tGber 40 % zwischen
dem Kreis Pinneberg und der Freien und Han-
sestadt Hamburg pendeln. In OV-affinen Ge-
bieten leben dagegen Personen, die mit einem
OV-Anteil von durchschnittlich iber 60 % nach
Hamburg pendeln.

Mit den Erkenntnissen aus der Bestandsauf-
nahme und Befragung wurden 10 Schliissel-
mafnahmen in Form von Steckbriefen umset-
zungsorientiert zusammen mit den
Projektpartnern ausgearbeitet. In der Studie
wurden unterschiedliche strategische Heran-
gehensweisen vorbewertet.

Die Studie macht deutlich, dass sich das Pend-
lermobilitdtsverhalten ausdifferenziert. Die
Einpendler nach Hamburg spielen immer noch
die zentrale Rolle. Aber der Pendlerverkehr
zwischen den Kommunen im Hamburger Um-

land steigt proportional an und folgt eher dis-
persen Wegeketten. Die Befragung unter den
Pendlern im Kreis Pinneberg mit einem Ziel in
Hamburg macht die langen Wege der Men-
schen im Alltag deutlich. Die Verkehrsinfra-
struktur — egal ob StraRe oder Schiene — hinkt
dieser Entwicklung hinterher.

Die Befragung zeigt, dass die Menschen in
Uberwiegender Mehrheit bereit sind, fiir den
Weg zur Arbeit einen leistungsstarken und at-
traktiven Regionalverkehr zu nutzen. Das Rad
spielt hier besonders als Zubringer und fir [an-
gere Strecken mit elektronischer Unterstdit-
zung eine Rolle.

Auch die eingebundenen Experten sprechen
sich klar fiir eine Qualifizierung und einen Aus-
bau des OV aus. Gleichzeitig betonen sie, dass
die Realisierung dieser dringend notigen MaR-
nahmen derzeit nur langfristig moglich ist und
durch die verwaltungstechnische und -rechtli-
che Komplexitaten erschwert wird. Auch ist
vor dem Ausbau eine Investition in die Gberal-
terte Technik (Stellwerke) nétig.

Neben der strategischen Weichenstellung fir
den Ausbau des SPNV ist es daher notwendig,
mit kurzfristig umsetzbaren und wirksamen
MaRBnahmen in den Bereichen Mobilitatsma-
nagement, Digitalisierung, intermodale
Schnittstellen, Radverkehrsférderung und Ri-
desharing erste konkrete Schritte bei der Um-
setzung des Communting-Masterplans zu ge-
hen.

Auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene missen
dariber hinaus die Weichen fiir einen in sei-
ner verkehrsplanerischen Kompetenz deutlich
gestarkten Regionalverband gestellt werden.

Die Erfahrungen mit der Corona-Krise werden
zeigen, welchen Einfluss Homeoffice-Arbeit
und die sprunghafte Verbreitung von E-Bikes
in Zukunft auf den Pendlerverkehr haben kon-
nen.



Executive Summary

The Commuting Master Plan outlines the
foundations and the first approaches for the
development of a sustainable, climate-
friendly commuter concept for the
settlement corridor between Pinneberg and
the Altona district in the Hamburg
metropolitan region.

Numerous plans at state, district and
municipal level are already in place today,
based on the criteria of sustainability and
climate protection. Nevertheless, these
plans are currently proving difficult to
coordinate. There is no regional planning
organisation that is equipped with the
necessary competencies for the entire
settlement and transport area as a unit.

Through an online survey carried out as part
of the SUMBA project, the mobility
behaviour and patterns of commuters from
the Pinneberg district could for the first time
be presented in a manner that is specific to
the region. In the process, areas with
motorised private transport (MPT) and
public transport (PT) connections could be
clearly identified. Areas with an affinity to
MPT are areas where people live who, on
average, commute between the district of
Pinneberg and the Free and Hanseatic City
of Hamburg with a proportion of MPT of
over 40%. On the other hand, people who
commute to Hamburg with an average PT
share of more than 60% live in regions with
a high level of PT.

With the insights gained from the survey
and interviews, 10 key measures were
developed together with the project
partners in the form of fact sheets and in a
manner geared towards implementation.
The study pre-evaluated a number of
different strategic approaches.

The study clearly identifies a differentiation
in commuter mobility behaviour.

The traffic commuting to Hamburg
continues to play the central role.
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Nevertheless, the regional commuter traffic
is increasing proportionally and tends to
follow rather dispersive chains of
transportation. Conducting interviews
among commuters in the Pinneberg district
with a destination in Hamburg reveals the
long distances people travel in their
everyday lives. The transport infrastructure -
whether road or rail - is trailing behind this
trend.

The survey indicates that the vast majority
of people are prepared to make use of
efficient and attractive regional transport
for their journey to work. The bicycle plays a
particularly important role as a means of
reaching other forms of transport and for
longer distances with electric support.

The experts who are involved clearly
advocate a qualification and expansion of
the public transport system. At the same
time, however, they highlight that the
implementation of these much-needed
measures is currently only possible in the
long term and is made more difficult by
administrative and legal complexities. It will
also be necessary to invest in outdated
technology (signal boxes) prior to
expansion.

Thus, in addition to setting the strategic
course for the expansion of the regional rail
passenger transport (RRPT), it is essential to
take the first concrete steps in the
implementation of the Commuting Master
Plan with effective measures that can be
implemented in the short term in the areas
of mobility management, digitalisation and
ridesharing.

Furthermore, the course must be set at
state, federal and EU level to establish a
regional association that is significantly
strengthened in its transport planning
competence.

The experience gained during the Corona
crisis will reveal the influence home offices
and the rapid spread of e-bikes may have on
commuter traffic in the future.



Einflihrung

Pendeln ist fur viele Menschen immer noch eine fast tagliche Alltagserfahrung. Wer
arbeitet, mochte seinen Arbeitsplatz méglichst schnell, zuverldssig, kostengiinstig und
reibungslos erreichen. Stdadte und Gemeinden versuchen, die daftir entsprechende Ver-
kehrsinfrastruktur anzubieten. Doch ein sicherer und flieBender Pendlerverkehr als
Planungsziel reicht heute nicht mehr. Der Aspekt Klimaschutz hat an Bedeutung ge-
wonnen. Alltdgliche Wege zur Arbeit missen von den Stadten und Kommunen in Zu-
kunft auch so gestaltet werden, dass dabei méglichst wenig Ressourcen (Energie, Zeit,
Flache, Stadtraum) verbraucht werden. Zudem erhéht der anhaltende Zuzug in die
Ballungsrdume den Druck auf die Verkehrssysteme.

Mit der vorliegenden Studie im Rahmen des EU-Projektes SUMBA werden Grundlagen
und erste Losungspfade fiir die Entwicklung eines nachhaltigen, klimagerechten Pend-
lermasterplans fir die Siedlungskorridore Kreis Pinneberg-Altona in der Metropolre-

gion Hamburg zusammengestellt.

Pendlerverkehre im Fokus der EU

Das Bezirksamt Altona ist ,Lead-Part-
ner” im Interreg-Forschungsprojekt
SUMBA (Sustainable urban mobility and
commuting in Baltic cities). Im Rahmen
des Projektes werden in den Pilotregio-
nen Hamburg-Altona, Tallinn und Tartu
(Estland), Riga (Lettland), Vaxj6 (Schwe-
den), Siauliai (Litauen) und Olsztyn (Po-
len) Konzepte zur umweltvertraglichen
Gestaltung von Pendlerverkehren erar-
beitet. Sie sollen Lésungsoptionen und
Handlungspfade fiir die Stadt- und Ver-
kehrsplanung vor Ort zur Verfligung
stellen.

In Altona wurde der Verflechtungsraum
mit dem Kreis Pinneberg betrachtet. Die-
ser Raum stellt nur einen Ausschnitt aus
der gesamten Metropolregion dar.

Ausgangslage

In ganz Europa lasst sich beobachten,
dass der Verkehrssektor bislang die we-
nigsten Fortschritte bezliglich der CO,-
Einsparungen nachweisen kann. Zwar ha-
ben neue, verbesserte Antriebssysteme
und Filter die Fahrzeugflotten im MIV wie
im OV in den letzten Jahrzehnten deut-
lich umweltfreundlicher gemacht. Durch
die weiterhin gerade in Agglomerations-
raumen stetig wachsende Zunahme des
Verkehrs wurden diese technischen Ein-

spareffekte jedoch durch Reboundef-
fekte in der Gesamtbilanz um 40 bis 60 %
aufgehoben (Frondel 2009).

So macht der Verkehrssektor heute 28 %
der Gesamtemissionen in der Hansestadt
aus. Jedes Jahr werden 4.565.000 t CO,
freigesetzt. Dem Verursacherprinzip fol-
gend (ohne externe Pendlerverkehre),
fallen davon 663.000 t (27 %) auf den
Bezirk Altona, der in Hamburg einen Be-
volkerungsanteil von 14,5 % aufweist
(BUE 2019). Durch das starke Bevolke-
rungswachstum auch in den Landkreisen
werden die Pendlerbewegungen weitrau-
miger und komplexer. Wenn es gelange,
Pendlerverkehr zu vermeiden oder effizi-
enter und dabei umweltgerechter zu or-
ganisieren, kdnnten auch lokale Gebiets-
korperschaften einen wichtigen Baustein
zum Klimaschutz beitragen.

Zentrale Fragen

Eine integrierte Raumordnung sollte ver-
suchen, Pendlerverkehre zu vermeiden.
Da es aber auf absehbare Zeit Pendler-
verkehr geben wird, stellt sich die Frage,
wie dieser in der Achse Kreis Pinneberg-
Altona in Zukunft emissionsarmer ge-
staltet werden kann und ob andere euro-
paische Regionen mit ahnlichen Aus-
gangslagen aus diesem Weg lernen
kénnen. Folgende Fragen werden durch
die Studie genauer untersucht:



- Wie bewegen sich Menschen aus
dem Kreis Pinneberg auf ihrem Ar-
beitsweg nach Hamburg? Welches
Verkehrsmittel nutzen sie aus wel-
chen Griinden?

- Wie kdénnen Pendelnde dazu moti-
viert werden, umweltfreundlichen
Verkehrsmittel zu wahlen?

- Welche bereits bestehenden Pla-
nungen missen daflr optimiert
werden, welche zusatzlichen MaR-
nahmen sind notig?

- Welche Aufgabenverteilung auf den
Ebenen von EU, Bund, Land, Region
und Kommune ergibt sich daraus?
Wo muissten Kooperationen starker
ausgebaut werden?

Mit dem Pendlermasterplan sollen ge-
eignete MalBnahmen auf regionaler
Ebene vorgestellt werden, die das Po-
tenzial haben, den Pendlerverkehr zwi-
schen dem Kreis Pinneberg und dem
Bezirk Altona umweltfreundlicher zu
machen. Ebenso soll erértert werden,
wie grenziberschreitende Kooperati-
onsstrukturen die Ressourcen und Zu-
standigkeiten gezielt biindeln und zu-
kinftig eine strategische Planung
nachhaltiger Pendlermobilitat befér-
dern kénnen.

Abbildung 1. Ubersichtskarte Hamburg und Umland
(Quelle: Geoportal Metropolregion Hamburg)

Vorgehensweise

Um wirksame Lésungsmoglichkeiten zu
formulieren, wurde zunachst eine Be-
standsanalyse des Pendlersystems im
Betrachtungsraum durchgefiihrt und ge-
meinsam mit dem SUMBA-Expertenkreis
in einer SWOT-Analyse bewertet. AuBer-
dem wurden Mobilitatsverhalten und -
bedlirfnisse der pendelnden Menschen
analysiert. Dazu wurde eine Onlinebefra-
gung im Kreis Pinneberg zum Verkehrs-
und Mobilitatsverhalten auf dem Arbeits-
weg durchgefiihrt. Diese ermittelt, wel-
che Faktoren vor Ort eine Rolle fir die
Verkehrsmittelwahl spielen. In einem
zweiten Schritt wurden Akteursgespra-
che geflhrt. Hier wurde erdrtert, welche
MaBnahmen bereits geplant sind und was
bei der Umsetzung aus Sicht der Praxis
beachtet werden muss.

Unter Federfliihrung des Bezirkes Altona
wurden daraus erste Losungskorridore
entwickelt. Die von den Akteuren priori-
sierten MalBnahmen werden in Steckbrie-
fen zusammengefasst und am Ende der
Arbeit mit Blick auf SUMBA gutachterlich
ausgewertet. Die Bearbeitung gliedert
sich wie folgt:

1. Bestandsaufnahme: Beschreibung des Un-
tersuchungsgebiets - Gutachter; Beschrei-
bung der Rahmenbedingungen - Bezirk Al-
tona

2. Befragung: Ergebnisse der Online- und
Offlinebefragung - Gutachter

3. Akteursgesprache: Bericht Uber die durch-
gefUihrten Akteursgesprache - Gutachter

4. Konzeptionelle Voriiberlegungen: SWOT-
Analyse, Leitidee, Trends - Bezirksamt Al-
tona

5. MaBnahmen: Ubersicht und Beschreibung
der MaBnahmen, Vorbewertung in Steck-
briefen -Gutachter und Bezirksamt Altona
- Teil 2 des Pendlerkonzeots

6. Handlungsempfehlungen aus Sicht des
Gutachters



Beteiligte Akteure

Bei der Erstellung des Pendlerkonzepts
wurde eine Reihe von Akteuren einbezo-
gen. Das EU-Projekt SUMBA wurde von
regelmaligen Treffen des ,SUMBA-Ex-
pertenkreises” begleitet. Dieser umfasste
Vertreter aus den Bereichen der stadti-
schen Verwaltung und des OV. Vertreten
waren neben dem Bezirksamt Altona
(Fachamt MR und SL) die BVM (ehemals
BWVI), der LSBG, die Metropolregion
Hamburg, der Kreis Pinneberg, HVV,
VHH, Hamburger Hochbahn, S-Bahn
Hamburg und die SVG Sidostholstein.
Begleitet wurden die Treffen zudem vom
BEF e.V., der mit dem Projektmanage-
ment betraut war. Eine Beteiligung der
Stadte und Gemeinden im Kreis Pinne-
berg erfolgte Uber die Kreisverwaltung.
Die breite Offentlichkeit wurde bei der
Pendlerbefragung einbezogen. Zudem
bestand internationaler Austausch mit
dem SUMBA-Konsortium, in dem es re-
gelmaligen Austausch zur Entwicklung
der Pendlermasterplane gab. Die Struk-
tur des PMP wurde ebenfalls auf (iberge-
ordneter Ebene entwickelt, sodass in den
Uber den Ostseeraum verteilten Partner-
stadten vergleichbare Dokumente erar-
beitet wurden. Die wissenschaftliche Be-
gleitung erfolgte durch das Deutsche
Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR).

Verankerung und Umsetzung des Pendler-
konzepts

Das vorliegende Konzept bezieht sich auf
keine administrativ verfasste Einheit und
kann daher nicht von einem einzelnen po-
litischen Gremium beschlossen und um-
gesetzt werden. Vielmehr sollen die be-
schriebenen MaRBnahmen Eingang in eine
Vielzahl bindender Entwicklungsplane
und Konzepte finden.

Hierbei steht an erster Stelle das Klima-
schutzteilkonzept Mobilitat flir den Be-
zirk Altona, welches Anfang 2021 vorlie-
gen soll. MaBBnahmen auf Altonaer Gebiet
sollen in diesem Konzept verankert wer-
den. Fiir das KSTK wird ein Monitoring-
konzept erstellt, welches die SUMBA-
MaBnahmen wo madglich mit umfasst.

Fir die Verankerung auf gesamtstadti-
scher Ebene ist die BVM zustandig, die
dies im Rahmen der kontinuierlichen Ver-
kehrsentwicklungsplanung umsetzen
kann.

MaBnahmen im Kreis Pinneberg sollten
Eingang in das Kreisentwicklungskonzept
und den Nahverkehrsplan finden und im
Rahmen dieser auch fortgeschrieben
werden.

Zudem sollte die Metropolregion Ham-
burg das Konzept aufnehmen und die
Umsetzung befdordern.

Viele der vorgeschlagenen MaBBnahmen
sind bereits in anderen Planen verankert,
insbesondere im Hamburger Klimaplan.
Die Verankerung im integrierten Klima-
schutzkonzept flir den Bezirk Altona er-
folgte mit dessen Beschluss Anfang
20109.



Bestandsaufnahme

Die Metropolregion Hamburg bietet vielfdltige Arbeitspldtze fiir diverse Berufsgrup-
pen. Die meisten Arbeitspldtze befinden sich auf Hamburger Stadtgebiet. Doch auch
das Umland gewinnt an Bedeutung. Der Kreis Pinneberg erlebt seit einigen Jahren ei-
nen lberproportionalen Zuwachs an Arbeitspldtzen. Zudem verdndern sich die Pend-
lerbeziehungen. Es wird immer mehr, Ianger aber auch vielfaltiger gependelt. Der Ein-
und Auspendlersaldo im Untersuchungsgebiet verschiebt sich zugunsten des Umlan-
des. Zwar sind im Gebiet sowohl OV- als auch MIV-Angebote vorhanden, jedoch ist die
Qualitét des OV-Angebots in der rdumlichen Verteilung sehr unterschiedliche, und mit
zunehmender Entfernung und bei dezentralen Arbeitsplatzstandorten dominiert der

MIV im regionalen Pendlerverkehr deutlich.

Abgrenzung des Untersu-
chungsraums

Der Untersuchungsraum umfasst den im
Hamburger Westen gelegenen Bezirk Al-
tona und den westlich angrenzenden
Kreis Pinneberg in Schleswig-Holstein.
Das Gebiet bildet derzeit keine administ-
rativ verfasste Einheit.

’ﬂ
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Abbildung 2. Administrative Abgrenzung

Einwohner- und Beschafti-
gungszahlen

Insgesamt leben rund 313.000 Einwoh-
ner im Kreis Pinneberg. Im Bezirk Altona
sind es derzeit rund 273.000. Altona ge-
hort mit einer Bevolkerungsdichte von
3.364 Einwohnern pro Quadratkilometer
zu den dichter besiedelten Hamburger
Bezirken (statistik-nord 2019_1). Die Be-
volkerungsstruktur ist vielfaltig und ver-
zeichnet sowohl wohlhabend-doérfliche
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als auch familienorientiert-suburbane bis
zu urban-studentisch-kreativen Wohn-
formen. Im Kreis Pinneberg dominieren
suburbane Wohnformen: familiare, aber
auch landlich-dorfliche und auch preis-
glnstig.

Die Hansestadt ist ein wichtiger Arbeits-
platzstandort fiir Verkehr und Logistik,
das Gesundheitswesen, Banken, Verwal-
tung und Technologie. So sind beispiels-
weise bei Airbus in Finkenwerder allein
12.000 Menschen beschaftigt. Viele Ar-
beitsplatze finden sich in erweiterter In-
nenstadtlage. Aber auch der Flughafen,
der Hafen und die Krankenhauser (En-
doklinik, UK Eppendorf) gehdren zu den
Orten mit hoher Beschaftigungsdichte. In
der Science City Bahrenfeld wird mit bis
zu 15.000 Arbeitsplatzen gerechnet.

Es ist zu beobachten, dass sich das Ar-
beitsplatzangebot raumlich verteilt. Seit
Jahrzehnten siedeln sich vor allem fla-
chenintensive Betriebe im Umland an
(Beispiel: Tesa in Norderstedt, Amazon in
Winsen). Auch der Kreis Pinneberg profi-
tiert von dieser Tendenz. Traditionell
spielt hier der Gartenbau eine wichtige
Rolle. Durch die zunehmende Urbanisie-
rung und beglinstigt durch eine verkehrs-
glinstige Lage, haben sich jedoch inzwi-
schen viele kleine und mittelstandische
Unternehmen aus verschiedenen Bran-
chen angesiedelt.



Siedlungsstruktur und Dichte

Der Landkreis Pinneberg ist durch Sied-
lungsachsen gepragt, die an das Hambur-
ger Achsenmodell von Fritz Schumacher
anschlieBen. Dieses Modell beschreibt
eine Siedlungsentwicklung, die sich aus-
gehend von der Stadt in die Region fort-
setzt (FHH 2007). Das Gebiet besteht
aus den drei Siedlungsachsen Pinneberg
- Hamburg, Quickborn - Hamburg, We-
del - Hamburg und ist der am dichtesten
besiedelte Raum in Schleswig-Holstein
und der Metropolregion. Der Raum zwi-
schen den Achsen ist teils noch landlich

gepragt.

&

/ Siedlungsstruktur

Siedlungsflache auBerhalb
des Kreises Pinneberg
Einfamilienhauser

s Mehrfamilienhauser

I Zeilenbauten/Blockrandbebauung
Arbeitsplatzstandorte mit tber

1.000 Arbeitsplatzen
im Untersuchungsgebiet und naherem Umfeld

oo 2IMSIECT Ceite eflercmoeil 2

oA
S '\\
.

In den urbanen Raumen gibt es viel
Blockrand- und stadtische Zeilenbebau-
ung mit einer hoheren Nutzungsmi-
schung und héheren Arbeitsplatzdichte.
In den Randlagen dominieren Einfamilien-
und kleinere Mehrfamilienhdauser mit ei-
ner geringeren Funktionsmischung (Abb.
3). Eine geringere Siedlungsdichte findet
man in Elblage und zwischen den Sied-
lungsachsen. Die Siedlungsdichte im Ein-
zug von OV-Trassen ist meist etwas ho-
her. Aber auch hier sind noch Nachver-
dichtungspotenziale vorhanden.

Barmstedt

......

Finkenwerder

Abbildung 3. Siedlungsstruktur, wichtige Wohn- und Arbeitsplatzstandorte
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Kreis Pinneberg Verkehrssystem
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Abbildung 4. Aktuelle Situation Verkehrsnetz — MIV und OV
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Verkehrssystem

Verkehrsnetz

Das Verkehrsnetz folgt den drei Sied-
lungsachsen (vgl. Abb. 4). Durch das
StralBennetz erschlielen sich sowohl die
Arbeitsplatze der Innenstadt als auch die
Industrie- und Gewerbegebiete in Stadt-
randlage (Flughafen, Airbus). So sind
viele wichtige Arbeitsplatzstandorte der
Metropole prinzipiell (ohne Stau oder Un-
fall) innerhalb eines 30-Minuten-Radius
mit dem Pkw erreichbar (siehe S.37).

Die beiden nach § 1 BFStrG dem weit-
raumigen Verkehr dienenden Bundes-
fernstraBen? liegen in den Achsen. Die
BAB23 und die BAB7 sind schon durch
ihre Lage im Raum und ihre direkte An-
bindung von Gewerbegebieten auch fir
den Pendlerverkehr ein gutes Infrastruk-
turangebot.

Das SPNV-Netz bildet fast eine Mittelli-
nie in den Siedlungskorridoren. Die S21
flhrt von der Elbgaustralle liber Diebs-
teich nach Aumdahle. Die S3 verbindet
Pinneberg tber den Hauptbahnhof mit
der City und den dortigen Arbeitsplatzen
und fihrt weiter Gber die Elbe bis nach
Stade. Ab Bahnhof Eidelstedt betreibt
die AKN die Linie A1 (Ausbau zur S-Bahn
bis 2025), die nach Kaltenkirchen ver-
l[auft. Die Linie A3, die als lokale Tangen-
tialverbindung Pinneberg und Henstedt-
Ulzburg verbindet, ist eine Besonderheit,
da es in Hamburg kaum tangentiale Ver-
bindungen im SPNV gibt. Die S1 bindet
Wedel an.

Die ErschlieBung in der Flache erfolgt

In den Kreis Pinneberg 50.760
In den Landkreis Harburg 45.310
In den Kreis Stormarn 40.000
In den Kreis Segeberg 33.750
In den Landkreis Stade 20.640

Uber Busse. Metro- und Expressbusse
Abbildung 5. Anzahl der Einpendler aus Hamburg

* Die A7, die mit insgesamt 960 Kilometern Lénge
Deutschland in der fast gesamten Nord-Sid-Lé&nge er-
schlieft, gehort zu den leistungsstarksten Verkehrs-
korridoren in Europa.

decken die am hochsten frequentierten
Strecken ab.

Ein leistungsfahiges Pendler-Radnetz ist
derzeit noch nicht vorhanden. Eine Mach-
barkeitsstudie fiir einen Radschnellweg
zwischen Hamburg und Elmshorn, als ei-
nem von neun in der Metropolregion,
wird zurzeit erarbeitet. An den Bahnho-
fen sind teilweise B+R-Anlagen vorhan-
den. Auf Hamburger Stadtgebiet wird
das B+R-Angebot systematisch erwei-
tert. Kommunale Radwegenetze sind in
der Regel nicht systematisch ausgebaut.

Pendlerbeziehungen

Im Kreis Pinneberg leben rund 130.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
(Statistik Nord 2019_2). Der Kreis weist
einen negativen Pendlersaldo auf. Alleine
gut 70.000 Menschen aus dem Kreis Pin-
neberg pendeln zu ihrem Arbeitsplatz in
der Hansestadt Hamburg. Gleichzeitig
pendeln gut 50.000 Hamburger zur Ar-
beit in den Kreis Pinneberg (Abb.5).

Der Pendleratlas (Pendleratlas 2019)
macht die starken Verflechtungen in die
Region deutlich. Menschen aus dem Kreis
Pinneberg fahren bis nach Hannover, Kiel
oder Bremen zur Arbeit.

Zwar wachst die Zahl der Menschen, die
nach Hamburg pendeln, weiterhin an und
die Hansestadt ist weiterhin unangefoch-
ten der wirtschaftliche und kulturelle
Kern der Region, aber die Zahl der Ein-
pendler in den Kreis steigt ebenso, al-
leine 10% in den Jahren 2013 bis 2018
(Kreis Pinneberg). So nehmen nun auch
Hamburger vermehrt Arbeitsplatze im
Umland an. Dabei spielt der Kreis Pinne-
berg eine wichtige Rolle. Kein anderer
Kreis verzeichnet so viele Einpendler aus
Hamburg:

Im Modal Split dominiert mit 77 % klar
das Auto, gefolgt vom OV mit 21 % (MID
HH, 2019: 81). Ohne Auto - so lasst sich
rickschlieBen - sind die Arbeitsplatze im
Umland fir die Auspendler aus Hamburg
deutlich weniger attraktiv.
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Es wird klar: Fahrten ins oder vom Umland
bedeuten im Regelfall Fahrten mit dem Auto.
Der regionale Verkehr ist iiberwiegend Auto-
verkehr. Selbst die Stadtbewohner stellen
sich fiir ihre Fahrten in der Region auf auto-
orientierte Mobilitatskulturen um.

Verkehrsaufkommen

Das StraBennetz im Untersuchungsge-
biet ist stark aus- bis lGberlastet: Die A23
wird in den Abschnitten im Untersu-
chungsraum werktags von 77.000 Pkw
genutzt. Die DTVw der A7 liegt im Gebiet
bei 127.000 Pkw/24h. Auch die Magist-
ralen sind insbesondere im Innenstadtbe-
reich hoch belastet (Luruper Chaussee
26.000 DTVw, Osdorfer Landstralle
46.000 DTVw, Kieler Strae 63.000
DTVw) (Metaver.de 2020).

Die ermittelbaren Fahrgastzahlen im OV
sind deutlich unter diesen Werten. So
liegt die Fahrgastzahl in beiden Haupt-
richtungen zwischen Bezirk Altona und
dem Kreis Pinneberg nach Aussage des
HVV an Werktagen (Mo-Fr) durchschnitt-
lich bei ca. 23.000/Werktag fiir die Busli-
nien 2, 3, 21, 37, 184, 186, 189 und 285
sowie die Bahnlinien Al, S1 und S3 (aus-
genommen ist die Regionalbahn).?

Die beiden Werte lassen sich nicht direkt
miteinander vergleichen, denn auf den
Autobahnen werden auch die Fernfahr-
ten mitgezahlt. Besser vergleichbar wa-
ren die Zahlen zu den Verkehrsspitzen im
Werktagsverlauf. Dennoch lasst sich eine
klare Gewichtung zugunsten des Pkw er-
kennen.

2 Informationen des HVV im Rahmen eines Akteursge-
spréches am 10.02.2020

3 Den Werten liegen unterschiedliche Berechnnungsme-
thoden zugrunde. Nicht immer werden die Einpendler
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Hauptverkehrsmittel (Modal Split)

Die Modal-Split-Werte als weitere Kenn-
groBe machen die Unterschiedlichkeit
von Bezirk und Kreis deutlich. Das Mobi-
litatsverhalten der Menschen im Kreis
Pinneberg ist anders als in Altona:

Der Kernbereich von Altona (Altona-Alt-
stadt, Ottensen, Altona-Nord, Bahren-
feld) steht beispielhaft fiir einen Stadt-
bezirk mit ausgepragten urbanen
Mobilitatsmustern: Im gesamtstadtischen
Vergleich gehen viele Menschen zu FuB
oder nutzen das Fahrrad. Der OV wird im
Landes- und Bundesvergleich tberdurch-
schnittlich stark genutzt. Menschen in
Altona nutzen vergleichsweise selten ein
eigenes Auto. Demgegentber ist flir den
Kreis Pinneberg eine eher suburbane Mo-
bilitatskultur pragend: Viele Menschen
haben und brauchen das Auto. Auch im
Kreis ist der FuBgangeranteil relativ hoch
und man nutzt das Rad. Aber das Rad
spielt im Berufsverkehr - ausgenommen
der Schulverkehr - eine geringere Rolle
als in der dichten Stadt.

Metropolregion Kreis Bezirk

Hamburg Pinneberg Altona

MV 52 % 52 %’ 31 %

RB22 9% 21 % 28 %

Rad 13 % 16 % 22 %

oV 12 % 10 % 19 %

Quelle MID 2019 MID 2017 Bund MID
MRH, 5.36 2019 2

Abbildung 6. Kennwerte zum Modal Split?

miterfasst. So ist zu erwarten, dass sich die Werte aus Al-
tona aus dem Jahr 2008 zuungunsten des OV und des
Nahverkehrs um ca. 3 bis 5 % verschieben, wenn die Ta-
gesbevdlkerung berticksichtigt wird. Ebenso ist davon
auszugehen, dass sich der MIV-Wert seit 2008 etwas re-
duziert hat.



Wegelidngen

Die Befragung zeigt, dass die durch-
schnittliche Pendlerdistanz in Altona 9
Kilometer betragt, knapp die Halfte der
Wege sind sogar unter 5 Kilometer lang.
Im Kreis Pinneberg sind es dagegen
durchschnittlich 32 Kilometer, der statis-
tische Durchschnittspendler aus dem
Kreis Pinneberg muss im Alltag deutlich
langere Wege in Kauf nehmen.

OV-Taktung, Tarifgrenzen

Das gesamte Untersuchungsgebiet befin-
det sich im HVV-Gebiet (Tarifringe A-E).
Die Taktung variiert stark. Die S1 und Al
fahren zur Hauptverkehrszeit (HVZ) im
10-Minuten-Takt. AuBerhalb der HVZ
verkehrt die S1 sowie die A1 ab Quick-
born nach Norden im 20-Minuten-Takt.
Die S3 fahrt ganztagig im 10-Minuten-
Takt. Die Regionalbahnen fahren nur alle
60 Minuten.* In den StoRzeiten kommt es
haufig zu Engpassen und zu Uberfillten
Zugen. Die Frequenzen der Busse variie-
ren zwischen 10 Minuten auf den Haupt-
routen und bis zu 60 oder mehr Minuten
in den weniger dicht besiedelten Gebie-
ten.

,Beinahe alle Einwohner des Kreises Pinne-
berg (92 %) leben im Einzugsbereich einer
Haltestelle. Doch 14 % leben im Bereich einer
Haltestelle mit mindestens einer Linie im 10-
Minuten-Takt.” (Winkler 2020)

Verkehrsteilhabe: Kfz-Zulassungen, Fahrrad-
bestand, HVV-Monatskarten

Auch die Verkehrsteilhabe variiert im
Kreis Pinneberg und im Bezirk Altona: In
Altona gibt es viele Haushalte ohne eige-
nes Auto. Die Mobilitatskennziffer liegt
hier mit 233 Pkw/1000 Einwohnern
deutlich unter dem Hamburger und dem
Bundesdurchschnitt von 555 Pkw/1000
EW (2016).

4Wobei es auf Streckenabschnitten hohere Taktungen
gibt, wenn mehrere Linien dort verkehren

5 Laut MID 2017 bezeichnen 68% der Befragten die Ab-
stellmoglichkeit fiir Fahrrad an ihrem Wohnort als ,,sehr
gut®.

Im Kreis Pinneberg besitzt dagegen im
Mittel jeder Haushalt ein Auto, was deut-
lich ber dem Altonaer Durchschnitt,
aber unter den Mittelwerten der anderen
Hamburger umliegenden Kreise liegt.
Ebenso sind in jedem Haushalt durch-
schnittlich zwei Fahrrader vorhanden.
Auch der Zugang zu einer Radabstellan-
lage ist gut.®

Dabei ist zu beobachten, dass der Pkw-
Besitz kontinuierlich steigt.® In der ge-
samten Metropolregion deckt sich ein
hoher Pkw-Besitz mit einem hohen 6ko-
nomischen Status des jeweiligen Haus-
haltes.

Laut MID 2019 sind die Ublicherweise ge-
nutzte OV-Fahrkartenarten im Kreis Pin-
neberg zu 68 % Einzelfahrscheine, Tages-
karten oder Kurzstrecken-Fahrscheine.
Lediglich 12 % der Personen im Kreis be-
sitzen eine Monatskarte im Abonnement.
In Hamburg sind es 26 % (MID 2019).

Verkehrsmittelkombination (Intermodalitit)

An nahezu allen Haltestellen des SPNV
im Untersuchungsgebiet sind P+R-Anla-
gen vorhanden. Im Kreis Pinneberg sind
diese, bis auf die P+R-Anlagen in EIms-
horn (2,40€/24h-4,80€/24h), kostenlos.
Im Hamburger Stadtgebiet wird seit
2014 eine Gebuhr von 2,00-€/24h erho-
ben. In Altona gibt es nur noch an weni-
gen, eher randstadtisch gelegenen Halte-
stellen P+R-Anlagen.

Sicher bzw. abschlieBbare Fahrradabstel-
lanlagen an den Bahnhofen sind bisher in
Prisdorf (Anzahl: 40), Quickborn-Sid
(55), EImshorn (400, Fahrradparkhaus),
Ellerau (5) und Wedel (64) vorhanden.
Frei zugangliche, z. T. wettergeschitzte
Abstellméglichkeiten sind an allen Bahn-
hofen des Kreises vorhanden. nextbike-
Leihfahrrader stehen an den Bahnhofen
Quickborn und Tanneneck zur Verfi-

gung.

6 Laut Kraftfahrtbundesamt erhéhte sich der Fahrzeugbe-
stand 2018 bundesweit um 1,7% (1,1 Millionen Fahr-
zeuge).
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Informationsplattformen, Pendlerportal

Um Informationen zur aktuellen Ver-
kehrssituation sowie zu Streckenflhrun-
gen zu erhalten, bieten bisher nur kom-
merzielle Navigationssysteme ein gutes
Angebot. Das Pendlerportal, eine Ver-
mittlungsplattform fir Mitfahrgelegen-
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heiten in der Region, fiihrte vergleichs-
weise zu nur wenigen Fahrgemeinschaf-
ten, so dass sich die Metropolregion
Hamburg als Ganzes dafiir entschied, die
Forderung zu beenden. Ein Evaluations-
bericht stellt fest, dass die Organisation
auf dezentraler Ebene das Angebot
schwachte und nur ungenligend nachhal-
tig vermitteln konnte (MRH 2014).



Administrative Rahmenbedingungen

Die administrativen Zustandigkeiten in der Metropolregion Hamburg sind komplex. Fiir
den gesamten Siedlungs- und Verkehrsraum als eine Einheit steht keine mit entspre-
chenden Kompetenzen ausgestattete regionale Planungsorganisation zur Verftigung.

Es gibt schon viele, den Kriterien von Nachhaltigkeit und Klimaschutz folgende Planun-
gen auf Landes-, Kreis- und Kommunalebene. Doch derzeit kénnen die unterschiedli-
chen Planungen nur schwer aufeinander abgestimmt werden.

Akteurs- und Governancestruktur

Verwaltungsaufbau

Die administrative Situation in Hamburg
unterscheidet sich von der der meisten
anderen deutschen Stadten.

Hamburg mit seinen fast zwei Millionen
Einwohnern ist einer der drei deutschen
Stadtstaaten. Aus diesem Grund agiert
die Stadtregierung, der Senat, auf Lan-
desebene, wahrend die sieben Bezirke die
meisten der typischen kommunalen Zu-
standigkeiten (z. B. Flachennutzung) in-
nehaben.

Der Kreis Pinneberg ist einer von 11
Kreisen im Bundesland Schleswig-Hol-
stein.

Die Metropolregion Hamburg ist eine
Vereinigung der Freien und Hansestadt
Hamburg mit 20 der umliegenden Land-
kreise und Stadte der benachbarten Bun-
deslander Schleswig-Holstein, Nieder-
sachsen und Mecklenburg-Vorpommern,
auBerdem mit IHKs, Handwerkskammern,
Unternehmensverbanden und dem DGB
Nord. Der Verbund umfasst etwa finf
Millionen Einwohner. Es handelt sich
hierbei um eine Kooperationsvereinigung
ohne formale Planungsautoritat. Laut
Art. 2 Abs. 1 S. 2 des Kooperationsver-
trags will ,[d]ie Metropolregion Hamburg
[...] ihre wirtschaftliche, technologische,
raumliche, soziale und kulturelle Entwick-
lung als gemeinsamen Wirtschafts- und
Lebensraum vorantreiben”, sie hat je-
doch keine Planungshoheit.

Im September 2019 hat die Organisation
flr wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) einen Bericht zur
Entwicklung der Metropolregion Ham-
burg vorgelegt. Der Bericht stellt fest,

dass die Metropolregion hinter siiddeut-
sche Regionen zurlickgefallen sei, obwohl
es hierfir auf Basis wirtschaftlicher
Kenndaten keinen Grund gebe (OECD
2019).

Kleinteilige Entscheidungsstrukturen
seien eines der wesentlichen Entwick-
lungshindernisse. Die OECD schlagt u. a.
den Aufbau einer Innovationsagentur so-
wie fir die Verkehrs-, Wohnungs- und
Raumplanung einen regionalen Planungs-
verbund vor (OECD 2019).

Die Metropolregion Hamburg wird als In-
stitution mit hohem Potenzial betrachtet,
da sie die grenziberschreitende Zusam-
menarbeit zwischen den Landern starken
konnte. Es fehlt jedoch am politischen
Willen, Planungskompetenzen auf die
Ebene der Metropolregion zu lGbertragen.

Zustandigkeiten im Bereich Verkehr

Der Bereich Verkehr ist unterschiedlichen
Akteuren zugeteilt:

Strafde

In Bezug auf Stralen ist die Zustandig-
keit in Hamburg geteilt und abhangig von
der GroBe und Bedeutung der jeweiligen
Strale. Alle HauptverkehrsstraBen oblie-
gen dem Landesbetrieb flir Strallen, Bri-
cken und Gewasser, welcher wiederum
an die Behorde flr Verkehr und Mobili-
tatswende gekoppelt ist und als Baulast-
trager des Bundes dient. StraBen ohne
wesentliche Bedeutung fir die gesamte
Stadt werden durch die Bezirke verwal-
tet, die auch selbst Baulasttrager sind.

In Schleswig-Holstein obliegt die Zustan-
digkeit fur alle Hauptverkehrsstrallen
dem Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr,

17



Arbeit, Technologie und Tourismus. In-
nerhalb des Ministeriums ist die Abtei-
lung Verkehr und Strallenbau zustandig
flr Autobahnen sowie Bundes- und
LandstraBen, die wesentlichen Verbin-
dungen innerhalb des Landes. Die Kreis-
straBen werden vom Kreis Pinneberg, die
Gemeindestrallen von den jeweiligen Ge-
meinden verwaltet.

OPNV

Das OPNV-System in der inneren Metro-
polregion wird vom HVV als Institution
der beteiligten 3 Lander und 7 Kreise
bzw. Landkreise als Aufgabentrager or-
ganisiert. Unter dem Dach des HVV sind
insgesamt 23 Verkehrsunternehmen
operativ im Auftrag der Aufgabentrager
tatig. Neben Schiene und Bus erfolgt
nach und nach auch eine Integration wei-
terer Mobilitatsdienstleistungen, z.B.
Uber die hvv switch App oder den Ride-
sharing-Dienst IOKI.

Radverkehr

Radverkehrsplanung war lange Zeit allein
Aufgabe der lokalen Verwaltung (Kom-
mune, Bezirk, Kreis). In der Freien und
Hansestadt Hamburg werden die Planun-
gen der Bezirke und des Senats im Blind-
nis fir den Radverkehr zusammengefasst
und von einer Radverkehrsbeauftragten
koordiniert. Der Kreis Pinneberg fordert
seit 2019 kommunale Investitionen in
den Radinfrastrukturausbau auf Grund-
lage eines Kreiskonzeptes. Koordiniert
wird dies durch eine Radverkehrsbeauf-
tragte im Kreis. Durch die steigende Be-
deutung des Radverkehrs werden neue
Zustandigkeiten (Bund, Land, Region)
und Handlungsansatze zur Férderung er-
probt, wie z. B. das Blindnis fir den Rad-
verkehr in Hamburg. Uber den Bund wer-
den Radschnellwege geférdert und damit
ein neues Infrastrukturangebot geschaf-
fen, das speziell auf die Bedlrfnisse von
Berufspendlern ausgerichtet wird (mdg-
lichst kreuzungsfreies Vorankommen auf
Uberwiegend 4 Meter breiten, von ande-
ren Verkehrsmitteln getrennt gefiihrten
Wegen).
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Bad Bramstedt & Bad Schwartau & Wismar
"

Elmshorn &
..........

Buxtehude Neu b : Machbarkeitsstudien
Wulmstorf essthat Radschnellwege ¥t

Abbildung 7. Machbarkeitsstudie zu Radschnellwe-
gen in der Metropolregion Hamburg (OpenStreet-
MapODbL 1.0/ Metropolregion Hamburg

Neue Mobilititsdienstleistungen

Im Bereich der digital unterstitzten Per-
sonenbefdrderung ist vor allem in den
Zentren der Ballungsraume eine hohe,
fast globale Dynamik zu verzeichnen. Pri-
vate Anbieter und Verbande entwickeln
Apps, um so Fahrgemeinschaften und
neue Befdrderungsformen als Geschafts-
feld aufzubauen. Die Rentabilitat und
Nachhaltigkeit ist derzeit schwer ab-
schatzbar und der Markt ist fiir die Nut-
zer unubersichtlich. Eine App kann zwar
relativ einfach entwickelt und eingerich-
tet werden, aber es ist fiir Start-ups aus
der IT-Branche dann doch schwieriger,
die Dienstleistung mit realen und finan-
zierbaren Beférderungsangeboten zu
hinterlegen. Erst entsprechende Netz-
werkeffekte machen die Geschaftsmo-
delle profitabel. Nach einer ersten Eu-
phorie wird die Rolle der neuen,
privatwirtschaftlich organisierten Sha-
ring/Pooling-Anbieter in der Verkehrs-
forschung derzeit eher relativiert (Oko-
Institut 2018).

Erst in Zukunft wird sich klaren, welche
Bereiche (Datensammlung, Vermarktung,
Personen- oder Gliterbeférderung mit
Fahrern oder fahrerlos) sich dauerhaft
und sinnvoll in den stadtischen Mobili-
tatsmix integrieren lassen. Erste Stadte
bzw. Verkehrsverbiinde erproben derzeit
Kooperationen, wie z. B. die oben ge-
nannten Hamburger Beispiele Switchh
und IOKI.



Stadt- und Verkehrsplanung

Nachhaltigkeit als Herausforderung

Klimaschutz und Nachhaltigkeit gewin-
nen an Bedeutung in der Planung und
Gesetzgebung.

2015 hat der Hamburger Senat den
Hamburger Klimaplan beschlossen, der
2019 mit erhdhten Treibhausgasminde-
rungszielen fortgeschrieben wurde.” Die-
ser enthalt im ,Transformationspfad Mo-
bilitatswende” eine Reihe konkreter
MaBnahmen und Ziele zu CO,-Einspa-
rung und Modal Shift.

Im Jahr 2019 wurde das Integrierte Kili-
maschutzkonzept flir den Bezirk Altona
beschlossen. Mit der Drucksache 21-
9009 hat die Bezirksversammlung Altona
zudem Altona zum Klimaschutzbezirk er-
klart und die Prioritat der Ziele nochmals
hervorgehoben. Es werden viele Sektoren
angesprochen. Fur den Bereich Verkehr
und Mobilitat wird auf das Klimaschutz-
teilkonzept Mobilitat verwiesen, das bis
Anfang 2021 erarbeitet wird.®?

Ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) be-
findet sich aktuell in Erstellung, der Plan
soll 2022 vorliegen.

In Vorbereitung zum VEP wurde das Mo-
bilitatsprogramm 2013 erstellt, welches
Datenblatter mit den verschiedenen, fir
den Bereich Verkehr und Mobilitat rele-
vanten MaBnahmen enthalt, die in Ham-
burg in Planung sind (FHH 2013). Diese
Datenblatter wurden regelmaRig fortge-
schrieben.

Die damalige Behdrde fir Umwelt und
Energie hat 2013 einen Larmaktionsplan
fir die Hansestadt erarbeitet. Der
Schwerpunkt der vorgesehenen MaBBnah-
men liegt im Bereich Straenverkehr, da
dieser als grote Larmemissionsquelle
identifiziert wurde.

Bereits 2004 wurde der erste Luftrein-
halteplan fur die Freie und Hansestadt
Hamburg erstellt. Die gtiltige Fassung,
die 2. Fortschreibung aus dem Jahr
2017, befindet sich aktuell wieder in der
Uberarbeitung (BUE 2017).

755% CO2-Reduktion bis 2030, Klimaneutralitat/mind.
95% CO2-Reduktion bis 2050, Basisjahr 1990, Verursa-
cherbilanz

Der Kreis Pinneberg engagiert sich seit
2008 fur eine nachhaltige Entwicklung
und den Klimaschutz. Ein vom Kreistag
beschlossenes Rahmenkonzept legt die
Handlungsfelder und Ziele fest. Die
Stadte und Gemeinden im Kreis haben
ebenfalls Larmaktionsplane erstellt.

Beim MIV setzt der Kreis vor allem auf
deutlich sparsamere Automodelle und ei-
nen Wandel der Mobilitat. So auch in der
Verwaltung des Kreises: Im Frihjahr
2020 wurde der Fuhrpark auf 100 %
Elektromobilitat umgestellt.

Beim OPNV setzt der Kreis Pinneberg
traditionell auf eine attraktivitatsorien-
tierte Politik und hat sein Engagement in
den letzten zwei Jahren ausgeweitet.

Stadtplanung

Nach § 1(3) BauGB liegt die Stadtpla-
nung im kommunalen Hoheitsbereich.

Eine auf andere Fachbelange, also auch
Verkehrsplanung abgestimmtes Entwick-
lungskonzept hat der Kreis Pinneberg
mit dem Kreisentwicklungskonzept 2009
vorgelegt. Auch in Hamburg werden die
Zielsetzungen auf Bezirksebene mit |-
SEK-Verfahren geblindelt. Dabei spielt
die moglichst schnelle und bedarfsge-
rechte Schaffung von neuem Wohnraum
eine besondere Rolle. In Hamburg wurde
mit dem ,Bulndnis fur das Wohnen” (FH
Hamburg_2) eine Wohnbauoffensive initi-
iert, um den Wohnungsbau zu férdern.

Trotz der hohen baulichen Dichte hat der
Bezirk Altona das Potenzial fir 19.900
zusatzliche Wohneinheiten identifiziert.
Die groRten Entwicklungsgebiete sind
Mitte Altona (Konversion Verkehrsflache)
und das Holsten-Areal (Konversion In-
dustrieflache), die Science City Bahren-
feld auf dem und um das Gebiet der
Trabrennbahn sowie die Rahmenplanung
Diebsteich in Zusammenhang mit der
Verlagerung des Altonaer Fernbahnhofs.

Im Kreis Pinneberg boomen die privaten
Wohnbautatigkeiten, es dominieren sub-
urban gepragte Bautatigkeiten (shz

8 Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Berichtes lag
das Dokument noch nicht vor.
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2020). Dennoch ist auch hier die Schaf-
fung von Geschosswohnungsbau in dich-
ten, verkehrsinfrastrukturell gut er-
schlossenen Gebieten erforderlich.

Nach einer Bilanz der Investitionsbank
Schleswig-Holstein wurden seit 2015
Uber 210 Mio. Euro zinsglinstige Darle-
hen an Investoren vergeben (Hamburg
Abendblatt, 2019). Nirgendwo in Schles-
wig-Holstein wird so viel gebaut wie im
Kreis Pinneberg (Pinneberger Tageblatt,
2019: online).

Ausbau tibergeordneter Straflenverkehrsinf-
rastruktur

Der Ausbau der BAB23 auf insgesamt
sechs Fahrstreifen zwischen den An-
schlussstellen Tornesch und Eidelstedt
(15 Kilometer) ist im Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 festgehalten und wird als
vordringlich eingestuft. Der vierspurige
Ausbau der BAB7 lauft und wird voraus-
sichtlich bis 2024 abgeschlossen sein.

Nahverkehrsplanung

Im OV gibt es sowohl in Hamburg als
auch im Kreis Pinneberg derzeit eine
hohe Planungsdynamik, von der hier der
aktuelle Diskussionsstand dargestellt
wird.

Im Jahr 2019 wurde der Hamburg-Takt
als neues Leitprinzip fur die Entwicklung
des OV in Hamburg festgelegt. Diesem
liegt das sogenannte ,5-Minuten-Ver-
sprechen” zugrunde, mit dem jedem
Hamburger innerhalb von 5 Minuten ein
Angebot des OV zur Verfiigung stehen
soll (FH Hamburg_3).

Im Schienenverkehr wird das Angebot
grundlegend erweitert. Zum Bau der S32
ist eine Machbarkeitsstudie erstellt wor-
den. Mit der Linie sollen die dicht besie-
delten Gebiete im Westen Hamburgs
Uber Lurup, Osdorfer Born und die zu-
kinftige Science City Bahrenfeld durch
den OV erschlossen werden.

Die U5 (Machbarkeitsstudie abgeschlos-
sen) bietet zudem eine wichtige Querver-
bindung zwischen den Haltestellen Are-
nen Volkspark und Siemersplatz.
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Die Verlagerung des Fernbahnhofs Al-
tona an die heutige S-Bahn-Station Dieb-
steich (2 Kilometer nérdlich des jetzigen
Bahnhofs Altona) ermdglicht einfachere
und schnellere Umsteigemdglichkeiten
fur Pendler aus dem Norden mit dem Ziel
Innenstadt. Es besteht jedoch kein An-
schluss an die S1 mehr, wodurch sich
Fahrzeiten auf bestimmten Strecken
auch verlangern kénnen. Die Busverbin-
dungen von und zu dem neuen Fernbahn-
hof sind noch nicht abschlieBend geplant.

Der Engpass des Verkehrssystems in der
Metropolregion bleibt nach wie vor der
Hamburger Hauptbahnhof. Da alle S- und
U-Bahnlinien den Hauptbahnhof passie-
ren mussen, ist eine Steigerung der Takt-
frequenz und der Kapazitat durch lan-
gere Zlge nur begrenzt maoglich. Eine
Tunnellésung zur Kapazitatserweiterung
wurde von Enak Ferlemann, Parlamenta-
rischer Staatssekretar im Bundesver-
kehrsministerium, ins Gesprach gebracht.

Das aktuell laufende Busbeschleuni-
gungsprogramm der Freien und Hanse-
stadt Hamburg soll eine héhere Verlass-
lichkeit von Bussen erzielen und auf
diese Weise ihre Attraktivitat im Ver-
kehrssystem steigern.

Mit der Einfihrung von Expressbussen
wurde ein neues Produkt im Busbereich
geschaffen, welches fir eine schnellere
Anbindung von nicht mit dem SPNV er-
schlossenen Gebieten (z. B. Linie X3) an
die Innenstadt, aber auch an Tangential-
verbindungen sorgen soll.

Busse werden in Hamburg auf dem groR-
ten Teil der Strecken im Mischverkehr
gefuhrt, was sie trotz Bevorrechtigung
an Knotenpunkten anfallig fir Ver-
spatungen macht.

Der 5. Regionale Nahverkehrsplan
(2020-2024), der derzeit im Kreis Pinne-
berg erarbeitet wird, sieht ebenso einen
Ausbau des SPNV-Angebots vor, der al-
lerdings in der Zustandigkeit des Landes
Schleswig-Holstein liegt:

— RE-/RB-Halte in Tornesch auf
4/Stunde erweitern

—  AKN 1/3 60-min-Takt in Nachten am
Wochenende

— S1 10-min-Takt ganztagig



— S3 10-min-Takt sonnabends nach
15:00 Uhr,

— 3. Gleis zwischen Pinneberg und
Elmshorn (hohe Dringlichkeit)

— S4-West bis EImshorn (ggf. Ausfa-
delung Tornesch-Uetersen)

— S21 Nordverlangerung bis Kaltenkir-
chen

— S32 bis Schenefeld.

Aulerdem ist eine Erweiterung des
Busangebots hinsichtlich Buslinien (auch
Expressbuslinien), weiterer Nachtbusli-
nien am Wochenende und einer Taktver-
dichtung geplant. Zudem stehen On-De-
mand-Verkehre zur Diskussion, die den
OV in Rdumen und zu Zeiten schwacher
Nachfrage erganzen sollen (z. B. Region
Barmstedt, Tornesch). Dabei ist zu be-
achten, dass diese On-Demand-Ange-
bote auf die Taktung des OV abgestimmt
sind.

Forderung Radverkehr

Die Planungen im Bereich Radverkehr
und der Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur sind in den letzten Jahren deut-
lich gesteigert worden. In Hamburg und
auch im Kreis Pinneberg sind spezielle
Radverkehrskonzepte entwickelt worden.
Bis Ende 2020 wird eine Machbarkeits-
studie fur einen Radschnellweg zwischen
Elmshorn und Hamburg (Anschluss Velo-
route 2) erarbeitet. Zudem planen ein-
zelne Kommen im Kreis Pinneberg den

Ausbau kommunaler Radwege. Beispiels-
weise planen die Stadte Uetersen und
Tornesch eine Verbindung der beiden
Orte durch eine Veloroute, die als Zu-
bringer fir den OV groBes Potenzial mit
sich bringt. Insgesamt besteht hinsicht-
lich des Ausbaus von kommunalen We-
gen groRes Potenzial, insbesondere in
der Funktion als Zubringer flr Rad-
schnellwege und zu den SPNV-Halten.
Auf Ebene der Stadt Hamburg werden
die Planungen zur Férderung des Radver-
kehrs im Bundnis flir den Radverkehr ge-
blndelt und sind auf allen behérdlichen
Ebenen abgestimmt. Die Ziele des Biind-
nisses sind somit auch Basis der Zieler-
reichung anderer Plane (Larmaktions-
plan, Hamburger Klimaplan u. a.).
Zentrales Ziel ist eine Steigerung des
Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrs-
aufkommen auf 25 bis 30 % in den
2020er Jahren.
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Befragung

Da Pendler nach offizieller Definition eine kommunale Grenze tiberschreiten, werden in
der Statistik Ein- und Auspendler fiir ganz Hamburg erfasst. Wdahrend fiir die Kommu-
nen im Kreis Pinneberg also ein recht genaues Bild der Pendlerbeziehungen besteht,
verschwimmt dies, sobald Hamburger Stadtgebiet erreicht wird. Wohin die Menschen
innerhalb Hamburgs pendeln, kann héchstens anhand der Arbeitsplatzdichte und des
Verkehrsaufkommens abgeschdtzt werden. Durch die im Rahmen des Projekts SUMBA
durchgefiihrte Online-Befragung kann das Mobilitdtsverhalten der Pendler im Kreis
Pinneberg erstmals raumdifferenziert dargestellt werden. Dabei werden MIV- und OV-
affine Gebiete deutlich erkennbar. Bei MIV-affinen Gebieten handelt es sich um Berei-
che, in denen mehr Personen leben, die mit dem Pkw pendeln. In OV-affinen Gebieten
leben dagegen mehr Personen, die mit dem Nahverkehr nach Hamburg pendeln.®

Befragungsmethode

Die Pendlerbefragung fiir den Kreis Pin-
neberg wurde als standardisierte Online-
Befragung im Zeitraum vom 21.11. bis
12.12.2019 durchgefihrt. Insgesamt
nahmen rund 1.800 Personen teil. 1.496
Fragebdgen wurden in der Auswertung
bericksichtigt, da diese vollstandig aus-
gefullt wurden.®

Die Einladung zur Befragung wurde in
Form von Bannern, Bildanzeigen oder
Kurzvideos Uber verschiedene Digitalka-
nale ausgespielt. Uber ,Geo-Fencing”
wurde sichergestellt, dass nur Blirger aus
Pinneberg angesprochen wurden. Die
Platzierung der Einladung erfolgte, je
nach Nutzungsverhalten, iber Schnitt-
stellen auf sozialen Netzwerken, Apps o-
der Artikeln von Online-Medien. Auch die
lokale Presse berichtete tber die Befra-
gung.

Die Befragung zielte auf die Personen,
die im Kreis Pinneberg leben und in Ham-
burg arbeiten.!! Um die rdumliche Vertei-
lung der Pendlerstréome auf Hamburger
Stadtgebiet zu ermitteln, wurden nur
Einpendler nach Hamburg berlcksichtigt,

nicht aber Auspendler aus Hamburg oder
Pendler in die weitere Region.*?

Der Fragebogen (vgl. Anhang) besteht
aus 22 Fragen mit geschlossenen und of-
fenen Antwortkategorien. Dabei wurden
u. a. der Wohn- und Arbeitsort, die Ver-
kehrsmittelwahl, die Fahrtzeit, die Ent-
fernung zwischen Wohn- und Arbeitsort,
bereitgestellte Angebote vom Arbeitge-
benden und die Mitgliedschaft im Pend-
lerportal abgefragt. Auch individuelle Kri-
terien flir die Veranderung des
Mobilitatsverhaltens wurden erfragt.

Erganzend dazu wurden im November
und Dezember 2019 zwei qualitative
Vor-Ort-Befragungen in EImshorn (Park-
platz Teppich Kibek, Samstag,
23.11.2019, 10:00-15:00 Uhr) und in
Halstenbek (Parkplatz Roller, Samstag,
14.12.2019, 10:00-15:00 Uhr) durchge-
fuhrt. Ziel der Vor-Ort-Befragung war es,
anhand eines Gesprachsleitfadens indivi-
duelle Einschatzungen zum Pendlerver-
halten und zu moglichen Verbesserungen
in der Verkehrsinfrastruktur im Mobili-
tatsangebot zuerheben. An den Vor-Ort-

° Die Gebiete werden aufgrund des Verkehrsverhaltens der dort lebenden Personen definiert. Dieses Verkehrsverhalten resul-
tiert aus dem verkehrsinfrastrukturellen Angebot am Ort sowie aus personlich-individuellen Griinden.
10 Im Vergleich dazu: Im Rahmen der Befragung zum MID 2017 wurden im Kreis Pinneberg insgesamt 1.250 nach bestimm-

ten Kriterien ausgewéhlt Haushalte befragt.

11 pendlerbeziehungen in die umliegenden Kreise wurden in der Befragung aufgrund des tibergeordneten Projektdesigns nicht
berticksichtigt, sollten im Rahmen eines Pendlermasterplans fiir die Metropolregion aber untersucht werden.

12 | etztere sind durch die Statistik bereits besser abgebildet.
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Befragungen nahmen 39 Personen teil.
Die Antworten dieser Personen wurden
qgualitativ ausgewertet und flossen in die
Auswertung in Form von Zitaten ein.

Stichprobenbeschreibung

An der Befragung konnten nur Personen
teilnehmen, die einen Wohnsitz im Kreis
Pinneberg haben und nach Hamburg pen-
deln. Somit spiegeln sie nicht die Ge-
samtbevoélkerung der Region oder die Ta-
gesbevolkerung der Hansestadt wider.
Vielmehr bilden sie einen Bevolkerungs-
ausschnitt: Folglich dominiert im Panel
die Altersgruppe der 26- bis 55-Jahrigen.
In der Befragung machen sie 75 % aus, in
der Gesamtbevodlkerung liegt ihr Anteil
nur bei 30 %. Auch der Anteil der mannli-
chen Personen liegt mit 56 % Gber dem
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Abbildung 9. Wohnorte der Befragten
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49,1 % (Statistik Nord 2019 _3: online).
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Wohn- und Arbeitsort

Die Befragten kommen zu knapp 70 %
aus den grolBen Stadten ElImshorn, Pinne-
berg, Wedel, Tornesch und Uetersen
(915 Personen), gut 30 % aus den kleine-
ren Kommunen (579 Personen). Damit
bildet das Panel in der Summe die grobe
raumliche Bevolkerungsverteilung im ge-
samten Kreis ab.

Der Arbeitsort wurde nach Hamburger

Stadtteilen ermittelt:

- 21 % der Befragten arbeiten im Be-
zirk Altona (vor allem Bahrenfeld,
Altstadt, Ottensen).

- 42 % der Befragten arbeiten im Be-
zirk Mitte (Hamburg-Altstadt, Hafen-
City, Hammerbrook, Finkenwerder).
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- 37 % der Befragten arbeiten in ande-
ren Bezirken, vor allem Eimsbuttel
(Stellingen/Eidelstedt, Rotherbaum)
und Hamburg-Nord.

Neben der erweiterten City ist das stadt-
teilibergreifende Gewerbegebiet Schna-
ckenburgallee (Bahrenfeld/Stellingen/Ei-
delstedt) ein wichtiger Zielort. Aber auch
die City Nord und der Flughafen Fuhls-
blttel spielen fiir den einpendelnden Ver-
kehr aus dem Kreis Pinneberg eine Rolle.
Hervorzuheben ist, dass Menschen aus
dem Kreis Pinneberg auch bis zu Airbus
in Finkenwerder pendeln. Der Standort
ist zwar raumlich nah, aber durch die
Elbe nur Gber lange Distanzen erreichbar
(Fahranleger Finkenwerder oder Elbtun-
nel).
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Pendlerdistanzen und -zeiten

Sowohl flir Fahrten mit dem MIV als auch
dem OV ist die durchschnittliche Pend-
lerdistanz mit 32 Kilometern hoch. Dem-
gegentber betragt die durchschnittliche
Pendlerdistanz in Deutschland 16,8 Kilo-
meter. Pendlerdistanzen von 30 Kilome-
tern sind Uberdurchschnittlich lang und
betreffen nur 20 % aller Beschaftigten in
Deutschland. Die durchschnittliche Fahr-
zeit fur den Arbeitsweg betragt 46 Minu-
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Strecke in Kilometern (x10)

ten, wobei MIV-Nutzer im Schnitt 38 Mi-
nuten fahren, OV-Nutzer 54 Minuten.
Demgegenliber betragt die durchschnitt-
liche Fahrzeit in Deutschland 20 Minuten
(Statistisches Bundesamt, 2017: online).

32 km

Durchschnittliche Pendlerdistanz

46 min

Durchschnittliche Fahrtzeit

Legende
—— OV-Mutzer

s Pkw-Nutzer

Abbildung 11. Verkehrsmittelwahl kombiniert mit der Ldnge des Arbeitswegs und der durchschnittlichen Fahrt-

dauer

25



Qualitat der Pendlerverbindung

Die Pendlerverbindungen sind stéranfal-
lig. 88 % der Befragten geben an, dass
sich der Arbeitsweg aufgrund der Ver-
kehrslage taglich bis mehrmals in der
Woche um mehr als 10 Minuten verzé-
gert. Entsprechend schatzen 40 % ihren
Arbeitsweg als teils stressig, 44 % sogar
als oft bzw. fast immer stressig ein.

Verspatung fast taglich Verspatung 2-3
Tage/Woche

Bus/Bahn
Bus/Bahn

Abbildung 12. Hdufigkeit an Verspdtungen im Ver-
gleich Bus/Bahn (blau) und Pkw (rot), Einfachnen-
nung

Verspatung fast taglich Keine Verspatung

a 4

Abbildung 13. Empfinden des Arbeitsweges in Ab-
hdngigkeit zu Verspdtungen
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Abbildung 15. Bedingungen fliir einen Umstieg vom
Pkw auf ein anderes Verkehrsmittel
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Abbildung 16. Empfinden des Arbeitsweges in Ab-
hdngigkeit zur Verkehrsmittelwahl

38 % der OV-Nutzer empfinden ihren Ar-
beitsweg oft bzw. immer als stressig.

49 % der MIV-Nutzer empfinden ihren Ar-
beitsweg oft/immer als stressig. Als
Griinde fir die Verspatungen wurden ge-
nannt:
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Abbildung 14. Kriterien der Verkehrsmittel-
wahl
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Raumdifferenzierte Verkehrs-
mittelwahl

Die raumdifferenzierte Darstellung des
Pendlerverkehrs (Abb. 16) zeigt, dass im
Bereich der Bahntrassen die OV-Nutzung
(blau) am héchsten ist. Bis zu 60 %, in der
Spitze bis zu 80 % der Pendlerwege wer-
den hier mit dem OV zuriickgelegt.

Im Gegensatz dazu gibt es auch Bereiche
wie Barmstedt und Quickborn, die trotz
einer Anbindung an den SPNV einen ge-
ringen OV-Anteil aufweisen (rot). Es
kann vermutet werden, dass die fehlende
durchgehende OV-Anbindung

zu Uberproportionalen Fahrtzeitverlusten
im Vergleich zum MIV fuhrt.
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Der MIV-Anteil steigt mit Entfernung zu
den Bahntrassen sowie mit geringer wer-
denden Taktdichten des OV.

In den OV-affinen Gemeinden leben rund
70 % der Einwohner des Kreises, in den
MIV-affinen Kommunen rund 30 % der
Einwohner.

Die Verkehrsmittelwahl ist dartber hin-
aus eng an die OV-Erreichbarkeit der Ar-
beitsplatze gebunden (vgl. Abb. 17). Je
disperser die Arbeitsplatze liegen, umso
eher dominiert der MIV auf den Pendler-
wegen (blau), je zentraler die Arbeits-
platze an der S-Bahnachse liegen, umso
eher dominiert der OV (rot).
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Abbildung 17. In der Stichprobe der befragten Pendler dominierende Verkehrsmittel (tdglich und mehrmals die Woche

genutzt), differenziert nach Siedlungsbereichen
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Je disperser die Arbeits-
platze liegen, umso eher
dominiert der MIV.
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Abbildung 18. Verkehrsmittelwahl im Verhdltnis zum Arbeitsort, MIV (blau), OV (rot)
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Raumdifferenzierte Kombina-
tion von Verkehrsmitteln

Die Schwerpunkte der Intermodalitat un-
terscheiden sich im Untersuchungsge-
biet. In den kompakten Stadten mit S-
Bahn-Anbindung wird die S-Bahn mehr
als in anderen Orten als einziges Ver-
kehrsmittel auf dem Arbeitsweg genutzt.
In den entfernteren, weitldufigeren Orten
wachst die Bedeutung der Kombination
aus Fahrrad und Bahn.

In den schlechter vom OV erschlossenen
Gebieten, wie z. B. in Uetersen (Buszu-
bringer zur Bahn mit einer Taktung von
Uber 60 min), nutzen die Pendler eher
den Pkw und das P+R-Angebot. Daher
sind die P+R-Anlagen, insbesondere in
Elmshorn, oftmals bereits in den frihen
Morgenstunden ausgelastet.

Neben der hohen Bedeutung der Inter-
modalitat aus Pkw und Bahn in Uetersen
zeigt sich: Generell nutzen tagliche Bahn-
fahrer (OV als Hauptverkehrsmittel) fir
eine Strecke mehrere unterschiedliche
Verkehrsmittel, wahrend tagliche Pkw-
Fahrer sich eher auf das Auto begren-
zen*

Legende zur Nutzung von Verkehrsmitteln (tdglich
und mehrmals die Woche)

Intermodale Nutzung Pkw und Fuf}

Monomodale Nutzung Pkw
Intermodale Nutzung Bus/Bahn und Pkw

Monomodale Nutzung Bus/Bahn

Intermodale Nutzung Bus/Bahn und Rad

D D DI D D

Intermodale Nutzung Bus/Bahn und Fufs

13 Information aus den VVor-Ort Befragungen

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl in ElImshorn (in %)

4 Die Lange der FuRwege bei der intermodalen Nutzung
Pkw/FuR wurde nicht erhoben.
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Altersspezifische Verkehrsmit- 25 Jahren liegt der OV-Anteil bei 75 %.

telwahl Mit zunehmendem Alter gleicht sich die
Verkehrsmittelwahl an. Die 35- bis 45-
Die Verkehrsmittelwahl der Altersgrup- jahrigen nutzen nur noch zu 51 % den OV
pen unterscheidet sich. Junge Menschen als Hauptverkehrsmittel. Es kann vermu-
nutzen fir ihren Weg deutlich haufiger tet werden, dass die Familiengrindung
den OV. In der Altersgruppe von 19 bis und die kinderorientierte Mobilitat zur

Erhéhung des MIV-Anteils beitragen.

19 bis
25 Jahre

26 bis
35 Jahre

36 bis
45 Jahre

46 bis
55 Jahre

56 bis
64 Jahre

| | |
0 20% 40% 60%
B ov-antei [ MIv-Anteil

Abbildung 24. Verkehrsmittelwahl in Abhédngigkeit von der Altersgruppe

Bedeutung der Verkehrsmittel

Der Arbeitsweg mit Bus und Bahn wird
stressfreier als mit dem Pkw empfunden
(vgl. Abb. 16). Dennoch wollen knapp
20 % aller Befragten wollen nicht auf ih-
ren eigenen Pkw verzichten.®

Grinde fir die Wahl des Pkw sind haupt-

sachlich folgende (nach Haufigkeit der
Nennung sortiert):

- Zeit, Zuverlassigkeit

- Komfort

- Kosten/Preis-Leistungs-Verhaltnis

- Wetterbedingungen

- Verfugbarkeit

- Baustellen, Staus, Zugausfille

- Firmenwagen, Steuerabgaben,
AuBentermine

Ein Grund fiir die Wahl des OV als Ver-

kehrsmittel ist das Wegfallen der Park-

platzsuche am Arbeitsort. Weiterhin

wurden die Umweltfreundlichkeit, die ak-

tuelle Verkehrslage (Stau) und das Fehlen

eines eigenen Pkw als Griinde fiir die OV-

Nutzung genannt.

15 Pkw-Besitz wurde nicht abgefragt
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Zeitliche Verteilung der Pend-
lerverkehre und Flexibilitat der
Arbeitszeiten

Die morgendliche Hauptverkehrszeit
konzentriert sich zwischen 6.00 und 8.00
Uhr, der nachmittagliche Pendlerverkehr
konzentriert sich zwischen 16.00 und
18.00 Uhr.

38 % der Befragten haben feste Arbeits-
zeiten, 59 % der Befragten arbeiten in
Gleitzeit oder in Vertrauensarbeitszeit
und konnen ihre Fahrzeiten an die Ver-
kehrslage anpassen:

00Tt

3%

nach 12:00

03:00

3%

$
8§

00:90

Jlch fahre erst um 9.30 Uhr zur Arbeit, um
nicht im Stau zu stehen. Mein Sohn fdhrt
um 6.00 Uhr, um in EImshorn noch einen

P+R zu bekommen.”

Grinde fir fehlende Flexibilitat wurden
nicht abgefragt, kénnen aber z. B. in
sonstigen Verpflichtungen, wie z. B. Kin-
derbetreuung liegen (einheitlicher Schul-
beginn 8.00 Uhr, nachmittagliche Betreu-
ung etc.).

00T

4%

nach 21.00
21:00

15:00

4%

$
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Abbildung 25. Start Hinweg (links in Rot) und Start Riickweg (rechts in Blau)
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Rahmenbedingungen der
Verkehrsmittelwahl

Arbeitgeberangebote

Rund 80 % der Arbeitgeber machen den
Mitarbeitern mobilitatsbezogene Ange-
bote. 53 % der Befragten werden Jobti-
ckets zur Verfligung gestellt, gleichzeitig
wird 32 % ein Mitarbeiterparkplatz zur
Verfligung gestellt. Knapp 20 % der Be-
fragten geben an, dass ihr Arbeitsort
Uber Radabstellanlagen und Duschen flr
Radfahrende verfiugt.

Die Mobilitatsangebote des Arbeitgebers
haben Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wahl:

Mitarbeiterparkplatze
6%

Apps und digitale Informationen

JIch priife jeden Tag per App, ob und wann
die Regionalbahn oder die S-Bahn ab
Pinneberg fahren.”

Die Wahl des taglichen Verkehrsmittels
wird bei vielen Befragten durch aktuelle
Verkehrsinformationen, wie Google
Maps, HVV- oder DB-App beeinflusst,
was die Bedeutung von Informationen in
Echtzeit hervorhebt. Diese Aussagen de-
cken sich mit dem Ergebnis der MiD-Stu-
die von 2017, die herausstellt, dass Navi-
gationssysteme flr die Ermittlung der
aktuellen Verkehrssituation vorrangig
von multimodalen Personen oder von
Autofahrern, die teilweise mit dem OV
fahren, genutzt werden (MiD 2107: on-
line).
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Jobticket fiir den OPNV

D

Abbildung 26. Verkehrsmittelwahl in Abhdngigkeit von Angeboten des Arbeitgebers

- 62 % der Personen mit einem vom
Arbeitgeber gefoérderten Jobticket
fahren ausschlieBlich mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln.

- 63 % der Personen, denen ein Mitar-
beiterparkplatz zur Verfligung
steht, fahren ausschlieBlich mit dem
Pkw.

- 70 % der Personen mit zur Verfu-
gung gestelltem Dienstwagen fahren
ausschliellich mit dem Pkw zur Ar-

beit.
Eigener Dienstwagen Legende
A% B
h e Pkw
OV und Pkw
kombiniert

taglich
4%

gelegentlich
21%

Abbildung 27. Bildung von Fahrgemeinschaften



Pendlerportale und Fahrge-
meinschaften

Fir den Pendlerverkehr im Kreis Pinne-
berg haben Fahrgemeinschaften bislang
keine signifikante Bedeutung. Nur 3 %
der Befragten sind Mitglied in einem
Pendlerportal. Nur 4 % der Befragten bil-
den taglich eine Fahrgemeinschaft.

15 % der Befragten nehmen gelegentlich
eine Person mit zur Arbeit, 75 % bilden
keine Fahrgemeinschaften.

Aufgrund von flexiblen Arbeitszeiten und
kombinierten Wegeketten nehmen viele
Befragte keine weitere Person im Pkw
mit zur Arbeit.

.Fahrgemeinschaften? Ich weill gar nicht,
ob jemand in meiner Gegend wohnt, mit
dem ich fahren kénnte.”

.Ich nehme niemanden mit, wenn ich mei-

nen Mann zur Bahn bringe und mein Kind

zur Schule fahre. Das wdre mir zu privat.

Auf diesen Wegen méchte ich mit meiner
Familie allein sein.”

Aufgrund der geringen Verbreitung der
Pendlerportale sowie anderer Vernet-
zungsmaoglichkeiten fehlen oft Informati-
onen darutber, ob Kollegen in der Nahe
wohnen oder ob man mit Menschen aus
der Region Arbeitswege und Arbeitszei-
ten teilt. Diese Einschatzung deckt sich
mit den Erkenntnissen aus der Evaluation
zum Einsatz des Pendlerportals im Kreis
Pinneberg. Das Angebot eines Pendler-
portals alleine flhrt nicht dazu, dass
Pendler in groBerem MalBe Fahrgemein-
schaften bilden (MRH 2014).

Gleichzeitig wurden von einzelnen Be-
fragten Vorschlage fir eine Bevorrechti-
gung von Fahrgemeinschaften gemacht,
die ggf. zu Reisezeitgewinnen fihren
kénnen:

~Macht doch Standstreifen zu
Sharing-Lanes, so wie in Amerika.”

ergibt sich nicht

—25

passt nicht ,,*’ -
-

| flexibel
\\ bleiben

unabhangigh
bleiben \

/‘i(eine Fremdg
/ mitnehmen

\\ keine Kollegen s
Im Umkreis

Abbildung 28. Griinde fiir Nicht-Mitnahme von weite-
ren Personen
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Alternative Verkehrsmittel aus
Sicht der Befragten

Eines wird sehr deutlich: Fiir die Mehrheit
der Pendler aus dem Kreis Pinneberg ist
das Rad keine ernsthafte Alternative auf
dem Arbeitsweg. Auch E-Bikes, E-Roller
oder Mitfahrmaoglichkeiten werden wenig
genutzt. Nur fir 7 % ware ein Fahrrad o-
der E-Bikes eine Alternative. 20 % der
Befragten gaben an, dass sie gar nicht
wechseln mdéchten oder konnen. Fir sie
ist das Auto alternativlos.

Doch 71% der heutigen MIV-Nutzer se-
hen in Bus und Bahn eine denkbare Alter-
native zum Pkw. Dabei ist der Umstieg
durchaus an eine klare Bedingung gekop-
pelt: Die Zuge und Busse mussten zuver-
lassiger und punktlicher verkehren und
die Taktung der Regionalbahnen musste
erhoht werden. Dann erst ware ein
Wechsel fiir die Menschen wirklich denk-
bar.

,Die Bahn nach Tornesch fahrt nur alle
Stunde. Das ist fiir mich keine Alternative
zum Auto. Ich kann es mir nicht leisten, die

Bahn zu verpassen.”

Gleichzeitig machten die Befragten An-
gaben zur Tarifstruktur, die sie als immer
noch unattraktiv empfanden. Neben den
Preisspriingen durch die Tarifgrenze
wurde bemangelt, dass kleinere Betriebe
ihren Mitarbeitern keine Profitickets zur
Verfligung stellen kdnnen, weil dieser
HVV-Service erst ab 20 Mitarbeitern pro
Unternehmen in Anspruch genommen
werden kann.

1 Die HVV-Integration des Kreises 1Z wird derzeit gut-
achterlich vorbereitet. Unter der VVoraussetzung entspre-
chender Beschliisse insbesondere des Landes SH (aber
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,Ftr mich ist Bus und Bahn zu teuer. Das
geht nur, wenn man eine Profikarte hat.
Ich fahre also nur im Winter mit der Bahn.”

,Ich wiirde ja mit dem OV fahren, wenn
Wrist im HVV-Tarif wére. Die reguldren
Preise will ich nicht zahlen. s

7 1 % der Befragten kénnen sich

vorstellen, Bus und Bahn als Alternative
zum eigenen Pkw zu nutzen.

20 % der Befragten wiirden nicht

auf den Pkw verzichten.

0
7 /0 der Befragten kénnen sich vor-

stellen, Rad und E-Bike als Alternative
zum eigenen Pkw zu nutzen.

4 %
0 der Befragten kénnen sich vor-

stellen, ein E-Bike als Alternative zum
eigenen Pkw zu nutzen.

3 %
0 der Befragten kénnen sich vor-

stellen, ein Rad als Alternative zum ei-
genen Pkw zu nutzen.

0
1 /0 der Befragten kénnen sich vor-

stellen, als Mitfahrer in einem Pkw zur
Arbeit nach Hamburg zu fahren.

E-Scooter oder zu FuB laufen sind fir die
Befragten keine relevanten Alternativen
(0,6 bzw. 0,4 % der Befragten).

auch Hamburgs) und des Kreises 1Z , wird diese frihes-
tens 12/2021umgesetzt.



Fahrtzeitenvergleich

Fir den Zeitfahrtenvergleich wurden Da-
ten zu den Quell- und Zielorten ausge-
wahlter Befragungspersonen mit Hilfe
von Navigationssystemen ausgewertet.
Referenzpunkt war die Hauptverkehrs-
zeit. Die Wege wurden so ausgewahlt,
dass verschiedene Orte im Untersu-
chungsgebiet abgedeckt wurden.

Die Zeitspannen des MIV ergeben sich
aus den bertlicksichtigten Staudaten,
Verzdgerungen im OV konnten aufgrund
mangelnder Daten nicht berlcksichtigt
werden. Die Vergleiche zeigen, dass die
Wege mit dem Pkw im Vergleich zum OV
und Rad deutlich schneller zurlickgelegt
werden kénnen. Die langen Fahrzeiten im

Von Sparrieshoop .
nach Lokstedt o
(@)

Von Appen

OV entstehen vor allem dann, wenn der
Zielort in groBerer Entfernung zur Stadt-
mitte liegt und ein Umstieg n6tig wird.
Vor allem die Umstiege im peripheren
Raum erfordern z. T. einen stlindlichen
Aufenthalt.

Die langen Pendlerzeiten flir den Radver-
kehr ergeben sich daraus, dass bei der
Befragung ausschliellich Zielorte in
Hamburg berlcksichtigt wurden und der
durchschnittliche Arbeitsweg dadurch
bei 32 Kilometer liegt.

Intermodale Verbindungen wurden bei
der Fahrzeitenermittlung nicht bertck-
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sichtigt.
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Akteursgesprache

Mit den am Projekt beteiligten Institutionen wurden Akteursgesprdache zur Abstim-
mung von Analyse und MaBnahmenkonzept durchgefiihrt. Diese Gesprdche lieBen eine
klare Tendenz erkennen: Ein fiir Pendler attraktives und verlassliches Bus- und Bahn-
angebot mit attraktiven intermodalen Schnittstellen fiir Rad- und Pkw ist eine der
wichtigsten KlimaschutzmaBnahmen im Verkehrssektor. Um den OV qualifizieren und
ausbauen zu kénnen, muss die Koordinierung auf regionaler Ebene deutlich verbessert
werden, sodass Planungshemmnisse abgebaut werden. Um auch kurz- bis mittelfristig
Einsparpotenziale entfalten zu kénnen, sollten kleinere MaBnahmen zu klimaeffizienten

,Paketen” zusammengefasst werden.

Teilnehmerkreis

An den Anfang 2020 durchgefiihrten Ak-
teursgesprachen nahmen Vertreterinnen
und Vertreter des Kreises Pinneberg, des
Bezirksamts Altona, des HVV, des VHH,
der DB, der Hochbahn und einzelner
Kommunen teil. Auf Basis der Befra-
gungsvorergebnisse wurde der reale
Handlungsspielraum der Akteure kritisch
durchleuchtet. Ebenso wurden nachhal-
tige MaBnahmenfelder diskutiert und
vorbewertet.

Realistische Perspektive

Alle befragten Experten waren sich einig:
Der Ausbau des OV ist ohne Zweifel not-
wendig und dementsprechend schon viel-
fach eingefordert worden. Gleichzeitig
betonen sie, dass der OV besonders auf
der Achse Elmshorn-Hamburg schon
heute stark Uberlastet und an seinen Ka-
pazitatsgrenzen angelangt ist. Unter die-
sen Umstanden ist es nicht moglich, die
Fahrgastzahlen einfach zu erhéhen. Der
OV-Bestand misse zunachst gestarkt
und qualifiziert werden, um die bestehen-
den Fahrgaste sicher zu halten. Um dann
weitere Fahrgaste in hoher Zahl aufneh-
men zu kdnnen, ist ein umfassender Aus-
bau nétig.

Neben der Starkung der radialen Anbin-
dungen miissten dabei entsprechend den
sich andernden Wegebeziehungen im
Pendlerverkehr auch tangentiale OV-Ver-
bindungen ausgebaut werden, z. B. durch
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neue Buslinien bzw. die Erganzung beste-
hender Linien durch Expressbuslinien und
entsprechende Bevorrechtigungen.

Praktische Umsetzungsprobleme

Der konkrete Ausbau gestaltet sich in
der Praxis eher schwierig. Dabei stehen
vor allem technische, rechtliche und
strukturelle Aspekte im Vordergrund. So
weisen die Gesprachspartner darauf hin,
dass fir einen Ausbau des Bestands im
Bereich SPNV zunachst stark ins Stre-
ckennetz (Schiene, Stellwerke) investiert
werden musste. Neben dem ,Nadeldhr”
Hauptbahnhof kénnen auch andere Hal-
testellen nicht ohne Weiteres fir Voll-
zlige erweitert werden, z. B. aufgrund
des Denkmalschutzes. Der zweigleisige
Ausbau der S1 zwischen Blankenese und
Wedel stockt, u. a. aufgrund der zahlrei-
chen ungeklarten Grundstlcksfragen im
Trassenbereich.

Regionale Koordinierung als Grundvoraus-
setzung

Eine erfolgreiche Umsetzung ist aus
Sicht der Befragten eng verbunden mit
der Schaffung einer (ibergeordneten, ko-
ordinierenden Planungsinstitution, z. B.
fur die Koordinierung neuer Mobilitats-
angebote oder die Planung des SPNV.
Weder der HVV noch die Metropolregion
hatten entsprechende Arbeitsauftrage.
Eine gute Koordination der beiden Lan-
der im SPNV und die des Kreises Pinne-
berg und der Hansestadt Hamburg im
OPNV ist erforderlich:



- Die Lander Hamburg und Schleswig-
Holstein haben unterschiedliche Ver-
kehrsmodelle, die Metropolregion
kann nicht mit einem Verkehrsmodell
abgebildet werden. Das Hamburger
Verkehrsmodell umfasst nur einige
Teile des Umlandes.

- Der HVV ist nur Verbund und kein
Ubergeordneter MaBnahmentrager,
bei der Umsetzung von MalBnahmen
ist er auf die Kooperation mit den
sonstigen Akteuren angewiesen.

- Das Hamburger Busbeschleunigungs-
programm endet an der Stadtgrenze,
kdonnte aber in den Kreis Pinneberg
verlangert werden, auch um eine Bal-
lung von Endhaltestellen an der
Stadtgrenze zu vermeiden und auf
die funktionalen Kriterien und Be-
dirfnisse der Menschen zu reagieren.

Die sich entwickelnden landertbergrei-
fenden kommunalen Kooperationen, ins-
besondere das Nachbarschaftsforum,
waren bei vielen Akteuren noch nicht be-
kannt, stieBen aber auf groles Interesse.
Diese Initiativen, so der Tenor, sollten
gestarkt und weiterentwickelt werden.

OV als Schliisselmafnahme

Die Befragten sprachen sich dafir aus,
die wirkungsvollen, aber nur langfristig
umsetzbaren MaBnahmen im Bereich des
OV-Ausbaus zu forcieren und dafiir die
Rahmenbedingungen zu verbessern.

Flankierende Mafdnahmen biindeln

Durch aufeinander abgestimmte kurz-
bis mittelfristige Malnahmen kdénne man
bis dahin fir Teilerfolge sorgen:

— Das stadtplanerische Leitbild der
LStadt der kurzen Wege” kann bei der
Reduzierung und Bewaltigung der
Pendlerverkehre eine wichtige Rolle
spielen. Im Sinne eines Transit Ori-
ented Development sollten Wohnungs-
bau und arbeitsplatzintensive Ge-
werbe- oder Mischgebiete entlang
bestehender und neuer OV-Trassen
fokussiert werden.

— Die Vertreter von HVV, VHH und des
Kreises Pinneberg sehen in der Koor-
dination und Weiterfiihrung von ge-
planten Busspuren im Rahmen des

Hamburger Busbeschleunigungspro-
gramms in das Umland hinein Chancen
fur eine relativ kurzfristige Verbesse-
rung des OV-Angebots. Damit konn-
ten aus Hamburger Sicht auch Prob-
leme der Ballung von Endhaltestellen
an der Stadtgrenze gel6st werden.
Grundsatzlich sollten die OV-Takte
von Hamburg und Schleswig-Holstein
aufeinander abgestimmt werden, um
Umsteigevorgange mit moglichst ge-
ringen Zeitverlusten organisieren zu
kénnen.

P+R- und B&R-Anlagen sollten weiter
ausgebaut werden. Die Anlagen in Pin-
neberg und Tornesch sind mit bis zu
90 % hoch ausgelastet. Hinzu kdmen
baulich-architektonische sowie funkti-
onale Mangel bestehender Stationen,
die deren Attraktivitat mindern. Stati-
onen und Umsteigepunkte mUissen
einladend gestaltet werden.

Das Konzept der P+M-Platze (Par-
ken+Mitfahren) an Autobahnauffahr-
ten wurde positiv diskutiert. Bislang
gibt es einen offiziell ausgewiesenen
Platz in Tornesch. Einige Experten
wiesen darauf hin, dass sich die Pend-
ler geeignete Flachen informell aneig-
nen. Daher sollten mehr Flachen aus-
gewiesen werden. Dabei kdnnten auch
weiterfilhrende Busanbindungen ge-
pruft werden.

AuBerdem wurde tber eine Neuauftei-
lung des Strallenraums diskutiert. Er-
fahrungen mit kombinierten Fahrspu-
ren fur Bus- und Radverkehr sollten
ausgewertet und konzeptionell weiter-
entwickelt werden. Dabei sollte auch
Uberlegt werden, ob in den Spitzen-
stunden die Fahrspurenaufteilung
durch Leitsysteme dynamisiert wird,
um insbesondere Bussen eine schnel-
lere Fahrtzeit zu ermdglichen.

Die Stadt Elmshorn regte an, neben
dem Ausbau der Radschnellwege ver-
starkt den Radwegeausbau innerhalb
der Gemeinden, vor allem auch zu den
Bahnhofen und B+R-Anlagen in den
Blick zu nehmen.
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Abbildung 30. Dynamische Stral?enaufte//ung. Ent—
sprechend den Spitzen werden die Fahrspuren pro
Richtung dem Verkehrsaufkommen angepasst. Dem
kollektiven Verkehr wird eine eigene Spur mit Halte-
mdglichkeiten freigegeben (Darstellung orange edge
flir das Hamburger Bauforum Magistralen)

— Neublrger- und Mobilitatsmanage-
ment kdonnte einen Beitrag zur Veran-
derung des Mobilitatsverhaltens leis-
ten, wenn es in grolBerem MaRstab

i

23]

hinter Pinneberg
+ 95min

umgesetzt wird. Der HVV und die
Hochbahn bereiten aktuell ein Projekt
vor. Fur das Gewerbegebiet Schna-
ckenburgallee ist ein Mobilitatsma-
nagement in der Diskussion.

- Die schwedische SUMBA-Part-
nerstadt Vaxjo hat im Rahmen des
Projekts eine ,Fahrradbibliothek” auf-
gebaut. Hier ware zu prifen, ob sich
das auch auf die Pendlersituation im
Untersuchungsgebiet tUbertragen
lasst.

Neue Entwicklungen, wie bedarfsorien-
tierte On-Demand-Angebote, werden
von den Akteuren eher skeptisch be-
trachtet, da ihre Kapazitaten noch nicht
abgeschatzt werden kénnen. Grundsatz-
lich sollten aber auch Innovationen und
neue Losungsansatze erprobt werden.

via
RE/RB ab
Bahnhof Pinneberg

P+R 1500m

Abbildung 31. Ideenskizze fiir ein dynamisches P&R-Leitsystem auf der A23
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Konzeptionelle Voriiberlegungen

SWOT-Analyse

Im Rahmen der Konzeptentwicklung

wurde gemeinsam mit dem SUMBA-Ex-
pertenkreis eine SWOT-Analyse durch-
geflihrt, die im Zuge der Bestandserhe-
bung und der Befragung sowie mit den

Ergebnissen der Akteursgesprachen er-
ganzt wurde. Die Ergebnisse sind in Abb.
32 als Ubersicht zusammengefasst.

Starken

Schwachen

Chancen

Risiken

Konzepte und Planun-
gen zur Weiterent-
wicklung des OV sind
vorhanden und mit
entsprechenden Mit-
teln zur Umsetzung
hinterlegt.

Keine umfassende,
verbindliche Regional-
planung fur den Be-
trachtungsraum vor-
handen.

Bottom-up-Initiativen
helfen lokale Aktivita-
ten grenziberschrei-
tend zu koordinieren.

Dezentrale Verwal-
tungsstrukturen hem-
men den Aufbau einer
regionalen Planungs-
institution.

Verkehrssystem ist
Uberwiegend zuver-
lassig und in gutem
Zustand mit regelma-
Biger Instandhaltung.

(Noch) Kein VEP vor-
handen (Fertigstel-
lung 2022).

Parkraumbewirt-
schaftung, geringere
Hochstgeschwindig-
keiten und Durch-
fahrtbeschrankungen
machen die Nutzung
privater Pkw unat-
traktiver.

Wachsende Bevolke-
rung wird das Ver-
kehrssystem insbe-
sondere in den
Hauptverkehrszeiten
weiter unter Druck
setzen.

Der OV wird mit dem
HVV Uber eine ein-
heitliche Marke abge-
wickelt, die Kunden-

zufriedenheit ist hoch.

Administrative Gren-
zen sind in grenziber-
schreitenden Pla-
nungsprozessen
deutlich splrbar.

Zuzug neuer Bevolke-
rungsgruppen bietet
Potenzial flr neue
OV-Kunden.

Demografische Ver-
anderungen (alternde
Bevolkerung, Diversi-
fizierung) sorgen fir
veranderte Mobili-
tatsbedurfnisse.

Im HVV herrscht Of-
fenheit fir Innovation
und verschiedene
neue Angebote wer-
den getestet.

Die Erweiterung des
SPNV (insb. neue Li-
nien) ist sehr langwie-
rig und mit einem auf-
wandigen
Planungsprozess und
hohen Investitionen
verbunden.

Verdichtung der Stadt
schafft gute Bedin-
gungen flr die Nut-
zung von OV und Rad
(Stadt der kurzen
Wege).

Mangelnde Koopera-
tion zwischen Institu-
tionen (auf Verwal-
tungsebene aber auch
bei der Integration
neuer Mobilitats-
dienstleistungen in
den HVV) .

Intermodale Ange-
bote wie B+R-Anla-
gen und Sharing-An-
gebote (Switchh,
Stadtrad) werden er-
weitert und ausge-
baut.

Kapazitatserweiterun-
gen durch den Einsatz
langerer Ziige und/o-
der Taktverdichtung
werden durch die
Schieneninfrastruktur
beschrankt (Einglei-
sigkeit S1, Nadel6éhr
Hauptbahnhof).

Neue SPNV-Linien er-
hoéhen Kapazitat und
Attraktivitat des OV
(Langzeitinvestition).

Umsetzung des Woh-
nungsbauprogramms
und Nachverdichtung
fihren zu erhéhtem

Verkehrsaufkommen.

Die Moglichkeit der
(kostenlosen) Fahr-
radmitnahme fordert
intermodales Ver-
kehrsverhalten.

Bevorrechtigung von
Bussen nicht flachen-
deckend umgesetzt,
und es konnte konse-
guenter verfolgt wer-
den.

Diversifizierung und
Flexibilisierung von
Arbeitszeiten kann zu
einer besseren Vertei-
lung des Verkehrsauf-
kommens Uber den
Tag flahren, Zunahme.
von Homeoffice kann

Mangelnder politi-
scher Wille Umwelt-
gesetzgebung durch-
zusetzen.
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Pendlerverkehre redu-
zieren

Tarifverbund sorgt
fir komfortable, ein-
fache Nutzung des
OV im gesamten Be-
trachtungsraum.

Gebuhrenpflicht fir
die Nutzung von P+R-
Platzen erhoht die
Gesamtkosten der
Fahrt und verringert

Stagnierende Pkw-
Besitzrate in Ham-
burg/ Altona (Statis-
tik Nord 2017).17

die Attraktivitat.

Mit weiterem Ausbau
des StraBensystems
bleibt der Reisezeit-

hen.

vorteil des MIV beste-

Abbildung 32. SWOT-Analyse (Darstellung Bezirk Altona)

Ubergeordnete Trends

Die Entwicklung des Verkehrssystems
wird durch eine Reihe libergeordneter
Trends beeinflusst, von denen einige im
Folgenden kurz dargestellt werden.

Im Bereich der Siedlungsentwicklung ist
ein anhaltendes Wachstum der Ballungs-
raume zu beobachten, wobei verschie-
dene Bewegungen parallel stattfinden:
Durch die nach wie vor steigenden Immo-
bilienpreise ziehen Menschen aus dem in-
neren Stadtgebiet an den Stadtrand oder
ins Umland und nehmen damit auch lan-
gere Arbeitswege in Kauf. Gleichzeitig
ziehen aber auch viele Menschen in die
inneren Stadtbereiche und die bauliche
Dichte nimmt zu. Nach Berechnungen
des Statistikamts Nord wird die Hambur-
ger Bevolkerung von 1,83 Mio. Einwoh-
nern im Jahr 2017 auf bis zu 2,05 Mio.
Einwohner im Jahr 2040 anwachsen (Sta-
tistik Nord 2019_4). Dabei nehmen die
Anteile der jungen und alten Bevdlke-
rungsgruppen proportional starker zu,
mit einem geringeren Anteil an Einwoh-
nern im erwerbsfahigen Alter. Fir den
Kreis Pinneberg wird ein Bevolkerungs-
wachstum von knapp 300.000 Einwoh-
nern (2012) auf ca. 303.500 Einwohner
bis 2030 prognostiziert, wobei auf der
Achse Altona-Pinneberg-Elmshorn das
starkste Wachstum erwartet wird. We-
gen eines steigenden Anteils an Ein- und

Zwei-Personen-Haushalte wird zudem
von einer steigenden Wohnraumnach-
frage ausgegangen (Kreis Pinneberg
2014). Die Erfahrungen aus der Covid-
19-Pandemie und speziell aus der ,ersten
Welle” und dem ,Shutdown” ab Marz
2020 konnten die Suburbanisierung wei-
ter verstarken, da mehr Menschen dem
eigenen Garten einen hoheren Stellen-
wert als dem persdnlichen Freiraum bei-
messen

Auch Gewerbe ist von Suburbanisierung
betroffen. Die Ansiedlung von Gewerbe
im Umland kann zur Verklrzung von Ar-
beitswegen, aber auch zu einer Zunahme
von Pendlerverkehren flhren. In jedem
Fall werden die Wegeketten disperser,
was aktuell bereits zu beobachten ist.

Die autoarme Gestaltung neuer Wohn-
und Mischquartiere kann einen Beitrag
zum Modal Shift hin zum Umweltverbund
befdordern (Blechschmidt 2016). Mit der
weitgehenden Abschaffung des Stell-
platznachweises fir Wohnraum in Ham-
burg wurde der Handlungsspielraum in
diesem Bereich erweitert. Neben der Be-
reitstellung attraktiver Mobilitatsange-
bote ist die Umsetzung der Autofreiheit
oder Autoreduzierung in der Praxis z. B.
durch eine regelmaBige Parkraumber-
wachung im 6ffentlichen Raum sicherzu-
stellen. Im Bestand ist die autoarme Um-
gestaltung von Quartieren bisher noch
wenig umgesetzt. Mit der geplanten au-
toarmen Umgestaltung von Teilen Otten-

7\Von 332 2012 zu 327 Pkw je 1000 Einwohner 2017 (Altona), von 340 2012 zu 334 Pkw je 1000 Einwohner 2017 in Ham-

burg.
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sens im Nachgang zum 2019 durchge-
fuhrten Verkehrsversuch ,Ottensen
macht Platz” werden hier in den kom-
menden Jahren weitere Erfahrungen ge-
sammelt.

Die Digitalisierung bringt eine Reihe von
Veranderungen mit sich, die Einfluss auf
das Verkehrssystem haben. Diese betref-
fen zum einen das Verkehrssystem an
sich, mit der zunehmenden Vernetzung
verschiedener Verkehrstrager und er-
moglichen erst die breite Nutzung von
Sharing-Angeboten. In Hamburg wird ak-
tuell an der Digitalisierung der S-Bahn
gearbeitet, eine erste Strecke (Berliner
Tor - Bergedorf) soll bis 2021 umge-
setzt sein. Hier ermoglicht die Digitalisie-
rung einen weniger stéranfalligen Be-
triebsablauf sowie die engere Taktung
von Zigen. Mit der ,hvv switchh” -App
wird ein erster Schritt zu einer verkehrs-
mittelibergreifenden Buchungsplattform
gegangen, die neben dem klassischen
OPNV mit MOIA auch neue Mobilititsan-
gebote umfasst. Um das ganze Potenzial
von Sharing Angeboten nutzen zu kén-
nen, ist eine Erweiterung auch in weniger
dicht besiedelte Bereiche notwendig. Zu-
dem muss der (Daten-)Netzausbau fla-
chendeckend die entsprechenden Anfor-
derungen erfillen. Zuklinftig werden
auch Themen wie der Einsatz autonom
fahrender Fahrzeuge im StraBenverkehr
zum einen eine entsprechende Dateninf-
rastruktur bendtigen, zum anderen einen
weiteren Aspekt in die Diskussion der
Neuverteilung des Straenraums bringen.

Mit der fortschreitenden Digitalisierung
ist auch der Wandel der Beforderungs-
leistungen verknupft. Anstelle der reinen
Befdrderungsinfrastruktur werden zu-
nehmend Mobilitatsdienstleistungen an-
geboten und es entstehen neue Koopera-
tionen zwischen ,klassischen”
Verkehrsunternehmen und privaten An-
bietern.

Zum anderen ermdglicht die Digitalisie-
rung Veranderungen der Arbeitswelt, sie
macht die physische Anwesenheit am Ar-
beitsplatz in vielen Bereichen wenigstens
in Teilen Uberflissig und ermoglicht eine
verstarkte Flexibilisierung der Arbeits-
modelle in vielen Bereichen.

Eine Entzerrung der Arbeitszeiten ist flr
das Verkehrssystem positiv zu bewerten,
da die Nutzungsspitzen zu den Hauptver-
kehrszeiten abflachen, daflir in den Ne-
benzeiten eine bessere Auslastung gege-
ben sein kann. Eine Entzerrung des
Feierabendverkehrs ist bereits zu be-
obachten, wohingegen die morgendliche
Spitze noch weitgehend konstant bleibt.

Die demografische Entwicklung fihrt zu
einem hoheren Anteil an passiven Ver-
kehrsteilnehmenden, und einer verstark-
ten Unterscheidung zwischen ,bewegli-
chen” und ,unbeweglichen”
Bevolkerungsgruppen. Damit gewinnen
auch Themen wie die barrierefreie Ge-
staltung von Verkehrssystemen, aber
auch des 6ffentlichen Raums weiter an
Bedeutung.

Die jlingsten Erfahrungen im Rahmen der
Covid-19-Pandemie haben der Entwick-
lung einer raumlichen und zeitlichen Fle-
xibilisierung von Arbeit einen deutlichen
Schub gegeben. Aktuelle Studien weisen
darauf hin, dass die zumindest teilweise
Arbeit aus dem Homeoffice dauerhaft
Bestand haben wird (DLR 2020). Dies
stellt einerseits den OPNV vor die Her-
ausforderung, auf die flexiblere Nach-
frage, insbesondere auch bezlglich der
Tarifstruktur zu reagieren. Andererseits
kann die Mdoglichkeit der Arbeit im
Homeoffice auch den Wegzug aus der
Stadt ins Umland fiir Menschen erst at-
traktiv machen und so eine weitere Sub-
urbanisierung beférdern.

Die Covid-19-Pandemie hat in vielerlei
Hinsicht gravierende Auswirkungen, de-
ren Umfang und Dauerhaftigkeit noch
nicht vollends absehbar sind. Neben der
erhohten Flexibilitat im Bereich der Er-
werbstatigkeit ist auch eine verstarkte
Nutzung individueller Verkehrsmittel zu
beobachten. Diese schlagt sich in einem
Zuwachs des Radverkehrsanteils nieder,
aber auch der private Pkw wird verstarkt
als Alternative zum als unter Pande-
miebedingungen weniger sicher empfun-
denen OPNV gewahlt. Dies dirfte insbe-
sondere Pendler mit langeren
Arbeitswegen betreffen. Es miissen Stra-
tegien entwickelt werden, wie dieser
Trend wieder umgekehrt werden kann.
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Die wirtschaftlichen Folgen der Pandemie
werden sich erst sukzessive zeigen. Re-
zession und Arbeitslosigkeit kdnnen die

Rahmenbedingungen insbesondere mit
Bezug auf Investitionsvolumina der 6f-
fentlichen Hand signifikant verandern.

Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlung

Die Studie macht deutlich, dass sich das
Pendlermobilitatsverhalten ausdifferen-
ziert. Die nach Hamburg einpendelnden
Verkehre spielen immer noch die zentrale
Rolle. Der regionale Pendlerverkehr wird
aber auch disperser, er fihrt haufiger in
die Region und zu Orten, die mit dem OV
nicht direkt angebunden sind. Die Befra-
gung unter den Pendlern im Kreis Pinne-
berg mit Ziel in Hamburg verdeutlicht die
langen Wege der Menschen im Alltag. Die
arbeitende Bevdlkerung findet keinen
preiswerten oder ihnen adaquat erschei-
nenden Wohnraum in der Stadt und zieht
ins Umland. Auch die groBen flachenin-
tensiven Betriebe folgen dem Suburbani-
sierungstrend. Hinzu kommt die fort-
schreitende Verdichtung im inneren
Stadtbereich.

Die Verkehrsinfrastruktur - egal ob
Strale oder Schiene - hinkt in ihrer Ent-
wicklung hinter der dynamischen Bevol-
kerungsentwicklung her. Beide Systeme
sind derzeit insbesondere in der Haupt-
verkehrszeit stark Uberlastet. Wie sich
die Situation entwickelt, wenn die gro3en
Verkehrsinfrastrukturprojekte (Ausbau
Autobahn, Ausbau S- und U-Bahn) umge-
setzt sind, wird sich zeigen. Die Befra-
gung macht auch deutlich, dass die Men-
schen in Uberwiegender Mehrheit bereit
sind, fir den Weg zur Arbeit einen leis-
tungsstarken und attraktiven 6ffentli-
chen Nah- und Regionalverkehr zu nut-
zen.

Das Rad spielt im Untersuchungsraum
besonders als Zubringer zu den OV-Hal-
ten eine Rolle, wobei auf langeren Stre-
cken mit elektronischer Unterstltzung
ebenfalls Potenzial gesehen wird.
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Die im Projekt eingebundenen Experten
sprechen sich klar fir eine Qualifizierung
und einen Ausbau des OV aus. Gleichzei-
tig machen sie deutlich, dass vor allem
die dringend notigen MaBnahmen im
SPNV derzeit nur langfristig realisierbar
sind und durch verwaltungstechnische
und -rechtliche Komplexitaten erschwert
werden, seien es uneinheitliche Verkehrs-
modelle, zersplitterte Zustandigkeiten
und Fordermadglichkeiten oder auch un-
einheitliche Planungszeitraume. Auch ist
vor einem Ausbau eine Investition in die
Uberalterte Technik (Stellwerke) notig,
was den Prozess weiter erschwert. Hin-
gegen wird in der konsequenten Priori-
sierung von Bussen, mit der Einrichtung
eigener Fahrspuren, auch flr eine kurz-
bis mittelfristige Umsetzung groBes Po-
tenzial gesehen.

In der Studie wurden unterschiedliche
strategische Herangehensweisen vorbe-
wertet. Dazu zahlen die Optimierung und
der Ausbau von hochwertigen Umsteige-
punkten, die Schaffung einer speziell auf
die Bedurfnisse von Pendlern ausgerich-
teten neuen Radinfrastruktur sowie eine
Starkung und Férderung neuer Mobili-
tatsdienstleistungen (Sharing, Pooling,
Shuttle). Flr die Erreichung der Klima-
ziele und den von Hamburg angestrebten
Anteil von 80 % Umweltverbund im Modal
Split sind neben einem Ausbau des OV-
Angebots und der Radinfrastruktur auch
restriktive MaBnahmen im Bereich des
MIVs notwendig. Diese wurden im Rah-
men der Bearbeitung allerdings nur am
Rand betrachtet.

Die Ubersicht der vorgeschlagenen MaR-
nahmen findet sich in Teil 2 des Pendler-
konzepts.



Anhang

Fragebogen Offline-Befragung

Pendlerbefragung Kreis Pinneberg - Hamburg
Ort: Teppich KIBEK, Ramskarmp 100, 25337 Elmshorn

Datum: 3112019

Wocheniag: Samstag

Belragung durchgetlirt von: oange edge

Wo wohnen Sie? (Bitte Ort/Stadtteil und PLZ angeben)
Ort/Stadtteil Postleitzahl

Wohin pendeln Sie zur Arbeit?
Wie lange brauchen Sie fi Ihren taglichen Pendlerweg zur Arbeit?
In Minuten Inkm

Wie empfinden Sie Ihren Weg zur und von der Arbeit?

o fastimmer angenehm und beguem o ot stressig, selten angenehm oder

o manchmal angenchm und bequem bequem

o teils stressig, tels angenehm o fastimmer stressig, fast nie
angenehm

Mit welchem Verkehrsmittel pendeln Sie zur Arbeit?
o Bus/Bahn

o P [Selbstfahrer)
o Fahrrad o Phw Mitfahrer]
o EBike o Zufun

Weitere Anmerkungen:
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Abkiirzungsverzeichnis

BauGB - Baugesetzbuch
B&R - Bike und Ride

BUE - Behorde fur Umwelt und Energie

CO2 - Kohlendioxid
DB - Deutsche Bahn

DTV - Durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke

EU - Europaische Union

FSTrG - Bundesfernstralengesetz
HVV - Hamburger Verkehrs Verbund
HVZ - Hauptverkehrszeit

IZ - Itzehohe

MID - Mobilitat in Deutschland

Min - Minuten

Kfz - Kraftfahrzeug

Km/h - Kilometer pro Stunde

MIV - Motorisierter Individualverkehr

Min - Minuten

MRH - Metropolregion Hamburg

OECD - Organisation for Economic
Co-operation and Development

OPNV - Offentlicher Personennah-
verkehr

OV - Offentlicher Verkehr
PKW - Personenkraftwagen
P&M - Parken und Mitnehmen
P&R - Park und Ride

SH - Schleswig-Holstein

SPNV - Schienengebundener Personen-

nahverkehr

SUMBA - Sustainable urban mobility and

commuting in Baltic cities

SWOT - Akronym fur: Strengths (Star-
ken), Weaknesses (Schwachen), Oppor-
tunities (Chancen) und Threats (Risiken)

VHH - Verkehrsbetriebe Hamburg-
Holstein
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