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ACE – Autoclub Europa

ADAC – Allgemeiner Deutscher Automobilclub

ADFC – Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

AKN - Altona-Kaltenkirchen-Neumünster Eisenbahn AG

BBSR - Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung

BMVI - Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur

BMWi – Bundesministerium für Wirtschaft und Energie

E-Fahrzeug – Elektrofahrzeug, Fahrzeug dessen primäre Energiequelle eine Batterie ist

HVV - Hamburger Verkehrsverbund

km - Kilometer

LBV-SH - Landesbetrieb Straßenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

LES - Landesentwicklungsstrategie Schleswig-Holstein 2030

Lkw – Lastkraftwagen

MELUR - Ministerium für Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und ländliche Räume

MIV – Motorisierter Individualverkehr

MWAVT - Ministerium für Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig Holstein

NAH.SH – Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein

ÖPNV – Öffentlicher Personennahverkehr

ÖSPV – Öffentlicher Straßenpersonenverkehr

ÖV – Öffentlicher Verkehr

OVN - Omnibusverband Nord

Pkw – Personenkraftwagen

RNVP - Regionaler Nahverkehrsplan

S-Bahn – Stadtschnellbahn

SPFV – Schienenpersonenfernverkehr

SPNV – Schienenpersonennahverkehr

TVSH - Tourismusverband Schleswig-Holstein e.V.

U-Bahn – Untergrundbahn

VCD – Verkehrsclub Deutschland

VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

WTSH - Wirtschaftsförderung und Technologietransfer Schleswig-Holstein GmbH
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1.1 KONTEXT: BEDEUTUNG UND  
WANDEL DER MOBILITÄT 
 
Mobilität ist ein menschliches 
Grundbedürfnis und Vorausset-
zung für unsere gesellschaftliche, 
kulturelle und wirtschaftliche Ent-
wicklung. Mobilität – in der spezifi-
schen Form des Personenverkehrs 
– ermöglicht Menschen räumli-
che Beweglichkeit und somit den 
Zugang zu Bildung und Arbeit, 
zu medizinischer Versorgung, zur 
Nahversorgung und zur Teilhabe 
am sozialen, kulturellen und wirt-
schaftlichen Leben. Neben dem 
Personenverkehr spielen  auch 
Handel und Transport von Waren 
eine wichtige Rolle im Alltag der 
Menschen. Die Güterverkehre sind 
wichtige Basis wirtschaftlicher 
Entwicklungen. 
 
Bereits seit Jahrzehnten nehmen 
Mobilität und Verkehr sowohl in 
Schleswig-Holstein als auch welt-
weit kontinuierlich zu. Es wandeln 
sich deren Voraussetzungen, Mög-
lichkeiten und Anforderungen. 
So wird beispielsweise das Ver-
kehrsverhalten der Bevölkerung 
zunehmend multimodaler und in-
termodaler.1 Gleichzeitig verlan-
gen die bereits spürbaren nach-
teiligen Umweltwirkungen unseres 
modernen Lebensstils und die Be-
grenztheit fossiler Energieträger 
nach der Entwicklung neuer, res-
sourceneffizienterer Mobilitätsfor-
men.2 Zusätzlich verursachen die 
Verkehre lokal Luftverschmutzung 
und Lärm, die je nach Lage des 
Verkehrs und Bevölkerungsdichte 

SCHLESWIG-HOLSTEIN 
IM WANDEL

zu einer Beeinträchtigung der Le-
bensqualität der Bevölkerung füh-
ren können. 
 
Diese skizzierten Entwicklungen 
und sich wandelnden Ansprüche 
prägen auch Mobilität und Mobili-
tätsverhalten in Schleswig-Holstein 
Als Verkehrsdrehscheibe für Per-
sonenverkehr und Logistik, aber 
auch als Tourismusdestination, ist 
für Schleswig-Holstein die Fra-
ge der künftigen Ausgestaltung 
von Mobilität und Verkehr von be-
sonderer Bedeutung. Die eigenen 
Charakteristika und Entwicklungen 
des Landes müssen Grundlage al-
ler Überlegungen sein.  
 
Insgesamt werden die Mobili-
tät und insbesondere der moto-
risierte Verkehr in Schleswig-Hol-
stein weiter zunehmen. Besonders 
im Umland von Hamburg werden 
die wirtschaftlichen Verflechtun-
gen weiter zunehmen, mit entspre-
chenden Auswirkungen beispiels-
weise auf die Pendlerverkehre. 
Auch die demografische Entwick-
lung wird sich in Schleswig-Hol-
stein sehr spezifisch auf die Sied-
lungs- und Raumstruktur und in 
der Folge auf das Mobilitätsauf-
kommen und -verhalten ausprä-
gen. Während vor allem im Um-
land von Hamburg ein weiteres 
Bevölkerungswachstum erwartet 
wird, sehen viele ländliche Teilräu-
me einer teilweise erheblichen Ab-
nahme und Alterung ihrer Bevöl-
kerung entgegen.  
Funktionierende Mobilitätslö-
sungen müssen den durch de-
mografischen Wandel, steigen-

de wirtschaftliche Verflechtungen, 
gesellschaftlichen Werte- und Be-
wusstseinswandel, Klimawandel 
sowie technischen Fortschritt ge-
änderten Rahmenbedingungen 
gerecht werden. Für die Verkehr-
spolitik bedeutet dies die Heraus-
forderung, zum Wohle von Mensch 
und Umwelt teilweise widerstrei-
tende ökonomische, soziale und 
ökologische Ansprüche an die Mo-
bilität der Zukunft in praktikab-
len Lösungen zusammenzuführen. 
Die aus den unterschiedlichen An-
sprüchen an die Mobilität resul-
tierenden Zielkonflikte lassen sich 
zwar auch mit gut durchdachten 
Mobilitätslösungen nicht vollstän-
dig auflösen. Sie können im Ideal-
fall jedoch deutlich abgeschwächt 
werden. 
 
Aufgrund der immer intensiveren 
Auseinandersetzung mit neuarti-
gen Mobilitätsformen, den bereit-
stehenden technischen Möglich-
keiten und der zunehmenden 
Offenheit der Bevölkerung für In-
novationen, stehen die Chancen 
gut, dass die Landespolitik, in Zu-
sammenarbeit mit anderen Ak-
teuren und über die politischen 
Ebenen hinweg, diese Chancen 
proaktiv aufgreift und umsetzbare 
Lösungen gestaltet. 

1 Multimodalität bedeutet die Verwendung ver-
schiedener Verkehrsmittel für unterschiedliche 
Wege bzw. für dieselben Wege an anderen Tagen. 
Intermodalität hingegen bezeichnet die Verwen-
dung mehrerer Verkehrsmittel für ein und densel-
ben Weg. 
2 Im Jahr 2015 war der Verkehr deutschland-
weit für 18 Prozent der Treibhausgasemissio-
nen verantwortlich (Umweltbundesamt 2015a).

1.
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1.2 KONZEPTION DES  
GUTACHTENS 
Ramboll wurde vom Ministeri-
um für Wirtschaft, Arbeit, Ver-
kehr und Technologie des Landes 
Schleswig-Holstein (MWAVT) be-
auftragt, auf der Basis einer detail-
lierten Analyse wesentlicher mobi-
litätsrelevanter Entwicklungen und 
Einflüsse Empfehlungen zu ent-
wickeln, mit denen das Ministe-
rium dazu beitragen kann, durch 
zukunftsfähige Lösungen die Mo-
bilität der Menschen in Schles-
wig-Holstein zu verbessern.

In der Umsetzung dieses Auftrags 
haben wir als Ramboll Manage-
ment Consulting sowohl unse-
re fachliche Expertise in den Be-
reichen Verkehr und Mobilität als 
auch unsere Erfahrungen bezüg-
lich der Formulierung von pra-
xisrelevanten, umsetzungsorien-
tierten Handlungsempfehlungen 
eingebracht. Bei der Konzeption 
des Gutachtens kamen unsere me-
thodischen Kompetenzen zur Ge-
staltung von Prozessen unter Ein-
bindung verschiedener Gruppen 
von Stakeholdern hinzu. 

1. SCHLESWIG-HOLSTEIN IM WANDEL 

ZIELE
Idenifikation der künftigen Herausforderungen 
Formulierung von strategischen Empfehlungen und 
kreativen Lösungsansätzen für das MWAVT 
Generierung von Impulsen zur Weiterentwicklung  
von mobilitätsrelevanten fachpolitischen  
Konzepten 

FOKUS
Die Mobilitätserfordernisse, -bedürfnisse und 
-zugänge der Menschen in Schleswig- 
Holstein stehen im Mitttelpunkt der Betrachtung.

HERANGEHENSWEISE
Im Kontext der strategischen Leitline der Landesent-
wicklungsstrategie Schleswig-Holstein 2030: 
“Mobilität der Zukunft”

Intensive Beschäftigung mit der Mobilität heute und in Zukunft durch empirische Analyse 
(Verkehr, Einflüsse, Entwicklungen) 
Identifizierung der daraus resultierenden Herausforderungen für Schleswig-Holstein 
Entwicklung von praxisorientierten, wirkungsvollen Handlungsemp-
fehlungen und Untersetzung mit guten Praxisbeispielen 

!

!
!

Ziele und Fokus des Gutachtens 
Das vorliegende Gutachten soll 
dazu beitragen, einen Orientie-
rungsrahmen für die langfristige 
Verkehrspolitik des MWAVT und 
ggfs. für weitere verkehrspolitische 
Akteure in Schleswig-Holstein zu 
schaffen. Zielsetzung ist es des-
halb, die künftigen mobilitätsspe-
zifischen Herausforderungen für 
Schleswig-Holstein zu identifizie-
ren und passfähige Lösungsan-
sätze für die Mobilität der Zukunft 
zu entwickeln. Das Gutachten soll 
Antworten auf die Fragen geben, 
wie sich Mobilitätsansprüche und 
-verhalten sowie der Verkehr künf-
tig in Schleswig-Holstein entwi-
ckeln werden und wie öffentliche 
Institutionen rechtzeitig auf die 
Veränderungen reagieren und die 
Entwicklung aktiv gestalten kön-
nen. Ziel des Gutachtens ist es, re-
alistische und konkret umsetzbare 
Vorschläge zu unterbreiten. Finan-
zielle Restriktionen sollen dabei 
zwar beachtet, aber nicht als auto-
matisches Ausschlusskriterium be-
griffen werden. 

Um diesen Ansprüchen gerecht zu 
werden, stellen wir im Gutachten 
die Menschen in Schleswig-Hol-
stein mit ihren spezifischen Mo-
bilitätsbedürfnissen, ihrem Mobi-
litätsverhalten und ihrem Zugang 
zu verschiedenen Mobilitätsfor-
men in den Mittelpunkt der Be-
trachtungen. Logistik und Güter-
verkehr werden an verschiedenen 
Stellen des Gutachtens zwar mit-
betrachtet. Aufgrund der hohen ei-
genen Komplexität dieser Bereiche 
und ihrer sehr spezifischen Heraus-
forderungen, die nur geringe Über-
lagerungen zu den Aspekten, die 
für die Mobilität der Menschen in 
Schleswig-Holstein ausschlagge-
bend sind, aufweisen, stehen sie je-
doch nicht im Fokus. Zielführend 
wäre allerdings in jedem Fall, wenn 
das MWAVT sie in einem eigenen 
Gutachten betrachten würde. 
 
Die gegenwärtige und bereits kon-
kret geplante Verkehrsinfrastruk-
tur im Land stellt den Ausgangs-
punkt für unsere Überlegungen zu 
bedarfsgerechten und zukunfts-
fähigen Mobilitätslösungen dar.3  

Abbildung (Abb.) 1: Ziele, Fokus und Herangehensweise des Gutachtens

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting
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Über die gegenwärtig vorgesehe-
nen Ausbauschritte hinausgehende 
und ggf. notwendige Erweiterungen 
der physischen Verkehrsinfrastruk-
tur stehen dahingegen nicht im Fo-
kus des Gutachtens. Zudem befas-
sen wir uns auch nicht eingehend 
mit dem Thema Verkehrssicherheit, 
das vom MWAVT bereits in seiner 
„Gesamtstrategie für mehr Fairness 
und Sicherheit im Straßenverkehr“ 
(MWAVT 2014) aufgegriffen wurde. 
 
Als notwendige Rahmenbedin-
gung für den Zugang zu Mobilität 
betrachten wir auch die gesetz-
lich verankerte (physische) Bar-
rierefreiheit im öffentlichen Ver-
kehr (ÖV). Da die Aufgabenträger 
des öffentlichen Personenverkehrs 
(ÖPNV) ohnehin dazu verpflichtet 
sind, diesen bis 2022 barrierefrei 
zu gestalten, steht dieser Aspekt 
in unseren Analysen und unseren 
Empfehlungen allerdings nicht  im 
Fokus. Wegen der großen Bedeu-
tung, die ein barrierefreier ÖV für 
Menschen mit Behinderung und 
mobilitätseingeschränkte Perso-
nen hat, werden wir deren Bedürf-
nisse aber an den entsprechenden 
Stellen bei unseren ÖV-spezifi-
schen Empfehlungen mitdenken. 
 

Das Gutachten adressiert grund-
sätzlich einen längerfristigen Zei-
thorizont und setzt sich mit den 
Entwicklungen in der Mobilität 
der Menschen in den kommenden 
Jahrzehnten auseinander. Die Pro-
gnosezeiträume der derzeit ver-
füg- und belastbaren Hochrech-
nungen zur wirtschaftlichen und 
demografischen Entwicklung so-
wie der Verkehrsentwicklung in 
Schleswig-Holstein reichen aller-
dings nur bis ins Jahr 2030. Die 
quantitativen Prognosen in der 
Analyse, die auf diesen Hochrech-
nungen fußen, beschränken sich 
somit notgedrungen auf diesen 
Zeitraum. Gleichzeitig können auf 
Basis dieser Prognosen generelle 
Tendenzen und teilräumliche Un-
terschiede ausgemacht werden, 
die in ihrer Wirkung aller Voraus-
sicht nach über das Jahr 2030 hin-
ausgehen werden.4  

Einordnung des Gutachtens 
Konzeptionell bewegt sich das 
Gutachten auf einer Ebene zwi-
schen der Landesentwicklungs-
strategie Schleswig-Holstein 2030 
(LES) und landesweiten sowie 
kommunalen fachpolitischen Plä-
nen und Konzepten für einzelne 

Verkehrsträger bzw. Regionen. Es 
konkretisiert und ergänzt deren 
Ziele und Aussagen durch stra-
tegische Empfehlungen, die dar-
auf abzielen, das Verkehrssystem 
in Schleswig-Holstein in seiner Ge-
samtheit zu optimieren. 
 
Den übergeordneten Rahmen für 
das Gutachten bildet in dieser Lo-
gik das Grünbuch zur LES, das 
von der Schleswig-Holsteinischen 
Landesregierung im Mai 2016 ver-
abschiedet wurde. In diesem 
Grünbuch werden unter der stra-
tegischen Leitlinie „Mobilität der 
Zukunft – Heute die Verkehrspoli-
tik von morgen denken“ eine Rei-
he von strategischen Ansätzen zur 
Gestaltung zukunftsfähiger Mobili-
tätslösungen in Schleswig-Holstein 
aufgeführt. Bei der Entwicklung 
der verkehrspolitischen Empfeh-
lungen für das MWAVT haben wir 
uns an diesen strategischen Ansät-
zen orientiert. 

3 Ähnlich verhält es sich bei der digitalen Infra-
struktur. Weil sie eine essentielle Grundlage vie-
ler innovativer Mobilitätsangebote darstellt, sollte 
der Ausbau hin zu einem flächendeckenden Breit-
band- und Netzangebot in Schleswig-Holstein in 
jedem Fall weiter forciert werden. 
4 Andererseits ist zu beachten, dass Prognosen 
keine Gewissheit über künftige Entwicklungen ge-
ben können, da derzeit nicht absehbare Einfluss-
faktoren nicht berücksichtigt werden können. So 
lässt sich beispielsweise nur schwer vorhersa-
gen, welche Auswirkungen neue Technologien, 
die in den nächsten Jahren zur Marktreife entwi-
ckelt werden, auf die Mobilität haben werden.

Abb. 2: Einordnung des Gutachtens
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Neben der LES als übergeordne-
ter Rahmen, werden im Gutachten 
weitere mobilitätsrelevante Kon-
zepte und Planungen auf Bundes-, 
Landes- und kommunaler Ebe-
ne berücksichtigt. Von hoher Be-
deutung ist z.B. der vierte Lan-
desweite Nahverkehrsplan (LNVP) 
2013-2017 des Nahverkehrsver-
bunds Schleswig-Holstein (NAH.
SH GmbH), in dem die kurz- und 
mittelfristige Gestaltung des öf-
fentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV) festgelegt wird 
(NAH.SH GmbH 2014). Aber auch 
die Regionalen Nahverkehrsplä-
ne (RNVP) der Kreise, die sich mit 
dem übrigen ÖPNV in ihrer Zu-
ständigkeit auseinandersetzen, so-
wie regionale Mobilitätskonzepte, 
wie der derzeit in der Erarbeitung 
befindliche Masterplan Mobilität 
der Kiel Region oder das integrier-
te Mobilitätskonzept für Nordfries-
land (BMVI 2013a), finden Berück-
sichtigung. Das Gutachten nimmt 
des Weiteren Bezug auf einige der 
mobilitätsrelevanten fachpoliti-
schen Landesstrategien, allen vo-
ran die Tourismusstrategie 2025 
(MWAVT 2014b) und die Landes-
strategie Elektromobilität Schles-
wig-Holstein (MELUR 2014). Von 
Bedeutung ist zudem der Bundes-
verkehrswegeplan 2030 des Bun-
desministeriums für Verkehr und 

digitale Infrastruktur (BMVI), der 
festlegt, welche Straßen-, Schie-
nen- und Wasserstraßeninfrastruk-
turmaßnahmen in Zuständigkeit 
des Bundes (Bundesfernstra-
ßen) und der Deutschen Bahn AG 
(Schienennetz) bis 2030 durchge-
führt werden sollen (BMVI 2016). 
Die schleswig-holsteinische Breit-
bandstrategie 2030, das Hafen-
entwicklungskonzept des Landes 
Schleswig-Holstein, das Integ-
rierte Energie- und Klimakon-
zept für Schleswig-Holstein sowie 
die Nachhaltigkeitsstrategie „Zu-
kunftsfähiges Schleswig-Holstein“ 
bilden ebenfalls Teile des erweiter-
ten Rahmens, in dem sich das Gut-
achten bewegt. 
 
Vorgehensweise 
Dem vorliegenden Gutachten liegt 
eine deduktive Logik zugrunde. 
Abbildung 3 stellt die Herange-
hensweise in der Übersicht dar und 
zeigt die verschiedenen Untersu-
chungsschwerpunkte. 
Im Gutachten werden zunächst die 
Rahmenbedingungen der Mobi-
lität in Schleswig-Holstein darge-
stellt. Diese umfassen einerseits die 
räumliche Struktur und verkehrli-
che Lage des Landes und anderer-
seits den Zustand und die Entwick-
lungen der Verkehrsinfrastruktur. 
Dem folgt eine Untersuchung ver-

Ramboll Management Consulting, auf Basis des Grünbuchs der Landesentwicklungsstra-
tegie Schleswig-Holstein (Der Ministerpräsident des Landes Schleswig-Holstein 2016a)  

Abb. 3: Strategische Ansätze zur Ausgestaltung zukunftsfähiger Mobilitätslösungen

schiedener Einflussfaktoren auf die 
Mobilität der Zukunft. Im Fokus 
stehen dabei der demografische 
Wandel, die wirtschaftliche Ent-
wicklung, gesellschaftliche Trends 
sowie Digitalisierung und techni-
scher Fortschritt bei Antriebstech-
nologien. 
 
Im Anschluss analysieren wir die 
Verkehrsverflechtungsprogno-
se für den Bundesverkehrswege-
plan 2030 des Bundesministeriums 
für Verkehr und digitale Infrastruk-
tur. Hierbei stellen wir sowohl die 
Ausgangssituation als auch Ent-
wicklungen bis zum Prognosejahr 
2030 dar.5 Es folgt eine detaillierte 
Betrachtung einzelner Mobilitäts-
anlässe der Menschen in Schles-
wig-Holstein. Auf Basis dieser Ana-
lyseschritte werden vordringliche 
Herausforderungen für die Mobili-
tät der Zukunft identifiziert. 
 
Aufbauend auf diesen Untersu-
chungsergebnissen haben wir, un-
ter Berücksichtigung der in der 
strategischen Leitlinie „Mobilität 
der Zukunft“ des Grünbuches zur 
Landesentwicklungsstrategie 2030 
formulierten Ziele und Ansätze, 
spezifische Empfehlungen für die 
bedarfsgerechte und zukunftsfähi-
ge Mobilität in Schleswig-Holstein 
entwickelt. 

Die Verkehrsinfrastruktur sichern 
und bedarfsgerecht ausbauen 

Die Mobilität barrierefrei gestalten

Die Potenziale des technischen  
Fortschritts für die Gestaltung 
der Mobilität nutzbar machen

Den Umstieg auf umweltfreund- 
liche Verkehrsmittel fördern 

Die zivilgesellschaftliche  
Mobilitätsgestaltung unterstützen

Die intermodalen Verknüpfungs- 
möglichkeiten zwischen  

Mobilitätsangeboten verbessern 

Den ÖPNV flexibilisieren  
und weiterentwickeln

Neue Antriebsformen wie  
E-Mobilität fördern

STRATEGISCHE 
ANSÄTZE
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Abb. 4: Herangehensweise im Gutachten
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Methodisch wurde für die Gutach-
tenerstellung auf eine Kombination 
von qualitativen und quantitativen 
Methoden zurückgegriffen. We-
sentliche Bedeutung in der Daten- 
und Dokumentenanalyse nimmt 
die Auswertung der Verkehrsver-
flechtungsprognose für den Bun-
desverkehrswegeplan 2030 ein, die 
als zentrale langfristige Prognose 
des Personen- und Güterverkehrs 
in Deutschland für die Verkehr-
splanung im Bundesverkehrswege-
plan genutzt wird.6 Zudem wurden 
weitere Datensätze, Analysen und 
Strategien zu verkehrs- und mo-
bilitätsrelevanten Entwicklungen 
in Schleswig-Holstein und allge-
mein untersucht und so eine zen-
trale Faktenbasis geschaffen. Zur 
Vertiefung der Untersuchung wur-
den zudem Fachgespräche mit ins-
gesamt sieben ausgewählten Ver-
kehrsexpertinnen und -experten 
und Verbändevertreterinnen und 
-vertretern mit jeweils spezifischen 
Kenntnissen und unterschiedli-
chen Perspektiven auf die mobili-
täts- und verkehrsrelevanten Ent-
wicklungen in Schleswig-Holstein 
geführt.7 Die Erkenntnisse aus den 
Fachgesprächen gehen an zahlrei-
chen Stellen in die Untersuchung 
ein. Darüber hinaus wurden drei 
Workshops mit Vertreterinnen und 
Vertretern des MWAVT, weiteren 
Ressorts der Landesregierung so-
wie mit Verbänden durchgeführt.8  
Auf diese Weise konnte das Exper-
tenwissen zentraler Akteure für die 
weitere Untersuchung nutzbar ge-
macht werden. Nach Abschluss der 
Erhebungsphase wurden alle ge-
wonnenen Erkenntnisse struktu-
riert, verdichtet und bewertet. Auf 
dieser Grundlage wurden Hand-
lungsempfehlungen für bedarfsge-
rechte und zukunftsfähige Mobili-
tätlösungen für Schleswig-Holstein 
abgeleitet.  

5 Referenzjahr der Verkehrsverflechtungsprognose 
und der ihr zugrunde liegenden Schätzungen (z.B. 
zur Bevölkerungsentwicklung) ist das Jahr 2010. 
Um Entwicklungen bis zum Jahr 2030 im Gutach-
ten möglichst genau und in sich konsistent abbil-
den zu können, werden in der Analyse die Zahlen 
zum Verkehrsaufkommen für das Jahr 2010 ver-
wendet, obwohl für einzelne Bereiche bereits aktu-
ellere Zahlen zur Verfügung stehen. 
 
6 Hierbei ist zu beachten, dass die Verkehrsver-
flechtungsprognose auch auf Daten der Bevölke-
rungsprognose des Bundesinstituts für Bau-, 
Stadt- und Raumforschung (BBSR) fußt. Für die 

Kreise und kreisfreien Städte Schleswig-Holsteins 
liegt vom Statistikamt Nord eine aktualisierte Be-
völkerungsprognose vor, deren Ergebnisse zum 
Teil erheblich von der älteren des BBSR abwei-
chen. Die möglichen Auswirkungen dieser aktu-
elleren Prognose, die auch die Auswirkungen der 
gestiegenen Zuwanderung berücksichtigt, auf die 
Verkehrsentwicklung konnten bei der Betrach-
tung der Verkehrsverflechtungen nicht berück-
sichtigt werden.  
 
7 Im Einzelnen waren dies die Akademie für die 
ländlichen Räume Schleswig-Holsteins e.V., das 
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumfor-

schung (BBSR), der Nahverkehrsverbund Schles-
wig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH), der Verband 
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) & Omni-
busverband Nord (OVN), der Tourismusverband 
Schleswig-Holstein e.V. (TVSH), die Wirtschafts-
förderung und Technologietransfer Schleswig-Hol-
stein GmbH (WTSH), sowie Herr Prof. Dr. Gertz 
vom Institut für Verkehrsplanung und Logistik der 
Technischen Universität Hamburg Harburg. 
 
8 Die Liste der beteiligten Ressorts und Ver-
bände befindet sich im Anhang.
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Im diesem Kapitel werden zu-
nächst die verkehrsrelevanten 
räumlichen Charakteristika und 
die grundlegende verkehrliche 
Lage Schleswig-Holsteins darge-
stellt, gefolgt von einer Bestands-
aufnahme und einem Ausblick auf 
die Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur (Kapitel 2.1). Anschließend 
werden die wichtigsten Einfluss-
faktoren auf die künftige Mobilität 
und ihre Ausprägungen in Schles-
wig-Holstein aufgezeigt (Kapitel 
2.2). Daraufhin erfolgt in einer Ge-
samtschau eine Darstellung der 
derzeitigen und zukünftigen Per-
sonen- und Güterverkehre im Land 
und ihre räumliche Verflechtung 
sowie eine vertiefte Betrachtung 
der Entwicklungen der landgebun-
denen Verkehrsmittel im Perso-
nenverkehr in Schleswig-Holstein 
(Kapitel 2.3). Aufbauend auf dieser 
Grundlage werden im Anschluss 
die Entwicklungen der Mobilität 
bei den einzelnen Mobilitätsanläs-
sen der Menschen im Personen-
verkehr einer detaillierten Untersu-
chung unterzogen. Diese Anlässe 

werden unterschieden nach Be-
rufsverkehr, Geschäftsverkehr, 
Ausbildungsverkehr, Verkehr zum 
Zweck der Daseinsvorsorge, Frei-
zeitverkehr und Tourismusverkehr 
(Kapitel 2.4).  
 
Das Kapitel endet mit einer Zu-
sammenfassung der zentralen Er-
gebnisse der Analyse sowie der 
Herausstellung der Handlungs-
erfordernisse für die Mobilität in 
den einzelnen Teilräumen Schles-
wig-Holsteins (Kapitel 2.5). Diffe-
renziert wird dabei zwischen He-
rausforderungen im ländlichen 
Raum, im Stadt-Umland-Bereich, in 
Städten sowie  zusammengefasst 
für Schleswig-Holstein als Ganzes. 
  
2.1 SCHLESWIG-HOLSTEIN AUF 
EINEN BLICK    
 
2.1.1 Raumstruktur und verkehr- 
liche Lage 
Schleswig-Holstein ist ein im Bun-
desvergleich dünn besiedeltes 
Land mit einer sehr heterogenen 
Verteilung der Bevölkerung. Diese 

MOBILITÄT DER  
ZUKUNFT IN  
SCHLESWIG-HOLSTEIN

2.

Das folgende zweite Kapitel umfasst den Analyseteil des Gutachtens und damit 
die Ergebnisse der verkehrsfachlichen Untersuchung der heutigen und künftigen 
Mobilität und Verkehre in Schleswig-Holstein. Die Erkenntnisse der Unterkapi-
tel dienen als zentrale Grundlage für die Ableitung von Handlungsempfehlungen 
zur Ausgestaltung der „Mobilität der Zukunft in Schleswig-Holstein“. 

konzentriert sich stark in der süd-
lichen und östlichen Landeshälf-
te. Die Städte Schleswig-Holsteins 
und ihre Verdichtungsräume sowie 
der große Verdichtungsraum um 
die Freie und Hansestadt Hamburg 
vereinen 73,5 Prozent der Bevölke-
rung des Landes auf sich (Der Mi-
nisterpräsident des Landes Schles-
wig-Holstein 2016a). Das andere 
Viertel der Bevölkerung Schles-
wig-Holsteins verteilt sich hinge-
gen auf insgesamt 80 Prozent der 
Landesfläche. Insbesondere an der 
Westküste, in den Kreisen Dith-
marschen und Nordfriesland, kon-
zentrieren sich die meisten der 
dünn besiedelten Räume des Lan-
des, gefolgt von Teilen der Krei-
se Ostholstein, Schleswig-Flens-
burg und Plön an der Ostküste. 
Die Bereitstellung eines flächen-
deckenden Angebots im öffentli-
chen Verkehr, das finanziell trag-
fähig ist und durch das eine gute 
Anbindung gewährleistet werden 
kann, erweist sich in diesen teils 
sehr dispers besiedelten Regionen 
als schwierig. 
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Die existierenden Verkehrsach-
sen in Schleswig-Holstein - so-
wohl Straßen als auch Schie-
nen - weisen eine ausgeprägte 
Nord-Süd-Orientierung mit ei-
ner starken Ausrichtung auf Ham-
burg im Süden auf, wie in Abbil-
dung 4 dargestellt. Im Vergleich zu 
den Nord-Süd-Achsen ist die Ver-

Abb. 5: Siedlungsstruktur und Verkehrsachsen in Schleswig-Holstein

kehrsinfrastruktur auf Straße und 
Schiene in Ost-West-Richtung nur 
mäßig ausgebaut. Die Verbindun-
gen zwischen der Westküste und 
den vier Oberzentren9 Kiel, Lü-
beck, Neumünster und Flensburg, 
die allesamt in der östlichen Lan-
deshälfte liegen, sind nur wenig 
entwickelt, wodurch die Erreich-

barkeit dieser Oberzentren vom 
Westen her eingeschränkt ist. Ähn-
liches gilt, wenn auch zu einem 
geringeren Maße, für einige Ge-
biete entlang der Ostküste in den 
Kreisen Ostholstein und Schles-
wig-Flensburg und insbesondere 
für die Erreichbarkeit mit dem öf-
fentlichen Verkehr. Auch die über-

Eigene Darstellung unter Nutzung von RegioGraph
LEGENDE

Eisenbahnstrecke

Bundesautobahnen

Bundesstraßen

Landstraßen von überregionaler Bedeutung

Landes- und Kreisstraßen

Schifffahrtslinien

Siedlungsgebiete

9 In Schleswig-Holstein wird in der Raumplanung, 
wie im restlichen Bundesgebiet, das System der 
zentralen Orte mit ländlichen Zentralorten, Unter-
zentren, Mittelzentren und Oberzentren verwen-
det, um die Daseinsvorsorge zu sichern. Dabei 
übernehmen die zentralen Orte Versorgungsauf-

gaben für die eigene Bevölkerung sowie für einen 
definierten Einzugsbereich, wobei sowohl die Art 
der Versorgungsaufgaben als auch der Einzugs-
bereich von den ländlichen Zentralorten bis hin zu 
den Oberzentren hin zunimmt. Insgesamt gibt es 
in Schleswig-Holstein 130 gesetzlich festgelegte 

zentrale Orte, darunter vier Oberzentren (die vier 
kreisfreien Städte), 19 Mittelzentren und 44 Unter-
zentren (Der Ministerpräsident des Landes Schles-
wig-Holstein 2014). 
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regionale verkehrsinfrastrukturelle 
Anbindung von westlichen Landes-
teilen, wie beispielsweise Husum 
oder Büsum, an den Osten nach 
Kiel oder Lübeck ist noch deutlich 
ausbaufähig. Die Bahninfrastruk-
tur in Schleswig Holstein ist insge-
samt gut ausgebaut. Auch im Ver-
gleich zu anderen westdeutschen 
Flächenländern gibt es allerdings 
noch Ausbaupotenziale (Finanzmi-
nisterium Schleswig-Holstein 2014). 
So bestehen zwischen einigen der 
zentralen Orte des Landes, wie 
zwischen Itzehoe und Brunsbüttel, 
Flensburg und Niebüll, Eckernförde 
und Schleswig, Rendsburg und Hu-
sum sowie Lübeck bis Itzehoe über 
Segeberg keine aktiven Schienen-
verbindungen. 
 
Durch die starke Ausrichtung 
der Verkehrsachsen auf Ham-
burg und die geografische Rand-
lage in Deutschland fungiert die 
Metropole Hamburg als verkehrli-
che Drehscheibe zwischen Schles-
wig-Holstein und dem restlichen 
Bundesgebiet. Im Straßen- wie im 
Schienenverkehr verlaufen so gut 
wie alle Verbindungen von Schles-
wig-Holstein ins restliche Bundes-
gebiet über Hamburg. Als Folge 
dieses Nadelöhrs ergeben sich ver-
längerte Transitzeiten in Form von 
Umsteigezeiten auf einigen Stre-
cken im Bahnverkehr und Staus 
oder stockendem Verkehr auf der 
Straße sowie einer großen Abhän-
gigkeit von dieser kritischen Inf-
rastruktur. Hamburg ist auch als 
Wirtschaftsfaktor von besonderer 
Bedeutung für Schleswig-Holstein. 
Es bestehen starke wirtschaftliche 
Verflechtungen, welche sich auch 
deutlich in den gewachsenen Sied-
lungsstrukturen, in den Pendler-
zahlen und im Verkehrsaufkommen 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Raumstruktur & verkehrliche Lage

Schleswig-Holstein ist ein vergleichsweise dünn besiedeltes Land mit einer starken Konzentration der 
Bevölkerung in der südlichen und östlichen Landeshälfte. Die Straßen- und Schienenverkehrsachsen des 
Landes weisen eine ausgeprägte Nord-Süd-Orientierung mit einer starken Ausrichtung auf die Metro-
pole Hamburg im Süden auf, die gleichzeitig der Verkehrsknotenpunkt für die Anbindung an das restli-
che Bundesgebiet darstellt. Die Ost-West-Verbindungen in Schleswig-Holstein sind im Vergleich weniger 
stark ausgebaut. Wasserwege wie der Nord-Ostsee-Kanal und die Fährverkehre nehmen für den Güter-
verkehr bzw. den Personenverkehr eine wichtige Rolle ein. An den nationalen und internationalen Flug-
verkehr ist Schleswig-Holstein über den Flughafen Hamburg angebunden.  

widerspiegeln. Durch seinen inter-
nationalen Hafen ist Hamburg zu-
dem ein bedeutsamer Warenum-
schlagplatz für Güter aus aller Welt, 
die per Lkw und Güterzug über 
Schleswig-Holstein vom und zum 
Hamburger Hafen transportiert 
werden. Dies stellt hohe Ansprüche 
an die Verkehrsinfrastruktur im Um-
land von Hamburg. Insbesondere 
in den vier Hamburger Umlandkrei-
sen Pinneberg, Stormarn, Segeberg 
und Herzogtum-Lauenburg kon-
zentriert sich dabei ein signifikanter 
Teil des Verkehrs (BMVI 2014a). 
 
Als Land zwischen Nord- und Ost-
see sind zahlreiche Verkehrswass-
erwege von wichtiger Bedeutung 
für die Mobilität der Menschen und 
für den Warentransport. Im Fähr-
verkehr nehmen die Häfen in Kiel, 
Lübeck und Puttgarden an der 
Ostsee sowie die Verbindungen 
zu den Inseln und Halligen an der 
Westküste zentrale Funktionen ein. 
Während die internationalen Fähr-
häfen an der Ostsee primär für den 
Tourismus sowie den überregiona-
len Güterverkehr relevant sind, ist 
der Fährverkehr zu den Inseln und 
Halligen an der Westküste auch 
und insbesondere für die Nahver-
sorgung der Bevölkerung von we-
sentlicher Bedeutung. 
 
Die Anbindung Schleswig-Holsteins 
an den nationalen und internationa-
len Flugverkehr verläuft aufgrund 
der Nähe Schleswig-Holsteins zu 
Hamburg größtenteils über den in-
ternationalen Hamburger Helmut 
Schmidt Flughafen als zentraler 
Flughafen für ganz Norddeutsch-
land. Circa ein Drittel der Passagie-
re, die ihre Reise vom Flughafen 
Hamburg antreten, stammen aus 
Schleswig-Holstein (Bürgerschaft 

2016). Die Bedeutung des Hambur-
ger Flughafens für Schleswig-Hol-
stein zieht eine weitere Konzen-
tration des Verkehrs in Richtung 
Hamburg nach sich. Die kleineren 
Regionalflughäfen Lübeck-Blanken-
see, Kiel-Holtenau sowie Sylt mit 
seinem saisonalen deutschlandwei-
ten Linienflugangebot nehmen eine 
vergleichsweise geringe Rolle im 
Flugverkehr ein. 
 
Die Anbindung Schleswig-Holsteins 
an das Nachbarland Dänemark 
über die Schiene und Straße erfolgt 
primär über die Jütlandroute. Hinzu 
kommt derzeit die Fährverbindung 
entlang der Vogelfluglinie zwischen 
Puttgarden und Rødby, die auch 
eine Überfahrt mit dem Auto und 
der Bahn Richtung Kopenhagen er-
möglicht. Die für die 2020er Jah-
re geplante Fertigstellung der fes-
ten Fehmarnbeltquerung soll die 
Fahrtzeit auf dieser Strecke in Zu-
kunft deutlich verringern und damit 
die verkehrliche Anbindung Schles-
wig-Holsteins an Dänemark und 
das restliche Skandinavien verbes-
sern. Darüber hinaus verbinden die 
Häfen in Kiel und Lübeck Schles-
wig-Holstein mit dem Ostseeraum.  
 
Insbesondere aufgrund seiner at-
traktiven Naturlandschaften an 
Nord- und Ostsee spielt der Tou-
rismus eine große Rolle für Schles-
wig-Holstein. Das Land zwischen 
den Meeren ist für Touristinnen und 
Touristen aus ganz Deutschland ein 
beliebtes Urlaubsziel und zieht zu-
nehmend auch Touristinnen und 
Touristen aus Skandinavien und an-
deren Ländern an. Die gute Erreich-
barkeit des Landes und seiner Des-
tinationen ist für Touristinnen und 
Touristen wie Einheimische dabei 
von besonderer Bedeutung.   
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2.1.2 Zustand und Entwicklung 
der Verkehrsinfrastruktur 
Die im vorherigen Kapitel aufge-
zeigten Verkehrsverbindungen in 
Schleswig-Holstein basieren auf ei-
ner historisch gewachsenen und 
kontinuierlich modernisierten In-
frastruktur von Straßen-, Schie-
nen- und Wasserwegenetzen. Im 
Folgenden werden der aktuelle 
Zustand und die absehbare Ent-
wicklung dieser Verkehrswege 
dargestellt.   
 
Das Straßennetz in Schleswig-Hol-
stein ist optimierungsbedürftig - 
so befindet sich knapp ein Drittel 
des Straßennetzes in Landesver-
antwortung in Schleswig-Holstein 
nach Einschätzung des MWAVT 
in einem schlechten Zustand und 
ist dringend sanierungsbedürftig 
(MWAVT 2014c). Gründe hierfür 
sind die unzureichende Finanzmit-
telbereitstellung der letzten Jahre 
bzw. Jahrzehnte in Verbindung mit 
der fortschreitenden Substanzver-
schlechterung, die unter anderem  
durch hohe Verkehrsbelastungen, 
den zunehmenden Schwerver-
kehr, Vorschäden oder auch Win-
terperioden mit häufigen Frost- 
und Tauwechseln beschleunigt 

wird (MWAVT 2014c). In der Kon-
sequenz haben in den vergange-
nen Jahren die aus Gründen der 
Verkehrssicherheit erforderlichen 
Verkehrsbeschränkungen zuge-
nommen und betreffen nun rund 
22 Prozent des Landesstraßennet-
zes von Schleswig-Holstein. Neben 
den Straßen sind auch die Brü-
cken infolge des stetig wachsen-
den Schwerlastverkehrs und dem 
Anstieg der Gewichte und Abmes-
sungen stark belastet. Der aktuelle 
Mittelwert der Zustandsnoten der 
Straßeningenieurbauwerke in Lan-
desverantwortung weist zwar ei-
nen insgesamt zufriedenstellen-
den Zustand aus (MWAVT 2014c). 
Gleichzeitig befinden sich manche 
kritische Infrastrukturen wie bei-
spielsweise die Rader Hochbrücke 
jedoch in schlechtem Zustand. Zur 
Adressierung der notwendigen  
Sanierungsmaßnahmen in Landes- 
verantwortung wurde das Infra-
struktur-Modernisierungs-Pro-
gramm IMPULS 2030 aufgelegt. 
 
Kapazitätsengpässe bestehen mo-
mentan insbesondere in der Me-
tropolregion sowie entlang der 
Nord-Süd-Verbindungen als zent-
rale Verbindungsachsen und Tran-

sitstrecken - so gilt die A7 auf 
Hamburger Gebiet als eine der 
meistbefahrenen Autobahnen 
Deutschlands (BAST 2010). Neben 
der Modernisierung ist daher auch 
ein bedarfsangepasster Ausbau 
der Straßeninfrastruktur in Schles-
wig-Holstein geplant, auch zur 
Verbesserung der Verkehrsflüs-
se im Hamburger Umland und 
entsprechend der Festlegung im 
Bundesverkehrswegeplan 2030. 
Daher genießen die aus Bundes-
mitteln finanzierten Ausbauprojek-
te an mehreren Abschnitten der 
A7, an der A21 von Bargteheide bis 
Schwarzenbek und des A23-Eng-
passes zwischen Tornesch und 
Hamburg-Eidelstedt nach ihrer ho-
hen Dringlichkeitseinstufung im 
Bundesverkehrswegeplan 2030 
vorrangige Priorität (BMVI 2016). 
Der geplante Ausbau der A20 
wird hier als vordringlicher Bedarf 
klassifiziert. 
 
Ein weiteres verkehrliches Leucht-
turmprojekt in Schleswig-Holstein 
ist die feste Fehmarnbeltquerung 
zwischen Puttgarden und Rødby 
in Dänemark. Der voraussichtlich 
in den 2020er Jahren fertiggestell-
te Tunnel soll den Transport von 
Gütern und Personen per Schie-
ne und Straße von und nach Skan-
dinavien deutlich schneller und 
außerdem billiger und umwelt-
schonender machen (Der Minis-
terpräsident des Landes Schles-
wig-Holstein 2016b).    
 
Das öffentliche Schienennetz in 
Schleswig-Holstein befindet sich 
insgesamt in einem zufriedenstel-
lenden Zustand. Teilweise beste-
hen allerdings Infrastruktureng-
pässe in Form von Eingleisigkeit, 
fehlender Elektrifizierung oder 
Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen (NAH.SH GmbH 2014). Die In-
standhaltung des Schienennet-
zes liegt in der Verantwortung von 
insgesamt drei Eisenbahninfra-
strukturunternehmen. Der über-
wiegende Teil des Netzes befin-
det sich im Besitz der DB Netz 
AG (Finanzministerium Schles-
wig-Holstein 2014). Kürzere Netz-
abschnitte werden von der AKN 
Eisenbahn AG und der Norddeut-
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Die Verkehrsnetze in Schleswig-Holstein sind insgesamt gut ausgebaut. Relevante Abschnitte und Bau-
werke sind infolge von zunehmenden Verkehrsbelastungen und einem langanhaltenden Sanierungsstau 
allerdings in optimierungsbedürftigem Zustand. Handlungsbedarf besteht hier insbesondere bei den 
stark ausgelasteten Verkehrsinfrastrukturen im Hamburger Umland sowie bei den Hauptverkehrsachsen 
gen Norden Schleswig-Holsteins. 

sche Eisenbahngesellschaft Nie-
büll GmbH (neg) betrieben (NAH.
SH GmbH 2014). Regionale Ka-
pazitätsengpässe für den Perso-
nenverkehr betreffen insbesonde-
re das Hamburger Umland. So gilt 
der Hamburger Hauptbahnhof be-
reits seit dem Jahr 2010 offiziell als 
überlastet (Deutscher Bundestag 
2015). In Elmshorn fehlt es zudem 
seit Jahren an einem Überholg-
leis, wodurch die Möglichkeiten zur 
Ausweitung der Anzahl und Tak-
tung der Züge begrenzt ist. Auch 
im Norden des Landes bestehen 
auf der Strecke Niebüll-Wester-
land Engpässe in der Schieneninf-
rastruktur. 
 
Im Zuge des Baus der festen Feh-
marnbeltquerung wird außerdem 
die Hinterlandanbindung des Tun-
nels größere Neu- und Ausbau-
ten erfordern. Die wichtigsten ak-
tuellen Infrastrukturmaßnahmen 
im SPNV in Schleswig-Holstein 
sind die von Schleswig-Holstein 
und Hamburg gemeinsam voran-
getriebenen S-Bahn Projekte „S4 
Ost“ (Verbindung von Hasselbrook 
nach Bad Oldesloe) und der „S21“ 
(Verbindung von Eidelstedt nach 
Kaltenkirchen), zum Zweck einer 
verbesserten Schienenverbindung 
zwischen Schleswig-Holstein und 
Hamburg. 
 
Durch die geografische Nähe zum 
Helmut Schmidt Flughafen Ham-
burg ist Schleswig-Holstein an das 
nationale und internationale Luft-
verkehrsnetz angeschlossen. Ent-
sprechend wichtig ist die gute Er-
reichbarkeit des Flughafens aus 
Richtung Norden. Der Flughafen 
ist heute auf der Schiene im 10-Mi-
nuten-Takt über die S-Bahn-Li-
nie S1 an den Hamburger Haupt-

bahnhof angebunden, sodass eine 
Fahrt mit dem Schienenverkehr 
zum Flughafen von Schleswig-Hol-
stein aus mit mindestens einem 
Umstieg verbunden ist. Darüber 
hinaus bestehen direkte Busver-
bindungen zwischen dem Flugha-
fen und den Städten Neumünster 
und Kiel. Die genannten S-Bahn 
Projekte „S4 Ost“ und „S21“ sol-
len die Erreichbarkeit des Flugha-
fens aus Richtung Norden künftig 
weiter verbessern (Bürgerschaft 
2016).  
 
Unter den Verkehrswasserwegen 
in Schleswig-Holstein sticht der 
Nord-Ostsee-Kanal hervor, der mit 
rund 33.000 Schiffen jährlich die 
weltweit am häufigsten befahrene 
künstliche Wasserstraße der Welt 
ist (WSV 2016). Aufgrund der Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens 
und der gleichzeitig wachsenden 
Schiffsgrößen stößt der Nord-Ost-
see-Kanal zunehmend an sei-
ne Kapazitätsgrenzen (ebd.). Die 
Vertiefung des Kanals wurde im 
Bundesverkehrswegeplan 2030 in 
die höchste Dringlichkeitskatego-
rie zur Engpassbeseitigung auf-
genommen (BMVI 2016). Zu den 
weiteren großen Ausbau- und Sa-
nierungsmaßnahmen gehört in 
erster Linie der Bau der fünften 
Schleuse in Brunsbüttel, darüber 
hinaus sind die Modernisierung der 
Schleusen in Kiel-Holtenau sowie 
der Ersatzneubau der Levensauer 
Hochbrücke in Planung. Ebenfalls 
vorgesehen ist im Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 der Ausbau des 
Elbe-Lübeck-Kanals.  
 
Das überregionale Radverkehrs-
netz ist in Schleswig-Holstein 
im deutschlandweiten Vergleich 
gut ausgebaut, Schleswig-Hol-

stein nimmt hier die Spitzenposi-
tion unter den Flächenländer ein. 
Gemessen an der Radwegedich-
te an Straßen des überörtlichen 
Verkehrs weist Schleswig-Hol-
stein mit 54,8 Prozent aller Bun-
des-, Landes- und Kreisstraßen ei-
nen deutlich höheren Anteil als der 
Bundesdurchschnitt von 24 Pro-
zent auf (ACE 2013). Im Zeitraum 
von 1990 – 2010 wurde das Rad-
wegenetz in Schleswig-Holstein 
weiter ausgebaut, sodass Schles-
wig-Holstein heute über 13 Rad-
fernwege mit Längen von 116 bis 
438 Kilometern verfügt (Touris-
mus-Agentur Schleswig-Holstein 
GmbH 2016). Allerdings weist rund 
ein Viertel der bestehenden über-
regionalen Radwegestruktur einen 
Sanierungsbedarf auf. Zustands-
verschlechterungen werden häu-
fig durch Wurzelaufbrüche und 
Kantenabbrüche sichtbar. Bei eini-
gen Radwegen mussten die Ver-
kehrsbehörden die Benutzungs-
pflicht zustandsbedingt aufheben 
(MWAVT 2014c). 
 
Der Fokus der Radinfrastruktur-
maßnahmen des Bundeslandes 
liegt auf dem touristischen Ange-
bot: Die Qualität des radtouristi-
schen Angebotes soll gesteigert 
und gesichert werden, um Schles-
wig-Holsteins Position nachhaltig 
zu stärken (BMVI 2009). Die Me-
tropolregion Hamburg prüft ge-
genwärtig erste Eignungsräume 
für eine Ausweitung der Radinfra-
struktur in Form von sogenannten 
Velorouten. Nach der Identifikati-
on soll ein Handlungsleitfaden für 
den Planungsprozess entwickelt 
werden. 
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Abb. 6: Bevölkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein nach Kreisen und  
kreisfreien Städten 2015-2030

2. MOBILITÄT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN 

2.2 EINFLUSSFAKTOREN AUF 
DIE MOBILITÄT IN SCHLESWIG- 
HOLSTEIN 
Das Mobilitätsverhalten der Men-
schen in Schleswig-Holstein wird, 
wie auch anderswo, geprägt von 
einer Vielzahl von Entwicklungen. 
Die bereits heute erkennbaren Ver-
änderungen von rahmengeben-
den Faktoren werden die Mobilität 
der Zukunft nachhaltig beeinflus-
sen und zu einem Wandel des 
heutigen Mobilitätsverhaltens füh-
ren. Unter den Einflussfaktoren auf 
die künftige Mobilität in Schles-
wig-Holstein sind die folgenden 
Veränderungen besonders hervor-
zuheben: 
 
• Demografische Entwicklung

• Wirtschaftliche Entwicklung

• Gesellschaftliche Trends

• Digitalisierung und technischer  
 Fortschritt 
 
Im Folgenden wird die mittelfris-
tige Veränderung dieser zentralen 
Einflussfaktoren dargestellt und 
ihre Auswirkungen auf die Mobili-
tät in Schleswig-Holstein skizziert. 

2.2.1 Demografische Entwicklung 
Insgesamt wird die Einwohner-
zahl von heute rund 2,8 Millionen 
in Schleswig-Holstein im Zeitraum 
2015 bis 2030 nach den jüngs-
ten Prognosen des Statistikam-
tes Nord um 1,4 Prozent zuneh-
men (Statistikamt Nord 2016a). In 
dieser Prognose sind die Auswir-
kungen der gestiegenen Einwan-
derung der letzten Jahre auf die 
Bevölkerungsstruktur und -ent-
wicklung bereits berücksichtigt.10 
 
Die Bevölkerungsstruktur Schles-
wig-Holsteins wird sich durch den 
demografischen Wandel in den 
kommenden Jahrzehnten spür-

bar verändern. Diese Verände-
rung wird sich regional sehr un-
terschiedlich ausprägen, wie in 
Abbildung 6 dargestellt. So wird 
die Bevölkerung in den Kreisen in 
unmittelbarer Nähe zu Hamburg 
leicht bis stark zunehmen (Statis-
tikamt Nord 2016a). In den kreis-
freien Städten Flensburg, Kiel und 
Lübeck nimmt die Bevölkerung 
zu, in Neumünster bleibt sie stabil. 
Das stärkste Wachstum wird in der 
Landeshauptstadt Kiel erwartet 
(ein Zuwachs von 10,3 Prozent). In 
allen anderen Schleswig-Holsteini-
schen Kreisen wird hingegen mit 
einem leichten bis starken Rück-
gang der Einwohnerzahlen ge-
rechnet. Besonders stark betroffen 
sind die Kreise Dithmarschen und 
Plön mit Rückgängen von 5,6 und 
5,7 Prozent (ebd.). 
 
Bedingt sind diese teilräumlich un-
terschiedlichen Entwicklungen 
durch Unterschiede in der Alters-
struktur, die sich wiederum auf die 

Geburten- und Sterberate auswir-
ken, sowie durch Unterschiede in 
den Wanderungssalden. So weisen 
einerseits die Kreise aufgrund ge-
ringerer Geburtenraten ein deut-
lich stärkeres Geburtendefizit11 auf 
als die kreisfreien Städte, während 
andererseits die kreisfreien Städ-
te und die Umlandkreise von Ham-
burg aufgrund von Zuzügen aus 
der Freien und Hansestadt Ham-
burg ein deutlich positiveres Wan-
derungssaldo aufweisen als die 
ländlicheren Kreise (Statistikamt 
Nord 2016a). 
 
Die Alterspyramide der Bevölke-
rung wird sich in Zukunft weiter 
verschieben. Insgesamt wird er-
wartet, dass das Durchschnittsal-
ter bis 2030 im Landesdurch-
schnitt um 2,3 Jahre zunehmen 
wird, wobei die Zunahme in den 
ländlicheren Kreisen mit Zuwäch-
sen zwischen 3,1 und 3,5 deutlich 
stärker ausfallen dürfte als in den 
kreisfreien Städten und den Ham-

Statistikamt Nord (2016a), eigene Darstellung 

10 Im Vergleich zu den nur unwesentlich älteren 
Daten des BBSR aus der 13. Bevölkerungsvoraus-
berechnung (BBSR 2016a) nimmt vor allem in den 
kreisfreien Städten des Landes die Bevölkerung bis 
2030 deutlich stärker zu, während sie in den Krei-
sen zwischen Schleswig-Flensburg und Ost-Hol-
stein stärker abnimmt. 
 
11 Gemeint ist ein Überhang an Sterbefällen zu  
Geburten. 

Starker Rückgang (Mehr als -5%)

Leichter Rückgang (Zwischen -2% und -5%)

Kaum Änderungen (Zwischen +2% und -2%)

Leichte Zunahme (Zwischen +2% und +5%)

Starke Zunahme (Zwischen +5% und +10%)

Sehr starke Zunahme (Mehr als +10%)
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burger Umlandkreisen (Statisti-
kamt Nord 2016a).  
 
Mit der Alterung der Bevölke-
rung ändert sich auch das Mo-
bilitätsverhalten. So nehmen so-
wohl die Anzahl der Wegstrecken 
als auch die zurückgelegten Ta-
gesstrecken mit zunehmendem Al-
ter tendenziell ab (BMVI 2010). 

2.2.2 Wirtschaftliche Entwicklung 
Die Wirtschaft wird sich in Schles-
wig-Holstein mittelfristig weiter 
positiv entwickeln. Für den Zeit-
raum von 2010 bis 2030 wird ein 
reales Wirtschaftswachstum von 
jahresdurchschnittlich rund 1,4 
Prozent angenommen (ifo Insti-
tut 2012). Für Schleswig-Holstein 
wird damit das stärkste Wachs-
tum unter den deutschen Flächen-
ländern prognostiziert. Die Wirt-
schaft wird sich dabei regional 
sehr unterschiedlich entwickeln, 
wie Abbildung 7 zeigt. Die stärks-
te Wirtschaftsentwicklung wird 
im Hamburger Umland sowie im 
Kreis Plön erwartet, während für 
die Westküste, Ostholstein sowie 
die Städte Kiel und Neumünster 
eher geringere Zuwächse erwartet 
werden (BMVI 2014b). Insgesamt 
ist eine zunehmende Verlagerung 
der wirtschaftlichen Dynamik und 
der Arbeitsplätze in das Umland 
der Oberzentren zu erwarten. Die 
stärkste wirtschaftliche Dynamik 
entfaltet sich dabei in der südöstli-
chen Landeshälfte. 
 
Vielversprechende Wachstums-
pfade stellen in Schleswig-Hol-

Aufgrund von zunehmenden kör-
perlichen Einschränkungen und 
der damit verbundenen Vermei-
dung von Fußwegen steigt häu-
fig zunächst die Nutzung und Ab-
hängigkeit vom eigenen Auto, 
während im hohen Alter dann die 
Abhängigkeit von Mobilitätsange-
boten, die keiner Steuerung durch 
den Einzelnen bedürfen, zunimmt.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Demografische Entwicklung

Demografische Entwicklung und Urbanisierung haben in Schleswig-Holstein eine heterogene Entwick-
lung der Bevölkerung in den verschiedenen Teilräumen des Landes und insgesamt eine Alterung der Be-
völkerung zur Folge. Entsprechend der Veränderung der Siedlungsstruktur und des Verkehrsaufkom-
mens wandeln sich sowohl die Mobilitätsnachfrage als auch die Anforderungen an Verkehrsinfrastruktur 
und Mobilitätsangebote. Während in den urbanen und suburbanen Teilräumen des Landes zusätzliche 
Kapazitäten benötigt werden, ist in den ländlich geprägten Teilräumen des Landes angesichts des Bevöl-
kerungsrückgangs insgesamt eher mit einer Abnahme des Verkehrs zu rechnen. 

Abb. 7: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts 2010 - 2030 nach Kreisen

BMVI (2014b), eigene Darstellung 

>20% bis 30%

>30% bis 40%

>40% bis 50%
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stein insbesondere die Maritime 
Wirtschaft, Life Sciences, Erneu-
erbare Energien, Ernährungswirt-
schaft, Informationstechnologie 
sowie Telekommunikation und Me-
dien dar. Darüber hinaus werden 
auch die traditionell starken Bran-
chen wie Tourismus, Logistik, Ma-
schinenbau, Gesundheitswirtschaft 
und Landwirtschaft die Wirtschaft 
und den zugehörigen Verkehr in 
Schleswig-Holstein weiter prägen 
(MWAVT 2014d). 
 

Die Entwicklung der Anzahl der 
Erwerbspersonen spiegelt die teil-
räumliche Entwicklung der Ge-
samtbevölkerung wider. Während 
sie in den kreisfreien Städten und 
den Hamburger Umlandkreisen 
stagniert oder zunimmt, nimmt sie 
in den ländlicheren Kreisen vor-
aussichtlich stark ab (Statistikamt 
Nord 2016a). Landesweit geht die 
Anzahl der Erwerbspersonen um 2 
Prozent zurück (ebd.). 
 
 

Dem allgemeinen leichten Rück-
gang der Erwerbspersonen steht 
eine Zunahme der Frauenerwerbs-
tätigkeit gegenüber. So ist für den 
Zeitraum von 2010 bis 2030 mit 
einer Steigerung der Erwerbsquo-
te von Frauen um weitere 3,5 Pro-
zent auf dann 81 Prozent zu rech-
nen (Economix Research and 
Consulting 2013). Insgesamt wird 
die Erwerbsquote dadurch in 
Schleswig-Holstein im Jahr 2030 
bei 84,7 Prozent liegen, was ei-
ner Steigerung um 1,9 Prozent-
punkte zum Jahr 2010 entspricht.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Wirtschaftliche Entwicklung

In allen Kreisen Schleswig-Holsteins wird langfristig von einer positiven Wirtschaftsentwicklung aus-
gegangen. Das stärkste Wirtschaftswachstum wird im Hamburger Umland sowie im Kreis Plön erwar-
tet. Die Anzahl der Erwerbspersonen nimmt insgesamt leicht ab, entwickelt sich aber in den ländlicheren 
Teilräumen einerseits und den urbanen und suburbanen Teilräumen andererseits unterschiedlich. Die mit 
steigenden wirtschaftlichen Verflechtungen zunehmenden Verkehre, insbesondere im Hamburger Um-
land, werden die dortige Verkehrsinfrastruktur zusätzlich belasten.  

2.2.3 Gesellschaftliche 
Entwicklung 
Neben demografischen und wirt-
schaftlichen Entwicklungen wird 
die Mobilität der Zukunft maßgeb-
lich von gesellschaftlichen Trends 
geprägt werden. Mit dem Wandel 
der Wertvorstellungen sowie der 
Lebensrealität der Menschen bil-
den sich notwendigerweise neue 
Ansprüche an die Mobilität her-
aus. Im Folgenden werden einige 
dieser einflussnehmenden gesell-
schaftlichen Trends skizziert.  
So gewinnt eine individuelle und 
flexible Lebensgestaltung an Be-
deutung. Die Mobilität der Men-
schen nimmt als elementarer Be-
standteil der Lebensgestaltung 
weiter an Bedeutung zu und mit 
ihr die Nachfrage nach situativen 
und bedarfsorientierten Möglich-
keiten der Fortbewegung. Gleich-
zeitig verliert der Pkw als Status-
symbol an Bedeutung – gerade 
jüngere Menschen in den größe-
ren Städten sehen im Auto immer 
stärker einen Gebrauchsgegen-
stand mit spezifischen Vor- und 
Nachteilen und greifen beispiels-

weise vermehrt auf Sharing–Ange-
bote zurück.  
 
Arbeit und Ausbildung verändern 
sich durch die steigende Erwerbs-
tätigkeit von Frauen, den Wunsch 
nach Vereinbarkeit von Familie 
und Beruf und den Bedeutungs-
zuwachs der individuellen beruf-
lichen Entfaltung. Angebote wie 
flexible Arbeitszeitmodelle, be-
triebliche Kinderbetreuung, Teil-
zeitarbeit, Home-Office und Aus-
zeiten erfreuen sich weiterhin einer 
großen Beliebtheit und beeinflus-
sen die Mobilität, indem sie den 
Verkehr zeitlich entzerren. Auch 
die freie Schulwahl führt zu Verän-
derungen der Mobilität im Schü-
lerverkehr im Sinne einer Diffusion 
und Verlängerung der Fahrtwe-
ge zur Schule, was die Gestal-
tung desselben mit dem ÖPNV er-
schwert. 
 
Doch nicht nur im Alltag, sondern 
auch im Freizeitverhalten sind Ver-
änderungen mit weitreichenden 
Auswirkungen auf die Mobilität er-
kennbar. So wird in Zukunft mit ei-

ner Zunahme von Tagesausflü-
gen und Kurzurlauben gerechnet 
(MWAVT 2014a), was wiederum zu 
einer Zunahme des Verkehrs über 
mittlere und längere Strecken füh-
ren wird. 
 
Neben diesen Entwicklungen im 
Alltags- und Freizeitverhalten ma-
nifestiert sich in der Bevölkerung 
ein zunehmendes Umweltbewusst-
sein. In Anbetracht des Klima-
wandels, der Begrenztheit fossiler 
Energieträger und der hohen ver-
kehrsbedingten Umweltbelastun-
gen wachsen die Nachfrage und 
das Angebot an ressourcenscho-
nenderer Mobilität. Das zuneh-
mende Umweltbewusstsein bietet 
Potenzial zur Steigerung der Nut-
zung umweltfreundlicher Mobili-
tätsformen wie Fahrrad, ÖV und 
Elektromobilität, wo sinnvoll auch 
zu Lasten des Autos mit Verbren-
nungsmotor. Insbesondere bei 
Städtern gewinnen Verkehrsmit-
tel wie Fahrräder, der ÖPNV, der 
SPNV oder Car-Sharing an Bedeu-
tung. Nach einer Umfrage des Um-
weltbundesamts sprachen sich 
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mehr als 80 Prozent der Befragten 
dafür aus, Städte und Gemeinden 
so umzugestalten, dass man weni-
ger auf das eigene Auto angewie-
sen ist. Bei Jugendlichen beträgt 
dieser Anteil sogar über 90 Pro-
zent (Umweltbundesamt 2015b). 
Gleichzeitig wird das Auto auf-
grund des individuellen Komforts 
wohl auch in der Zukunft, insbe-
sondere im ländlichen Raum, das 
am häufigsten genutzte Fortbewe-
gungsmittel in Schleswig-Holstein 
bleiben. In diesem Spannungsfeld 

zwischen Umweltbewusstsein und 
steigender Pkw-Nutzung werden 
von Seiten der Hersteller und der 
öffentlichen Hand zunehmend in-
novative Lösungen gesucht. 
 
Zu beobachten ist ebenfalls ein 
gestiegenes Gesundheitsbewusst-
sein. Der Stellenwert von körperli-
cher und geistiger Fitness steigt in 
der älter werdenden Gesellschaft 
stetig an. In der Konsequenz wer-
den künftig gesundheits- und ent-
spannungsorientierte Freizeitan-

gebote zunehmend an Bedeutung 
gewinnen. Ältere Menschen wer-
den künftig, aufgrund ihrer besse-
ren Gesundheit, aktiver und mobi-
ler sein als frühere Generationen 
und somit länger auf das eige-
ne Auto zurückgreifen können.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Gesellschaftliche Entwicklung

Mit den sich wandelnden gesellschaftlichen Trends ändern sich auch in Schleswig-Holstein die Mobili-
tätsansprüche der Menschen. Mobilitätslösungen werden zunehmend an ihrer individuellen und flexiblen 
Nutzbarkeit sowie ihrer Umwelt- und Gesundheitsbilanz gemessen. Entsprechende Innovationen werden 
eingefordert und verstärkt nachgefragt. 

2.2.4 Digitalisierung und  
technischer Fortschritt 
Zu guter Letzt wird der technische 
Fortschritt die Mobilität der Zu-
kunft in besonderem Maße beein-
flussen. Dabei kann unterschieden 
werden zwischen den Einflüssen 
der Digitalisierung auf die Mobili-
tät und die Entwicklungen in den 
Antriebstechnologien. 
 
Der digitale Wandel beeinflusst 
bereits heute zahlreiche Lebens-
bereiche der Menschen in Schles-
wig-Holstein auf wirtschaftlicher, 
gesellschaftlicher, politischer und 
privater Ebene. Durch ihre konti-
nuierliche Weiterentwicklung und 
neue Einsatzgebiete ist davon aus-
zugehen, dass digitale Anwendun-
gen künftig noch stärker Einzug in 
die Lebensrealität der Menschen 
halten werden (BMWi 2016). In den 
kommenden Jahren und Jahrzehn-
ten könnten beispielsweise Städte 
immer mehr zu „Smart Cities“ ent-
wickelt werden und „eHealth“-Lö-
sungen zunehmend Verbreitung 
finden. Zudem soll der ländliche 
Raum in Schleswig-Holstein flä-
chendeckend an Breitband-Inter-
netzugänge angeschlossen wer-
den (BMVI 2013b) – mit mittel- bis 

langfristig größeren Auswirkungen 
auf das Mobilitätsverhalten der 
Menschen. Mit der zunehmenden 
Nutzung von digitalen Anwendun-
gen im Alltag nimmt in der Bevöl-
kerung Schleswig-Holsteins bereits 
heute sowohl die Offenheit als 
auch die Kompetenz im Umgang 
mit digitalen Lösungen zu, mit 
Konsequenzen für Mobilität und 
Verkehre. So werden beispielswei-
se Einkäufe verstärkt online erle-
digt, sodass Lieferdienste einen 
starken Aufschwung erleben. In 
der Folge steigt das Aufkommen 
des Geschäftsverkehrs weiter an, 
während ein Teil der Einkaufswe-
ge der Menschen in Zukunft leich-
ter mit dem Rad oder dem ÖV zu-
rückgelegt werden kann, da die zu 
transportierenden Mengen abneh-
men dürften. 
 
Auch Telearbeit wird häufiger ge-
nutzt und entsprechend von zu 
Hause aus gearbeitet. Durch die-
se teilweise Entkopplung von Ar-
beitsplatz und Tätigkeitsort kann 
es in einigen Branchen (z.B. bei 
Beratungs- und sonstigen nicht 
ortsgebundenen Dienstleistungen) 
zu einer Reduktion des alltägli-
chen Pendelverkehrs kommen. Die 

übergreifenden Auswirkungen auf 
die Mobilität lassen sich jedoch nur 
schwer abschätzen. Einerseits hat 
Telearbeit das Potenzial die Häu-
figkeit der Berufs- und Geschäfts-
fahrten zu reduzieren, anderer-
seits erhöht sie auch potenziell die 
Länge der Fahrten, da die stand-
ortübergreifende Zusammenar-
beit leichter fällt. Gleichzeitig wird 
auch in Zukunft für viele Branchen 
die Telearbeit keine wirkliche Al-
ternative bieten. Darunter fallen 
auch für Schleswig-Holstein wich-
tige Branchen wie der Tourismus, 
die Landwirtschaft, der beratungs-
intensive Einzelhandel oder das 
Baugewerbe. 
 
Der Fortschritt in den Informa-
tions- und Kommunikationstech-
nologien (IuK-Technologien) wird 
sich nicht nur indirekt, sondern 
auch direkt auf das künftige Mobi-
litätsverhalten auswirken. Zwei der 
potenziell bedeutsamsten Neu-
erungen könnten das vernetzte 
und automatisierte bzw. autonome 
Fahren darstellen (BMVI 2016a). 
So kann die digitale Vernetzung 
von Fahrzeugen, Infrastruktur und 
anderen Informationsquellen bei-
spielsweise durch entsprechen-
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de Anwendungen und Systeme zu 
einer sensorgestützten Verkehrs-
steuerung in Echtzeit, zu einer op-
timierten Abstimmung von Um-
steige- und Abfahrtszeiten des ÖV 
sowie zu einer verbesserten indivi-
duellen und situativen intermoda-
len Wegekettenwahl führen. Auch 
das einfachere Kaufen von Fahr-
karten mittels App oder eTicketing 
ist bereits heute dank IuK-Techno-
logien möglich. Im Bereich der Au-
tomatisierung wiederum wird eine 
weitere Fortentwicklung beispiels-
weise der Navigations- und Assis-
tenzsysteme erwartet, die schließ-
lich zum regelmäßigen Einsatz 
von fahrerlosen, vollautomatisier-
ten Fahrzeugen sowohl im Schie-
nen- wie auch im Straßenverkehr 
führen werden (BMVI 2015a). Auch 
unbemannte Luftfahrzeuge und 
Roboter werden bereits in Pilot-
projekten im Zustellungsverkehr 
getestet, insbesondere für den 

Einsatz in geografisch schwer zu-
gänglichen Gebieten (Deutsche 
Post AG 2016). 
 
Neben dem technischen Fort-
schritt im Bereich der digita-
len Anwendungen finden auch im 
Kernbereich der Mobilität – den 
Antriebstechnologien – derzeit 
große Veränderungen statt, die 
die Mobilität entscheidend mit-
prägen werden. Die intensiven 
Forschungs- und Entwicklungs-
tätigkeiten der letzten Jahrzehn-
te haben zu großen Fortschrit-
ten bei elektrischen Antrieben für 
Fahrzeuge aller Art geführt. Be-
sonders im medialen Fokus ste-
hen die rasanten Fortschritte bei 
den Batteriebetriebenen Pkws und 
Fahrrädern. Doch auch bei Bus-
sen und Transportern findet die-
se Technologie Anklang. Als Kon-
kurrenztechnologie zur Batterie 
macht aber auch die Wasserstoff-

zellentechnologie mit ihrer größe-
ren Reichweite signifikante Fort-
schritte und bis dato ist noch nicht 
klar, welcher der beiden Energie-
versorgungen für elektrische An-
triebe sich in welchen Marktseg-
menten durchsetzen wird. Sicher 
ist jedoch, dass elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge in Zukunft eine 
große Konkurrenz zum klassi-
schen Verbrennungsmotor dar-
stellen werden. Flankiert wird dies 
durch Zielsetzungen der Politik, 
die Marktdurchdringungen von 
E-Fahrzeugen zu stärken. Die Bun-
desregierung hat sich hierbei zum 
Ziel gesetzt bis 2020 eine Million 
E-Fahrzeuge auf deutschen Stra-
ßen zu haben (Die Bundesregie-
rung 2012). Auch in Schleswig-Hol-
stein wird die Bedeutung dieser 
neuen Technologien für die Mobili-
tät der Zukunft zunehmen. 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Digitalisierung & technischer Fortschritt

Eine zentrale Herausforderung für die Gestaltung der Mobilität der Zukunft in Schleswig-Holstein wird es 
sein, die Chancen von Digitalisierung und technologischem Fortschritt durch geeignete Maßnahmen und 
Angebote für die Bevölkerung nutzbar zu machen. Dies umfasst auch die Bereitstellung einer entspre-
chenden Infrastruktur und hier insbesondere einer flächendeckenden Versorgung mit Breitbandinternet. 
Des Weiteren müssen, möglichst alle Bevölkerungsgruppen an neue Mobilitätslösungen und mobilitäts-
relevante digitale Angebote herangeführt werden. 

2.3 GESAMTSCHAU:  
ENTWICKLUNG DER MOBILITÄT 
IN SCHLESWIG-HOLSTEIN 
Im Folgenden werden überblick-
sartig die Entwicklungen im Ge-
samtverkehr in Schleswig-Holstein 
dargestellt. Dabei wird einer-
seits auf das Verkehrsaufkommen 
und die Verflechtungen zwischen 
den Kreisen und kreisfreien Städ-
ten Schleswig-Holsteins sowie mit 
Hamburg und Dänemark für den 
Personen- und Güterverkehr ein-
gegangen. Im Anschluss werden 

die Entwicklungen bei einzelnen 
landgebundenen Verkehrsträgern 
im Personenverkehr diskutiert.12 

Diese umfassen den  motorisier-
ter Individualverkehr (MIV), den 
öffentlichen Verkehr, Radverkehr 
sowie neue Mobilitätsformen wie 
E-Mobilität und Sharing-Systeme. 
 
2.3.1 Verkehre und Verflechtungen 
 
Verkehrsaufkommen und  
-leistung 
Insgesamt werden in Schles-

wig-Holstein jährlich ca. 3,8 Milli-
arden Wege zurückgelegt (BMVI 
2014a). Der überwiegende Teil die-
ses Verkehrsaufkommens13 ent-
fällt dabei auf den Personenver-
kehr. Im Personenverkehr beträgt 
die durchschnittliche Wegelän-
ge 12,3 Kilometer (km), womit die 
Schleswig-Holsteinerinnen und 
Schleswig-Holsteiner etwas länge-
re Strecken zurückgelegen als der 
durchschnittliche Bundesbürger 
mit rund 11,5 km (BMVI 2014a). Auf 
den Güterverkehr entfallen hinge-

12 Siehe Materialband für weiterführende Informati-
onen zum Güterverkehr. 
 
13 Das Verkehrsaufkommen gibt Auskunft über die 
Anzahl zurückgelegter Wege. 
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gen weniger als 1 Prozent der ge-
samten zurückgelegten Wege  in 
Schleswig-Holstein (ebd.).14  Gleich-
zeitig liegt aber die durchschnitt-
lich zurückgelegte Entfernung im 
Güterverkehr in Schleswig-Holstein 
mit 128 km (BMVI 2014b) in etwa 
zehn Mal höher als im Personenver-
kehr. Aus diesem Grund liegt das 
Verhältnis des Personenverkehrs 
zum Güterverkehr in der Verkehrs-
leistung15 nicht so hoch wie beim 
Verkehrsaufkommen. 
 
Im Güterverkehr dominiert der 
Transport über Lkw auf den Stra-
ßen, während nur ein kleiner Teil 
über die Schiene oder Binnenwas-
serwege abgewickelt wird. So er-
folgt der Transport bei 94,5 Pro-
zent der Güter (ca. 116 Millionen 
Tonnen pro Jahr) auf der Stra-
ße, 3,6 Prozent auf der Schiene 
und 1,9 Prozent per Schiff (BMVI 
2014b). Der Lkw-Verkehr konzen-
triert sich im Wesentlichen auf die 

Bundesautobahnen und Bundes-
straßen, während die Straßen in 
Landes-, Kreis- oder Gemeindever-
antwortung vergleichsweise in ge-
ringerem Ausmaß genutzt werden. 
Durch das geballte Aufkommen 
des Lkw-Verkehrs auf den Stra-
ßen des Bundes macht dieser in 
Schleswig-Holstein 11 Prozent des 
Verkehrsaufkommens auf Bun-
desautobahnen und 5 Prozent auf 
Bundesstraßen aus (BAST 2014). 
Durch die höhere Abnutzung der 
Straßen und Brücken durch den 
Güterverkehr stellt dieser eine be-
sondere Herausforderung für die 
Instandhaltung der Straßeninfra-
struktur dar. 
 
Auch im Personenverkehr domi-
niert in Schleswig-Holstein der 
straßengebundene Verkehr. Auf 
den MIV, der hauptsächlich Pkws 
umfasst, entfallen 56 Prozent al-
ler Fahrten, gefolgt von Wegen 
zu Fuß mit 23 Prozent, Fahrten 

14 Der Güterverkehr wird in der Verkehrsverflech-
tungsprognose in Tonnen erfasst, was die Ver-
gleichbarkeit der zurückgelegten Wege erschwert. 
Geht man jedoch davon aus, dass Lkws im Schnitt 
mit 27 Tonnen beladen sind und Pkws eine durch-
schnittliche Besetzung von 1,4 Personen haben, so 
entfallen deutlich weniger als 1 Prozent der Wege 

im Straßenverkehr auf Lkws. Der straßengebunde-
ne ÖPNV ist dabei nicht mit eingerechnet. Da der 
Straßengüterverkehr einen Anteil von 94,5 Prozent 
am Tonnenverkehrsaufkommen ausmacht, lässt 
sich diese Schätzung auch auf den gesamten Gü-
terverkehr übertragen. Berücksichtigt man zusätz-
lich noch die nicht mit dem Pkw zurückgelegten 

Wege im Personenverkehr, dürfte der Anteil des 
Güterverkehrs noch einmal sinken. 
 
15 Die Verkehrsleistung gibt Auskunft über die An-
zahl zurückgelegter Personen- bzw. Tonnenkilo-
meter. 

mit dem Rad mit 13 Prozent und 
Fahrten mit dem öffentlichen Ver-
kehr mit gerade einmal 8 Prozent 
(BMVI 2014a). Weniger als 1 Pro-
zent der Wege wird mit dem Flug-
zeug zurückgelegt (ebd.). 
 
Verflechtungen im Personen- 
verkehr 
Der mit Abstand größte Teil der 
Fahrten im Personenverkehr ent-
fällt auf kurze Strecken. So fin-
den 83 Prozent des Personenver-
kehrsaufkommens in und durch 
Schleswig-Holstein innerhalb von 
einem der 11 Kreise oder einer der 
vier kreisfreien Städte statt. Weite-
re 7 Prozent des Personenverkehrs 
finden zwischen den Kreisen und 
kreisfreien Städten Schleswig-Hol-
steins statt. Die verbliebenen 10 
Prozent des Personenverkehrs um-
fassen Wege mit Quelle und/oder 
Ziel außerhalb von Schleswig-Hol-
stein. Mit 21 Millionen Fahrten pro 
Jahr macht dabei der Transitver-

© nordbahn
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kehr mit Quelle und Ziel außerhalb 
Schleswig-Holsteins weniger als 1 
Prozent aller Fahrten im Personen-
verkehr aus. Ähnlich wie der Gü-
terverkehr im Allgemeinen findet 
der Verkehr mit Quelle und/oder 
Ziel außerhalb Schleswig-Holsteins 
zu einem überwiegenden Teil auf 
den Bundesfernstraßen (Bundesau-
tobahn und Bundesstraßen) sowie 
der Schiene statt. Er macht sich 
also nur geringfügig auf den Lan-
des- und Kreisstraßen bemerkbar. 
 
Stadt-Umland-Fahrten nehmen 
in Schleswig-Holstein eine gro-
ße Rolle ein, insbesondere durch 
die große Bedeutung von Ham-
burg für die Mobilität der Men-

schen in Schleswig-Holstein. Fahr-
ten im Stadt-Umland-Verkehr von 
Hamburg betragen etwa ein Drittel 
(36 Prozent) aller Verflechtungen 
zwischen Kreisen und kreisfreien 
Städten (BMVI 2014a). Aber auch 
die Stadt-Stadt-Verflechtungen 
zwischen Kiel und Hamburg sowie 
Lübeck und Hamburg sind deut-
lich ausgeprägter als Verflechtun-
gen zwischen den großen Städten 
Schleswig-Holsteins (ebd.). Ham-
burg ist somit der wichtigste Mo-
bilitätsmagnet für die Menschen in 
Schleswig-Holstein. Insgesamt fin-
den jährlich ca. 272 Millionen Fahr-
ten im Personenverkehr zwischen 
Schleswig-Holstein und Hamburg 
statt. Dies wird aus Abbildung 8 

deutlich, in der die Verflechtungen 
mit mehr als einer Millionen Fahr-
ten aufgezeigt werden. 
 
Die Verflechtung zwischen Däne-
mark und Schleswig-Holstein fällt 
dagegen mit insgesamt 15,3 Mil-
lionen Wegen pro Jahr, davon 75 
Prozent zwischen Jütland und 
Schleswig-Holstein, kaum ins Ge-
wicht. Dies entspricht gerade ein-
mal 0,4 Prozent des Gesamtperso-
nenverkehrs in Schleswig-Holstein. 
Die Verflechtungen mit Dänemark 
konzentrieren sich dabei im We-
sentlichen auf die Kreise Nordfries-
land, Schleswig-Flensburg, Ost-
holstein und die kreisfreien Städte 
Flensburg und Kiel (BMVI 2014a).

Abb. 8: Verflechtungen zwischen Kreisen und kreisfreien Städten über 1 Millionen 
Fahrten pro Jahr im Basisjahr 201016 

BMVI (2014a), eigene Darstellung 

16 Der Binnenverkehr wird in der Abbildung nicht 
dargestellt. 

Legende 
Verkehrsströme in 
Millionen Fahrten/Jahr

Stadt-Stadt

>1 bis 2
>2 bis 4

Stadt-Umland

>1 bis 2
>2 bis 4
>4 bis 16
>16 bis 40

Umland-Umland

>1 bis 2
>2 bis 4
>4 bis 16

Dänemark

bis 2

Kreis Nordwest- 
Mecklenburg

Kreis Ludwigslust

Landkreis Lüneburg

Landkreis Harburg
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Abb. 9: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens in den Kreisen und kreis-
freien Städten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030 

BMVI (2014a), eigene Darstellung 

Entwicklung im Personen- und  
Güterverkehr 
Bis 2030 wird eine Zunahme des 
Personenverkehrsaufkommens in 
Schleswig-Holstein um 220 Millio-
nen Wege pro Jahr erwartet, was 
einem Zuwachs von ca. 5 Prozent 
entspricht. Insbesondere in den vier 
Umlandkreisen von Hamburg steigt 
das Verkehrsaufkommen stark an, 
mit Zuwächsen von zwischen 9 
und 15 Prozent (siehe Abbildung 9). 
Lediglich in Neumünster wird, be-
dingt durch den prognostizierten 
Bevölkerungsschwund, ein signifi-
kanter Rückgang des Verkehrsauf-
kommens erwartet. 
 
Mit der allgemeinen Zunahme des 
Personenverkehrsaufkommens 
steigen im Prognosezeitraum bis 
auf wenige Ausnahmen auch die  
Verflechtungen zwischen den Krei-

sen und kreisfreien Städten Schles-
wig-Holsteins sowie mit Hamburg 
und Dänemark an (siehe Abbil-
dung 10). Mit 10 Prozent nehmen 
dabei die Verflechtungen zwischen 
Hamburg und Schleswig-Holstein 
besonders stark zu. Die größten 
Zuwächse der Stadt-Umland-Ver-
kehre sind dabei zwischen Ham-
burg und Rendsburg-Eckernförde 
sowie Hamburg und Ostholstein 
zu verzeichnen, gefolgt von den 
Verflechtungen Hamburgs mit der 
Landeshauptstadt Kiel und der 
Hansestadt Lübeck.  
 
Die stärkste prozentuale Zunah-
me von 18 Prozent wird im Per-
sonenverkehr auf den Strecken 
von und nach Dänemark erwar-
tet (BMVI 2014a), jedoch bleibt die 
Verflechtung mit 18 Millionen Fahr-
ten auf einem überschaubaren Ni-

veau. Am stärksten nehmen dabei 
die Verflechtungen mit den Regio-
nen Seeland und Kopenhagen zu, 
mit Zuwächsen von 1 auf 1,5 Millio-
nen Fahrten (ebd.). Knapp 50 Pro-
zent dieser Steigerung entfällt da-
bei auf die Hansestadt Lübeck und 
den Kreis Ostholstein.  
 
Ein Teil des erwarteten zusätzli-
chen Verkehrs mit den Regionen 
Seeland und Kopenhagen lässt 
sich auf durch die feste Fehmarn-
beltquerung induzierte Verkehre  
zurückführen (COWI 2015; DIW 
Econ 2015). Die erwartete Verla-
gerung von grenzüberschreiten-
den Verkehren von der A7 Rich-
tung Jütland zur A1 in Richtung 
Fehmarn/Seeland durch die fes-
te Fehmarnbeltquerung wird dabei 
voraussichtlich zu einer Entlastung 
der A7 führen. 

Legende

-9% bis -3%

>-3% bis 0%

0% bis 3%

>3% bis 9%

>9% bis 15%

Veränderung 2010–2030

Personenverkehrsaufkommen 2010 in Millionen Fahrten/Jahr

>100 bis 150
>150 bis 200
>200 bis 250
>250 bis 300
>300 bis 400
>400 bis 500
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Auch im Güterverkehr wird eine 
Steigerung des Verkehrsaufkom-
mens um 24 Prozent der trans-
portierten Menge erwartet. Da mit 
einer Verlängerung der Transport-
wege gerechnet wird, nimmt die 
Tonnenleistung sogar um 43 Pro-
zent zu. Gleichzeitig bleibt der An-
teil des Güterverkehrs am gesam-
ten Verkehrsaufkommen und der 

Verkehrsleistung gering. Die Zu-
nahme findet dabei überwie-
gend auf den Straßen des Bundes 
statt.18 Analog zum Personenver-
kehrsaufkommen nehmen beim 
Güterverkehr vor allem die Ver-
kehrsverflechtungen im Stadt-Um-
land-Verkehr von Hamburg zu. 
Die Verflechtungen mit Dänemark 
nehmen hingegen nur geringfügig 

zu (BMVI 2014a). 
Diese Entwicklungen im Verkehr 
insgesamt führen unter der An-
nahme der fortgesetzten Nutzung 
der heutigen Kraftstoffe zu einer 
steigenden Umweltbelastung aus 
dem Verkehr. Alleine im Straßen-
verkehr würden die Treibhausga-
semissionen um etwa 13 Prozent 
zunehmen (BMVI 2014a).  
 

Abb. 10: Verflechtungen zwischen den Kreisen und kreisfreien Städten im  
Prognosejahr 203017 

BMVI (2014a), eigene Darstellung 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Verkehre & Verflechtungen

In Schleswig-Holstein dominiert der straßengebundene Verkehr sowohl den Personen- als auch den Gü-
terverkehr. Der mit Abstand größte Teil der Fahrten im Personenverkehr entfällt auf sehr kurze Strecken. 
Größter Mobilitätsmagnet für Schleswig-Holstein ist die Metropole Hamburg. Bis zum Jahr 2030 wird ein 
Anstieg des Personenverkehrsaufkommens um 5 Prozent erwartet, wobei insbesondere die Verflechtun-
gen nach Hamburg weiter zunehmen werden. 

17 Da die Zunahmen zwischen einzelnen Kreisen 
und den Regionen Seeland und Kopenhagen in 
keinem der Fälle über 1 Million Fahrten im Progno-
sejahr 2030 umfassen, sind diese in Abbildung 9 
nicht dargestellt. 

 
18 Siehe Materialband für weiterführende Informa-
tionen zu den Verflechtungen und Entwicklungen 
im Güterverkehr. 
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2.3.2 Nutzung von Verkehrsträgern 
Im Personenverkehr werden die 
Wege in Schleswig-Holstein über-
wiegend mit dem MIV zurück-
gelegt, der hauptsächlich auf 
Pkw-Fahrten zurückzuführen ist. 
Darauf folgen Wege zu Fuß, Wege 

mit dem Fahrrad und mit dem öf-
fentlichen Verkehr, der sowohl 
Nah- als auch Fernverkehr auf 
Schiene und Straße umfasst (siehe 
Abbildung 11). Der Luftverkehr fällt 
mit weniger als 1 Prozent aller zu-
rückgelegten Wege kaum ins Ge-

wicht. Im deutschlandweiten Ver-
gleich bedeutet dies eine leicht 
überdurchschnittliche Nutzung 
des Fahrrads und eine unterdurch-
schnittliche Nutzung des öffentli-
chen Verkehrs (ÖV). 
 

Abb. 11: Verkehrsmittelwahl der Schleswig-Holsteinerinnen und Schleswig-
Holsteiner nach Kreisen und kreisfreien Städten im Basisjahr 2010

Motorisierter Individualverkehr 
In fast allen ländlich geprägten 
Kreisen liegt die Pkw-Nutzung 
deutlich über dem Landesdurch-
schnitt von Schleswig-Holstein. 
Dies lässt sich auf die höhere Ab-
hängigkeit der dortigen Bevölke-
rung vom eigenen Auto zurück-
führen. In den kreisfreien Städten 
hingegen wird der Pkw für weniger 
als die Hälfte der Wege genutzt.  
 
Der Motorisierungsgrad in Schles-
wig-Holstein liegt mit etwa 550 
Pkw je 1.000 Einwohner (Statis-
tikamt Nord 2015, KFB 2015) in 
etwa im Bundesdurchschnitt. Die 
jederzeitige bzw. gelegentliche 
Nutzungsverfügbarkeit eines Pkw 
für Personen ab 14 Jahren liegt je-
doch mit 92 Prozent weit über 
dem Bundesdurchschnitt von 83 
Prozent und trägt somit zur häu-
figsten Wahl des Pkw als Verkehrs-
mittel bei.  
 
Bis zum Jahr 2030 wird die Nut-

zung des Pkw in den Kreisen und 
kreisfreien Städten voraussicht-
lich um durchschnittlich 10 Pro-
zent weiter zunehmen (BMVI 
2014a). Einzige Ausnahme bil-
det Neumünster, wo die Pkw-Nut-
zung voraussichtlich stagniert und 
die Städte Kiel und Lübeck, wo 
die Zunahme nur im Bereich von 2 
bis 3 Prozent liegt. Die deutlichs-
ten Zuwächse (12 bis 17 Prozent) 
sind in den vier Kreisen im direk-
ten Umland von Hamburg zu ver-
zeichnen.  
 
Die steigende Nutzung des Pkw, 
insbesondere in den ländlich ge-
prägten Kreisen, ist vor allem auf 
die Zunahme der zurückzulegen-
den Distanzen im ländlichen Raum 
zu Arbeit, Schule, Einkauf, Erledi-
gungen und Freizeitaktivitäten zu-
rückzuführen (siehe Kapitel 2.4). 
Dies führt zu einer steigenden Ab-
hängigkeit von und Nachfrage 
nach motorisiertem Verkehr, der 
jedoch in seiner derzeitigen Form 

nicht vom ÖV abgedeckt wer-
den kann. Der deutliche Zuwachs 
im Pkw-Verkehr führt dazu, dass 
dessen Anteil an allen Wegen in 
Schleswig-Holstein um zwei Pro-
zentpunkte auf 58 Prozent stei-
gen wird. 
 
Mit dem Zuwachs des Pkw-Auf-
kommens auf den Straßen steigt 
auch die Lärm- und Umweltbe-
lastung in den Städten, bzw. ver-
harrt auf hohem Niveau. Zudem 
nimmt auch die Inanspruchnahme 
der Straßeninfrastruktur in Städ-
ten und in Stadt-Umland-Berei-
chen zu. Insbesondere im Umland 
von Hamburg ist mit einer weite-
ren zunehmenden Auslastung der 
Straßeninfrastruktur zu rechnen, 
die schon heute regelmäßig an 
ihre Grenzen stößt. Im ländlichen 
Raum hingegen erhöht die stei-
gende Verfügbarkeit und Nutzung 
des Pkw voraussichtlich den Druck 
auf die Attraktivität und Finanzie-
rung der ÖPNV-Angebote weiter.
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Öffentlicher Verkehr 
Der öffentliche Verkehr macht ei-
nen im Bundesvergleich geringen 
Anteil an der Verkehrsmittelwahl 
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein aus, allein vergleichbar mit 
den Werten der siedlungsstruktu-
rell relativ ähnlichen Bundesländern 
Niedersachsen, Sachsen-Anhalt 
und Rheinland-Pfalz (BMVI 2010). 
Im Durchschnitt wird er laut der 
Verkehrsverflechtungsprognose für 
nur 8 Prozent aller zurückgeleg-
ten Wege genutzt (BMVI 2014a).19 
In den kreisfreien Städten liegt die 
Nutzung, mit Ausnahme von Neu-
münster, über 10 Prozent. In Kreisen 
mit einem signifikanten Stadt-Um-
land-Verkehr, insbesondere Pinne-
berg, liegt der ÖV-Anteil ebenfalls 
nahe an dem der Städte. In den 
ländlich geprägten Kreisen Stein-
burg, Dithmarschen, Nordfriesland 
und Plön liegt der Anteil des ÖV 
hingegen bei unter 6 Prozent.  
 
Der öffentliche Verkehr lässt sich 
unterscheiden in den straßen- und 
schienengebundenen Nah- und 
Fernverkehr. Auf der Schiene wird 
der Fernverkehr (auch Schienen-
personenfernverkehr - SPFV) von 
der Deutschen Bahn AG organi-
siert. Schnellzüge wie der Interci-
ty (IC), der Intercity-Express (ICE) 
oder der Eurocity (EC) verbinden 
dabei die größeren Städte durch 
schnelle Verbindungen miteinan-
der. Der Regionalverkehr (auch 
SPNV) wird in Schleswig-Holstein 
von der NAH.SH GmbH als Auf-
gabenträger organisiert und ver-
bindet mit Regionalzügen wie der 
Regionalbahn (RB) und dem Re-
gionalexpress (RE) die größeren 
und kleineren Städte miteinander. 
Zusätzlich dazu ist die NAH.SH 
GmbH auch Aufgabenträger der 
S-Bahnen im Umland von Ham-
burg. Insgesamt macht der SPNV 
und SPFV in Schleswig-Holstein 
nur etwa ein Viertel des öffentli-
chen Verkehrs aus. In den Kreisen 
Plön, Ostholstein, Schleswig-Flens-
burg und Rendsburg-Eckernför-
de entfällt dabei grade einmal ein 

Fünftel bis ein Siebtel des öffentli-
chen Verkehrs auf den SPNV und 
SPFV (BMVI 2014a). 

In den vergangenen Jahren konnte 
die Anzahl der Bahnstationen in 
Schleswig-Holstein auf mehr als 
180 erhöht werden (inklusive acht 
U-Bahnstationen) (NAH.SH GmbH 
2014). Gleichzeitig sind wichtige 
Ober- und Mittelzentren Schles-
wig-Holsteins unzureichend an 
den nationalen Fernverkehr ange-
bunden. So bestehen seit 2015 kei-
ne ICE–Direktverbindungen mehr 
von Schleswig-Holstein nach Ber-
lin. Auch aus dem übrigen Bundes-
gebiet ist eine Anreise nach 
Schleswig-Holstein zumeist mit ei-
nem Umstieg und teilweise länge-
ren Wartezeiten am Hamburger 
Hauptbahnhof verbunden. Beim 
SPNV hingegen wurden in den 
letzten Jahren durch die Gründung 
der NAH.SH GmbH, der Schaffung 
eines landesweiten Verkehrsver-
bundes, die Verbesserung der Tak-
tung zwischen den größeren Städ-
ten,  der frühzeitigen Einführung 
des Integrierten Taktfahrplanes 
(ITF) sowie des Schleswig-Hol-
stein-Tarifs Anfang der 2000er 
Jahre Fortschritte dabei erzielt, die 
Attraktivität des Regionalverkehrs 
zu verbessern. 
 
Im öffentlichen Personenverkehr 
auf der Straße kann seit der Libe-
ralisierung des Fernverkehrs 2013 
auch zwischen Fernverkehr (Fern-
busse) und Nahverkehr (Linienbus-
se, Straßenbahnen, U-Bahnen und 
flexible Bedienformen) unterschie-
den werden. Der Nahverkehr (auch 
als ÖPNV bezeichnet) liegt in 
Schleswig-Holstein in der Verant-
wortung der Kreise und kreisfreien 
Städte als Aufgabenträger des 
ÖPNV. Er deckt sowohl den inner-
städtischen, Stadt-Umland- als 
auch den ländlichen Busverkehr, 
flexible Bedienformen sowie den 
U-Bahn-Verkehr in den Kreisen Se-
geberg und Stormarn als Teil des 
Hamburger Verkehrsverbundes 

(HVV) ab. Für große Teile Schles-
wig-Holsteins, insbesondere im 
ländlichen Raum, ist der ÖPNV das 
einzig verfügbare Angebot des öf-
fentlichen Verkehrs.20 
 
Für Verbindungen in die größeren 
Städte des Landes ist häufig ein 
Umsteigen vom Bus in die Bahn 
erforderlich. Hier ergeben sich 
aber durch die vielerorts noch feh-
lende Abstimmung der Anschlüsse 
zwischen Bussen sowie zwischen 
Bus und Bahn teilweise längere 
Umsteigzeiten.21  Dies wiederum 
schmälert die Attraktivität des 
ÖPNV und des ÖV insgesamt als 
Mobilitätsform für die Menschen 
im ländlich geprägten Raum. Dem 
hat die Landesregierung angefan-
gen entgegenzuwirken, indem sie 
mit der Finanzierungsverordnung 
für den ÖPNV (ÖPNVFinV SH 
2013) die Anreizstrukturen für die 
Aufgabenträger des ÖPNV hin-
sichtlich der Förderung des Ge-

19 Einer Umfrage im Auftrag der NAH.SH GmbH zu 
Folge wurde der ÖV im Jahr 2012 sogar nur für 7,2 
Prozent aller Wege genutzt (NAH.SH GmbH 2014). 
 
20 Taxis sind hier nicht mit eingerechnet. 

21 Siehe beispielsweise die aktuellen Re-
gionalverkehrspläne der Kreise Dithmar-
schen, Schleswig-Flensburg und Nordfries-
land .zur Vernetzung des ÖPNV Systems.
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samtsystems Bus und Bahn ver-
bessert hat. Zudem hat sie die 
Kreise und kreisfreien Städte zu 
Mitgesellschaftern der NAH.SH 
GmbH gemacht, wodurch die Ko-
operation zwischen dem Aufga-
benträger des SPNV und den Auf-
gabenträgern des ÖPNV 
institutionell gestärkt wurde. 
 
In Zukunft ist voraussichtlich beim 
Schienenverkehr mit einem star-
ken Wachstum von 11 Prozent zu 
rechnen. Am Gesamtpersonenver-
kehr gemessen bleibt der Anteil je-
doch weiterhin niedrig bei 2 Pro-
zent. Im Umland von Hamburg und 
Lübeck wird mit Zuwächsen zwi-
schen 8 und 17 Prozent eine be-
sonders starke Zunahme im SPNV 
und SPFV erwartet. Die Nachfrage 
im ÖPNV nimmt hingegen nur im 
Umland von Hamburg mäßig zu 
(+4 bis +7 Prozent), während sie 
im Rest des Landes aufgrund der 
abnehmenden Bevölkerung leicht 

(-2 Prozent) bis stark (-13 Prozent) 
zurückgeht (BMVI 2014a). Insge-
samt nimmt demnach die Nachfra-
ge nach ÖV-Angeboten zu, getrie-
ben durch den starken 
Nachfragezuwachs im Schienenver-
kehr sowie in den Ballungszentren. 
 
 
Fahrrad 
Schleswig-Holstein ist ein Fahrrad-
land mit einer im deutschlandwei-
ten Vergleich hohen Fahrradbe-
sitzquote (82 zu 78 Prozent). Das 
drückt sich auch beim Anteil des 
Fahrradverkehrs an der Verkehrs-
mittelwahl aus, die nach der letz-
ten bundesweiten Erhebung aus 
dem Jahr 2008 mit 4,5 Prozent-
punkten deutlich über dem Bun-
desdurchschnitt liegt (BMVI 
2010).22 In den kreisfreien Städten 
liegt die Nutzung des Fahrrads mit 
Anteilen von 17 bis 23 Prozent 
deutlich über dem landesweiten 

Schnitt von 13,5 Prozent. Dabei 
verzeichnete Schleswig-Holstein in 
den Nullerjahren bundesweit mit 
4,5 Prozentpunkten auch die 
stärkste Zunahme des Anteils der 
Fahrradnutzung an der Verkehrs-
mittelwahl (BMVI 2014c). Dies ging 
einher mit einer deutlichen Auswei-
tung der überregionalen Fahrradin-
frastruktur im selben Zeitraum.  
 
Aus dem Fahrradklima-Test des 
ADFC aus dem Jahr 2014 geht je-
doch hervor, dass der überwiegen-
de Teil der in Schleswig-Holstein 
untersuchten Orte hinsichtlich ih-
rer Fahrradfreundlichkeit nur un-
terdurchschnittlich abschneidet. 
Unter den größeren Städten mit 
über 50.000 Einwohnern kann die 
Landeshauptstadt Kiel in Schles-
wig-Holstein am besten abschnei-
den, mit Platz 168 von 468 im bun-
desweiten Ranking. Vereinzelt 
weist Schleswig-Holstein auch sehr 

22 Neuere Zahlen liegen derzeit noch nicht vor und 
werden erst im Zuge der Neuauflage der Erhe-
bung „Mobilität in Deutschland“ für nächstes Jahr 
erwartet. 
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fahrradfreundliche Räume auf, 
welche sich in erster Linie in 
Kommunen mit weniger als 
50.000 Einwohnern, wie bei-
spielsweise Kronshagen, finden 
lassen (ADFC 2014).  
 
Dabei wird das Fahrrad von den 
Menschen in Schleswig-Holstein 
nicht nur für Alltagsfahrten gerne 
genutzt, sondern auch und insbe-
sondere für Radtouren in der Frei-
zeit auf einem der vielen überregi-
onalen Fahrradwege. Hinzu kommt 
die Beliebtheit Schleswig-Holsteins 
bei Touristinnen und Touristen als 
Urlaubsdestination für Radtouren. 
Die 13 Radfernwege des Landes 
mit bis zu 438 Kilometern Länge 
(Tourismus-Agentur Schles-
wig-Holstein GmbH 2016) sowie 
die Topografie des Landes machen 
die Fahrradnutzung zu Frei-
zeitzwecken und im Urlaub beson-
ders attraktiv. 
 
Bis 2030 wird eine absolute Zu-
nahme des Fahrradverkehrs in 
Schleswig-Holstein um 7 Prozent 
erwartet (BMVI 2014a). Einzig in 
den Teilräumen Neumünster, Dith-
marschen und Steinburg sind kei-
ne nennenswerten absoluten Zu-
wächse zu verzeichnen. Der Anteil 
des Radverkehrs an der Verkehrs-
mittelwahl bleibt dabei, aufgrund 
der proportionalen Zuwächse 
beim Pkw und Bahnverkehr, prak-
tisch unverändert. Nicht berück-
sichtigt ist jedoch bei der Ver-
kehrsverflechtungsprognose die 
wachsende Beliebtheit von Elekt-
rorädern in Form von E-Bikes und 
Pedelecs . So nimmt die Nutzung 
von Elektrorädern seit einigen Jah-
ren insbesondere bei den Senioren 
stark zu. Doch auch bei den Jün-
geren erfreuen sich Elektroräder 
für Fahrten zur Arbeit und Ein-
kaufsfahrten wachsender Beliebt-
heit. In den Städten hat sich der 
Anteil der E-Bikes, wenngleich 

23 E-Bikes sind Elektroräder, die alternativ von der 
eigenen Muskelkraft oder von einem Elektromotor 
angetrieben werden, während Pedelecs den Elekt-
romotor als Unterstützung zur eigenen Muskelkraft 
einsetzen. Die Bezeichnung E-Bike wird dabei oft 
als Überkategorie verwendet, obwohl diese im Ver-
gleich zu den Pedelecs nur einen kleinen Teil der 
Elektroräder ausmachen. 

24 Dies drückt sich auch bei den Verkaufszah-
len und beim Umsatz von Fahrradhändlern aus. 
Deutschlandweit machen Elektroräder 10 Prozent 
der verkauften Räder und 20 Prozent des Umsat-
zes aus (Mortsiefer 2016). Im benachbarten Fahr-
radland Niederlande liegen beide Zahlen bereits 
doppelt so hoch (Statista 2014). 

ausgehend von einem niedrigen 
Niveau, binnen eines Jahres fast 
verdoppelt (ADFC 2016).24 

 

 

Neue Mobilität 
In Schleswig-Holstein wächst, wie 
in der restlichen Bundesrepublik, 
die Anzahl elektrisch betriebener 
Pkw. Insgesamt sind 740 rein elek-
trisch betriebene Pkws und 3.808 
hybride Pkws in Schleswig-Hol-
stein zugelassen. Damit liegt 
Schleswig-Holstein zwar noch weit 
entfernt vom Zielwert der ca. 
35.000 E-Fahrzeuge im Jahr 2020, 
die dem Land entsprechend seiner 
Bevölkerung nach den Zielen der 
Bundesregierung zukämen (Die 
Bundesregierung 2012). Daran ge-
messen, dass es in Schleswig-Hol-
stein bis vor kurzem keine Förde-
rung für elektrisch betriebene 
Fahrzeuge gab, ist dies jedoch be-
achtlich. Die meisten zugelassenen 
E-Fahrzeuge gibt es im nördlichen 
Teil Schleswig-Holsteins, insbeson-
dere in Nordfriesland. Mit seiner 
übermäßigen Stromproduktion 
aus Windkraft bringt diese Region 
sowie auch das restliche Schles-
wig-Holstein die idealen Voraus-
setzungen mit, um E-Fahrzeuge 
mit sauberem Strom fahren zu las-
sen. Der Großteil der Nutzerinnen 
und Nutzer von E-Fahrzeugen in 
Nordfriesland sind Privatnutzer, 
während es dagegen im südlichen 
Schleswig-Holstein eher Dienst-
fahrzeuge von Stadtwerken, Lan-
deseinrichtungen etc. sind. Insge-
samt dominiert jedoch die 
Privatnutzung von E-Fahrzeugen. 
 
Auch im ÖPNV nimmt der Einsatz 
von E-Fahrzeugen zu. So sind bei-
spielsweise die Städte Flensburg 
und Lübeck sehr aktiv bei der Be-
schaffung von E-Bussen. Beide 
Städte haben sich ambitionierte 
Ziele für ihre Busfahrzeugflotten 
gesetzt. Die Hansestadt Lübeck hat 

sich vorgenommen, ihre Busfahr-
zeugflotte bis 2035 komplett auf 
E-Fahrzeuge umzustellen. Auch 
Flensburg hat sich zum Ziel ge-
setzt, seinen ÖPNV bis 2050 kom-
plett auf E-Mobilität umstellen.   
 
Car-Sharing ist in Schleswig-Hol-
stein in vergleichbarem Umfang 
wie im übrigen Bundesgebiet ver-
treten. Seit Anfang der 1990er 
Jahre gibt es in Lübeck und Kiel 
bereits lokale gewerbliche 
Car-Sharing-Anbieter. Mittlerweile 
sind in den beiden größten Städten 
des Landes 131 Fahrzeuge im Ein-
satz (Bundesverband Carsharing 
e.V. 2016). Neben diesen zwei 
Städten gibt es gewerbliche An-
bieter auch in kleineren Städten 
und Orten wie Bad Segeberg, Bad 
Schwartau oder Preetz und seit 
2015 auch in Flensburg. Alle ge-
werblichen Car-Sharing-Anbieter 
in Schleswig-Holstein bieten der-
zeit stationsgebundene Fahrzeuge 
an. In Kiel gibt es derzeit Bestre-
bungen, Fahrzeuge als Free-floa-
ting-Fahrzeuge zu testen. 
 
Darüber hinaus haben sich erste 
ehrenamtliche Initiativen im Land 
herausgebildet, die Anwohnern 
gemeinnützig ein Fahrzeug zur 
Verfügung stellen. Hierzu gehören 
ein Anbieter aus Schleswig 
(CarSharing Schleswig 2016) sowie 
ein kommunales Angebot mit eh-
renamtlichem Fahrdienst in Nord-
friesland (Bülck 2016). Schließlich 
fungieren seit einigen Jahren auch 
Internetplattformen wie Tamyca 
und Drivy als private Car-Sha-
ring-Börsen. 
 
Bis in das Jahr 2020 werden in Eu-
ropa bis zu 15 Millionen Car-Sha-
ring-Nutzer erwartet (Carsha-
ring-News 2013), was in etwa einer 
Verzehnfachung der derzeitigen 
Nutzerzahl entspräche. Auch in 
Schleswig-Holstein ist eine stei-
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gende Nachfrage zu erwarten. 
Grundsätzlich ist dabei zu beden-
ken, dass gewerbliche Anbieter 
ihre Angebote zuerst in größeren 
Städten anbieten, da die nötige 
Nachfrage dort einfacher erreicht 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Nutzung von Verkehrsträgern

Der MIV wird in Schleswig-Holstein für mehr als die Hälfte aller Fahrten genutzt. Rund ein Viertel der 
Wege werden zu Fuß zurückgelegt. Der Radverkehr deckt 13 Prozent der Fahrten ab, der ÖV einen im 
Bundesvergleich geringen Anteil von nur 8 Prozent. In den ländlich geprägten Teilräumen Schleswig-Hol-
steines ist die MIV-Nutzung deutlich ausgeprägter als in den kreisfreien Städten. Elektrische Fahrzeu-
ge werden im Personenverkehr und im ÖV zunehmend eingesetzt und auch Car-Sharing-Angebote ver-
stärkt genutzt – beides jedoch noch nicht in maßgeblichem Umfang. Im Personenverkehr werden bis 
2030 die stärksten relativen Zuwächse im Schienenverkehr erwartet, während die stärksten absoluten 
Zuwächse im MIV prognostiziert werden. 
 

2.4 FOKUS: ENTWICKLUNG DER 
MOBILITÄT IN SCHLESWIG- 
HOLSTEIN NACH ANLÄSSEN 
Menschen sind aus einer Reihe von 
Anlässen mobil. Im folgenden Ka-
pitel wird das Mobilitätsverhalten 
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein anhand dieser Mobilitätsan-
lässe untersucht. In Abbildung 12 
wird einführend die relative Ver-
teilung der Wege nach Mobili-
tätsanlässen im Personenverkehr 
in Schleswig-Holstein dargestellt. 
Wesentliche Mobilitätsanlässe 
sind mit 40 Prozent der Bereich 
der Freizeitgestaltung, mit 31 Pro-

zent Wege zur Erfüllung der Da-
seinsvorsorge und mit insgesamt 
28 Prozent die Bereiche Beruf, Ge-
schäftsverkehr und Ausbildung. 
Überlagern sich die verschiedenen 
Anlässe mit ihren dispersen Anfor-
derungen an das Verkehrsange-
bot, ergibt sich daraus ein komple-
xes Mobilitätsverhalten. 
 
In Zukunft kommt es nur zu ge-
ringfügigen Veränderungen bei 
der Aufteilung der Mobilitätsanläs-
se. Der Freizeitverkehr nimmt um 
einen Prozentpunkt zu, während 
Berufs- und Ausbildungsverkehr in 

Summe etwa 2 Prozentpunkte ab-
nehmen (BMVI 2014a). 
 
Im Folgenden wird auf die ver-
schiedenen Mobilitätsanlässe je-
weils einzeln eingegangen. Die 
Reihenfolge entspricht grundsätz-
lich dem Aufkommen der Verkeh-
re im Tagesverlauf. Abgegrenzt 
werden die Mobilitätsanlässe wie 
folgt: Beruf (Wege von und zur Ar-
beit), geschäftlich (berufsbeding-
te Fahrten während der Arbeits-
zeiten), Bildung (Wege von und 
zur Schule, Ausbildung und Hoch-
schule), Daseinsvorsorge (Wege 

Abb. 12: Verteilung der Wege nach Mobilitätsanlässen im Personenverkehr in  
Schleswig-Holstein im Basisjahr 2010

BMVI (2014a), eigene Darstellung
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von und zum Einkauf, Ärzte, Ämter 
und andere Erledigungen), Freizeit 
(Wege von und zu Freizeitaktivi-
täten wie Naherholung, Freunde 
und Verwandte besuchen, Sport, 
Kultur, etc.), sowie Tourismus 
(Wege von und zu Urlaubszie-
len und Fahrten an Urlaubszielen, 
die im Rahmen von Tagesausflü-
gen, Kurzurlauben und längeren 
Urlauben entstehen). Dabei wird 
auf die jeweilige Bedeutung des 
Mobilitätsanlasses und die Cha-
rakteristika des dadurch induzier-
ten Verkehrs in Schleswig-Holstein 
eingegangen sowie absehbare 
Entwicklungen beschrieben und 
besondere Herausforderungen 
identifiziert. 
 
2.4.1 Beruf 
Der Berufsverkehr nimmt im Alltag 
der Menschen in Schleswig-Hol-
stein eine prominente Stellung ein, 
da berufliche Mobilität für viele Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitneh-
mer eine unabdingbare Voraus-
setzung für ihre Erwerbstätigkeit 
ist. Die gute Erreichbarkeit von Ar-
beitsplätzen ist nicht zuletzt aus-
schlaggebend für die Wohnortent-
scheidung vieler Menschen und die 
Standortentscheidung von Unter-

nehmen und damit auch von Be-
deutung für den Wirtschaftsstand-
ort Schleswig-Holstein. 
 
Bei 69 Prozent der sozialversi-
cherungspflichtigen Beschäftig-
ten in Schleswig-Holstein lag 2014 
der Arbeitsplatz nicht in der glei-
chen Gemeinde wie der Wohnort, 
sie mussten also zur Arbeit pen-
deln (Bundesagentur für Arbeit 
2015). Etwa die Hälfte des Berufs-
verkehrs (51 Prozent) erfolgt dabei 
innerhalb der Grenzen der Kreise 
bzw. der kreisfreien Städte (BMVI 
2014a). Pendler mit Wohnsitz in 
Städten überqueren nur zu rund ei-
nem Drittel ihre Stadtgrenzen, wäh-
rend unter den Pendlern aus den 
Kreisen zwischen 67 Prozent in 
Nordfriesland und 85 Prozent in 
Plön ihrer Arbeit in einem anderen 
Kreis nachgehen (ebd.). Vor allem 
im Zuge der steigenden Frauener-
werbstätigkeit und zunehmender 
Teilzeitarbeit (auch bei Männern) 
sind die Pendlerzahlen in der Ver-
gangenheit deutschlandweit und 
in Schleswig-Holstein stetig gestie-
gen. (DGB 2016, IAB-Regional 2014, 
Statistikamt Nord 2012).  
 
Mit 580 Millionen Personenfahr-

ten ist der Berufsverkehr für rund 
15 Prozent des Gesamtverkehrsauf-
kommens im Personenverkehr ver-
antwortlich. Insgesamt legten die 
Pendler in Schleswig-Holstein 2010 
schätzungsweise 13 Milliarden Per-
sonenkilometer zurück, was ei-
ner durchschnittlichen Wegelänge 
von 21,1 km entspricht. Damit liegt 
die durchschnittlich zum Zweck 
der Arbeit zurückgelegte Strecke 
deutlich über dem Bundesdurch-
schnitt von 17,7 km (BMVI 2014a). 
Für den Weg zur und von der Ar-
beit bleibt das Auto das Verkehrs-
mittel erster Wahl, insbesondere 
in den ländlicher geprägten Räu-
men (siehe Abbildung 13). In Ost-
holstein (78 Prozent) und Plön (77 
Prozent) werden sogar fast vier 
von fünf Wegen zur Arbeit mit dem 
MIV zurückgelegt. Aber selbst in 
den kreisfreien Städten liegt der 
MIV-Anteil zwischen 60 Prozent in 
Kiel und Lübeck und 66 Prozent in 
Neumünster (BMVI 2014a). 
 
Regional liegt der Schwerpunkt 
des Pendlerverkehrs in Schles-
wig-Holstein im Umland von Ham-
burg. So arbeiteten im Jahr 2011 
insgesamt 17 Prozent der rund 
897.000 sozialversicherungspflich-

Abb. 13: Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr in den Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holstein im Basisjahr 2010

BMVI (2014a), eigene Darstellung
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tigen Erwerbstätigen in Schles-
wig-Holstein in Hamburg und 
rund 8 Prozent der Hamburger in 
Schleswig-Holstein (Statistikamt 
Nord 2012). Die 155.000 Auspend-
ler von Schleswig-Holstein nach 
Hamburg machten 2011 fast 80 
Prozent der Auspendler des Bun-
deslandes25 und nahezu 50 Pro-
zent der Einpendler der Hansestadt 
aus (Statistikamt Nord 2016b). Ne-
ben Hamburg nehmen auch die 
kreisfreien Städte eine prominen-
te Stellung im schleswig-holstei-
nischen Berufsverkehr ein. In die 
kreisfreien Städte Schleswig-Hol-
steins pendeln täglich insgesamt 
fast 140.000 sozialversicherungs-

pflichtige Beschäftigte (Bundes-
agentur für Arbeit 2015). Entlang 
des Jütland-Korridors passieren 
täglich 8.700 Berufspendler die 
deutsch-dänische Grenze, von de-
nen etwa 7.300 ihren Wohnsitz in 
Deutschland haben.  
 
Der Berufsverkehr tritt punktu-
eller auf als jeder andere Ver-
kehr, mit Ausnahme des Schulver-
kehrs. Die Fahrten zu und von den 
Arbeitsplätzen richten sich nach 
den Arbeitszeiten und dominieren 
das Verkehrsaufkommen zu den 
Hauptverkehrszeiten zwischen 6 
Uhr und 9 Uhr morgens sowie zwi-
schen 15 Uhr und 18 Uhr nachmit-

tags (siehe Abbildung 14). Durch 
das geballte Verkehrsaufkommen 
kommt es immer wieder zu Staus 
oder Verkehrsbehinderungen 
(HWWI 2015). Insbesondere durch 
das morgendliche Verkehrsauf-
kommen entstehen Belastungs-
spitzen für die Verkehrsinfrastruk-
tur (Infas/DLR 2010, BMVI 2010, 
ADAC 2014). Die gleiche Situati-
on zeigt sich auch im öffentlichen 
Verkehr. Zu den Stoßzeiten werden 
große Menschenmengen beför-
dert, während das hohe Nachfra-
geniveau zu den restlichen Tages-
zeiten und am Wochenende nicht 
mehr erreicht wird (ebd.). 

Abb. 14: Startzeiten des Berufsverkehrs in Schleswig-Holstein an einem durch- 
schnittlichen Tag in Anzahl Fahrten

Infas/DLR (2010), eigene Darstellung
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Berufsverkehr morgen  
In Folge der Alterung und des par-
tiellen Rückgangs der Bevölke-
rung kommt es bis 2030 voraus-
sichtlich auch zu einem leichten 
Rückgang der Personen im er-
werbsfähigen Alter sowie zu einem 
höheren Anteil älterer Erwerbstä-
tiger in Schleswig-Holstein (Analy-
tix 2013). Gleichzeitig steigt, unter 
Annahme einer positiven konjunk-
turellen Entwicklung, die Anzahl 
der verfügbaren Arbeitsplätze so-
wie die Beteiligung der Frauen 
am Arbeitsmarkt. Dies führt dazu, 

dass das Berufsverkehrsaufkom-
men bis zum Jahr 2030 in gesamt 
Schleswig-Holstein um etwa 3 Pro-
zent zunehmen wird (BMVI 2014a). 
 
Zuwachsraten im Berufsverkehr 
ergeben sich vor allem im Ham-
burger Umland mit Steigerun-
gen zwischen 7 Prozent in Stor-
marn und Segeberg und bis zu 11 
Prozent  im Kreis Herzogtum Lau-
enburg.26 Auch in Flensburg (+7 
Prozent), Schleswig-Flensburg 
(+5 Prozent) und Plön (+4 Pro-
zent) werden steigende Berufs-

verkehrsaufkommen angenom-
men. In den kreisfreien Städten 
Kiel (-4 Prozent) und Neumüns-
ter (-7 Prozent) sowie in Dith-
marschen (-4 Prozent) kommt 
es hingegen zu einem Rückgang, 
während das Berufsverkehrsauf-
kommen in den restlichen Krei-
sen weitgehend konstant bleibt. 

Aus der Zunahme des Berufsver-
kehrsaufkommens und der star-
ken regionalen Konzentration ins-
besondere in den Umlandkreisen 
von Hamburg resultieren aus dem 
künftig noch stärkere Anforde-

25 Hiermit sind alle Pendler gemeint, die ihren 
Wohnort in Schleswig-Holstein und ihren Arbeits-
ort außerhalb Schleswig-Holsteins haben. 

 
26 Eine ausführliche Auswertung der Verkehrsver-
flechtungsprognose auf Kreisebene für Schles-
wig-Holstein befindet sich im Materialband dieses 
Gutachtens.  
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Abb. 15: Veränderung des Berufsverkehrsaufkommens  in den Kreisen 
und kreisfreien Städten Schleswig-Holstein zwischen 2010 und 2030

2. MOBILITÄT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN 

rungen an die Infrastruktur. Bereits 
für das Jahr 2020 warnen wissen-
schaftliche Untersuchungen vor ei-
nem Verkehrsinfarkt, selbst unter 
Berücksichtigung der geplanten 
Ausbaumaßnahmen (HWWI 2015). 
Eine solche Entwicklung wäre pro-
blematisch, da längere Staus und 
Wartezeiten zu erheblichen volks-
wirtschaftlichen Schäden sowie zu 
zusätzlicher Umweltbelastung füh-
ren (Die Bundesregierung 2010).  
 

Darüber hinaus werden sich die 
Verkehrsmittelnutzung und das 
Mobilitätsverhalten der Pendlerin-
nen und Pendler verändern, wenn 
auch in geringem Umfang. So wird 
das Auto künftig als Verkehrsmit-
tel in den meisten Kreisen leicht 
an Bedeutung gewinnen. Der An-
teil des öffentlichen Verkehrs am 
Verkehrsträgermix bleibt in ei-
ner Mehrheit der Kreise stabil und 
nimmt insbesondere im Hambur-

ger Umland sowie in den kreisfreien 
Städten zu. Zudem wird eine Zu-
nahme der Pendeldistanzen zu be-
obachten sein (BMVI 2014a). Dies 
ist zurückzuführen auf das höhere 
Durchschnittsalter der Erwerbstäti-
gen und damit die Steigerung des 
Anteils derjenigen Arbeitnehmer, 
die aufgrund ihres sozialen Umfel-
des oder Wohneigentum einen job-
bedingten Umzug ablehnen und 
stattdessen pendeln. 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Beruf

Der Berufsverkehr tritt sehr geballt auf und prägt das Verkehrsaufkommen zu den Hauptverkehrszei-
ten am Morgen und am Abend. Für die Verkehrsspitzen am Morgen bedarf es ausreichender Kapazitäten 
in der Straßen- und Schieneninfrastruktur, die wiederum zur restlichen Tageszeit nur teilweise benötigt 
werden. Der Berufsverkehr wird zukünftig aufgrund der Auswirkungen des demografischen Wandels und 
der Wirtschaftsentwicklung in Schleswig-Holstein weiter zunehmen. Die Steigerung des Verkehrsauf-
kommens betrifft primär die bereits heute stark frequentierten Verbindungen in den Umlandkreisen von 
Hamburg und stellt eine ernstzunehmende Herausforderung für die Kapazitäten der Verkehrsinfrastruk-
tur dar. Im öffentlichen Verkehr können die Überfüllung von Bussen und Zügen sowie das verkehrsbe-
dingt stockende Vorankommen in Bussen zu einer Attraktivitätsminderung führen. 

BMVI (2014a), eigene Darstellung
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2.4.2 Geschäftlich  
Der Geschäftsverkehr umfasst alle 
Fahrten, die aus beruflichen Zwe-
cken getätigt werden - mit Aus-
nahme der Wege zur Arbeit und 
zurück sowie des Güterverkehrs 
bei Leistungen über 3,5 Tonnen. 
Darunter fallen somit Dienstfahr-
ten zu anderen Standorten und 
zum Kunden wie beispielsweise 
mobile Pflegedienste, Hausbesu-
che, Rettungsdienste, Polizeistrei-
fen, Verkaufsgespräche oder auch 
die Müllentsorgung sowie Zustel-

lungen im Kurier-Express-Paket 
(KEP) Segment. Die durchschnitt-
lichen Wegstrecken belaufen sich 
in Schleswig-Holstein auf 17,1 km, 
während sie in Deutschland 20,4 
km betragen (BMVI 2014a). 
 
Der Geschäftsverkehr macht mit 
6 Prozent aller Fahrten einen eher 
geringen Anteil am Verkehrsauf-
kommen im Sinn der Fahrtenan-
zahl aus. Mit 87 Prozent macht der 
MIV bei weitem den größten An-
teil der Verkehrsmittelwahl im Ge-

schäftsverkehr aus. Der ÖV, der 
Rad- und Fußverkehr sowie der 
Flugverkehr sind im Vergleich von 
untergeordneter Bedeutung. Wie 
in Abbildung 16 dargestellt, sind 
die Unterschiede zwischen den 
ländlich und den urban geprägten 
Teilräumen Schleswig-Holsteins 
verhältnismäßig gering. Zwar wird 
in den kreisfreien Städten etwas 
häufiger auf den ÖV zurückgegrif-
fen, allerdings dominiert auch dort 
die Nutzung des MIV. 
 

Abb. 16: Verkehrsmittelwahl im Geschäftsverkehr in den Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 201027

27 Werte unter 3 Prozent werden zum Zweck der 
Lesbarkeit nicht angezeigt. 

Die starke MIV-Nutzung im Ge-
schäftsverkehr ist darauf zu-
rückzuführen, dass Autos und 
Kleintransporter aufgrund der 
Streubreite der Verkehrsquellen 
und -ziele sowie aufgrund der An-
forderungen an die Beförderungs-
geschwindigkeit und spezifische 
Liefer-Zeitfenster häufig konkur-
renzlos sind. Dies ist insbesonde-
re der Fall bei kürzeren Distanzen. 
Der Großteil der Geschäftsver-
kehre wie die Essenslieferung, 

Handwerksdienstleistungen oder 
KEP-Dienste werden dabei von 
Fahrten mit täglich wechselndem 
Verlauf charakterisiert. Nur wenige 
Geschäftsverkehre folgen einem 
festgelegten Verlauf, Rhythmus 
und Zeitrahmen, wie beispielswei-
se ambulante Pflegedienste (ThE-
GA 2015). Die Nutzung der Bahn 
durch Geschäftsreisende ist in 
Schleswig-Holstein im Bundesver-
gleich unterdurchschnittlich, wie 
auch für andere Mobilitätsanläs-

se (BMVI 2014a). Die geringe Inan-
spruchnahme der Bahn durch Ge-
schäftsreisende lässt sich u.a. auf 
die eingeschränkte Bahnanbin-
dung einiger Ober- und Mittelzent-
ren zurückführen.  
 
Ein besonders dynamisch wach-
sendes Segment des Ge-
schäftsverkehrs, das besondere 
Anforderungen an die Verkehrsin-
frastruktur stellt und die Wahrneh-
mung des Geschäftsverkehrs im 
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Straßenbild prägt, ist der Bereich 
der KEP-Dienste. Die Branche der 
Kurier-, Express- und Paketdienste 
wächst seit Jahren rasant, insbe-
sondere da der Onlinehandel im-
mer mehr ein Bestandteil des täg-
lichen Konsumverhaltens wird. 
 
 
Geschäftsverkehr morgen  
Der bereits in den vergangenen 
Jahren feststellbare stetige Zu-
wachs des Geschäftsverkehrs wird 
sich künftig weiterhin fortsetzen. 
Für Schleswig-Holstein wird ins-

gesamt ein spürbares Plus von 13 
Prozent bis zum Jahr 2030 erwar-
tet. Besonders stark zunehmen 
wird der Geschäftsverkehr im Her-
zogtum Lauenburg mit 28 Prozent 
aufgrund der positiven wirtschaft-
lichen Entwicklung. In den kreis-
freien Städten wird hingegen von 
einer geringfügigen Zunahme aus-
gegangen. 
 
Der steigende Geschäftsverkehr 
wird insbesondere durch den zu-
nehmenden, grenzüberschreiten-
den Verkehr und (internationale) 
Arbeitsteilung begünstigt (BMVI 

2014b). Darüber hinaus wird das 
Wachstum des Marktes der Zu-
stelldienste  auch in Zukunft ei-
nem anhaltenden Wachstum un-
terliegen: So wird bis 2020 eine 
weitere Zunahme der KEP-Sen-
dungen um rund 30 Prozent er-
wartet – Gründe dafür sind die 
weiterhin starke Zunahme des On-
linehandels sowie das prognosti-
zierte positive Wirtschaftswachs-
tum in Deutschland (BIEK 2016).

Dies führt insbesondere in den 
Städten zu einer Zunahme der Be-
lastung durch den dadurch indu-

Abb. 17: Veränderung des Geschäftsverkehrs nach Kreisen und kreisfreien Städten  
Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

zierten Verkehr für Anwohner und 
Umwelt, da diese nicht mit einer 
proportionalen Abnahme der Ein-
kaufsfahrten (Teil des Daseinsvor-
sorgeverkehrs) einhergeht (BMVI 
2014a). Gleichzeitig sind aber auch 
Zustellbetriebe und empfangen-
de Unternehmen selbst von diesem 
steigenden Verkehrsaufkommen 
betroffen, da sie mit höheren Kos-
ten durch längere Lieferzeiten kon-
frontiert werden können. Im dünn 
besiedelten ländlichen Raum hin-
gegen wirkt sich die abnehmende 
Bevölkerung negativ auf die Wirt-

schaftlichkeit von Zustellungen aus, 
was sich wiederum in Zukunft bei 
Einheimischen und Unternehmen 
durch höhere Preise oder Versor-
gungslücken manifestieren kann 
(BdKEP 2011; Muschwitz 2015). 
 
Das zusätzliche Verkehrsauf-
kommen im Geschäftsverkehr in 
Schleswig-Holstein wird insbeson-
dere zu einer Zunahme der Fahr-
ten mit dem MIV führen, für den 
eine Steigerung von 15 Prozent bis 
2030 prognostiziert wird. Auch 
der ÖV wird mit rund 8 Prozent im 

Geschäftsverkehr zunehmen. Die 
größte relative Steigerung wird 
hingegen mit rund 32 Prozent im 
Flugverkehr erwartet. Aufgrund des 
geringen relativen Anteils am Ge-
schäftsverkehr von rund einem Pro-
zent wird diese Entwicklung jedoch 
keine nennenswerten Veränderun-
gen nach sich ziehen. Beim Fußver-
kehr wird hingegen mit einem Rück-
gang von rund 8 Prozent gerechnet, 
während der Anteil der Radnutzung 
im Geschäftsverkehr laut der Ver-
kehrsverflechtungsprognose kons-
tant bleibt (BMVI 2014a).28 

28 Hierbei ist zu berücksichtigen, dass die in grö-
ßeren Städten immer häufiger anzutreffenden Car-
gobikes in der Verkehrsverflechtungsprognose so 
gut wie keine Berücksichtigung finden. 
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In den dicht besiedelten urbanen 
Räumen ist bereits heute eine Ver-
änderung des Flottenmixes zu be-
obachten, sodass auch alternativ 
angetriebene Kfz, Lastenfahrrä-
der und Pedelecs verstärkt zum 
Einsatz kommen. Zudem wird ak-

tuell an innovativen Organisa-
tionsstrukturen gearbeitet, um 
beispielsweise durch Mikrokonso-
lidierungszentren und Paketsta-
tionen die letzten Meter des Lo-
gistiknetzes zu optimieren.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Geschäftlich

Der Berufsverkehr tritt sehr geballt auf und prägt das Verkehrsaufkommen zu den Hauptverkehrszei-
ten am Morgen und am Abend. Für die Verkehrsspitzen am Morgen bedarf es ausreichender Kapazitäten 
in der Straßen- und Schieneninfrastruktur, die wiederum zur restlichen Tageszeit nur teilweise benötigt 
werden. Der Berufsverkehr wird zukünftig aufgrund der Auswirkungen des demografischen Wandels und 
der Wirtschaftsentwicklung in Schleswig-Holstein weiter zunehmen. Die Steigerung des Verkehrsauf-
kommens betrifft primär die bereits heute stark frequentierten Verbindungen in den Umlandkreisen von 
Hamburg und stellt eine ernstzunehmende Herausforderung für die Kapazitäten der Verkehrsinfrastruk-
tur dar. Im öffentlichen Verkehr können die Überfüllung von Bussen und Zügen sowie das verkehrsbe-
dingt stockende Vorankommen in Bussen zu einer Attraktivitätsminderung führen. 

2.4.3 Ausbildung  
Für die junge Generation nimmt 
die Erreichbarkeit ihrer Ausbil-
dungsstätten eine zentrale Bedeu-
tung in ihrem Alltag ein. In Schles-
wig-Holstein treten rund 300.000 
Schülerinnen und Schüler, 30.000 
Studierende und 50.500 Auszu-
bildende täglich oder regelmäßig 
den Weg zu ihrer entsprechenden 
Bildungseinrichtung an. Entspre-
chend machen Wege von Schüle-
rinnen und Schülern rund 80 Pro-
zent des Ausbildungsverkehrs 
aus (Statistische Ämter des Bun-
des und der Länder 2016). Die Ver-
fügbarkeit und Erreichbarkeit von 
vorschulischen Bildungsangebo-
ten, Grundschulen und weiterfüh-
renden Schulen hat dabei einen 
großen Einfluss auf die Wohnor-
tentscheidung von Familien mit 
Kindern oder Kinderwunsch und 
somit für die räumliche Entwick-
lung von Schleswig-Holstein.  
 
Mit 273 Millionen Personenfahrten 
macht der Ausbildungsverkehr nur 
einen kleinen Anteil am Gesamt-
verkehrsaufkommen aus. Auszu-

bildende, (Vor-)Schülerinnen und 
Schüler sowie Studentinnen und 
Studenten legen in Schleswig-Hol-
stein jährlich circa 2,1 Milliarden 
Personenkilometer auf dem Weg 
zu den entsprechenden Bildungs-
einrichtungen zurück, was ca. 7 
Prozent der gesamten Personen-
kilometer ausmacht. Die durch-
schnittliche Wegelänge ist mit 5,6 
km in Schleswig-Holstein verhält-
nismäßig kurz im Vergleich zum 
Bundesdurchschnitt von 8,1 km 
(BMVI 2014a). Generell variiert die 
durchschnittliche Wegelänge in 
Deutschland je nach Bildungsstät-
te deutlich. Von der Grundschu-
le (1,5 km) über Mittel-/Oberstufe 
(5,8 km) bis zur Ausbildungsstel-
le (12,8 km) nimmt die Wegelänge 
stetig zu, um bei Studierenden (5,9 
km) wieder abzufallen (BMVI 2010).  
 
Die verhältnismäßig kurzen 
Wegstrecken zu den Ausbildungs-
stätten wirken sich auf die Ver-
kehrsmittelwahl aus. So ist der An-
teil des Rad- und Fußverkehrs und 
auch des ÖV im Vergleich zu an-
deren Mobilitätsanlässen sehr 

hoch (siehe Abbildung 18). Bei der 
Betrachtung der Verkehrsmittel-
wahl nach Kreisen fällt insbeson-
dere die geringere Nutzung des 
MIV in den Städten Schleswig-Hol-
steins auf.  
 
Die Schülerinnen und Schüler ma-
chen mit ihren täglichen Schul-
wegen einen signifikanten Teil der 
Nutzerinnen und Nutzer im ge-
samten ÖPNV in Schleswig-Hol-
stein aus. Im ländlichen Raum 
macht der Schulverkehr sogar 80 
Prozent der Fahrgäste im ÖPNV 
aus, sodass dort der Großteil der 
Nutzung des ÖPNV durch die 
Nachfrage aus dem Schulverkehr 
erzeugt wird (IHK Schleswig-Hol-
stein 2014). Veränderungen im 
Schülerverkehr können somit 
überproportionale Auswirkungen 
auf die Verfügbarkeit des öffentli-
chen Verkehrsangebots haben. 
 
Ähnlich wie der Berufsverkehr fin-
det der Ausbildungsverkehr zu 
Stoßzeiten statt. Die größte Ver-
kehrsspitze liegt dabei mit fast 50 
Prozent des Schulverkehrs zwi-
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Abb. 18: Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr in den Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010

schen 7 und 9 Uhr morgens (siehe 
Abbildung 19). Weitere 35 Prozent 
des ausbildungsbedingten Ver-
kehrsaufkommens treten zwischen 
11 und 14 Uhr auf (Infas/DLR 2010, 
eigene Berechnung). Durch den 
Ausbau der Ganztagesschulen hat 
sich die zweite Verkehrswelle zur 
Mittagszeit heute bereits teilweise 
nach hinten verlagert. 

 
In der Regel werden Schülerinnen 
und Schüler im normalen Linien-
verkehr des ÖPNV befördert. Auf-
grund der starken zeitlichen Kon-
zentration des Schülerverkehrs 
führt dies insbesondere in ländli-
cheren Räumen, wo die Schüle-
rinnen und Schüler einen Großteil 
der ÖPNV-Nachfrage ausmachen, 
dazu, dass die Aufgabenträger des 

ÖPNV für die dabei entstehenden 
Spitzen hohe Kapazitäten vorhalten 
müssen, die im restlichen Tagesver-
lauf jedoch nicht gebraucht wer-
den (IHK Schleswig-Holstein 2014). 
Dies stellt die Aufgabenträger des 
ÖPNV in den ländlichen Räumen 
vor größere Herausforderungen. 
 

Abb. 19: Startzeiten des Ausbildungsverkehrs in Schleswig-Holstein an einem  
durchschnittlichen Tag in Anzahl Fahrten

Infas (2010a), eigene Darstellung
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Ausbildungsverkehr morgen  
Der demografische Wandel hat 
bereits in den vergangenen Jah-
ren zu maßgeblichen Veränderun-
gen im Schulsystem geführt. So 
sank von 2005 bis 2015 die Zahl 
der Schülerinnen und Schüler an 
allgemeinbildenden Schulen von 
über 340.000 auf rund 300.000 
(Statistische Ämter des Bundes 
und der Länder 2016). In Folge 
dieser Bevölkerungsentwicklung 
und der gleichzeitigen Umstruktu-
rierungen in der Schullandschaft 
wurde die Zahl der Schulstandor-
te deutlich reduziert. 2015 gab es 
857 Schulen in Schleswig-Holstein 
und damit 254 weniger als noch 
10 Jahre zuvor (ebd.).  
 

Auch in Zukunft sind weitreichen-
de Veränderungen zu erwarten, da 
sich der bereits in der Vergangen-
heit zu beobachtende Trend in der 
demografischen Entwicklung hin 
zu geringeren Schülerzahlen wei-
ter fortsetzen wird. So wird die 
Anzahl von jungen Menschen in 
Schleswig-Holstein zwischen 2015 
und 2030 um 5,4 Prozent sinken 
(Statistikamt Nord 2016a) und da-
mit auch die Nachfrage nach Fahr-
ten zu Bildungszwecken.29 Neben 
dem demografischen Wandel trägt 
auch die zunehmende Konzent-
ration von wirtschaftlicher Aktivi-
tät und Arbeitsplätzen in den Bal-
lungszentren zu Veränderungen 
bei der regionalen Konzentration 
der Schüler- und Auszubildenden-
zahlen bei. 

Mit dem teilweise deutlichen Rück-
gang der unter 20-Jährigen und 
damit der Schülerzahlen ist auch 
künftig mit einer weiteren Konzen-
tration vor allem von weiterführen-
den Schulen in zentralen Orten zu 
rechnen. Dementsprechend wer-
den auch künftig die Wegstrecken 
zu Bildungsstätten weiter zuneh-
men. Auch die freie Schulwahl wird 
dazu beitragen, dass die Wege 
länger und diffuser werden. Insge-
samt wird ein deutlicher Rückgang 
der Nachfrage nach Verkehrsmit-
teln im Ausbildungsverkehr in den 
Kreisen in Schleswig-Holstein er-
wartet (siehe Abbildung 20). Be-
sonders starke Ruckgänge wer-
den in den eher ländlich geprägten 
Kreisen zu beobachten sein. 

BMVI (2014a), eigene Darstellung

Abb. 20: Veränderung des Ausbildungssverkehrs nach Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

29 In der regional differenzierten Betrachtung der 
Bevölkerungsentwicklung der jungen Generati-
on werden erhebliche Unterschiede deutlich. Be-
sonders stark sinkt die Zahl der unter 20-Jähri-
gen in den Kreisen Dithmarschen, Nordfriesland, 
Ostholstein, Plön, Rendburg-Eckernförde, Schles-
wig-Flensburg und Steinburg. In den kreisfrei-

en Städten Schleswig-Holsteins und im Kreis Pin-
neberg wird gemäß der aktuellsten verfügbaren 
Zahlen dagegen ein Zuwachs erwartet (Statisti-
kamt Nord 2016a). Dadurch wird sich hier die Ent-
wicklung des Ausbildungsverkehrs möglicherweise 
anders darstellen als in der Verkehrsverflech-
tungsprognose vorausgesagt (die dieser Progno-

se zugrundeliegenden älteren Daten zur Bevölke-
rungsentwicklung weisen einen Rückgang der Zahl 
der unter 20-Jährigen auch in diesen Teilen des 
Landes aus). 
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Die Verkehrsmittelwahl im Ausbil-
dungsverkehr wird sich künftig nur 
unwesentlich verändern. Erwar-
tet wird eine geringe Zunahme des 
MIV, bei einer gleichzeitigen ge-
ringfügigen Abnahme des ÖV und 
des Rad- und Fußverkehrs (BMVI 
2014a). Die nur geringfügige Ab-
nahme des ÖV-Anteils (hauptsäch-
lich ÖPNV) überrascht nur auf den 

ersten Blick. Mit Schulbussen wer-
den künftig in der Tendenz weni-
ger Schülerinnen und Schüler über 
eine längere Distanz transportiert 
werden. Die zunehmende Berufs-
stätigkeit von Frauen führt zudem 
zu einer abnehmenden Verfügbar-
keit von „Taxi Mama“ und damit 
zu einer leicht steigenden Abhän-
gigkeit vom öffentlichen Verkehr.

ZENTRALE ERGEBNISSE | Ausbildung

Der Ausbildungsverkehr tritt insbesondere in den Morgenstunden auf und  trägt zur starken Konzentrati-
on der Verkehre zu den Stoßzeiten bei. Er verteilt sich fast in gleichen Anteilen auf das Auto, Fußgänger, 
das Fahrrad und den ÖV (hauptsächlich ÖPNV). Während zu den Stoßzeiten eine hohe Nachfrage nach 
ÖPNV-Angeboten besteht, sinkt die Nachfrage im Tagesverlauf deutlich ab. Entsprechend müssen in 
den Morgenstunden bedeutende ÖPNV-Kapazitäten bereitgestellt werden, die im weiteren Tagesverlauf 
in diesem Umfang nicht wieder genutzt werden. Aus dem in einigen Kreisen stark ausgeprägten Rück-
gang der Schülerzahlen resultiert regionalspezifisch eine sinkende Nachfrage im Schülerverkehr, mit der 
möglichen Konsequenz einer Reduzierung der Anzahl der bereitgestellten Buskapazitäten. Freie Schul-
wahl, Schulschließungen und daraus resultierende zunehmende Wegstreckenlängen stellen eine weitere 
Herausforderung für die Gestaltung des Ausbildungsverkehrs dar und erfordern neue Konzepte für den 
ÖPNV, insbesondere im ländlichen Raum.  

2.4.4 Daseinsvorsorge  
Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge umfasst alle Wege, 
die zum Zweck der Inanspruch-
nahme oder Bereitstellung der für 
ein menschliches Dasein als not-
wendig erachteten Güter und Leis-
tungen zurückgelegt werden. Die-
se Leistungen umfassen u.a. die 
Gesundheitsversorgung, die Ver-
sorgung mit Gütern des alltägli-
chen Bedarfs (Lebensmittel und 
andere Konsumgüter) oder auch 
Leistungen der öffentlichen Ver-
waltung sowie kulturelle und Bil-
dungsangebote (beispielswei-
se Bibliotheken, Kinos, Theater). 
Für diese Leistungen ist es wich-
tig, dass Menschen einen schnel-
len Zugang zu einem Grundan-
gebot an Leistungen (Hausarzt, 
Apotheken, Notdienst, Lebensmit-
tel) zur Verfügung haben und im 
Bedarfsfall auf ein erweitertes An-
gebot (Facharzt, weitere Konsum-
güter, Bürger-, Post-, und Bank-
dienstleistungen) zurückgreifen 
können. Öffentliche Mobilitätsan-
gebote sind dabei selbst Teil der 

Daseinsvorsorge, da sie für viele 
Menschen unabdingbare Voraus-
setzung für Mobilität und damit 
die Inanspruchnahme von Gütern 
und Dienstleistungen der Daseins-
vorsorge sind. Gemessen am ge-
samten Verkehrsaufkommen im 
Personenverkehr in Schleswig-Hol-
stein nimmt der Daseinsvorsor-
geverkehr mit 30 Prozent eine 
herausragende Stellung ein. Schät-
zungsweise legten die Menschen 
in Schleswig-Holstein im Jahr 2010 
insgesamt 7,93 Milliarden Perso-
nenkilometer in 1,23 Milliarden Per-
sonenfahrten zurück, was einer 
durchschnittlichen Wegelänge von 
5,9 km entspricht (BMVI 2014a). 
 
In Schleswig-Holstein wird in der 
Raumplanung, wie im restlichen 
Bundesgebiet, das System der 
zentralen Orte mit ländlichen Zen-
tralorten, Unterzentren, Mittelzen-
tren und Oberzentren verwendet, 
um die Daseinsvorsorge zu si-
chern. Dabei übernehmen die zen-
tralen Orte Versorgungsaufgaben 
für die eigene Bevölkerung so-

wie für einen definierten Einzugs-
bereich, wobei sowohl die Art der 
Versorgungsaufgaben als auch der 
Einzugsbereich von den ländlichen 
Zentralorten bis hin zu den Ober-
zentren hin zunimmt. In den zen-
tralen Orten Schleswig-Holsteins 
selbst ist die Daseinsvorsorge in 
der Regel durch ein mehr oder we-
niger großes Angebot an Versor-
gungsleistungen gesichert, so-
dass in den allermeisten Fällen 
die Bewohnerinnen und Bewoh-
ner der zentralen Orte problemlos 
die notwendigen Daseinsvorsor-
geleistungen in Anspruch neh-
men können. In den meisten Fällen 
sind diese Einrichtungen fußläufig 
oder mit dem Fahrrad gut erreich-
bar. Im ländlichen Raum hinge-
gen sind viele kleinere Gemeinden 
damit konfrontiert, dass Einrich-
tungen der Daseinsvorsorge auf-
grund des Rückgangs der Bevöl-
kerung und damit der Nachfrage 
geschlossen werden und somit 
die räumlichen Distanzen zu den 
nächstgelegenen Daseinsvorsor-
geeinrichtungen zunehmen. So 
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nimmt auch in Schleswig-Holstein 
die Anzahl von Einrichtungen wie 
Bank- oder Postfilialen, Arztnie-
derlassungen, Schulen oder auch 
der Einzelhandel ab, wodurch die 
Lebensqualität für die Bewohne-
rinnen und Bewohner abnimmt 
(BMVI 2015b). In den betroffe-
nen Gemeinden sind Daseinsvor-
sorgeeinrichtungen in der Regel 
fußläufig oder mit dem Fahrrad 
nicht mehr so gut zu erreichen. 
Stattdessen steigt die Abhängig-
keit vom MIV und dem ÖV. In der 
Konsequenz verkompliziert sich 
auch die Versorgung von Perso-

nen, die selbst nicht mehr mo-
bil sind. Der gute Zugang von Ein-
richtungen der Daseinsvorsorge 
beeinflusst maßgeblich die Wohn-
ortsentscheidung und somit die 
räumliche Entwicklung in Schles-
wig-Holstein.  
 
Die unterschiedlichen Zugangs-
möglichkeiten zu Gütern und Leis-
tungen der Daseinsvorsorge spie-
geln sich auch in den Zahlen zur 
Verkehrsmittelwahl des Daseins-
vorsorgeverkehrs aus der Ver-
kehrsverflechtungsprognose wie-
der, der auch die Fahrten für 

Einkauf und sonstige Erledigun-
gen umfasst. So fällt auf, dass in 
den kreisfreien Städten (Oberzen-
tren) mehr als 50 Prozent aller 
Wege mit dem Rad oder zu Fuß 
zurückgelegt werden und weni-
ger als 40 Prozent der Wege mit 
dem MIV. In den Kreisen werden 
wiederum rund 60 Prozent aller 
Wege mit dem MIV zurückgelegt, 
im Kreis Plön sogar knapp 70 Pro-
zent. Der öffentliche Verkehr wird 
in den meisten Kreisen hingegen 
für weitaus weniger als 10 Prozent 
aller Wege benutzt. 
 

Abb. 21: Verkehrsmittelwahl im Daseinsvorsorgeverkehr in den Kreisen und  
kreisfreien Städten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010

Mitentscheidend für die Wahl der 
Fortbewegung ist die Distanz 
zum Ort der Inanspruchnahme 
der Daseinsvorsorgeleistung. Zum 
Zweck der Daseinsvorsorge wer-
den zu Fuß rund 0,9 km zurückge-
legt, mit dem Fahrrad rund 2,5 km. 
PKW-Fahrer legen rund 8,6 km 
zurück, beim ÖV (hauptsächlich 
ÖPNV) belaufen sich die Wegstre-
cken auf durchschnittlich 9,9 km 
(BMVI 2014a).  

In der relativen Nutzungshäufig-
keit spielt der ÖPNV insgesamt 
eine untergeordnete Rolle, insbe-
sondere in den ländlich gepräg-
ten Teilräumen. Ein Grund für die 
im Vergleich zum Auto geringe-
re Attraktivität ist die geringe Fle-
xibilität des ÖPNV. So verkehren 
heute manche Buslinien im ländli-
chen Raum nur selten am Tag und 
halten dabei in allen Dörfern, teil-
weise mehrmals, wodurch es zu 

sehr langen Fahrtzeiten in die Mit-
tel- und Oberzentren kommt. Ins-
besondere für viele Menschen, die 
aus diversen Gründen nicht ei-
genständig mobil sind, ist der 
ÖPNV jedoch nicht nur ein wich-
tiges Fortbewegungsmittel für die 
Inanspruchnahme von Angebo-
ten der Daseinsvorsorge, sondern 
selbst elementarer Bestandteil der 
Grundversorgung. Aufgrund des 
Bevölkerungsrückgangs gerät die 
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Finanzierung des ÖPNV in länd-
lichen Teilräumen jedoch immer 
stärker unter Druck.  
 
Vielfach orientieren sich die ÖP-
NV-Angebote am Schülerverkehr, 
sodass die Erreichbarkeit der Zen-
tren mit dem ÖPNV häufig stark 
vom Schülerverkehr abhängt. Im 
Kreis Nordfriesland beispielsweise 
bilden die Schülerinnen und Schü-
ler, mit mehr als 80 Prozent der 
Fahrgäste, die mit Abstand wich-
tigste Nutzergruppe des ÖPNV 
(Kreis Nordfriesland 2010). Auch in 
anderen Kreisen machen sie eine 
ähnlich große Nutzergruppe aus. 
In schülerarmen Räumen und Zei-

ten kann das ÖPNV-Angebot für 
die Daseinsvorsorge hingegen 
häufig nur eingeschränkt aufrecht-
erhalten werden. In der Konse-
quenz ist aufgrund des Wegfalls 
des Schülerverkehrs beispielswei-
se die Erreichbarkeit der zentralen 
Orte in den Kreisen Dithmarschen 
und Steinburg in den Abendstun-
den zwischen 18:30 Uhr und 20:30 
Uhr deutlich eingeschränkter als 
morgens zwischen 6:30 Uhr und 
8:30 Uhr (BBSR 2009). 
 
 
Daseinsvorsorgeverkehr morgen 
Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge wird sich in Schles-

wig-Holstein bis 2030 spürbar 
verändern. Insgesamt wird mit ei-
nem mäßigen Zuwachs von rund 
3 Prozent gerechnet, in den Teil-
räumen werden sich die Verkeh-
re allerdings stark unterschied-
lich entwickeln. In den Kreisen im 
Hamburger Umland sind mit rund 
10 Prozent die größten Steige-
rungsraten zu erwarten, während 
der Verkehr in Kreisen wie Stein-
burg, Nordfriesland und Dithmar-
schen größtenteils stabil bleibt. In 
den kreisfreien Städten wird aus-
nahmslos mir einem Rückgang der 
Verkehre zum Zweck der Daseins-
vorsorge ausgegangen. 
 

Abb. 22: Veränderung des Daseinsvorsorgeverkehrs nach Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

Der Verkehr zum Zweck der Da-
seinsvorsorge wird dabei maßgeb-
lich von der demografischen Ent-
wicklung und Veränderungen in 
den Einkaufsgewohnheiten ge-
prägt. Die heterogene Bevölke-
rungsentwicklung in den Teilräu-
men Schleswig-Holsteins ist auch 
im Daseinsvorsorgeverkehr Haupt-
grund für die regional unterschied-
lichen Entwicklungen. So sind die 
Zuwachsraten des Daseinsvorsor-
geverkehrs im Hamburger Umland 
insbesondere dem starken Bevöl-
kerungswachstum zuzurechnen. In 
den kreisfreien Städten hingegen 
ergibt sich die Abnahme insbeson-
dere aufgrund eines individuellen 

Nachfragerückgangs durch den 
Onlinehandel. 
 
Insgesamt erhöht sich durch die 
Alterung der Bevölkerung der Be-
darf nach Gütern und Dienstleis-
tungen der Daseinsvorsorge deut-
lich. Dies gilt im Besonderen auch 
für Mobilitätsangebote. Mit der Re-
duzierung der Angebote des tägli-
chen Bedarfs insbesondere in den 
ländlichen Teilräumen in Schles-
wig-Holstein nehmen die Weg-
distanzen zu, die zwischen den 
Wohnorten und den Einrichtungen 
der Daseinsvorsorge überwunden 
werden müssen. Während der zu 
diesem Zweck induzierte Verkehr 

bis 2030 voraussichtlich um ge-
rade einmal 3 Prozent zunehmen 
wird, steigen die dabei zurückge-
legten Wegstrecken mit 8 Prozent 
deutlich stärker an (BMVI 2014a). 
Insbesondere für eingeschränkt 
mobile Menschen steigen daher 
die Bedeutung und gleichzeitig 
die Abhängigkeit vom motorisier-
ten Verkehr, der die Erreichbarkeit 
der Standorte der Daseinsvorsor-
ge garantiert. Aufgrund der skiz-
zierten Entwicklungen steigt die 
Nachfrage nach ÖV-Angeboten in 
Schleswig-Holstein um rund 6 Pro-
zent im SPNV, um 10 Prozent im 
übrigen ÖPNV und um 9 Prozent 
die Nutzung des Pkw. 
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Die Nutzung von digitalen Ange-
boten zur Nahversorgung (E-Com-
merce, E-Government, Teleme-
dizin) wird in den kommenden 
Jahren weiter zunehmen, sodass 
ein Teil dieser Daseinsvorsorge-
verkehre entfällt, bzw. sich signifi-
kant verändern wird. Dabei bleibt 
offen, wie sehr sich die derzeitige 
und kommende Seniorengenera-
tion von diesen digitalen Angebo-
ten angesprochen fühlt. 
 

Zugleich wird es in diesen Teil-
räumen aufgrund der sinkenden 
Nachfrage immer schwieriger, die 
Versorgung mit Dienstleistungen 
und Infrastrukturen der Daseins-
vorsorge und damit auch der Mo-
bilitätsangebote zu gewährleisten. 
Auch der weitere Rückgang der 
Schülerzahlen wird einen Einfluss 
auf die angebotenen Wegstrecken 
und die Frequenz des ÖV in den 
ländlichen Teilräumen haben. 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Daseinsvorsorge

Der Gewährleistung des Zugangs zu Gütern und Leistungen der Daseinsvorsorge stellt in der älter wer-
denden Gesellschaft eine zunehmende Herausforderung dar. Heute nutzen die Menschen in Schles-
wig-Holstein zum Zweck der Daseinsvorsorge insbesondere das Auto, das Fahrrad oder aber sie gehen 
zu Fuß. Durch die Ausdünnung der Einrichtungen der Daseinsvorsorge und die damit einhergehenden 
zunehmenden Distanzen zu diesen Einrichtungen sind immer mehr Menschen – und vor allem die zuneh-
mende Zahl der älteren Menschen – auf ein gut ausgebautes ÖV-Angebot angewiesen. Allerdings bietet 
das bestehende ÖV-Angebot im ländlichen Raum bereits heute nicht immer die notwendige räumliche 
und zeitliche Flexibilität. Künftig wird die Tragfähigkeit des ÖV im ländlichen Raum aufgrund einer abso-
lut sinkenden Anzahl potenzieller Nutzerinnen und Nutzer erschwert.  

2.4.5 Freizeit  
Die Möglichkeiten zur Ausgestal-
tung der eigenen Freizeit sind von 
zentraler Bedeutung für die Le-
bensqualität jedes Einzelnen. Mo-
bilität als Ausdruck von Freiheit 
und Spontanität ist für die meisten 
Freizeitaktivitäten unabdingbar. 
Mit 1,6 Milliarden Personenfahrten 
pro Jahr ist der Freizeitverkehr der 
Mobilitätsanlass mit dem höchs-
ten Verkehrsaufkommen in Schles-
wig-Holstein und macht rund 40 
Prozent der zurückgelegten Wege 
und 35 Prozent der zurückgeleg-

ten Wegstrecken aus. Der Freizeit-
verkehr nimmt sowohl unter der 
Woche als auch am Wochenen-
de die Spitzenposition der Mobi-
litätsanlässe ein. Während an den 
Wochentagen der Anteil des Frei-
zeitverkehrs an den Mobilitätsan-
lässen bei rund einem Viertel liegt, 
springt die Bedeutung des Frei-
zeitverkehrs an den freien Wo-
chenendtagen sprunghaft an. Der 
Anteil des Freizeitverkehrs steigt 
am Wochenende auf 43 Prozent 
am Samstag und 70 Prozent am 
Sonntag an (BMVI 2010). 

Für den Freizeitverkehr werden 
in Deutschland unterschiedliche 
Definitionen verwendet, da der 
Freizeitverkehr weniger klar ab-
zugrenzen ist als die übrigen Mobi-
litätsanlässe. Im vorliegenden Gut-
achten wird ein Verständnis des 
Freizeitverkehrs zugrunde gelegt, 
das alle sonstigen Fahrten zu pri-
vaten Zwecken umfasst, die nicht 
den anderen Mobilitätsanlässen 
zugeordnet werden.30, 31 

 

30 Der Freizeitverkehr enthält damit in Anlehnung 
an die Definition der Verkehrsverflechtungspro-
gnose 2030 (BMVI 2014a) Verwandten- und Be-
kanntenbesuche unabhängig von der Dauer, Wo-
chenpendler und Fahrten zwischen mehreren 
Wohnsitzen, Fahrten zum Bringen und Holen so-
wie sonstige Reisen und Wege. 

31 Tagesausflüge und Kurzurlaube von bis zu 4 Ta-
gen werden im Kapitel zum Tourismusverkehr un-
tersucht. 
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BMVI (2010), eigene Darstellung

Abb. 23: Differenzierung der Freizeitwege nach speziellen Zwecken in Deutschland

 
Die differenzierte Betrachtung des 
Freizeitverkehrs nach speziellen 
Zwecken in Abbildung 23 offenbart 
die Vielfalt der Freizeitaktivitäten, 
für die Wegstrecken zurückgelegt 
werden.32 Mit rund je einem Fünf-

tel machen Besuche und Treffen, die 
Begleitung33 anderer Personen und 
Ausflüge und Spaziergänge den 
größten Anteil des Freizeitverkehrs 
aus. An den Wochenenden steigt 
die relative Bedeutung von Besu-

chen und Treffen sowie Ausflügen 
und Spaziergängen, während die 
Fahrten zum Zweck der Sportaus-
übung und Hobbies zurückgehen 
(BMVI 2010). 
 

32 Daten zu Schleswig-Holstein stehen nicht zur 
Verfügung. 
 
33 Wegstrecken werden zum Zweck der Beglei-
tung zumeist von Eltern zurückgelegt, die ihre Kin-

Wie kaum ein anderer Mobilitätsan-
lass fordert der in der Freizeit statt-
findende Verkehr Flexibilität auf-
grund der großen Bandbreite von 
Start- und Zielpunkten und der 
Spontanität der Verkehrsmittelnut-
zung. Die Verkehrsmittelwahl des 
Freizeitverkehrs reflektiert diese be-
sonderen Rahmenbedingungen an 
die Verkehrsmittel (siehe Abbildung 

24). So ist der MIV in den länd-
lich geprägten Kreisen sehr ausge-
prägt – im Kreis Plön werden zwei 
von drei Wegstrecken in der Freizeit 
mit dem Auto zurückgelegt. In den 
Städten Schleswig-Holsteins liegt 
der Anteil mit zwischen 33 und 41 
Prozent deutlich darunter. Der Rad- 
und Fußverkehr nimmt wiederum in 
den dichter besiedelten kreisfreien 

Städten im Freizeitverkehr eine her-
vorgehobene Rolle ein, mit deutlich 
mehr als der Hälfte aller Wegstre-
cken. Der öffentliche Verkehr wird 
in den Städten ebenfalls stärker ge-
nutzt als in den ländlichen Kreisen, 
er macht im Freizeitverkehr mit zwi-
schen 3 und 9 Prozent jedoch einen 
vergleichsweise geringen Anteil der 
Verkehrsmittelwahl aus. 

Abb. 24: Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr in den Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins im Basisjahr 2010

der zum Beispiel auf dem Weg zur Schule oder zur 
Kita begleiten. 
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Der hohe Anteil des MIV am Frei-
zeitverkehr erklärt sich aus der er-
forderlichen Flexibilität und Spon-
tanität der Mobilitätsangebote, in 
denen das Auto gegenüber dem 
ÖV bislang klare Vorteile hat. Zu-
dem nutzen Menschen ihr Auto 
auch in der Freizeit, wenn sie es be-
reits zum Pendeln und für andere 
Anlässe nutzen. Auch sind die An-
gebote der Freizeitgestaltung heute 
meist besser mit dem Auto zu errei-
chen als mit dem ÖV, insbesonde-
re an den Wochenenden und in den 
Abendstunden.  
 
Die unterschiedlich häufige 
Pkw-Nutzung zwischen ländlich und 
urban geprägten Teilräumen Schles-
wig-Holsteins ist auch auf die bes-
sere Anbindung und Erreichbar-
keit von Freizeitangeboten sowie 
die höhere Bevölkerungsdichte und 
die größere Nähe zu Freizeitzielen 
in den urbanen Zentren zurückzu-

führen. Der ÖV hingegen erfüllt zum 
heutigen Zeitpunkt die Anforderun-
gen an die Flexibilität der Mobili-
tätsangebote für Freizeitaktivitäten 
nur selten. Der Rad- und Fußverkehr 
macht ebenfalls einen sehr großen 
Anteil an der Verkehrsmittelwahl 
des Freizeitverkehrs aus, beispiels-
weise zum Zweck von Spaziergän-
gen, Ausflügen und Besuchen.  
 
Der im Vergleich zu anderen Mo-
bilitätsanlässen sehr hohe Anteil 
des Rad- und Fußverkehrs am Frei-
zeitverkehr ist auch darauf zurück-
zuführen, dass ein großer Teil der 
Freizeitaktivitäten in unmittelba-
rer Umgebung des Wohnorts wahr-
genommen werden. So sind die 
Wegstrecken im Freizeitverkehr zu 
Fuß durchschnittlich 2,1 km lang, bei 
Nutzung des Fahrrads rund 4 km. 
Die von Pkw-Fahrern zurückgeleg-
ten Distanzen belaufen sich auf 21,7 
km, mit dem ÖV werden in der Frei-

zeit durchschnittlich 43,6 km zu-
rückgelegt. Die mittlere Weglänge 
im Freizeitverkehr in Schleswig-Hol-
stein beträgt insgesamt rund 15,8 
km (BMVI 2014a). 

Der Freizeitverkehr findet insbe-
sondere in den Nachmittags-  und 
Abendstunden statt, wie in Abbil-
dung 24 dargestellt. An Wochenta-
gen zeigt der Freizeitverkehr im Ta-
gesverlauf einen kontinuierlichen 
Anstieg und erreicht sein Hauptauf-
kommen zwischen 17 Uhr und 20 
Uhr, in Anschluss an die klassischen 
Büroarbeitszeiten. An den Wochen-
enden ist eine stärkere Verteilung 
der Freizeitmobilität über den Tag 
festzustellen. Der Schwerpunkt des 
Verkehrsaufkommens verschiebt 
sich am Samstag und Sonntag auf 
14 Uhr bis 17 Uhr am Nachmittag 
(Infas/DLR 2010).  
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Abb. 25: Startzeiten des Freizeitverkehrs in Schleswig-Holstein in Anzahl Fahrten  
an einem durchschnittlichen Tag

Infas/DLR (2010), eigene Darstellung

Der Freizeitverkehr ist stärker als je-
der andere Mobilitätsanlass spontan 
und dispers, wodurch eine adäqua-
te Berücksichtigung in der Verkehr-
splanung eine Herausforderung 
darstellt. Großveranstaltungen bei-
spielsweise können zu einer kurz-
fristigen massiven Zunahme des lo-
kalen Verkehrsaufkommens führen, 
die Verkehrsinfrastruktur überfor-

dern und zu langen Staus führen. 
Außerdem ist der Freizeitverkehr 
stark abhängig von externen Fakto-
ren wie der Witterung. So können 
das Verkehrsaufkommen auf den 
Straßen und die Inanspruchnahme 
der ÖV-Angebote an sonnenreichen 
Sommerwochenenden kurzfristig 
massiv ansteigen und zu Kapazi-
tätsengpässen führen. Gleichzeitig 

sind im Freizeitverkehr besonders 
attraktive Ziele auszumachen, die 
regelmäßig eine Vielzahl an Besu-
chern anziehen. Da Freizeitwege im 
Gegensatz zu anderen Mobilitätsan-
lässen oft keine Gewohnheitswege 
sind, kommt der guten Informati-
on der Menschen über die bereit-
stehenden öffentlichen Mobilitäts-
angebote besondere Bedeutung zu.
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Mobilität in der Freizeit nimmt in al-
len Lebensphasen eine prominen-
te Rolle ein. Besonders ausgeprägt 
ist er bei denjenigen Altersgrup-
pen, die im Allgemeinen keinem Be-
rufsalltag nachgehen. Kinder und 
Jugendliche sind dabei im Besonde-
ren auf eine gut ausgebaute ÖV-An-
bindung und sichere Rad- und Fuß-
wege angewiesen. 
 

Freizeitverkehr morgen 
Der Freizeitverkehr wird künftig wei-
ter zunehmen – so wird für Schles-
wig-Holstein eine Steigerung des 
Freizeitverkehrsaufkommens um 9 
Prozent bis 2030 erwartet (BMVI 
2014a). Treiber dieser Entwicklung 
sind zunehmende Einkommen und 
die voranschreitende Alterung der 
Bevölkerung. Zudem spielen auch 
weitere Faktoren – z.B. die Auswei-
tung von Telearbeit – eine Rolle. In 
den Kreisen und kreisfreien Städten 

entwickelt sich die Freizeitmobilität 
durchaus unterschiedlich, entspre-
chend der demografischen Ent-
wicklung (siehe Abbildung 26). In 
den Kreisen Herzogtum Lauenburg, 
Pinneberg sowie Segeberg im Ham-
burger Umland wird mit den größ-
ten Zuwächsen von rund 16 Prozent 
gerechnet, während die Zunahme 
des Freizeitverkehrs in den kreisfrei-
en Städten vergleichsweise gering 
ausfallen wird. 

Abb. 26: Veränderung des Freizeitverkehrs nach Kreisen und kreisfreien Städten 
Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 2030

Maßgeblicher Treiber dieser Zunah-
me der Freizeitverkehre ist der de-
mografische Wandel. Mit der Alte-
rung der Gesellschaft steigt auch 
die Zahl der Senioren, die bereits 
heute einen Großteil des Freizeitver-
kehrs induzieren. Die künftige Seni-
orengeneration profitiert dabei von 
einer höheren Lebenserwartung 
und einer besseren Gesundheit und 
wird auch aufgrund des im Lebens-
verlauf verinnerlichten Mobilitäts-
verhaltens mobiler sein und länger 
als vorherige Seniorengenerationen 
auf das Auto für die eigene Mobili-
tät zurückgreifen. Auch die positive 
Wirtschaftsentwicklung und die da-
mit verbundene Steigerung des in-
dividuell verfügbaren Einkommens 
wird die Freizeitmobilität weiter ver-

stärken. Hinzu kommen die weiter-
hin zunehmende Bedeutung von 
Mobilität in der Freizeitgestaltung 
und die flexibler werdenden Ar-
beitsformen, die eine individuellere 
Zeitgestaltung ermöglichen.  
 
Die Verkehrsmittelnutzung wird sich 
in Schleswig-Holstein künftig eben-
falls verändern. Die deutlichsten Zu-
wächse verzeichnen sich demnach 
bei der Nutzung des Schienenver-
kehrs (+24 Prozent), des Radver-
kehrs (+19 Prozent) und des Pkw 
(+13 Prozent). In den Umlandkreisen 
von Hamburg nimmt der Freizeit-
verkehr besonders stark zu, mit Zu-
wächsen von 48 bis 56 Prozent im 
Schienenverkehr, 21 bis 27 Prozent 
im Radverkehr und 16 bis 21 Prozent 

bei der Pkw-Nutzung.  
 
In Konsequenz des demografischen 
Wandels und des Nachfragerück-
gangs wird in Zukunft im ländlichen 
Raum und zunehmend auch in klei-
neren zentralen Orten die wohn-
ortnahe Verfügbarkeit von Frei-
zeitangeboten abnehmen. Dies 
führt dazu, dass die im Freizeitver-
kehr zurückgelegten Distanzen wei-
ter zunehmen. Während die Anzahl 
der Wege (Verkehrsaufkommen) im 
Freizeitverkehr voraussichtlich bis 
2030 um 9 Prozent steigt, nimmt 
die Länge der zurückgelegten 
Wege (Verkehrsleistung) hingegen 
um 12 Prozent zu (BMVI 2014b).  
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ZENTRALE ERGEBNISSE | Freizeit

Der Freizeitverkehr ist der häufigste Mobilitätsanlass in Schleswig-Holstein. Er findet außerhalb der klas-
sischen Berufs- und Ausbildungszeiten statt und macht insbesondere in den Abendstunden sowie am 
Wochenende den Großteil des Verkehrsaufkommens aus. Die Menschen in Schleswig-Holstein nutzen im 
Freizeitverkehr primär das Auto, außerdem fahren sie häufig mit dem Rad oder gehen zu Fuß. Der Frei-
zeitverkehr wird künftig signifikant zunehmen, insbesondere in den Kreisen im Hamburger Umland. Er 
stellt die Verkehrsinfrastruktur aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und der großen Bandbreite der 
Zielpunkte vor besondere Herausforderungen, weil er eine im Vergleich zu den anderen Mobilitätsanläs-
sen größere räumliche und zeitliche Flexibilität erfordert. Für Schleswig-Holstein gilt es, eine gute Infra-
struktur und ein attraktives und flexibles öffentliches Verkehrsangebot anzubieten, das diese Vielfalt der 
Wege im Freizeitverkehr gut abdecken kann und den Bedürfnissen der Menschen gerecht wird. Dies be-
trifft insbesondere die ländlichen Teilräume des Landes, in denen die durchschnittlichen Wegstrecken 
zu Freizeitangeboten weiter zunehmen werden. Die Erreichbarkeit und Anbindung von dauerhaft sowie 
punktuell stark besuchten Zielen mit dem ÖV sowie die Verfügbarkeit von ÖV-Angeboten zu Randzeiten 
sind ebenfalls optimierungsbedürftig. 

2.4.6 Tourismus  
Der Tourismus oder auch Frem-
denverkehr beinhaltet per Definiti-
on den Wechsel des Aufenthalts-
orts – Mobilität ist für den 
Tourismus entsprechend unver-
zichtbar. Für das Urlaubsland 
Schleswig-Holstein ist die Touris-
musmobilität von besonderer Be-
deutung. Der Tourismus ist für 
Schleswig-Holstein einerseits ein 
wesentlicher Wirtschaftsfaktor – 
andererseits sind Reisen innerhalb 
und außerhalb des Landes für die 
Menschen in Schleswig-Holstein 
ein zentraler Faktor für Lebenszu-
friedenheit und Erholung. Mit ei-
nem Umsatz von 7,5 Milliarden 
EUR trug der Tourismus im Jahr 
2014 mit rund 5,2 Prozent in we-
sentlichem Umfang zum Volksein-
kommen Schleswig-Holsteins bei 
(TVSH & SGVSH 2015). Entspre-
chend hoch ist mit 146.000 die 
Zahl der im Tourismus tätigen so-
zialversicherungspflichtigen Be-
schäftigten in Schleswig-Holstein. 
 
Die besondere Bedeutung des 
Tourismus für Schleswig-Holstein 
unterstreicht auch die deutsch-
landweit zweithöchste Tourismu-
sintensität von 9,4 Übernachtun-
gen je Einwohner (Statistisches 
Bundesamt 2015). So verzeichnete 
Schleswig-Holstein im Jahr 2015 
insgesamt 24,8 Millionen gewerbli-
che und 50 Millionen nicht-ge-

werbliche Übernachtungen (TVSH 
& SGVSH 2015). Besonders beliebt 
sind die touristischen Schwerpunk-

te Nordsee und Ostsee bzw. die 
Kreise Nordfriesland und Osthol-
stein (siehe Abbildung 27). 

Abb. 27 : Anzahl der Übernachtungen in Schleswig-Holstein

Statistikamt Nord (2012), eigene Darstellung 
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Der Tourismussektor beschert den 
Menschen in Schleswig-Holstein 
nicht nur wirtschaftliche Vorteile 
und Arbeitsplätze sondern erhöht 
auch die eigene Lebensqualität. 
Der Freizeitwert für die Bewohner-
innen und Bewohner steigt bei-
spielsweise durch attraktive Na-
herholungsmöglichkeiten, 
Freizeiteinrichtungen und Veran-
staltungen. Zudem sind Touris-
musgemeinden tendenziell etwas 
besser ausgestattet mit Angebo-
ten der Daseinsvorsorge, wie Res-
taurants und Cafés. Der Tourismus 
dient daher auch als Stabilisator 
der Regionalentwicklung, u.a. zur 
Existenzsicherung von Einzelhan-
del, Ärzten und Apotheken sowie 
eines breiteren ÖPNV-Angebots. 
 
Im Urlaubsland Schleswig-Holstein 
lassen sich für das Jahr 2010 ins-
gesamt rund 35 Millionen Perso-
nenfahrten auf touristische An- 
und Abreisen von 
Übernachtungsgästen nach 
Schleswig-Holstein sowie von 
Schleswig-Holsteinern in den 
(Kurz-)Urlaub zurückführen (BMVI 
2014a und 2010).34 Dies entspricht 
rund 0,9 Prozent des Gesamtver-
kehrs. Davon entfallen 27 Millionen 
Fahrten auf Kurzurlauberinnen und 
Kurzurlauber mit einer Aufent-
haltszeit von mindestens 2 und 
maximal 4 Tagen, weitere 8 Millio-
nen Fahrten auf Urlaubsreisende 
mit einer Verweildauer von min-
destens 5 Tagen (BMVI 2014a). 
Der Anteil der Fahrten von Touris-
tinnen und Touristen, die in Schles-
wig-Holstein Urlaub machen, liegt 
dabei bei ca. einem Drittel der ge-
samten urlaubsbezogenen An- 
und Abreisen in Schleswig-Hol-
stein (NIT 2016). Ein besonders 
hohes Verkehrsaufkommen ist da-
bei in den bevölkerungsreichen 
Kreisen im Hamburger Umland als 
Quellgebiete von Touristinnen und 
Touristen sowie in den touristisch 
starken Kreisen Ostholstein, Nord-
friesland und Rendsburg-Eckern-

förde als Zielgebiete von Touristin-
nen und Touristen festzustellen 
(BMVI 2014a). 
 
Zu den Touristinnen und Touristen, 
die in Schleswig-Holstein (Kurz-)
Urlaub machen kommen noch eine 
hohe Anzahl von Tagesausflügen 
hinzu, die zu mehr als der Hälfte 
der Fälle aus Schleswig-Holstein 
selbst und zu ca. einem Fünftel 
aus Hamburg kommen. Die aktu-
ellsten verfügbaren Daten aus dem 
Jahr 2006 liegen bei einer Größen-
ordnung von 115 Millionen Ta-
gesausflügen35 jährlich zu Zielen in 
Schleswig-Holstein (NIT 2012). 
 
Die Attraktivität einer Reisedestina-
tion wird aus Touristenperspektive 
maßgeblich mitbestimmt durch 
ihre Erreichbarkeit. Insbesondere 
für Schleswig-Holstein und seine 
touristischen Orte sind gute Anrei-
semöglichkeiten und Anbindungen 
entscheidend für die internationale 
und nationale Wettbewerbsfähig-
keit, da konkurrierende Sommerur-
laubsziele in südlichen Gutwetterla-
gen immer günstiger und leichter 
erreichbar werden und Schles-
wig-Holstein aufgrund der periphe-
ren Lage in Deutschland eine grö-
ßere Distanz zu vielen 
Quellmärkten aufweist. Die gute 
Anbindung über den Helmut 
Schmidt Flughafen Hamburg ist 
insbesondere von großer Bedeu-
tung für Touristinnen und Touristen 
aus Süddeutschland, Österreich 
und der Schweiz, die als Zielgrup-
pen aktiv angesprochen werden. 
Der mit 93 Prozent mit Abstand 
größte Teil der Übernachtungsgäs-
te in Schleswig-Holstein kommt aus 
Deutschland, gefolgt von Urlaube-
rinnen und Urlaubern aus Däne-
mark. Am Stärksten vertreten  sind 
aus Deutschland die westdeut-
schen Urlaubsgäste aus Nord-
rhein-Westfalen, Niedersachsen 
und Hessen, gefolgt von den Men-
schen aus Schleswig-Holstein 
selbst und Urlaubsgästen aus Ba-

den-Württemberg (NIT 2012). Im 
Durchschnitt legen Urlaubsreisende 
von außerhalb Schleswig-Holsteins 
dabei eine Fahrtstrecke von rund 
419 km für ihre Anreise nach Schles-
wig-Holstein zurück (NIT 2016). 
 
Durch seine geographische Lage 
ist Schleswig-Holstein zudem ein 
wichtiges Transitland für Urlaubs-
verkehre, insbesondere über die 
Jütland-Route sowie über den 
Fehmarnbelt. So wurden im Jahr 
2014 bis zu 1,81 Millionen Pkw-Rei-
sen und 110.000 Bahnreisen allein 
von Deutschen durch Schles-
wig-Holstein gen Skandinavien re-
gistriert - in die entgegengesetzte 
Richtung belief sich die Zahl auf 
rund 1,75 Millionen Pkw-Urlaubsrei-
sen und 150.000 Bahn-Urlaubsrei-
sen (NIT 2016). 
 
Die Erreichbarkeit der Zielorte und 
die Mobilität vor Ort sind dabei 
wesentliche Determinanten für die 
Wahl des Verkehrsmittels für die 
Anreise. Das Haupt-Anreisever-
kehrsmittel für Urlaubsreisen nach 
Schleswig-Holstein ist weiterhin 
das Auto. So nutzen im Jahr 2014 
insgesamt 84 Prozent der Touris-
tinnen und Touristen das Auto für 
ihre Anreise. Nur 8 Prozent nutzen 
den Bus und nur 7 Prozent die 
Bahn. Mit diesem niedrigen Anteil 
an Bahnanreisenden liegt Schles-
wig-Holstein deutschlandweit auf 
dem letzten Platz und deutlich 
hinter dem Bundesdurchschnitt 
von 13 Prozent (NIT 2016). Der An-
teil der Touristinnen und Touristen, 
die mit dem Flugzeug, dem Schiff 
oder anderen Verkehrsmitteln 
nach Schleswig-Holstein kommt, 
liegt bei 8 Prozent. 
 
In der regionalen Betrachtung der 
Verkehrsmittelnutzung zum Zweck 
der Anreise sind dabei merkliche 
Unterschiede festzustellen, wie in 
Abbildung 28 dargestellt. Trotz der 
grundsätzlich besseren Erreichbar-
keit mit dem ÖV ist die Nutzung 

34 Von den Touristinnen und Touristen, die aus den 
Kreisen und kreisfreien Städten in den (Kurz-)Ur-
laub fahren werden jedoch nur ein Teil in Schles-
wig-Holstein selber Urlaub machen. 
 

35 Inklusive Tagesgeschäftsreisen. 
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des Autos für Fahrten an die Ost-
see mit 95 Prozent aller Fahrten 
besonders stark ausgeprägt. Dieses 
Verhalten wird auf die Mobilität vor 
Ort zurückgeführt. An der Nordsee 
hingegen wird der ÖV stärker ge-
nutzt, der Anteil der Bahnanreisen-
den liegt hier mit 16 Prozent ver-
gleichsweise hoch (NIT 2012). 
Allerdings wird dieser Wert maß-
geblich von der per Bahn sehr gut 
angebundenen Insel Sylt getrieben. 
Hier erreicht der Anteil nämlich so-
gar 30 Prozent. Für die Anreise in 
das übrige Schleswig-Holstein, d.h. 

in das Binnenland sowie in die 
Städte, liegt der Anteil des öffentli-
chen Verkehrs mit 30 Prozent ver-
gleichsweise hoch. 
 
Die intensive Nutzung des Autos 
in Schleswig-Holstein für touristi-
sche Zwecke ist auch eine Konse-
quenz aus der Beschaffenheit der 
Verkehrsinfrastruktur. So sind so-
wohl die An- und Abreisemöglich-
keiten wie auch die Mobilität vor 
Ort mit dem ÖV an zahlreichen 
Tourismusorten wenig ausgeprägt, 
v.a. an der Ostseeküste (NIT 2016). 

Dies ist problematisch, da die Tou-
ristinnen und Touristen in ihrem 
Urlaub mobil sein wollen, für ihre 
in der Regel 2-4 Ausflüge in die 
Region oder zu Sehenswürdigkei-
ten jedoch bislang stark auf ihr ei-
genes Auto angewiesen sind. Die 
Urlauberinnen und Urlauber in 
Ostholstein geben als Gründe für 
die Wahl des Autos als primäres 
Verkehrsmittel neben ihrer eigenen 
Bequemlichkeit des Weiteren an, 
dass mit dem ÖV die Mobilität am 
Urlaubsort zu schlecht und die 
Reise zu teuer sei (NIT 2001). 

Abb. 28: Verkehrsmittelwahl für die Anreise nach Schleswig-Holstein nach  
Zielregion in Schleswig-Holstein

NIT (2012), eigene Darstellung

Die saisonal und regional stark un-
terschiedliche Fluktuation des tou-
ristischen Verkehrsaufkommens 
stellt sehr hohe Anforderungen an 
die Verkehrsinfrastruktur. So staut 
sich der Verkehr in Ferienzeiten 
teilweise erheblich – dies gilt für 
die vielbefahrenen Engpässe wie 
beispielsweise die Strecken nach 
Sylt, St. Peter-Ording, die Lübe-
cker Bucht oder Fehmarn (NIT 
2016). In Ferienzeiten und insbe-
sondere an den Wochenendtagen 
als Stoßzeiten für den „Betten-
wechsel“ werden an vielen Orten 
die Kapazitätsgrenzen des beste-
henden Verkehrsnetzes erreicht. 

Neben Schiene und Straße sind 
die Wasserwege wichtige Fakto-
ren für den Tourismus in Schles-
wig-Holstein. So besitzt der Fähr- 
und Kreuzfahrttourismus große 
wirtschaftliche und touristische 
Bedeutung, prägt das touristische 
Image Schleswig-Holsteins durch 
Häfen, Schiffe und das maritime 
Umfeld und spielt eine wesentliche 
Rolle für die touristische Mobili-
tät. Wichtige Verkehrsknotenpunk-
te für den internationalen Fährver-
kehr von Passagieren wie auch von 
Gütern sind die Ostseehäfen Kiel, 
Lübeck und Puttgarden. Die meist-
genutzte Fährlinie ist mit rund 6 

Millionen Passagieren die Verbin-
dung Puttgarden – Rødby. Kiel 
und Lübeck sind gleichzeitig auch 
die wichtigsten Häfen für die aus-
schließlich touristisch orientier-
ten und international geprägten 
Kreuzfahrten, deren touristische 
Bedeutung für Schleswig-Hol-
stein gemessen an den Gästezah-
len jedoch als eher gering einzu-
schätzen ist. Die Anbindung der 
größeren Häfen ist durch das be-
stehende Straßen- und Schienen-
netz gewährleistet, gleichzeitig 
ist die Erreichbarkeit insbesonde-
re zu Stoßzeiten verbesserungs-
würdig (Schleswig-Holsteinischer 

Schleswig-Holstein gesamt

Ostsee

Nordsee

Übriges Schleswig-Holstein

0% 25% 50% 75% 100%

ÖV MIV Flugzeug/Schiff/Sonstige
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Landtag 2012). Für den nationalen 
Fährverkehr zu Inseln und Halligen 
sind die Häfen in Büsum, Dage-
büll, Schlüttsiel, Wyk und Wittdün 
sowie auf Hooge, Nordstrand und 
Pellworm von besonderer Bedeu-
tung. Das Fährangebot auf die In-
seln gilt hinsichtlich Qualität und 
Vernetzung als optimierungsfähig 
(TVSH & SGVSH 2008). So sind 
die Ankunftszeiten von Bus und 
Bahn und die Abfahrtszeiten der 
Fähren zu den Inseln und Halligen 
unzureichend abgestimmt, zudem 
besteht eine Abhängigkeit der In-
seln von den Schiff- und Bahn-Be-
treibern (NIT 2016).36  

 

36 Ein objektives Hemmnis für die Abstimmung 
mit Bussen und Bahn stellt die Tideabhängigkeit 
des Fährverkehrs dar. 
 

37 In den Jahren von 2007 bis 2013 stieg das 
Durchschnittsalter der Übernachtungsgäste von 
50 auf 53 Jahre. Der Anteil der Reisenden mit Kin-
dern ging im gleichen Zeitraum von 24 auf 19 Pro-
zent zurück (NIT 2016). 

Tourismusverkehr morgen 
Die Verkehrsmengen und das Rei-
severhalten von Touristinnen und 
Touristen in Schleswig-Holstein 
werden in den kommenden Jahren 
maßgeblich durch den demogra-
fischen Wandel und gesellschaft-
liche Trends beeinflusst. So wird 
die Bedeutung von Senioren in der 
Nachfragestruktur zunehmen und 
sogar rascher steigen als ihr An-
teil in der Bevölkerung allgemein. 
Der Anteil der Reisenden mit Kind 
wird wie in den vergangenen Jah-
ren hingegen weiter abnehmen.37 

Damit einher geht u.a. eine über-
proportionale Nachfragesteige-
rung nach touristischen Angebo-

ten der Bereiche Kultur, Natur und 
Gesundheit bei einem gleichzeiti-
gen Rückgang der Bade- und Aus-
ruhurlaube (BMWi 2012).  
 
Für Schleswig-Holstein wird künf-
tig mit einem deutlichen Zuwachs 
von Tagesausflügen gerechnet, 
insbesondere aus Hamburg so-
wie aus Schleswig-Holstein selbst. 
Auch bei den Kurzurlauben wird 
mit einem Zuwachs von 10 Pro-
zent gerechnet (NIT 2016). Die An-
zahl der Urlaube wird hingegen 
eher stagnieren. Gleichzeitig wird 
sich die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer bei langen Urlaubsrei-

Abb. 29: Veränderung des Urlaubsverkehrsaufkommens in den Kreisen und kreisfreien  
Städten Schleswig-Holsteins zwischen 2010 und 203038 

BMVI (2014a), eigene Darstellung

 
38 Die Abbildung zeigt die Veränderung der An-
zahl der Fahrten nach Start- und Zielorten. 
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sen in Schleswig-Holstein um ei-
nen Tag auf 8,5 Tagen verkürzen 
(NIT 2016). Insgesamt wird in der 
Tourismusstrategie für Schles-
wig-Holstein von einer deutli-
chen Steigerung der Touristenzah-
len ausgegangen (MWAVT 2014b). 
Um die in der Tourismusstrate-
gie gesetzten Wachstumsziele zu 
erreichen, müsste es dabei zu ei-
ner Zunahme von 50 Prozent beim 
Pkw-Verkehr und 47 Prozent beim 
Bahnverkehr kommen (TVSH 2016). 
 
Die größten Zuwächse im Touris-
musverkehr werden für die Krei-
se im Umland von Hamburg so-
wie für die Kreise Nordfriesland 
sowie Ostholstein erwartet. Abbil-
dung 29 stellt die Entwicklung der 
Urlaubsverkehre (mehr als 5 Tage 
Aufenthaltsdauer) dar. Berücksich-
tigt sind alle Wegstrecken von Ur-

lauberinnen und Urlaubern, die 
von oder nach Schleswig-Holstein 
in den Urlaub fahren. Die regiona-
len Unterschiede lassen sich zu-
rückführen auf die verhältnismä-
ßig starke Bevölkerungszunahme 
in den Kreisen im Hamburger Um-
land sowie auf die erwartete wei-
tere Steigerung der Gästezahlen 
an den bereits heute viel besuch-
ten Destinationen der Nord- und 
Ostsee. Dadurch werden sich in 
diesen Teilräumen Herausforderun-
gen, die sich schon heute in Form 
von Staus an wichtigen Engpässen 
der Verkehrsinfrastruktur manifes-
tieren, weiter zuspitzen.39  

 

Das touristische Mobilitätsver-
halten wird sich künftig ebenfalls 
wandeln. So wurde bis vor eini-
gen Jahren davon ausgegangen, 
dass künftig mehr Auslands- und 

weniger Inlandsreisen angetreten 
werden und es zudem aufgrund 
der Abnahme von Familien- und 
Sommerurlauben eine geringe-
re Saisonalität geben wird (Grimm 
et al. 2009). In den letzten Jah-
ren hat sich allerdings zumindest 
der Trend zu mehr Auslandsreisen 
nicht bestätigt (inspektour 2015). 
Aufgrund der gegenwärtigen ge-
sellschaftlichen und politischen 
Lage in zahlreichen Reiseländern 
im östlichen Mittelmeer gewinnen 
inländische Urlaubsziele zudem 
gerade weiter an Attraktivität. Bis 
2030 wird die ÖV-Nutzung leicht 
zunehmen, der MIV gleichzeitig 
leicht sinken (BMVI 2014a). Dabei 
wird der MIV auch in Zukunft wei-
terhin das mit Abstand beliebtes-
te Verkehrsmittel im Urlaubsver-
kehr sein. 
 

39 In der Engpassanalyse zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 werden nur wenige Streckenab-
schnitte des Bundesautobahnnetzes in Schles-
wig-Holstein im Prognosejahr 2030 als solche mit 
gelegentlicher oder häufiger, kapazitätsbedingter 

Staugefahr ausgewiesen, z.B. im Bereich der Kieler 
Bucht (BMVI 2016b). Hierbei ist allerdings zu be-
rücksichtigen, dass die Belastungsspitzen im Tou-
rismusverkehr zeitlich sehr stark konzentriert auf-
treten und sich daher über ein gesamtes Jahr 

betrachtet auch auf bei diesen Spitzen sehr stark 
ausgelasteten Strecken keine Kapazitätsengpässe 
zeigen können. 

ZENTRALE ERGEBNISSE | Tourismus

Der Tourismusverkehr prägt primär an den Wochenenden in den Sommermonaten – wenn die Betten-
wechsel der Urlaubsgäste anstehen – den Verkehr in Schleswig-Holstein. Zu diesen Stoßzeiten gerät die 
bestehende Verkehrsinfrastruktur schon heute teilweise an ihre Belastungsgrenzen. Die mit Abstand 
meisten Touristinnen und Touristen nutzen für ihre Anreise und vor Ort das Auto als Verkehrsmittel. Auf-
grund eingeschränkter Anbindung und Erreichbarkeit touristischer Destinationen liegt der Anteil der mit 
der Bahn anreisenden Gäste deutlich unter dem Bundesdurchschnitt. In Zukunft wird das touristische 
Verkehrsaufkommen voraussichtlich stark zunehmen. Dadurch werden sich Herausforderungen, die sich 
schon heute in Form von Staus an wichtigen Engpässen der Verkehrsinfrastruktur manifestieren, weiter 
zuspitzen. Im zunehmenden internationalen Wettbewerb auch gegenüber Flugreisen ist die schnelle und 
komfortable Erreichbarkeit der Urlaubsziele jedoch ein wichtiger Faktor. 
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2.5 DIE WICHTIGSTEN  
ERKENNTNISSE DER ANALYSE 
IM ÜBERBLICK 
Bevor wir im nächsten Kapitel un-
sere Handlungsempfehlungen vor-
stellen und erläutern, werden in 
den nachfolgenden Abschnitten 
zunächst noch einmal die zentralen 
Erkenntnisse der durchgeführten 
Analysen zu Status quo, Einfluss-
faktoren und zukünftiger Mobili-
tät in Schleswig-Holstein zusam-
mengefasst. Dabei orientieren wir 
uns an der Gliederung des Analy-
seteils. Im Anschluss fassen wir die 
wesentlichen Chancen und Her-
ausforderungen für Schleswig-Hol-
stein noch einmal differenziert nach 
den aus unserer Sicht vordringli-
chen Handlungserfordernissen in 
den einzelnen Teilräumen des Lan-
des zusammen. Dabei unterschei-
den wir zwischen den Teilräumen 
ländlicher Raum, Stadt-Umland-Be-
reich, (größere) Städte und touristi-
sche Destinationen. 
 

2.5.1 Die Erkenntnisse aus der 
fachlichen Analyse 
 
Schleswig-Holstein auf einen Blick  
Die Straßen- und Schienenverkehr-
sachsen Schleswig-Holsteins weisen 
eine ausgeprägte Nord-Süd-Orien-
tierung mit einer starken Ausrich-
tung auf die Metropole Hamburg 
im Süden auf, die gleichzeitig der 
Verkehrsknotenpunkt für die An-
bindung an das restliche Bundes-
gebiet darstellt. Die Ost-West-Ver-
bindungen in Schleswig-Holstein 
sind vergleichsweise weniger stark 
ausgebaut, sollen aber durch den 
geplanten Ausbau der A 20 nach-
haltig gestärkt werden. Wasserwe-
ge wie der Nord-Ostsee-Kanal und 
die Fährverkehre nehmen eine wich-
tige Rolle ein. An den nationalen 
und internationalen Flugverkehr ist 
Schleswig-Holstein über den Hel-
mut Schmidt Flughafen Hamburg 
angebunden. 
 

Durch die Siedlungsstruktur und 
Verkehrsinfrastruktur in Schles-
wig-Holstein sind einige Landes-
teile, insbesondere an der West-
küste und in Ost-Holstein, mit 
dem öffentlichen Verkehr sowie 
Teilbereiche davon selbst mit dem 
Pkw nur mit einigem Zeitaufwand 
erreichbar. Diese eingeschränkte 
Erreichbarkeit hat direkte Auswir-
kungen auf die Lebensqualität der 
Menschen, die in diesen Regionen 
leben, weil der Zugang zu den 
Ballungszentren mit ihren oftmals 
höherwertigen Arbeitsplätzen und 
Bildungseinrichtungen, speziali-
sierter medizinischer Versorgung, 
Einkaufsmöglichkeiten sowie das 
höherwertige kulturelle Angebot 
eingeschränkt sind. Zudem kön-
nen Potenziale im Tourismus nicht 
voll ausgeschöpft werden, weil 
Gäste nicht optimal zu ihren Ziel-
regionen gelangen. 



57MOBILITÄT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Das Verkehrsnetz in Schles-
wig-Holstein ist insgesamt gut 
ausgebaut. Relevante Bestandteile 
befinden sich jedoch aufgrund zu-
nehmender Verkehrsbelastungen 
und infolge eines langanhaltenden 
Investitionsstaus in einem drin-
gend sanierungsbedürftigen Zu-
stand. Ausbaubedarf im Verkehrs-
netz besteht aufgrund des hohen 
Verkehrsaufkommens vor allem im 
Hamburger Umland sowie bei den 
nördlich orientierten Hauptver-
kehrsachsen. 
 
Einflussfaktoren auf die Mobilität 
in Schleswig-Holstein 
Die demografische Entwicklung 
und die Urbanisierung führen in 
Schleswig-Holstein zu einer he-
terogenen Bevölkerungsentwick-
lung. In den Kreisen in unmittelba-
rer Nähe zu Hamburg und in den 
kreisfreien Städten wird die Zahl 
der Einwohnerinnen und Einwoh-

ner teilweise stark zunehmen. Ins-
besondere in Dithmarschen und 
Plön, aber auch in den anderen 
ländlich geprägten Kreisen wird die 
Bevölkerung dagegen schrumpfen. 
In ganz Schleswig-Holstein wird es 
zukünftig mehr ältere Menschen 
und weniger Kinder, Jugendliche 
und Personen im erwerbsfähigen 
Alter geben. 
 
Die veränderte Bevölkerungs- und 
Altersstruktur hat Auswirkungen 
auf das teilräumliche Verkehrsauf-
kommen sowie die Nachfrage 
nach und die Anforderungen an 
Mobilitätsangebote. Während die 
Verkehre im Stadt-Umland-Bereich 
– und insbesondere im Umland von 
Hamburg – stark zunehmen und 
die dortige Infrastruktur an ihre 
Grenzen bringen, ist in den ländlich 
geprägten Teilräumen des Landes 
angesichts des hier prognostizier-
ten Bevölkerungsrückgangs eher 
mit einer Abnahme des Verkehrs 
zu rechnen. Die Alterung der Ge-
sellschaft bedeutet eine zuneh-
mende Zahl mobilitätseinge-
schränkter Menschen und damit 
einen zusätzlichen Bedarf an moto-
risierten – öffentlichen und privaten 
– Mobilitätsangeboten. 
 
Auch die wirtschaftliche Entwick-
lung in Schleswig-Holstein wird al-
ler Voraussicht nach unterschied-
lich verlaufen. Zwar wird langfristig 
für alle Kreise Schleswig-Holsteins 
eine in der Tendenz positive und 
bundesweit überdurchschnittliche 
Entwicklung prognostiziert. Wirt-
schaftliche Dynamik, Arbeitsplätze 
und damit auch Verkehre werden 
sich aber voraussichtlich vor allem 
im Umland von Hamburg und der 
größeren Städte Schleswig-Hol-
steins konzentrieren. Infolge zuneh-
mender wirtschaftlicher Aktivität 
werden Verkehre und Verkehrsver-
flechtungen insbesondere im Ham-
burger Umland weiter zunehmen 
und die dortige Verkehrsinfrastruk-
tur zusätzlich belasten. 
 
Gesellschaftliche Trends führen 
dazu, dass sich auch in Schles-
wig-Holstein die Mobilitätsansprü-
che und das Mobilitätsverhalten 

der Menschen ändern. In zuneh-
mendem Maße gewünscht wer-
den flexible und individuell ge-
staltbare Mobilitätsangebote. In 
den größeren Städten verliert da-
bei das eigene Auto als bevorzug-
tes Fortbewegungsmittel und Sta-
tussymbol an Bedeutung. Der 
Bedarf nach gut ausgebauten, in-
telligent verknüpften und dabei 
möglichst umweltgerechten Mobi-
litätsangeboten jenseits des eige-
nen Autos, um sich individuell und 
flexibel innerhalb der Städte und 
aus den Städten heraus bewegen 
zu können, nimmt zu (Stichwort: 
„Mobility as a Service“). 
 
Chancen für bedarfsgerechte und 
umweltfreundliche Mobilitätslö-
sungen ergeben sich aus der ra-
sant voranschreitenden Digitalisie-
rung und dem technischen 
Fortschritt. Die digitale Vernet-
zung von Mobilitätsangeboten und 
digitale Echtzeitinformationsange-
bote ermöglichen durchgehende 
Wegeketten ohne eigenen Pkw. 
Durch neue Antriebstechnologien 
und Fortschritte in der Batterie- 
und Brennstoffzellentechnologie 
werden Elektroautos attraktiver 
und leistungsfähiger. Und auch 
beim Fahrrad entwickelt sich mit 
den Pedelecs eine konkurrenzfähi-
ge Alternative zum Pkw auf kurzen 
und mittellangen Strecken. 
 
Um die Chancen insbesondere der 
Digitalisierung nutzen zu können, 
müssen die Anstrengungen zur 
Bereitstellung einer gut ausgebau-
ten, flächendeckenden Breitband-
infrastruktur weiter forciert wer-
den. Zudem müssen vor allem 
ältere Menschen durch die Ent-
wicklung und Förderung digitaler 
Kompetenz in die Lage versetzt 
werden, neue digitale Mobilitätslö-
sungen und mobilitätsrelevante di-
gitale Angebote auch tatsächlich 
anwenden und nutzen zu können. 
Um der Elektromobilität nachhal-
tig zum Durchbruch zu verhelfen, 
wird die Ladeinfrastruktur in naher 
Zukunft stark ausgebaut. 
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Gesamtschau: Entwicklung der 
Mobilität in Schleswig-Holstein 
Beim Blick auf Verkehre und Ver-
flechtungen in Schleswig-Holstein 
wird deutlich, dass der Personen-
verkehr den überwiegenden Anteil 
des Verkehrs ausmacht. Sowohl 
beim Personen-, als auch beim Gü-
terverkehr dominiert dabei der 
straßengebundene Verkehr. Beim 
Personenverkehr entfällt dabei der 
mit Abstand größte Teil der Fahr-
ten auf sehr kurze Strecken, wäh-
rend sie beim Güterverkehr deut-
lich länger sind. Größter 
Mobilitätsmagnet für Schles-
wig-Holstein ist schon heute die 
Metropole Hamburg. Bis zum Jahr 
2030 wird eine Zunahme des Per-
sonenverkehrsaufkommens um 5 
Prozent und des Güterverkehr-
saufkommens um 24 Prozent er-
wartet, wobei insbesondere die 
Verflechtungen mit Hamburg wei-
ter zunehmen werden. 
 
Beim Blick auf die Nutzung der 
verschiedenen Verkehrsträger im 
Personenverkehr zeigt sich die do-
minante Stellung des MIV, der im 
Wesentlichen mit dem Pkw gleich-
zusetzen ist. In Schleswig-Holstein 
wird er für mehr als die Hälfte aller 
Fahrten im Personenverkehr ge-
nutzt. Dabei ist die MIV- / 
Pkw-Nutzung in den ländlichen 
Teilräumen des Landes noch deut-
lich stärker ausgeprägt als in den 
größeren Städten. Rund ein Viertel 
der Wege werden zu Fuß und ein 
bundesweit hoher Wert von 13 
Prozent der Wege mit dem Fahr-
rad zurückgelegt. Hier hat Schles-
wig-Holstein in jüngster Vergan-
genheit einen dynamischen Zu- 
wachs vorzuweisen. Durch bereits 
durchgeführte und weitere geplan-
te Radinfrastrukturmaßnahmen 
und die wachsende Popularität 
von (auch) elektrisch betriebenen 
Fahrrädern wird sich dieser Trend 
aller Voraussicht nach weiter fort-
setzen. Der ÖV hat hingegen einen 
im Bundesvergleich geringen An-
teil von gerade einmal 8 Prozent. 
Dies ist sowohl auf das verhältnis-
mäßig gering ausgebaute Verkehr-
sangebot im ÖPNV zurückzufüh-
ren, als auch auf teilweise 

optimierungsbedürftige Umsteige-
zeiten zwischen Bus und Bahn. 
 
Bis zum Jahr 2030 werden die 
stärksten relativen Zuwächse bei 
der Nutzung schienengebundener 
Mobilitätsangebote erwartet, wäh-
rend die stärksten absoluten Zu-
wächse aller Voraussicht nach bei 
der MIV- / Pkw-Nutzung auftreten 
werden. Die bereits heute domi-
nante und in Zukunft voraussicht-
lich kaum geringer werdende Stel-
lung des Pkw hat Auswirkungen 
auf die Verkehrsinfrastruktur und 
die Lebensqualität der Menschen 
in Schleswig-Holstein. So liegt die 
Lärm- und Umweltbelastung, ob-
gleich bundesweit auf vergleichs-
weise niedrigem Niveau, schon 
heute in den Städten und im 
Stadt-Umland-Bereich deutlich 
höher als im ländlichen Raum. Die 
Zunahme des Verkehrs in diesen 
Teilräumen dürfte einen weiteren 
Anstieg bedeuten. Insbesondere im 
Umland von Hamburg ist zudem 
mit einer weiter zunehmenden Be-
lastung der Straßeninfrastruktur zu 
rechnen, die schon heute regelmä-
ßig an ihre Grenzen stößt. 
 
 
Fokus: Entwicklung der Mobilität 
in Schleswig-Holstein nach  
Anlässen  
Die Detailanalyse von Status quo 
und Entwicklungen des Berufsver-
kehrs zeigt, dass auch in Zukunft 
zwei Drittel der Menschen in 
Schleswig-Holstein mit dem eige-
nen Pkw zur Arbeit fahren werden. 
Vor allem im ländlichen Raum wird 
die Abhängigkeit vom Pkw auf-
grund zunehmender Distanzen 
zum Arbeitsplatz und eines sich 
voraussichtlich weiterhin ausdün-
nenden ÖPNV-Angebotes weiter 
zunehmen. Die größten Herausfor-
derungen für die verkehrspoliti-
schen Akteure in Schleswig-Hol-
stein liegen im Stadt-Umland- 
Bereich und vor allem im Umland 
von Hamburg. Hier wird in Zukunft 
von einer besonders starken wei-
teren Zunahme des Berufsverkehrs 
ausgegangen, insbesondere zu 
den Hauptverkehrszeiten morgens 
und abends. Eine weiter steigende 

Belastung der Verkehrsinfrastruk-
tur ist die Folge, so dass selbst bei 
Berücksichtigung aller bislang ge-
planten und in der Umsetzung be-
findlichen Ausbaumaßnahmen 
eine Überlastung der vorhandenen 
Kapazitäten („Verkehrsinfarkt“) 
droht. Längere Staus und Warte-
zeiten haben zudem auch erhebli-
che volkswirtschaftliche Schäden 
sowie zusätzliche Umweltbelas-
tungen zur Folge. 
 
Im Geschäftsverkehr wird die Be-
deutung des motorisierten Ver-
kehrs – das bedeutet vor allem 
Pkw und Kleintransporter – insge-
samt weiter zunehmen. Prognosti-
ziert wird ein Anteil dieses Ver-
kehrs am gesamten Geschäfts- 
verkehr von fast 90 Prozent. Maß-
geblich verantwortlich für den wei-
teren Aufwuchs ist insbesondere 
die voraussichtlich starke Zunah-
me des Online-Versandhandels. In 
den Städten hat die Zunahme des 
motorisierten Geschäftsverkehrs 
eine zunehmende Platzkonkurrenz 
mit anderen Mobilitätsanlässen, in-
klusive dem weiter steigenden Da-
seinsvorsorgeverkehr, und Ver-
kehrsträgern zur Folge. Lärm- und 
Umweltbelastung für die Bewoh-
nerinnen und Bewohner werden 
dabei voraussichtlich zunehmen. 
Im ländlichen Raum hingegen be-
steht die Gefahr, dass Zustellungen 
in entlegene Orte mit einer rück-
läufigen Bevölkerung immer un-
wirtschaftlicher werden, wodurch 
langfristig die Versorgungssicher-
heit dieser Orte bedroht ist. Es ist 
nicht davon auszugehen, dass die 
zunehmende Zahl der Zustellungs-
fahrten durch eine in gleichem 
oder höherem Maße abnehmende 
Zahl der Fahrten zu Einkaufszwe-
cken kompensiert wird. 
 
Der Ausbildungsverkehr – das be-
deutet im Wesentlichen: Schüler-
verkehr – trägt insbesondere in 
den Morgenstunden signifikant 
zum Verkehrsaufkommen bei. Zu 
diesen Zeiten müssen bedeutende 
Kapazitäten im ÖPNV bereitge-
stellt werden, die im weiteren Ta-
gesverlauf in diesem Umfang nicht 
wieder genutzt werden. Im ländli-
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chen Raum zeigen sich aufgrund 
der hohen Abhängigkeit des 
ÖPNV von der Schülerbeförde-
rung dabei zunehmende Schwie-
rigkeiten den ÖPNV allein auf Ba-
sis des Schülerverkehrs zu 
finanzieren. Darüber hinaus wer-
den die Schulwege der Schülerin-
nen und Schüler im ländlichen 
Raum länger und komplexer, da es 
einerseits voraussichtlich weiterhin 
zu Schulschließungen kommen 
wird und andererseits die freie 
Schulwahl bei weiterführenden 
Schulen nicht mehr dazu führt, 
dass alle Schülerinnen und Schüler 
aus einem Dorf zur selben Schule 
gehen. Insbesondere letzteres er-
schwert den örtlichen Aufgaben-
trägern des ÖPNV die Planung des 
öffentlichen Schülerverkehrs. Den 
Schülerverkehr durch einen öffent-
lichen Busverkehr finanziell tragfä-
hig aufrechtzuerhalten ist insofern 
von großer Bedeutung für den 
ländlichen Raum, als dass Schüle-
rinnen und Schüler in diesen Teil-
räumen den überwiegenden Anteil 
der Nutzerinnen und Nutzer des 
öffentlichen Verkehrs ausmachen 
und Angebote beim Wegfall dieser 
Nutzergruppen ganz wegzufallen 
drohen. 
 
Im Bereich der Verkehre zur Da-
seinsvorsorge muss der ÖPNV im 
ländlichen Raum aufgrund der wei-
ter abnehmenden Dichte von Da-
seinsvorsorgeeinrichtungen in Zu-
kunft mehr leisten und größere 
Flächen abdecken. Dabei bietet das 
bestehende ÖPNV-Angebot im 
ländlichen Raum schon heute nicht 
immer die notwendige zeitliche 
Flexibilität, um diesem Anspruch 
gerecht zu werden. Künftig wird 
sich die Situation dadurch weiter 
verschärfen, dass einerseits die Fi-
nanzierung des ÖPNV aufgrund 
sinkender Nutzerzahlen erschwert 
wird, weil die Bevölkerung im länd-
lichen Raum insgesamt sinkt, und 
andererseits eine zunehmende Zahl 
älterer, mobilitätseingeschränkter 
Menschen einen zusätzlichen Be-
darf an– öffentlichen oder privaten 
– motorisierten Mobilitätsangebo-
ten haben wird.

Der Freizeitverkehr stellt den öf-
fentlichen Verkehr aufgrund sei-
nes hohen Aufkommens und der 
großen Vielzahl der Zielpunkte, die 
die Menschen in Schleswig-Hol-
stein ansteuern, vor besondere He-
rausforderungen. Im Vergleich zu 
den anderen Mobilitätsanlässen er-
fordert er eine besonders große 
räumliche und zeitliche Flexibilität. 
Für Schleswig-Holstein gilt es, eine 
gute Infrastruktur und ein attrakti-
ves und flexibles öffentliches Ver-
kehrsangebot anzubieten, das die-
se Vielfalt der Wege und Ziele im 
Freizeitverkehr gut und an den Be-
dürfnissen der Menschen orientiert 
auffangen kann. Dies gilt insbe-
sondere für die ländlichen Teilräu-
me, in denen die durchschnittlichen 
Wegstrecken zu Freizeitangeboten 
in Zukunft weiter zunehmen wer-
den. Die Erreichbarkeit und Anbin-
dung von dauerhaft sowie punk-
tuell stark besuchten Orten und 
Sehenswürdigkeiten mit dem ÖV 
insgesamt sowie die Verfügbarkeit 
von ÖV-Angeboten zu Randzei-
ten und bei punktuell sehr verkehr-
sintensiven Anlässen (z.B. Konzerte 

oder andere Großveranstaltungen) 
gilt es ebenfalls zu verbessern. 
 
Aufgrund steigender Besucherzah-
len wird der Tourismusverkehr auf 
der Straße und Schiene zukünftig 
deutlich zunehmen, und zwar ins-
besondere zu den Stoßzeiten am 
Wochenende und zu Ferienzei-
ten. Dadurch werden Kapazitäts-
engpässe, die sich in diesen Zeiten 
schon heute in Form von Staus an 
wichtigen Knotenpunkten der Ver-
kehrsinfrastruktur zeigen, in den 
kommenden Jahren noch verstär-
ken. Hinzu kommt, dass viele tou-
ristische Destinationen an den Küs-
ten ohne Pkw – und teilweise selbst 
mit Pkw – nur schwer zu erreichen 
sind. Insbesondere betrifft dies 
die Westküste in Dithmarschen 
und dem südlichen Teil Nordfries-
lands, die Ostseeküste zwischen 
Schleswig-Flensburg und Rends-
burg-Eckernförde und die Ostsee-
küste zwischen Kiel und der Lübe-
cker Bucht. Die Attraktivität dieser 
Orte für Urlauberinnen und Urlau-
ber ohne Pkw ist somit begrenzt.
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2.5.2 Handlungserfordernisse 
Aus den zentralen Erkenntnissen 
der Analyse lässt sich eine Reihe 
von vordringlichen Handlungser-
fordernissen für die Verkehrspolitik 
ableiten. Einige dieser Erfordernis-
se beziehen sich auf das gesamte 
Land, während andere einen deut-
lich stärkeren teilräumlichen Bezug 
haben. Daher stellen wir sie diffe-
renziert für Schleswig-Holstein ins-
gesamt, den ländlicher Raum, die 
Stadt-Umland-Bereiche, die grö-
ßeren Städte und die touristischen 
Destinationen dar. 
 
Für Schleswig-Holstein insgesamt 
ist es ein vordringliches Hand-
lungserfordernis, Mobilitätsange-
bote so auszubauen und mitein-
ander zu vernetzen, dass sie den 
Ansprüchen der Menschen nach 
Individualität sowie räumlicher 
und zeitlicher Flexibilität gerecht 
werden. 
 
Wie auch anderswo treffen in 
Schleswig-Holstein die Menschen 
Mobilitätsentscheidungen zuneh-
mend losgelöst vom Verkehrsträ-
ger. Nicht mehr nur das eigene 
Auto, das insbesondere bei Städ-
tern als Statussymbol an Bedeu-
tung verliert, oder nur der öf-
fentliche Nahverkehr kommen als 

• Wandelnde Mobilitätsansprüche der Menschen hin zu stei-
gender Flexibilität und Individualität der Mobilitätsangebote 

• Öffentlicher Verkehr deckt diese Ansprüche weder in Städten  
noch auf dem Land hinreichend ab

• Digitale Vernetzung der einzelnen Verkehrsträger bietet die  
Möglichkeit durchgehende Wegeketten aufzuzeigen und  
anzubieten

• Verleihsysteme für Pkws, Fahrräder und Elektroräder können 
als sinnvolle Ergänzung zum öffentlichen Verkehr fungieren

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Mobilitätsangebote an die Ansprüche der Menschen 
nach flexibler und individueller Mobilität anpassen

Verkehrsmittel in Betracht. Statt-
dessen steigt die Bereitschaft der 
Menschen, sich intermodal fortzu-
bewegen und dabei für einzelne 
Teilstrecken auf das jeweils beste 
verfügbare Mobilitätsangebot zu-
rückzugreifen. Möglich wird dies 
vor allem durch das einfacher ge-
wordene Abrufen von Echtzeitin-

formationen und die Buchung von 
Mobilitätsangeboten im Zuge der 
Digitalisierung. Damit steigen aber 
auch die Anforderungen an die 
zeitliche und räumliche Flexibili-
tät des öffentlichen Verkehrs und 
komplementärer Lösungen. 
 
 
 
 
In Schleswig-Holstein insgesamt 
muss die Umweltbelastung durch 
den motorisierten Verkehr redu-
ziert werden. 
 
Eine Herausforderung, der sich das 
gesamte Bundesland gegenüber 
sieht, ist die in allen Landestei-
len prognostizierte Zunahme des 
motorisierten Verkehrs. Bei den 
heute in diesem Bereich vorherr-
schenden Verbrennungsmotoren 
bedeutet dies eine weitere Zunah-
me umweltschädigender Emis-
sionen sowie von Lärm und Flä-
chenverbrauch. Gleichzeitig bieten 
neue Antriebstechnologien, Sha-
ring-Systeme und neue Vernet-
zungsmöglichkeiten zwischen um-
weltfreundlichen Mobilitätsformen 
Chancen, die Abhängigkeit vom 
Verbrennungsmotor zu reduzieren.

• Anstieg des motorisierten Verkehrs führt zu steigender  
Umweltbelastung

• Steigendes Umweltbewusstsein der Bevölkerung und Wunsch  
nach Stärkung von Mobilitätslösungen jenseits des eigenen  
Autos in den Städten

• Digitale Vernetzung von Mobilitätsangeboten als Chance für  
durchgehende Wegeketten ohne eigenen PKW

• Wachsende Bedeutung der Elektromobilität aufgrund Verbes-
serungen in der Technologie und Ausbau der Infrastruktur

• Elektroräder als zunehmende Konkurrenz zum Pkw auf mittel- 
kurzen Strecken

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr 
reduzieren 



61MOBILITÄT DER ZUKUNFT IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Im ländlichen Raum in Schles-
wig-Holstein besteht das vordring-
liche Handlungserfordernis darin, 
zu gewährleisten, dass die Men-
schen Zugang zu den Einrichtun-
gen haben, die sie zur Teilhabe am 
sozialen, wirtschaftlichen und kul-
turellen Leben befähigen. Es muss 
sichergestellt werden, dass sie die 
Orte, an denen diese Einrichtun-
gen angesiedelt sind, gut, komfor-
tabel und sicher erreichen können. 
 
In den betreffenden Regionen wird 
die Bevölkerung infolge des demo-
grafischen Wandels und der Ur-
banisierung weiter schrumpfen 
und älter werden. In bereits heu-
te nur dünn besiedelten Gebie-
ten müssen Daseinsvorsorge- und 
Freizeiteinrichtungen geschlos-
sen werden. Die Wege z.B. zur Ar-
beit, zur Schule sowie zu Ärzten 
und Einkaufsmöglichkeiten wer-
den länger. Die Aufrechterhaltung 
und Finanzierbarkeit des öffentli-
chen Nahverkehrs gestaltet sich – 
nicht zuletzt aufgrund von zurück-
gehenden Schülerzahlen und der 
Verlagerung von Schulstandor-
ten – immer schwieriger. Gleichzei-
tig ist die alternde Bevölkerung in 
zunehmendem Maße auf bedarfs-
gerechte Mobilitätsangebote an-

• Dünne und abnehmende Besiedlung des ländlichen Raumes 
führt zu einem absoluten Nachfragerückgang nach ÖPNV-An-
geboten und damit zu Herausforderungen in der Finanzierung

• Schließung von Einrichtungen führt zu längeren Wegstrecken 
für Daseinsvorsorge, Ausbildung, Freizeit und Arbeit und  
somit zur Abhängigkeit vom motorisierten Verkehr

• Alterung der ländlichen Bevölkerung geht einher mit zuneh-
menden Mobilitätseinschränkungen, wodurch der Anteil der 
vom motorisierten Verkehr abhängigen Bevölkerung zunimmt

• Trotz Verbesserungen in der Finanzierung und Gestaltung des ÖP-
NVs, kann dieser die Mobilitätsbedürfnisse der Menschen im Alltag 
und im Freizeitverkehr teilweise nur unzureichend bedienen 

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Zugang zu Einrichtungen der Daseinsvorsorge, Ar-
beitsplätzen und Freizeitaktivitäten im ländlichen 
Raum gewährleisten 

gewiesen. In den letzten Jahren 
wurden von Seiten der Aufgaben-
träger des ÖPNV, gemeinsam mit 
der Landesregierung zwar Ver-
besserungen in der Finanzierung 
und der Gestaltung des ÖPNV vor-
genommen. Nichtsdestotrotz rei-

chen die daraus resultierenden 
Verbesserungen im ÖPNV-Ange-
bot vielerorts nicht aus, um die 
Mobilitätsbedürfnisse der meis-
ten Menschen – mit Ausnahme der 
Schüler – zu bedienen. 
 
 
 
In den schleswig-holsteinischen 
Umlandkreisen von Hamburg stellt 
sich die vordringliche Aufgabe, 
schnelle, umweltfreundliche und 
infrastrukturschonende Lösun-
gen für den Verkehr von und nach 
Hamburg heraus zu entwickeln. 
 
In den Umlandkreisen von Ham-
burg stößt die Straßen- und Schie-
neninfrastruktur in den Haupt-
zeiten des Berufsverkehrs schon 
heute an ihre Belastungsgrenzen. 
In Zukunft wird sich dieses aller 
Voraussicht nach weiter verschär-
fen, weil das Verkehrsaufkom-
men auf Straße und Schiene wei-
ter zunimmt. In ähnlicher, wenn 
auch weniger stark ausgepräg-
ter Form, trifft diese Beschreibung 
auch auf das Umland der größe-
ren Städte Schleswig-Holsteins zu.

 

• Schon heute Überlastung der Straßeninfrastruktur im Um- 
land von Hamburg zu den Hauptverkehrszeiten, insbesondere  
durch den Berufsverkehr

• Hohe Auslastung der Schieneninfrastruktur zu den Hauptver- 
kehrszeiten im Umland von Hamburg

• Die Zunahme des Verkehrsaufkommens auf Straße und  
Schiene in den Umlandkreisen von Hamburg wird auch in  
Zukunft die Verkehrsinfrastruktur zu den Hauptverkehrszeiten  
an ihre Grenzen bringen

• Die Radinfrastruktur ist nur ansatzweise für tägliche Berufs- 
fahrten geeignet

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Durch Entzerrung und intelligente Steuerung sowie  
die Stärkung umweltfreundlicher Verkehrsträger 
schnelle, infrastrukturschonende und nutzerfreundli-
che Wege von und nach Hamburg gewährleisten 
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In den größeren Städten Schles-
wig-Holsteins geht es vor allem 
darum, die Lärm- und Schad-
stoffbelastung des Verkehrs zu 
reduzieren. 
 
Die Konzentration und weitere Zu-
nahme des motorisierten Verkehrs 
– insbesondere zu Stoßzeiten und 
durch Güterverkehr und Zustell-
dienste – führt dazu, dass in den 
größeren Städten die Belastung 
der Bevölkerung durch Lärm und 
Schadstoffe höher bleibt als im 
Umland und im ländlichen Raum. 
Auch die Anforderungen an die 
Verkehrsinfrastruktur sind höher, 
wenngleich nicht so hoch wie bei-
spielsweise in Hamburg. Gleichzei-
tig wünscht sich ein Großteil der 
Bevölkerung, Städte so zu gestal-
ten, dass man weniger auf das ei-
gene Auto angewiesen ist. 

• Die Zunahme des motorisierten Verkehrs in den Städten, ins-
besondere durch die Zunahme des Zustellverkehrs, führt ten-
denziell zu steigender Lärm- und Schadstoffbelastung für  
Anwohner

• Bei der Stadtbevölkerung wächst die Nachfrage nach Ver- 
kehrsberuhigungsmaßnahmen und einer Stärkung von Fuß-,  
Rad- und öffentlichem Verkehr

• Mit den sich wandelnden Ansprüchen an die Mobilität steigt 
der Bedarf nach gut ausgebauten und intelligent verknüpften 
Mobilitätsangeboten jenseits des eigenen Autos in den Städ-
ten und zu wichtigen Destinationen („Mobility as a Service“) 

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Belastung durch den Verkehr in den Städten  
reduzieren

• Die überregionale Anbindung touristischer Destinationen mit  
dem öffentlichen Verkehr ist in einigen Landesteilen ein- 
geschränkt 

• Nutzung des öffentlichen Verkehrs für die Anreise zu touristi- 
schen Destinationen ist im Bundesvergleich weit unterdurch- 
schnittlich

• Das Mobilitätsangebot vor Ort an touristischen Destinationen,  
bspw. für Tagesausflüge, ist eingeschränkt

• Reisen mit dem ÖV, insbesondere für mobilitätseingeschränkte  
Personen, unattraktiv aufgrund häufiger und langer Umsteige- 
zeiten

• Drohende Kapazitätsengpässe auf den Straßen zu Stoßzeiten  
an Wochenenden und in den Ferien durch das steigende  
Aufkommen an Touristen

• Anteil Urlauber im hohen Alter sowie Anzahl Tages- und  
Kurzurlaube nehmen in Zukunft weiter zu

VORDRINGLICHES HANDLUNGSERFORDERNIS

Anreisemöglichkeiten und Mobilität vor Ort an  
touristische Destinationen ohne eigenen Pkw  
sicherstellen 

In den touristischen Destinationen 
Schleswig-Holsteins besteht das 
vordringliche Handlungserforder-
nis, Anreisemöglichkeiten und die 
Mobilität vor Ort durch intelligente 
Verknüpfung verschiedener Ver-
kehrsträger zu verbessern. 
 
Insbesondere an der West- und 
Ostküste wird die Zahl der Urlau-
berinnen und Urlauber in Zukunft 
weiter anwachsen. „Sanfter Touris-
mus“, Tagesausflüge und Kurzur-
laube gewinnen an Bedeutung. 
Gleichzeitig sind wichtige Urlaub-
sorte – insbesondere an Teilen der 
Ostseeküste – nur zeitaufwändig 
und wenig komfortabel mit öffent-
lichen Verkehrsmitteln zu erreichen. 
Vergleichsweise wenige Menschen 
reisen mit dem Bus oder der Bahn 
nach Schleswig-Holstein. Zudem ist 
die Mobilität am Urlaubsort in vie-
len dünn besiedelten touristischen 
Destinationen ohne eigenes Auto 
stark eingeschränkt. 
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3.1 ANFORDERUNGEN AN  
ZUKUNFTSFÄHIGE MOBILITÄTS-
LÖSUNGEN 
Aus unserer Sicht sollten zukunfts-
fähige Mobilitätslösungen der Ziel-
setzung folgen, den Zugang der 
Menschen zu Bildung, Arbeit, Da-
seinsvorsorge und zum sozia-
len Leben weitest möglich zu er-
leichtern.40 Das setzt voraus, dass 
das Land Schleswig-Holstein so-
wohl nach innen als auch nach au-
ßen hin verkehrlich gut verbunden 
ist. Zugleich sollte das Verkehrssys-
tem so gestaltet sein, dass es dem 
Anspruch ökologischer und wirt-
schaftlicher Nachhaltigkeit ent-
spricht.  
 
In verkehrspolitischen und -wis-
senschaftlichen Fachkreisen be-

STRATEGISCHE HANDLUNGS- 
EMPFEHLUNGEN FÜR DAS  
MINISTERIUM FÜR WIRTSCHAFT, 
ARBEIT, VERKEHR UND  
TECHNOLOGIE 

steht bereits seit einiger Zeit weit-
gehende Einigkeit darüber, dass 
die verkehrsplanerische Praxis 
der letzten Jahrzehnte, den Ver-
kehr insbesondere für Kraftfahr-
zeuge mit Verbrennungsmotor ge-
recht zu gestalten, überholt ist. 
Weder den umwelt- und klimapo-
litischen Herausforderungen noch 
dem sich wandelnden Mobilitäts-
verhalten und dem zunehmenden 
Umweltbewusstsein der Menschen 
wird diese Praxis gerecht. Daher 
werden seit einiger Zeit vermehrt 
Mobilitätslösungen gefordert, die 
darauf abzielen, innovative und 
umweltfreundliche Alternativen 
zum mit Verbrennungsmotor an-
getriebenen Pkw zu stärken. Dies 
geht auch aus dem verstärkten 
Wunsch der Menschen hervor, ei-

nerseits unabhängig vom eigenen 
Pkw mobil sein zu können und an-
dererseits durch weniger Straßen-
verkehr im Wohnumfeld die eigene 
Lebensqualität zu steigern. 
 
Dabei weisen viele der diskutierten 
Alternativen im Vergleich zum Pkw 
auf den ersten Blick gewisse Nach-
teile in der zeitlichen und räumli-
chen Flexibilität auf, insbesondere, 
wenn sie isoliert voneinander ge-
dacht und umgesetzt werden. So 
ist beispielsweise der öffentliche 
Verkehr zwar für lange Wegstre-
cken besonders geeignet, weist je-
doch Versorgungslücken auf der 
„ersten Meile“ und „letzten Meile“ 
zwischen Bahnhof bzw. Bushalte-
stelle und Zielort auf. Private Fahr-
räder und Pedelecs sind im Unter-

In den nachfolgenden Abschnitten präsentieren wir unsere Handlungsempfeh-
lungen für das MWAVT. Die Grundlage unserer Vorschläge bilden die im vo-
rangegangenen Kapitel dargestellten Analyseergebnisse zur gegenwärtigen 
und zukünftigen Mobilität in Schleswig-Holstein. Zudem berücksichtigen wir in 
Schleswig Holstein geplante, beschlossene und umgesetzte Konzepte und Maß-
nahmen sowie nationale und internationale Beispiele guter Praxis. Den eigent-
lichen Empfehlungen vorangestellt sind grundsätzliche Überlegungen zu den 
maßgeblichen Kennzeichen zukunftsfähiger Mobilitätslösungen. 

3.

40 In Anlehnung an die strategische Leitlinie  
„Mobilität der Zukunft“ des Grünbuches zur  
LES 2030. 
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halt günstiger und auf kürzeren 
Strecken durchaus konkurrenzfähig 
gegenüber dem privaten Pkw. Auf 
längeren Strecken können sie aller-
dings nicht mit seinem Nutzungsra-
dius und Komfort mithalten. 
 
Daher ist es besonders wichtig, 
den Verkehr in seiner Gesamtheit 
zu betrachten und Mobilitätsan-
gebote räumlich und zeitlich opti-
mal miteinander zu verzahnen, um 
vorhandene Synergien zu heben 
und durchgehende Wegeketten zu 
ermöglichen. In dieser Form ver-
zahnte umweltfreundlichere und 
innovative Mobilitätslösungen kön-
nen für einen größeren Anteil der 
Bevölkerung zu einer echten Alter-
native zum privaten Pkw werden. 
 
Nichtsdestotrotz wird der Pkw 
auch mittelfristig wegen der da-
mit verbundenen Flexibilität so-
wohl auf dem Land als auch in den 
Städten das am meisten genutz-
te Verkehrsmittel bleiben. Daher 
ist es auch wichtig, die Nutzung 
des Pkw so effizient und umwelt-
freundlich wie möglich zu gestal-
ten, um unnötigen Verkehr sowie 
Lärm- und Umweltbelastungen 
zu reduzieren. Die Entwicklungen 
bei IuK- und Antriebstechnologien 

Abb. 30: Maßgebliche Kennzeichen zukunftsfähiger Mobilitätslösungen
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bieten hier besonders vielverspre-
chende Potenziale für zukunftsfä-
hige Mobilitätslösungen. 
 
Zudem müssen umweltfreundli-
che und innovative Mobilitätslö-
sungen – insbesondere im ländli-
chen Raum – möglichst zusammen 
und integriert mit anderen raum-
wirksamen Entscheidungen ge-
dacht und umgesetzt werden. 
Denn beispielsweise die Planung 
von Schulstandorten und anderen 
Einrichtungen der Daseinsvorsor-
ge wirkt sich auf Erreichbarkeiten 
und somit auf die Lebensquali-
tät der Menschen aus. Auch bei 
der Planung von Gewerbestandor-
ten sind infrastrukturelle und mo-
bilitätsbezogene Aspekte zwin-
gend zu berücksichtigen. Es muss 
also sichergestellt werden, dass 
die Mobilitätsbedürfnisse der Men-
schen und der Unternehmen bei 
allen raumbezogenen Planungen 
adressiert werden. 
 
In Abbildung 30 sind daraus abge-
leitet die aus unserer Sicht maß-
geblichen Kennzeichen von zu-
kunftsfähigen Mobilitätslösungen 
überblickartig zusammengefasst. 
Die Darstellung soll keine Rang-
folge der Kennzeichen implizieren. 

Vielmehr sollten zukunftsfähige 
Mobilitätslösungen im Idealfall alle 
Kennzeichen auf sich vereinen. 
 
 
Weshalb sind diese Aspekte so 
bedeutsam, um zukunftsfähige 
Mobilitätslösungen planen und 
umsetzen zu können? 
 
INTEGRIERT – Die Mobilitätsbe-
dürfnisse der Menschen erzeugen 
ein komplexes Mobilitätsverhalten, 
dem durch ein gut gestaltetes Ver-
kehrssystem Rechnung getragen 
werden sollte. Die Verteilung von 
Zuständigkeiten auf unterschied-
liche Stellen schafft jedoch Rei-
bungsverluste an Schnittstellen, 
die durch eine fach- und verkehr-
strägerübergreifende Planung mi-
nimiert werden können. Durch eine 
integrierte Planung lassen sich Sy-
nergien heben, die das Verkehrs-
system als Ganzes verbessern. 
 
VERNETZT – Erst durch die Ver-
netzung zwischen Verkehrsträ-
gern wird es möglich, Mobili-
tätslösungen anzubieten, die 
mit dem privaten Pkw hinsicht-
lich zeitlicher und räumlicher Fle-
xibilität konkurrieren können.
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UMWELTFREUNDLICH – Aktuell, 
aber voraussichtlich auch noch in 
der absehbaren Zukunft trägt der 
Verkehr deutlich zur lokalen und 
globalen Umweltbelastung bei. 
Gleichzeitig werden die Forderun-
gen der Bevölkerung sowie der na-
tionalen und internationalen Politik 
nach Umwelt-, Lärm- und Klima-
schutzmaßnahmen weiter zuneh-
men. Durch das Vorantreiben von 
umweltfreundlichen Mobilitätslö-
sungen können diese Forderungen 
adressiert und Umweltbelastungen 
reduziert werden. 
 
INNOVATIV – Neue technologi-
sche Entwicklungen und Inno-
vationen bietet die Möglichkeit, 
umweltfreundliche und zukunfts-
fähige Mobilitätslösungen zu ge-
stalten, die den veränderten 
Mobilitätsanforderungen und -be-
dürfnissen der Menschen in Schles-
wig-Holstein gerecht werden. 
 
BEDARFSGERECHT - Zukunftsfä-
hige Mobilitätslösungen müssen 
die Mobilitätsbedürfnisse verschie-
dener Zielgruppen adressieren. 
Alter, Berufsstand, Wohnort und 
viele weitere Faktoren führen zu 
einem enorm heterogenen An-
spruchsprofil und müssen differen-
ziert berücksichtigt werden.  
 
WIRTSCHAFTSFÖRDERND – 
Auch für Unternehmen ist die Mo-
bilität der Menschen von großer 
Bedeutung, weil Zugänge zu bzw. 
die Erreichbarkeit von Arbeitskräf-
ten, Kunden und Geschäftspart-
nern die Grundlage für ihre wirt-
schaftlichen Aktivitäten bilden. 
Zukunftsfähige Mobilitätslösungen 
müssen Zugänge und die Erreich-
barkeit dieser Zielgruppen daher 
besonders berücksichtigen und 
fördern. 
 
 
 
3.2 GEGENWÄRTIGE ANSÄT-
ZE, MASSNAHMEN UND OP-
TIMIERUNGSBEDARFE IN 
SCHLESWIG-HOLSTEIN

In Schleswig-Holstein wurden und 
werden von einer Vielzahl öffentli-

cher und privater Akteure auf ver-
schiedenen Ebenen bereits Kon-
zepte und konkrete Maßnahmen 
geplant, beschlossen und umge-
setzt, welche  die skizzierten An-
forderungen an zukunftsfähige 
Mobilitätslösungen aufgreifen. Pra-
xis- und umsetzungsorientierte 
Empfehlungen müssen die Erfolge 
und Potenziale dieser Konzepte 
und Maßnahmen berücksichtigen, 
ihre gegenwärtigen sachlichen und 
örtlichen Beschränkungen adres-
sieren und sie im Kontext gegebe-
ner Rahmenbedingungen zielge-
richtet weiterentwickeln. Zu 
nennen sind aus unserer Sicht ins-
besondere folgende Aktivitäten: 
 
Landesweite Planung und Vernet-
zung des öffentlichen Nahver-
kehrs – Mit der Gründung des 
Nahverkehrsverbundes NAH.SH 
hat das Land bereits einen wichti-
gen Schritt in die Richtung eines 
besser aufeinander abgestimmten 
Nahverkehrs gemacht. Zudem war 
Schleswig-Holstein eines der ers-
ten Bundesländer, das den integra-
len Taktfahrplan im SPNV einge-
führt hat und ist damit bundesweit 
ein Vorreiter bei der Abstimmung 
der Bahnfahrpläne aufeinander 
(NAH.SH 2014). Optimierungsbe-
darf besteht weiterhin bei der ver-
kehrsträgerübergreifenden Ab-
stimmung von Fahrplänen. So sind 
Bahn- und Busfahrpläne nach wie 
vor in vielen Fällen noch nicht di-
rekt aufeinander abgestimmt.  
Hierzu hat das MWAVT in der Fi-
nanzierungsverordnung für den 
ÖPNV (ÖPNVFinV SH 2013) neue 
Anreizstrukturen für die ÖP-
NV-Planung und Abstimmung mit 
dem SPNV eingeführt und durch 
die Einbindung der Kreise und 
kreisfreien Städte als Mitgesell-
schafter der NAH.SH GmbH eine 
engere institutionelle Verzahnung 
der Aufgabenträger des ÖPNV 
und des SPNV bewirkt. Zudem 
übernimmt die NAH.SH GmbH die 
Aufgabe der Koordination des 
SPNV mit dem ÖPNV. Diese Maß-
nahmen könnten längerfristig zu 
einer deutlichen Verbesserung der 
Verbindungen zwischen Bus- und 
Bahnangeboten führen. 

Tarifgestaltung und Echtzeitinfor-
mationen im öffentlichen Nahver-
kehr – An den größeren Bahnhö-
fen, stärker frequentierten 
Bushaltestellen in den Städten 
und vermehrt auch in Bussen kön-
nen sich die Nutzerinnen und Nut-
zer des Nahverkehrs über Anzei-
getafeln in Echtzeit über 
Fahr- und Wartezeiten informie-
ren. Mit der NAH.SH-App steht 
zudem seit Oktober 2015 ein An-
gebot zur Verfügung, mit dem 
sich die Menschen in Schles-
wig-Holstein in Echtzeit über Ver-
bindungsmöglichkeiten innerhalb 
des ÖPNV informieren können 
(NAH.SH 2015). Gegenwärtig ver-
fügt die App noch über keine Bu-
chungsoption, diese soll jedoch 
im Laufe des Jahres 2016 einge-
führt werden. Es gibt allerdings 
weiteren Verbesserungsbedarf 
beim Nutzungsumfang der NAH.
SH-App. Aktuell bestehen keine 
konkreten Pläne, in die App auch 
Informationen und Buchungs-
möglichkeiten für andere Mobili-
tätsdienstleistungen wie Car-Sha-
ring, Taxis und Leihräder zu 
integrieren. Auch das eTicketing 
auf Basis des vom VDV entwickel-
ten deutschlandweiten Buchungs-
systems (((eTicket Deutschland ist 
mit der App derzeit noch nicht 
möglich. In Zukunft will das Land 
die Gestaltung des Tarifsystems 
von NAH.SH weiter vereinheitli-
chen und Schnittstellen zwischen 
dem NAH.SH-Verkehrsverbund 
und dem HVV optimieren. 
 
Mehrebenensystem und alternati-
ve Bedienformen im öffentlichen 
Nahverkehr – Im Kreis Nordfries-
land wurde im Jahr 2015 der poli-
tische Beschluss gefasst, ein Meh-
rebenensystem im ÖPNV 
einzurichten, bei dem Hauptach-
sen durch schnelle Buslinien im 
regelmäßigen Takt bedient und 
durch nachfrageorientierte Zu-
bringer wie Rufbusse, Anrufsam-
meltaxen und Linientaxen ergänzt 
werden sollen. Ebenfalls in Nord-
friesland, aber auch in anderen 
Kreisen Schleswig-Holsteins wird 
mit alternativen Bedienformen für 
den ÖPNV im ländlichen Raum 
experimentiert. Insgesamt gibt es 
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in Schleswig-Holstein bereits sie-
ben ehrenamtlich betriebene und 
vom Land unterstützte Bürgerbus-
se. Der NAH.SH Verkehrsverbund 
plant zudem in naher Zukunft einen 
Bürgerbusleitfaden zu erstellen. 
 
Kapazitätsausbau der Verkehr-
sinfrastruktur im Stadt-Umland 
Verkehr – Im Umland von Ham-
burg wird nicht nur die Kapazität 
des Straßen-, sondern auch des 
Schienennetzes ausgebaut, um 
auf die wachsenden Verkehre zu 
reagieren. Zu nennen sind dabei 
der Um- und Ausbau der 
AKN-Strecke in die S21 von Ham-
burg nach Kaltenkirchen und der 
S4 von Hamburg nach Bad Oldes-
loe. Auch bei Kiel soll mit der ge-
planten Reaktivierung der 
Hein-Schönberg-Strecke die Schie-
nenanbindung im Regional- bzw. 
Nahverkehr verbessert werden. 
Vollauslastung und somit die Ge-
fahr von Engpässen im Schienen-
netz werden jedoch voraussichtlich 
auch in Zukunft weiterhin bestehen 
bleiben, so zwischen Hamburg und 
Elmshorn, zwischen Hamburg und 
Lübeck, zwischen Kiel und Rends-
burg, zwischen Kiel und Preetz so-
wie zwischen Niebüll und Wester-
land (BMVI 2016b).  
 
Vernetzung von Auto, Fahrrad und 
öffentlichem Nahverkehr – In 
Schleswig-Holstein werden derzeit 
im Rahmen der B+R-Offensive des 
Landes bereits 22 Bike+Ride-Anla-
gen an Bahnhöfen in ganz Schles-
wig-Holstein geplant. Kommunen 
konnten hierfür im Jahr 2015, sowie 
auch für Park+Ride-Anlagen, einen 
Antrag auf Förderung durch das 
Land bei der NAH.SH GmbH einrei-
chen (NAH.SH 2014). Das Förder-
programm soll im Jahr 2017 erneut 
aufgelegt werden. Durch die Er-
richtung von B+R-und P+R-Anla-
gen an Bahnhöfen werden relativ 
einfach gehaltene Mobilitätshubs 
eingerichtet. Die Auswahl von Mo-
bilitätsangeboten an diesen be-
schränkt sich jedoch auf private 
und öffentliche Nutzungen und 
schließt gemeinschaftliche Nutzun-
gen wie Car-Sharing und Bike-Sha-
ring bisher noch nicht mit ein. 

Ausbau der Radinfrastruktur und 
Verbesserung der Sicherheit des 
Rad- und Fußverkehrs – Um 
Schleswig-Holsteins Spitzenposi-
tion im Bereich der Fahrradinfra-
struktur weiter auszubauen, wird 
das vom MWAVT im Jahr 2004 
entwickelte und im Jahr 2008 
fortgeschriebene Landesweite 
Radverkehrsnetz derzeit überar-
beitet. Es legt auf Basis von Struk-
turdaten zur Bevölkerung, Einrich-
tungen und Schülerzahlen fest, 
welche Fahrradstrecken an Bun-
des- und Landesstraßen poten-
ziell gebaut werden könnten und 
an welchen kommunalen Straßen 
Radwegebauvorhaben durch das 
Land in Frage kommen. Zudem 
wird vom MWAVT derzeit eine Ar-
beitsgemeinschaft „Fahrrad-
freundliche Kommunen“ ins Leben 
gerufen, die zum Ziel hat, die Pla-
nung und Durchführung von Maß-
nahmen zur Verbesserung der 
Fahrradnutzung auf kommunaler 
Ebene zu stärken. In der Metro-
polregion Hamburg41 werden der-
zeit 35 Strecken für eine Eignung 
als Fahrradschnellstraßen geprüft, 
von denen fünf als besonders aus-
sichtsreich identifiziert werden 
sollen. Eine Finanzierung für die 
Errichtung der Fahrradschnell-
straßen ist jedoch noch nicht si-
chergestellt. Auch in der Landes-
hauptstadt Kiel werden Fahrrad- 
schnellwege geplant. Fahrrad-
schnellstraßen, die die Innenstäd-
te mit dem Umland verbinden 
gibt es in Schleswig-Holsteins 
größeren Städten jedoch in dieser 
Form bis dato noch nicht. Zur 
Verbesserung der Sicherheit des 
Rad- und Fußverkehrs hat die 
Landesregierung im Jahr 2014 er-
folgreich eine Bundesratsinitiative 
gestartet, die auf die erleichterte 
Einrichtung von Tempo-30-Zonen 
abzielte. Infolge dessen wurde die 
Straßenverkehrsordnung geän-
dert. Die Stadt Schleswig strebt 
an, einen großen Teil des Verkehrs 
in der Stadt auf Tempo 30 zu be-
grenzen. Hinzu kommen Überle-
gungen für eine optimalere und 
sichere Ausnutzung der beste-
henden Infrastruktur durch die 
Umgestaltung zur Schaffung von 

Räumen, die allen Verkehrsteil-
nehmern mit gleichen Rechten 
genutzt werden können (Shared 
Space). Diese werden bereits in 
mehreren Kommunen diskutiert. 
Diese Maßnahmen werden flanki-
ert von der „Gesamtstrategie für 
mehr Fairness und Sicherheit im 
Straßenverkehr“, die das MWAVT 
im Jahr 2014 dem Landtag vorge-
legt hat. Diese setzt sich sowohl 
mit der Sicherheit im Rad- und 
Fußverkehr als auch mit der im 
motorisierten Verkehr auseinander. 
 
Regionale und überregionale ver-
kehrsträgerübergreifende Pla-
nung – Die Kommunen in Schles-
wig-Holstein führen im Rahmen 
von Verkehrsentwicklungsplänen 
bereits verkehrsträgerübergreifen-
de Planungen durch. In der Regel 
sind diese jedoch örtlich be-
schränkt und können aufgrund von 
ortsübergreifenden, bzw. überregi-
onalen Verkehrsverflechtungen 
keine umfassende Wirksamkeit 
entfalten. Als erste Region entwi-
ckelt die Kiel Region mit ihrem 
Masterplan Mobilität derzeit einen 
Verkehrsentwicklungsplan, der 
über die kommunalen Gebiets-
grenzen hinaus geht und dabei die 
regionalen Verflechtungen zwi-
schen Kiel und seinen Umlandkrei-
sen aufgreift (Kiel Region GmbH 
2016). Durch die Metropolregion 
Hamburg wird derzeit eine Analyse 
zur Erreichbarkeit durchgeführt, die 
Aufschluss über Verbesserungsbe-
darfe im verkehrsträgerübergrei-
fenden Mobilitätsangebot liefern 
und als Grundlage für eine integ-
rierte Verkehrsplanung dienen kann 
(Metropolregion Hamburg 2016). 
Eine integrierte Planung für das ge-
samte Land ermöglichen aber auch 
diese Ansätze nicht. 
 
Verknüpfung von Raum-, Schul-, 
und Verkehrsplanung – Eine stär-
kere integrierte Planung von Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung 
findet sich ansatzweise auch in 
Schleswig-Holstein. Hervorzuhe-
ben sind insbesondere die Bestre-
bungen des Kreises Nordfriesland 
Funktionsräume einzurichten, in 
denen eine Mindestversorgung si-
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40 Diese umfasst als administrative Einheit die 
Schleswig-Holsteinischen Kreise Pinneberg, Stor-
marn, Segeberg, Herzogtum-Lauenburg, Dithmar-

schen, Steinburg, und Ost-Holstein sowie die kreis-
freien Städte Lübeck und Neumünster. 
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chergestellt werden soll. Ziel ist es 
dabei, auch möglichst kurze Wege 
zu öffentlichen und sozialen Ein-
richtungen wie Ämtern, Schulen, 
Kitas, Nahversorgung, Allgemei-
narzt, etc. zu erzielen (Kreis Nord-
friesland 2010). 
 
Stärkung der E-Mobilität – Das 
Ministerium für Energiewende, 
Landwirtschaft, Umwelt und länd-
liche Räume (MELUR) hat eine 
Strategie für den Ausbau und die 
Förderung der E-Mobilität in 
Schleswig-Holstein entwickelt 
(MELUR 2014). Bei der Wirt-
schaftsförderung und Technolo-
gietransfer Schleswig-Holstein 
GmbH (WTSH) wurde eine Koordi-
nierungsstelle für E-Mobilität ein-
gerichtet, die u.a. eng mit dem 
MWAVT und dem MELUR zusam-
menarbeitet und die Umsetzung 
der E-Mobilitätsstrategie koordi-
niert. Zudem existiert bereits eine 
ganze Reihe von Projekten zum 
Ausbau der Ladeinfrastruktur für 
Elektroräder und E-Autos, die in 
naher Zukunft realisiert werden 
sollen. Sie basieren auf bereits 
durchgeführten Analysen, bei-
spielsweise der Machbarkeitsstu-
die für ein Schnellladenetz an der 
Westküste und Unterelbe (Stadt & 
Land 2015). Zum Einsatz von 
E-Fahrzeugen im Stadtverkehr be-
stehen in verschiedenen Städten 
Schleswig-Holsteins ambitionierte 
Ziele. Die Hansestadt Lübeck hat 
sich vorgenommen ihre Busfahr-
zeugflotte bis 2035 komplett auf 
E-Fahrzeuge umzustellen. Auch 
Flensburg hat sich weitreichende 
Klimaschutzziele gesetzt und will 
seinen ÖPNV bis 2050 komplett 
auf E-Fahrzeuge umstellen. 
 
Gemeinsame Nutzung von Mobili-
tätsangeboten – In mehreren grö-
ßeren Städten und einigen kleine-
ren Städten des Landes gibt es 
bereits gewerbliche Car-Sharing- 
Anbieter. In Kiel und Lübeck ist mit 
Stattauto eG bereits seit Anfang 
der 1990er Jahre ein genossen-
schaftlicher Anbieter präsent, der 
auch von der Kieler Stadtverwal-
tung genutzt wird. Vereinzelt fin-
den sich in kleineren Ortschaften 
auch ehrenamtlich organisierte 
Car-Sharing-Anbieter. Beim Bi-
ke-Sharing sind die großen überre-
gionalen Anbieter Deutsche Bahn 

und Nextbike bisher nur in den 
Städten Kiel, Lübeck, Flensburg 
und Norderstedt vertreten.  
 
Umweltfreundlicher Tourismus-
verkehr – Mit dem Ziel, Urlauberin-
nen und Urlaubern ein gleichzeitig 
umweltschonendes und bedarfs-
gerechtes Mobilitätsangebot zu 
unterbreiten, wurde im Mai 2016 
an der Westküste ein Pilotprojekt 
für eine kostenlose Touristenkarte 
für den ÖPNV beschlossen, die 
durch einen kleinen Aufpreis bei 
der Kurtaxe finanziert werden soll. 
Beteiligt sind derzeit die lokalen 
Tourismusorganisationen von Dith-
marschen, St. Peter-Ording, Ei-
derstedt, Husum, Nordstrand, 
Büsum und Friedrichskoog. Hierfür 
wird eigens eine Änderung des 
Kommunalabgabegesetzes bis 
spätestens Anfang 2017 durchge-
führt werden. Wenn sich das Pilot-
projekt als erfolgreich erweisen 
sollte, könnte es sukzessive auf an-
dere Teile des Landes und Ham-
burg ausgeweitet werden. 
 
Betriebliches Mobilitätsmanage-
ment – Mehrere Behörden und Un-
ternehmen in Schleswig-Holstein 
haben bereits die Vorteile von be-
trieblichem Mobilitätsmanagement 
für sich entdeckt. Zuvorderst zu 
nennen sind hierbei eine höhere 
Attraktivität für qualifizierte Fach-
kräfte, eine höhere Mitarbeiterbin-
dung und -zufriedenheit und ggf. 
auch eine verbesserte Erreichbar-
keit des jeweiligen Unternehmens 
bzw. Behördenstandorts. Analysen 
der Mobilitätsbedürfnisse und des 
Mobilitätsverhaltens ihrer Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter hat in jün-
gerer Zeit z.B. die Christian-Alb-
rechts-Universität Kiel durch- 
geführt. Andere Unternehmen und 
Behörden haben konkrete Maß-
nahmen wie Diensträder, Fahrge-
meinschaften oder Car-Sharing 
eingeführt. Vorreiter sind die 
Stadtverwaltungen in Kiel und Lü-
beck. Auf gesamt Schleswig-Hol-
stein bezogen handelt es sich je-
doch noch um die Anfänge eines 
zunehmenden Trends. 
 
Intelligente Verkehrssteuerung – 
Seit 2006 werden Autofahrer und 
Lkw-Fahrer auf der A7 an der An-
schlussstelle Neumünster-Süd per 
Anzeigetafeln über Staus und Be-

hinderungen sowie über Möglich-
keiten Hamburg über die B205, die 
A21 und die A1 zu umfahren, infor-
miert. Auch in Richtung Schles-
wig-Holstein von Niedersachsen 
und Hamburg aus werden Ver-
kehrsteilnehmer über Ausweich-
möglichkeiten informiert. Seit 2014 
können sie sich zudem direkt via 
App informieren und so eine Alter-
nativroute wählen oder gegebe-
nenfalls auf die Bahn umsteigen. 
Neben Netzbeeinflussungsanlagen 
kommen auf der A7 nördlich von 
Hamburg auch Streckenbeeinflus-
sungsanlagen zum Einsatz, die da-
für sorgen sollen, den Verkehr 
möglichst flüssig zu halten. 
 
 
In der Zusammenschau der prä-
sentierten Aktivitäten sind folgen-
de Punkte festzuhalten: 
• In Schleswig-Holstein wurde in 
den letzten Jahren bereits eine 
Vielzahl von Konzepten und kon-
krete Maßnahmen geplant, be-
schlossen und umgesetzt, die den 
aus unserer Sicht maßgeblichen 
Merkmalen zukunftsfähiger Mobili-
tätslösungen entsprechen. 
• Bisher noch regionale und / 
oder auf bestimmte Verkehrsträ-
ger / Mobilitätsangebote begrenz-
te Ansätze zur verkehrsträger- und 
fachübergreifenden integrierten 
Planung und Umsetzung von Mo-
bilität müssen ausgeweitet wer-
den, um ihre Potenziale landesweit 
nutzbar zu machen. 
• Die virtuelle, räumliche und zeit-
liche Vernetzung zwischen Mobili-
tätsangeboten wird vorangetrie-
ben und muss noch weiter forciert 
werden. 
• Innovative und umweltfreundli-
che Mobilitätslösungen, die zu-
gleich bedarfsgerecht und wirt-
schaftsfördernd sind, werden von 
Wirtschaft, Verwaltung und (Zivil-)
Gesellschaft bereits geplant oder 
im Rahmen von Pilotprojekten um-
gesetzt. Diese Ansätze müssen 
verstetigt, intensiviert und transfe-
riert werden. 
 
 
Alles in allem ergibt sich damit 
eine Reihe von Ansatzpunkten für 
weitere Maßnahmen und Initiati-
ven. Unsere in Kapitel 3.3 präsen-
tierten Empfehlungen greifen die-
se Ansatzpunkte auf. 
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Abb. 31: Handlungsfelder der Mobilitätsempfehlungen

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting

3.3 UNSERE EMPFEHLUNGEN 
FÜR BEDARFSGERECHTE UND 
ZUKUNFTSFÄHIGE MOBILITÄTS-
LÖSUNGEN 
 
Unsere Empfehlungen richten sich 
gezielt an das MWAVT. Daher be-
rücksichtigen wir bei unseren Vor-
schlägen jeweils seine spezifische 
Rolle und Zuständigkeit im Bereich 
der Mobilität. Zudem fokussieren wir 
auf solche Empfehlungen, bei denen 
das MWAVT die Federführung über-
nehmen oder zumindest wichtige 
Impulse setzen könnte und sollte. 
 
Rolle des MWAVT 
Die Verantwortlichkeit zur Umset-
zung von bedarfsgerechten und 
zukunftsfähigen Mobilitätslösun-
gen für die Menschen in Schles-
wig-Holstein liegt auf verschiede-
nen Ebenen und Organisationen. 
Für viele der in den letzten Ab-
schnitten behandelten Themen 
und Handlungserfordernisse sind 
Zuständigkeiten auf der regionalen 
/ kommunalen Ebene maßgeblich. 
So sind beispielsweise die kommu-
nalen Gebietskörperschaften (Krei-
se, Städte, etc.) für die Planung 
und Verwaltung des öffentlichen 
ÖPNV auf der Straße zuständig, 
während die NAH.SH GmbH die 
Aufgabenträgerschaft für den 
SPNV übernommen hat. Die Zu-
ständigkeit für Planung und In-
standsetzung der Bundesfernstra-
ßen und Landesstraßen sowie der 
überörtlichen Fahrradwege liegt 
beim Landesbetrieb Straßenbau 
und Verkehr Schleswig-Holstein 
(LBV-SH). Bei den Landesstraßen 
ist das Land zudem für die Bau-
ausführung und die Finanzierung 
zuständig. Das Bundesverkehrsmi-
nisterium finanziert die Bundes-
fernstraßen, die schleswig-holstei-
nischen Kommunen die örtlichen 
Fahrradwege und die Kreisstraßen. 
Raum-, Verkehrs- und Schulpla-
nung sind dabei in den Kreisen oft-
mals in verschiedenen Ämtern an-
gesiedelt, was die Abstimmung in 
der Planung zwischen den Pla-
nungsbereichen erschwert. 
 
Diese Zuständigkeitsverteilung er-
schwert nicht nur in Schleswig- 
Holstein einen ganzheitlichen Blick 
auf die Mobilität. Suboptimal aus-
gestaltete Schnittstellen führen zu 

Reibungsverlusten, vorhandene 
gute Ansätze werden oftmals noch 
nicht flächendeckend umgesetzt. 
Zudem schränken personelle und 
technische Ressourcenengpässe 
bei Kreisen und Gemeinden deren 
Fähigkeit ein, aktiv zu werden und 
zukunftsweisende Ansätze eigen-
ständig zu verfolgen. Benötigt wird 
daher eine insgesamt verstärkte in-
tegrierte Zusammenarbeit zwi-
schen den verschiedenen Pla-
nungs- und Zuständigkeitsebenen. 
 
Vor diesem Hintergrund kommt 
dem MWAVT insbesondere eine 
Vordenker- und Vorreiterrolle bei 
der zukunftsfähigen Gestaltung 
der Mobilität der Menschen im ge-
samten Land zu. Durch die Ent-
wicklung von strategischen Leitli-
nien und durch die Förderung des 
Austausches zwischen den betei-
ligten Akteuren kann es Impulse 
setzen und koordinierend wirken. 
Darüber hinaus kann das MWAVT 
durch die Bereitstellung von Infor-
mationen, Beratungsdienstleistun-
gen und mit Fördermitteln unter-
stützend wirken. 
 
Ziel und Fokus der Empfehlungen 
Unsere Empfehlungen sollen das 
MWAVT dabei unterstützen, einen 
Orientierungsrahmen für die ver-
schiedenen verkehrspolitischen 
Akteure in Schleswig-Holstein zu 
schaffen und damit eine Vorreiter-
rolle bei der bedarfsgerechten und 
zukunftsfähigen Gestaltung der 
Mobilität im Land einzunehmen. 
Daher sind sie in erster Linie stra-
tegischer Natur. Sie zielen darauf 
ab, bestehende Zielstellungen zu 
priorisieren, zu schärfen und mit 
konkreten Initiativen und Maßnah-
men zu untersetzen. Gleichzeitig 

sollen die in Teilen von Schles-
wig-Holstein bereits von unter-
schiedlichen Akteuren umgesetz-
ten Ansätze durch Koordination, 
Kommunikation und konzeptionel-
le Untersetzung weiterentwickelt 
und weiterverbreitet werden. Der 
Fokus unserer Empfehlungen liegt 
auf der ganzheitlichen Betrach-
tung von Mobilität und des Ver-
kehrssystems im Personenverkehr. 
 
Unsere Empfehlungen haben wir 
drei Handlungsfeldern zugeordnet: 
Im Handlungsfeld „Integrierte und 
vernetzte Mobilität“ finden sich 
alle Empfehlungen wieder, die sich 
damit auseinandersetzen, Mobilität 
und Verkehr ganzheitlich zu be-
trachten, integriert zu planen und 
Mobilitätsformen miteinander zu 
vernetzen. Das Handlungsfeld „In-
novative und umweltfreundliche 
Verkehrsträger“ setzt sich mit der 
Förderung und Stärkung umwelt-
freundlicher Verkehrsträger ausei-
nander. Darunter fällt insbesonde-
re der öffentlichen Nahverkehr, 
aber auch der Radverkehr, die ge-
meinschaftliche Nutzung von 
Fahrzeugen sowie die E-Mobilität. 
Im Handlungsfeld „Bedarfsgerech-
te und wirtschaftsfördernde Mobi-
litätsanlässe“ werden schließlich 
Empfehlungen formuliert, die ver-
schieden Mobilitätsanlässe der 
Menschen in Schleswig-Holstein 
zum Gegenstand haben. Schwer-
punkte dieser Empfehlungen sind 
die Verbesserung der Versor-
gungssicherheit im ländlichen 
Raum und die bessere Erreichbar-
keit von touristischen Destinatio-
nen und Arbeitsplätzen. 
Die Empfehlungen greifen wichtige 
strategische Zielstellungen auf. Ihre 
Umsetzung kann dazu beitragen, 

INTEGRIERTE UND  
VERNETZTE MOBILITÄT

INNOVATIVE UND  
UMWELTFREUNDLICHE  
VERKEHRSTRÄGER

BEDARFSGERECHTE UND 
WIRTSCHAFTSFÖRDERNDE  
MOBILITÄTSANLÄSSE
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den Zugang der Menschen zu Bil-
dung, Arbeit, Daseinsvorsorge und 
zum sozialen Leben zu erleichtern, 
das Land sowohl nach innen als 
auch nach außen hin gut zu verbin-
den und gleichzeitig die Umweltbe-
lastung durch den Verkehr zu redu-
zieren. Zudem können sie einen 
Beitrag dazu leisten, den Zielkonflikt 
zwischen sozialen, ökonomischen 
und ökologischen Aspekten beim 
Thema Mobilität zu reduzieren. 
 
Unsere Vorschläge fokussieren auf 
das grundsätzliche Funktionieren 

1. Gut vernetzt in die Zukunft  
 — Kompetenzzentrum samt Netzwerk “Mobilität der Zukunft” einrichten 
 
2. Alle Verkehrsträger verflechten 
 — Mobilität landesweit verkehrsträgerübergreifend konzipieren 
 
3. Über Grenzen hinweg planen  
 — Mobilität regional entlang verkehrlicher Verflechtungen planen  
 
4. Einfach einsteigen und umsteigen 
 — Mit Mobilitätshubs und Taktfahrplänen Wechsel zwischen Verkehrsträgern erleichtern 
 
5. One-Stop-Shop für Mobilität 
 — Durch landesweite App virtuelle Vernetzung ermöglichen 
 
6. Intelligente Mobilität 
 — Chancen der Digitalisierung für intelligenten und vernetzten Straßenverkehr nutzen

INTEGRIERTE UND  
VERNETZTE MOBILITÄT

INNOVATIVE UND  
UMWELTFREUNDLICHE 
VERKEHRSTRÄGER

7. Zukunftsgerecht von A nach B 
 — Nah- und Regionalverkehr integriert organisieren 
 
8. Schnell im Umland, schnell in der Stadt  
 — Nah- und Regionalverkehr im Stadt-Umland bedarfsgerecht ausbauen 
 
9. Ab auf’s Rad  
 — Mit landesweiter Strategie den Radverkehr stärken  
 
10. Meins, deins, unser 
 — Weichen für die Nutzung von Sharing-Systemen stellen 
 
11. Stecker raus und losfahren 
 — E-Mobilität für Privatpersonen und im ÖV stärken 

BEDARFSGERECHTE 
UND WIRTSCHAFTS-
FÖRDERNDE MOBILI-
TÄTSANLÄSSE

12. Schnelle Wege im Alltag 
 — Verkehrs-, Raum- und Schulplanung im ländlichen Raum gemeinsam denken  
 
13. Entspannte Ferien mit Bus und Bahn 
 — Konzept für nachhaltigen Tourismusverkehr entwickeln 
 
14. Gut erreichbar für Mitarbeiter und Kunden  
 — Betriebliches Mobilitätsmanagement verankern 
 
15. Zustellung: bequem und umweltschonend  
 — Zustellungsverkehr effizienter gestalten  

des Verkehrssystems. Darüber hin-
aus gibt es viele weitere berechtigte 
Anforderungen an zukunftsfähige 
Mobilitätslösungen. Zu nennen sind 
in diesem Zusammenhang z.B. eine 
soziale Belange adressierende Preis-
gestaltung sowie der Aspekt des 
Komforts und des „Reiseerlebnis-
ses“ im öffentlichen Nahverkehr. 
Letzterer ist aus unserer Sicht zwar 
durchaus wichtig, aber im Vergleich 
zur Erschließung, der Reisezeit, der 
Taktung und der Bedienungsfreund-
lichkeit des öffentlichen Verkehrsan-
gebotes nicht vordringlich. Die Fra-

ge der Preisgestaltung sollte 
unserem Erachten nach grundsätz-
lich losgelöst von der planerischen 
Gestaltung des öffentlichen Nahver-
kehrsangebots betrachtet werden, 
weil die Entscheidung den öffentli-
chen Nahverkehr durch den Einsatz 
von (zusätzlichen) Haushaltsmitteln 
sozialverträglich zu gestalten oder 
besonders attraktive Angebote für 
bestimmte Zielgruppen (z.B. Men-
schen mit Behinderung und mobili-
tätseingeschränkte Personen) in 
erster Linie eine (sozial-)politische 
und keine verkehrsplanerische ist.  

 Abb. 32: Unsere Empfehlungen für das MWAVT auf einen Blick

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting
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Aufbau der Empfehlungen 
Um das MWAVT dabei zu unter-
stützen, einen Orientierungsrah-
men für die verschiedenen ver-
kehrspolitischen Akteure in 
Schleswig-Holstein zu schaffen, 
haben wir in unseren Empfehlun-
gen jeweils herausgearbeitet, wel-
che Ziele mit dem vorgeschlagenen 
Ansatz verfolgt werden, auf wel-
che guten Beispiele als Ideengeber 
zurückgegriffen werden kann und 
was in Schleswig-Holstein diesbe-
züglich schon geplant oder um-

gesetzt wurde. Zudem führen wir 
bei jeder Empfehlung aus, in wel-
cher Rolle wir das MWAVT bei ih-
rer Umsetzung sehen, welche wei-
teren Akteure mit einzubinden sind, 
für wie dringlich wir die Umsetzung 
der Empfehlung halten und was 
der ungefähre Umsetzungshorizont 
der Maßnahmen wäre. 
 
Abgeschlossen werden die ein-
zelnen Empfehlungen mit Good-
Practice Beispielen, die, soweit 
möglich, zentrale Punkte der Emp-

fehlung aufgreifen. Um eine besse-
re Übertragbarkeit und somit höhe-
re Relevanz für Schleswig-Holstein 
zu gewährleisten, haben wir uns bei 
der Auswahl der ausführlicher be-
schriebenen Good-Practice Bei-
spiele im Wesentlichen auf Beispie-
le aus Deutschland beschränkt, weil 
sie in einem Rechtsrahmen und mit 
Zuständigkeitsverteilungen umge-
setzt wurden, die denen in Schles-
wig-Holstein ähnlich sind. 

ANSATZ

ZIEL

IDEENGEBER
ROLLE DES  
MWAVT

MWAVT

DRINGLICHKEIT &  
UMSETZUNGSHORIZONT

GOOD PRACTICE

Abb. 33: Aufbau unserer Empfehlungen für das MWAVT

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting
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3.3.1 Integrierte und vernetzte  
Mobilität  
Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld „Integrierte und vernetz-
te Mobilität“ zielen darauf ab, die 
Kompetenzen in der Verwaltung zu 
stärken, Mobilität ganzheitlich zu 
betrachten und integriert zu pla-
nen. Eine verstärkte Vernetzung 
soll dazu beitragen, umweltfreund-
lichere Mobilitätslösungen im Ver-
gleich zum privaten Pkw attraktiver 
zu machen sowie den Straßenver-
kehr (insbesondere den Pkw) effi-
zienter und umweltfreundlicher zu 
gestalten. 
 
• In der Empfehlung „Gut vernetzt 
in die Zukunft“ geht es darum, 
durch die Schaffung eines Kompe-
tenzzentrums und eines Netzwerks 
den Erfahrungsaustausch über mo-
bilitätsrelevante Aspekte zu fördern 
und Hemmnisse bei der Umset-
zung von innovativen Mobilitätslö-
sungen abzubauen. Die Schaffung 
des Netzwerks erachten wir als 
vordringlich an. 
 

• Die Empfehlung „Alle Verkehrs- 
träger verflechten“ zielt darauf ab, 
Verkehr landesweit über Verkehrs- 
träger hinweg zu planen und da-
bei auch explizite verkehrspolitische 
Zielsetzungen für untergeordnete 
Ebenen zu entwickeln. Die Umset-
zung dieser Empfehlung erachten 
wir ebenfalls als vordringlich. 
 
• Bei der Empfehlung „Über Gren-
zen hinweg planen“ geht es dar-
um, den Verkehr im Stadt-Umland 
Bereich stärker entlang der beste-
henden verkehrlichen Verflechtun-
gen zu planen, statt entlang ad-
ministrativer Zuständigkeiten. Als 
besonders vordringlich sehen wir 
eine solche Planung in den Um-
landkreisen von Hamburg. 
 
• Bei der Empfehlung „Einfach 
einsteigen und umsteigen“ geht 
es darum, die zeitliche und räumli-
che Vernetzung zwischen verschie-
denen Verkehrsträgern zu stärken. 
Dies kann sowohl durch die Ein-
richtung sogenannter Mobilitäts-

hubs erfolgen, als auch durch die 
bessere Abstimmung zwischen den 
Fahrplänen im Bus- und Bahnver-
kehr erfolgen. Die Umsetzung er-
achten wir ebenfalls als prioritär. 
 
• In der Empfehlung „One-Stop-
Shop für Mobilität“ schlagen wir 
vor, die Vorteile der IuK-Technologi-
en verstärkt zu nutzen und mittels 
einer App Informations- und Bu-
chungsoptionen für alle Verkehrs- 
träger bereitzustellen. Auch die 
Umsetzung dieser Maßnahmen se-
hen wir als prioritär an. 
 
• Die Empfehlung „Intelligente 
Mobilität“ zielt darauf ab, den Stra-
ßenverkehr durch die vielfältigen 
Möglichkeiten der Digitalisierung 
und Automatisierung besser mit-
einander und mit der Verkehrsin-
frastruktur zu vernetzen. Die Um-
setzung der einzelnen Maßnahmen 
erachten wir teilweise als wichtig 
und teilweise als zeitlich flexibel. 

INTEGRIERTE UND VERNETZTE MOBILITÄT

vor- 
dringlich

wichtig
zeitlich 
flexibel

DRINGLICHKEIT TEILRAUM

ländlicher 
Raum

Stadt- 
Umland

Stadt

EMPFEHLUNGEN

1. Gut vernetzt in die Zukunft 
 
 
2. Alle Verkehrsträger verflechten 
 
 
3. Über Grenzen hinweg planen 
  
 
4. Einfach einsteigen & umsteigen 
 
 
5. One-Stop Shop für Mobilität 
  
 
6. Intelligente Mobilität 

Abb. 34: Dringlichkeit und teilräumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfeld „Integrierte und vernetzte Mobilität”
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ANSATZ 
Um die „Mobilität der Zukunft“ für die Menschen in Schleswig-Holstein 
zu gestalten, ist es notwendig, sie als Querschnittsaufgabe zu begreifen, 
die integrierte Lösungen benötigt. Hierfür bedarf es einerseits der not-
wendigen Kompetenzen auf den verschiedenen Planungsebenen von 
Land und Kommunen. Andererseits bedarf es einer stärker integrierten 
Zusammenarbeit zwischen Zuständigkeiten und Planungsebenen. Als 
einen wichtigen Schritt hin zu einem regionalen und landesweiten Kom-
petenzaufbau und intensivierter Zusammenarbeit zwischen den verkehrs- 
politischen Akteuren sehen wir die Einrichtung eines Kompetenzzen-
trums Mobilität sowie der Etablierung eines landesweiten Netzwerks 
„Mobilität der Zukunft“, das in dem Kompetenzzentrum angesiedelt ist. 
 
Das Handlungsfeld des Kompetenzzentrums Mobilität sowie des Netz-
werks sollte grundsätzlich das gesamte Bundesland Schleswig-Holstein 
sein. Gleichzeitig sollte es sich jedoch auch mit den spezifischen Heraus-
forderungen in einzelnen Teilräumen auseinandersetzen und den Aus-
tausch innerhalb einzelner Teilräume vorantreiben. Die Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter des Kompetenzzentrums sollten sich als landesweite Mo-
bilitätsmanagerinnen bzw. Mobilitätsmanager verstehen, die sich mit allen 
für die Menschen relevanten Mobilitätsaspekten auseinandersetzen. Dazu 
zählt insbesondere die Auseinandersetzung mit Initiativen und (Pilot-)Pro-
jekten, die innovative und umweltfreundliche Mobilitätslösungen darstel-
len und dazu beitragen die Mobilität der Menschen in Schleswig-Holstein 
nachhaltig zu gestalten. Dabei sollten sie sich nicht auf ein bestimmtes 
Themengebiet oder einen Verkehrsträger beschränken, sondern Mobilität  
vielmehr als Querschnittsaufgabe betrachten. Diesen verkehrsträgerüber-
greifenden Ansatz des Mobilitätsmanagements sollten sie weiter in die 
Kommunen tragen (siehe auch Empfehlung “Verkehrs-, Raum- und Schul-
planung im ländlichen Raum gemeinsam denken”). 
 
Perspektivisch könnte es Sinn machen das Netzwerk länderübergreifend 
auszurichten und weitere norddeutsche Bundesländer (Hamburg, Meck-
lenburg-Vorpommern, Niedersachsen, ggf. auch Bremen) als gleich- 
berechtigte Partner mit einzubeziehen, da viele Herausforderungen – 
beispielsweise im ländlichen Raum und im Stadt-Umland-Bereich – sich 
in diesen Ländern ähnlich darstellen bzw. eng miteinander verknüpft 
sind. Mittel- bis langfristig sollte im Rahmen dieses Netzwerkes auch 
über eine stärkere Verschmelzung der bisher bestehenden Tarifverbünde 
in einen Norddeutschen Mobilitätsverbund nachgedacht werden (siehe 
Handlungsempfehlung Nr. 3).  
 
Mitglieder des Netzwerks „Mobilität der Zukunft“ sollten Vertreterinnen 
und Vertreter des MWAVT, von NAH.SH, von den Kreisen und kreisfrei-
en Städten und einzelner Ämter und kreisangehöriger Städte des Lan-
des Schleswig-Holstein sein sowie ggf. auch die weiterer norddeutscher 
Bundesländer. Darüber hinaus könnten auch weitere mobilitätsbezogene 
Akteure und Institutionen (Gewerkschaften, Kammern, Anbieter von 
konkreten Mobilitätslösungen, wie Car- und Bike-Sharing, ehrenamtliche 
Initiativen, Forschungseinrichtungen, die Deutsche Bahn, Betriebe mit 
neuartigen Lösungen für betriebliches Mobilitätsmanagement, Hersteller 
von E-Fahrzeugen etc.) in das Netzwerk integriert werden. 
 
Mittelfristig könnte darüber nachgedacht werden, ein eigenes Institut zu 
gründen, das die Arbeit des Kompetenzzentrums und des Netzwerks 

1. GUT VERNETZT IN DIE ZUKUNFT  
KOMPETENZZENTRUM UND NETZWERK „MOBILITÄT DER ZUKUNFT“ EINRICHTEN
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wissenschaftlich begleitet und Fachimpulse für den mobilitätsbezogenen 
Austausch in seine Arbeit hineingibt. Um die Einrichtung und den Be-
trieb eines solchen Instituts finanziell beherrschbar zu gestalten, 
könnte es gemeinsam von mehreren norddeutschen Bundesländern 
(Bremen und Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen)  
getragen werden. 
 
 
ZIEL 
Das Kompetenzzentrum und das Netzwerk können dazu beitragen, 
verkehrs- und mobilitätsbezogene Kompetenzen in Schleswig-Holstein 
zu bündeln und den Wissens- und Erfahrungsaustausch zwischen den 
einzelnen verkehrspolitischen Akteuren aktiv zu fördern. Das Netzwerk 
kann einerseits als Austauschplattform dienen und andererseits Impulse 
für gemeinsame Initiativen im Bereich der Verkehrsplanung sowie der 
kommunalen und überregionalen Mobilitätsgestaltung geben. Des Weit-
eren können sich das Kompetenzzentrum und das Netzwerk damit be-
fassen, bürokratische Hemmnisse für eine gemeinsame und integrierte 
Planung aufzuzeigen und gemeinsam daran arbeiten, diese abzubauen. 
 
 
IDEENGEBER 
In NRW existiert bereits seit Anfang 2015 das „Zukunftsnetz Mobilität 
NRW“. Das Netzwerk ist beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg angesiedelt 
und wird von der Landesregierung unterstützt. Es dient als Dienstleister 
und Berater für Kommunen bei der erfolgreichen Umsetzung von Mobi-
litätslösungen und befördert den Austausch zwischen ihnen. Das „Zu-
kunftsnetz Mobilität NRW“ wird fachlich von mehreren Forschungsein-
richtungen flankiert, die damit für einen kontinuierlichen Austausch zu 
Mobilitätslösungen sorgen. Zu nennen ist hier insbesondere das landes-
eigene Institut für Landes- und Stadtentwicklungsforschung NRW (ILS). 
 
Eine vergleichbare Institution gibt es in Schleswig-Holstein bislang nicht. 
In einzelnen Teilräumen sind allerdings bereits erste Ansätze vorhanden. 
So setzten sich die Kreise und kreisfreien Städte innerhalb der Metropol-
region Hamburg bereits gemeinsam mit Fragen zur Mobilität auseinan-
der, während u. a. die Kreise Rendsburg-Eckernförde, Plön und die Lan-
deshauptstadt Kiel in der Kiel Region mit einem Masterplan Mobilität 
bereits kreisübergreifend zusammenarbeiten. Darüber hinaus fehlt es je-
doch an einem fest institutionalisierten und dynamischen Austausch zwi-
schen den Kommunen. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das MWAVT sollte die Federführung übernehmen, die Einrichtung des 
Kompetenzzentrums Mobilität initiieren und finanziell sowie personell aus-
statten. Zudem sollte es über das Kompetenzzentrum offensiv die Vernet-
zung der mobilitätsrelevanten Akteure in Schleswig-Holstein vorantreiben. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Etablierung des Netzwerks und Einrichtung der Koordinierungsstel-
le ist eine vordringliche Aufgabe, um nachhaltig bedarfsgerechte und zu-
kunftsfähige Mobilitätslösungen in Schleswig-Holstein zu etablieren. In-
sofern kommt der Maßnahme eine besonders hohe Priorität zu. 

MWAVT
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ZUKUNFTSNETZ  
MOBILITÄT NRW

DIE IDEE  
Land Nordrhein-Westfalen rief zu Beginn des Jahres 2015 das Zukunftsnetz Mobilität NRW ins Leben, um 
Kommunen bei der Gestaltung ihres Mobilitätsangebotes zu unterstützen. Kommunen, die sich in besonder-
em Maße für die Erstellung und Umsetzung eines kommunalen Mobilitätmanagements engagieren, werden von 
Seiten des Landes bei der zentralen Gesamtkoordination dieses Mobilitätsmanagements unterstützt. Durch 
klare Vorgaben, eine ganzheitliche Strategie und koordinierte Maßnahmen werden so ganzheitliche regionale 
Ansätze entwickelt. Die interkommunale Zusammenarbeit sowie das Finden gemeinsamer kommunenübergre-
ifender Lösungen stehen im Mittelpunkt dieser Unterstützung und führen zu einem ganzheitlichen regionalen 
Mobilitätsansatz. 
 
DIE UMSETZUNG 
Das Zukunftsnetz NRW erweiterte das bisherige Netzwerk Verkehrssicheres NRW um den Ansatz des Mobil-
itätsmanagements. Komplexe Herausforderungen in diesem Bereich können so vernetzt gelöst werden.  
 
Auf der einen Seite schult das Zukunftsnetz NRW Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kommunen für die Auf-
gabe als Mobilitätsmanagerinnen und Mobilitätsmanager, um die zentrale Planung und das Handeln über ver-
schiedene Ressorts hinweg innerhalb der Kommune sicherzustellen. Weiter wird Städten und Kommunen aus 
dem ländlichen Raum eine Plattform zum Wissensaustausch geboten. Die Vernetzung von Projekten kann 
stattfinden und das kommunale Mobilitätsmanagement wird vorangetrieben. Es findet ein interdisziplinärer 
Austausch zwischen Kommunen, dem Land, Hochschulen und Fachleuten statt. Fachgruppen, Fachtagungen 
und Workshops für Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Kommunen stehen durch das Zukunftsnetzwerk NRW 
zur Verfügung. Durch die enge Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und fahrradfreun-
dlicher Städte, Gemeinden und Kreise in NRW (AGFS) ist auch das Thema Nahmobilität für das Netzwerk von 
großer Bedeutung.  

DIE VORTEILE 
Seit Beginn 2015 gibt es vier regionale Koordinierungsstellen, die den Kommunen als Dienst- 
leister und Berater zur Seite stehen. Durch die Ansiedlung dieser bei den Verkehrsverbünden  
der Regionen können Synergieeffekte freigesetzt und die Entwicklung von Parallelstrukturen  
vermieden werden. 

Da Kommunen sich zunächst für die Mitgliedschaft im Zukunftsnetzwerk qualifizieren müssen, besteht eine 
verstärkte Motivation, sich mit dem kommunalen Mobilitätsmanagement auseinander zu setzen und anzuge-
hen. Durch die Einbindung aller Verkehrsträger und insbesondere die landesübergreifende Vernetzung von 
Kommunen aus ländlichen Regionen mit dichter besiedelten Städten kann eine nachhaltige Mobilität für die 
Zukunft gesichert werden. 

WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Zukunftsnetzwerk Mobilität NRW 
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/sites/default/files/znm_nrw-image_a4_web.pdf 
http://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/beratung-0
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Abb. 35: Zukunftsnetz Mobilität in NRW
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ANSATZ 
Um den Verkehr in Zukunft in Schleswig-Holstein besser integriert pla-
nen zu können, sollte das Land die Möglichkeit prüfen, ein landeswei-
tes Verkehrskonzept zu entwickeln, das alle Verkehrsträger umfasst. Auf-
bauend auf vorhandenen Analysen zu einzelnen Verkehrsträgern und 
diesem Gutachten sollte dieses landesweite Konzept konkrete Bedar-
fe ermitteln. Grundsätze für die Planung und Zielsetzungen für die Ent-
wicklung des Verkehrs bzw. der Mobilität festlegen. 
 
Die Formulierung von konkreten, messbaren Zielsetzungen würde dazu 
beitragen, die Aktivitäten der verschiedenen verkehrspolitischen Akteure 
stärker aufeinander abzustimmen. Zielsetzungen könnten sich beispiels-
weise auf maximale Reisezeiten zwischen Zentren, Verbindungsqualitäten 
im ländlichen Raum oder auf die Erreichung bestimmter Anteile einzel-
ner Verkehrsmittel bei der Verkehrsmittelwahl beziehen. 
 
Die Grundsätze sollten möglichst verbindlich definieren, welche Planungs- 
prinzipien von den zuständigen Akteuren auf Landes- und kommuna-
ler Ebene berücksichtigt werden müssen. Dies könnten beispielswei-
se Grundsätze zur Flächennutzung bei der Planung von Straßen- oder 
Schienenabschnitten oder zur Priorisierung von einzelnen verkehrlichen 
Maßnahmen sein. 
 
Zudem sollten landesweit wichtige Achsen festgelegt werden, auf de-
nen nach Ansicht des Landes schnelle Bahn- oder Buslinien verkehren 
sollten. Derzeit werden einige bedeutsame Strecken ohne Bahnnetz in 
Schleswig-Holstein bereits in Kooperation mit privaten Busunternehmen 
mit Schnellbussen bedient. Die Festlegung dieser Strecken erfolgt bis-
lang allerdings noch nicht auf Grundlage ihrer landesweiten Bedeutung.  
 
Das landesweite Verkehrskonzept sollte ebenen- und verkehrsträger-
übergreifend angelegt werden und so eine umfassende Orientierung für 
Politik, Wirtschaft und Verwaltung liefern. Um eine größtmögliche Ak-
zeptanz zu gewährleisten, sollte die Entwicklung der Grundsätze und 
Zielsetzungen in einem öffentlichen Beteiligungsprozess und unter Ein-
bezug aller relevanten verkehrspolitischen Akteure in den Kommunen, 
den Aufgabenträger des SPNV und ÖPNV, Behörden und Verbände ent-
wickelt werden. Zudem ist bei der Erstellung zu berücksichtigen, dass 
die Verkehrsplanung vor Ort Teil der kommunalen Selbstverwaltung ist. 
 
Um auf sich ändernde Rahmenbedingungen flexibel reagieren zu kön-
nen, sollte das landesweite Verkehrskonzept nicht zu detailliert und 
präskriptiv gestaltet sein und auf eine kontinuierliche Weiterentwicklung  
angelegt sein. Gerade mit Blick auf die in letzter Zeit immer schneller 
stattfindenden Veränderungen im Bereich der Mobilität erachten wir diese  
Flexibilität als besonders wichtig. Um eine kontinuierliche Weiterentwick-
lung und Anpassung zu ermöglichen, sollten die Relevanz festgelegter 
Grundsätze und die Erreichung gesetzter Ziele in regelmäßigen Abstän-
den überprüft werden. 
 
Die Konkretisierung der verkehrlichen Grundsätze und Zielsetzungen 
sollte regionalspezifisch entlang von tatsächlichen verkehrlichen Ver-
flechtungen in den einzelnen Teilräumen Schleswig-Holsteins erfolgen 
(siehe Handlungsempfehlung Nr. 3). 

2. ALLE VERKEHRSTRÄGER VERFLECHTEN   
MOBILITÄT LANDESWEIT VERKEHRSTRÄGERÜBERGREIFEND KONZIPIEREN
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ZIEL 
Die landesweite verkehrsträgerübergreifende Konzeption des Verkehrs 
zielt darauf ab, eine bessere Abstimmung zwischen den verkehrspoliti-
schen Akteuren zu ermöglichen und Synergien zwischen den einzelnen 
Verkehrsträgern zu heben.  
 
Für die Menschen in Schleswig-Holstein verspricht ein integrierter An-
satz in der Verkehrsplanung besser aufeinander abgestimmte Mobilitäts-
angebote, die ihnen die Mobilität von A nach B erleichtern. 
 
 
IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein wird ein solcher integrativer Ansatz in der Ver-
kehrskonzeption bislang nur auf lokaler Ebene verfolgt. Die Kiel Region 
ist gegenwärtig der einzige Landesteil, in dem eine verkehrsträgerüber-
greifende Planung auf überregionaler Ebene ins Auge gefasst wurde. Al-
lerdings wird derzeit auch durch die Metropolregion Hamburg eine ver-
kehrsträgerübergreifende regionale Erreichbarkeitsanalyse durchgeführt, 
die grundsätzlich auch als Planungsgrundlage für einen verkehrsträger-
übergreifenden Ansatz dienen könnte. 
 
In Deutschland gibt es mit dem Landesverkehrsplan Sachsen 2025 ein 
Beispiel für ein flexibel gehaltenes verkehrsträgerübergreifendes Kon-
zept. Mit seinem starken Fokus auf Infrastrukturmaßnahmen im Straßen-
verkehr wird er jedoch der Idee eines integrativen und umfassenden An-
satzes nicht gerecht. Das Land Baden-Württemberg hat im Jahr 2010 
einen landesweiten Generalverkehrsplan entwickelt, der sehr detaillierte 
Ziele formuliert und Vorgaben macht. Auch in Hamburg wurde mit dem 
Mobilitätsprogramm 2013 eine detaillierte Grundlage für einen groß an-
gelegten Verkehrsentwicklungsplan geschaffen. Das Nachbarland Öster-
reich wiederum hat mit seinem „Gesamtverkehrsplan für Österreich“ ei-
nen landesweiten Verkehrsplan entwickelt, der die übergeordneten Ziele 
und Kriterien für die Entwicklung des Verkehrs bis 2025 festlegt. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das MWAVT sollte bei der Erstellung eines landesweiten trägerübergrei-
fenden Verkehrskonzepts eine federführende Rolle einnehmen. Auf Basis 
verfügbarer Datengrundlage und im Austausch mit den relevanten Akteu-
ren sollte es einen Entwurf vorlegen, der dann in einem formalen Beteili-
gungsprozess konkretisiert und finalisiert wird.  
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Schaffung von landesweiten verkehrsträgerübergreifenden Pla-
nungskonzepten ist als vordringliche Aufgabe der Verkehrspolitik in 
Schleswig-Holstein anzusehen und könnte im Idealfall die Grundlage für 
laufende und spätere lokale, regionale und überregionale Überlegungen, 
Planungen und Maßnahmen bilden. 
 
Bei der vollständigen Durchführung einer landesweiten verkehrsträger-
übergreifenden Planung handelt es sich – wie oben skizziert – um einen 
teilweise planerischen, teilweise politischen und teilweise administrativen 
Prozess, der sehr zeit- und kostenintensiv ist. Daher ist er – selbst wenn er 
mit hoher Priorität gestartet würde – nur mittelfristig zu implementieren. 

 

MWAVT
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GESAMTVERKEHRS- 
PLAN FÜR  
ÖSTERREICH

DIE IDEE  
Im Dezember 2012 wurde der Gesamtverkehrsplan für Österreich vom Bundesministerium für Verkehr, Innova-
tion und Technologie (bmvit) verabschiedet. Unter dem Motto „Umweltfreundlich, sozial, sicher und effizient“ 
werden in dem Gesamtverkehrsplan Ziele, Maßnahmen und Umsetzungsstrategien der österreichischen Ver-
kehrspolitik bis 2025 festgelegt. Ein wesentlicher Schwerpunkt liegt auf dem öffentlichen Verkehr (insbesonde-
re dem SPV) sowie auf dem Umweltschutz und der Ressourceneffizienz (z.B. Elektromobilität und Verlagerung 
des Güterverkehrs auf die Schiene).  
Der Gesamtverkehrsplan formuliert verkehrspolitische Leitlinien sowie, auf Basis einer Beschreibung des Sta-
tus-Quo des österreichischen Verkehrs- und Mobilitätssystems, verkehrspolitische Ziele bis 2025 und darüber 
hinaus. Darauf folgt eine Darlegung existierender strategischer Vorgaben und Umsetzungspläne samt Umset-
zungsstatus für alle Verkehrsbereiche. 
 
DIE UMSETZUNG 
Der Gesamtverkehrsplan wurde vom bmvit unter Einbezug von Wirtschafts- und Sozialverbänden erstellt. Im 
Nachgang wurden einzelne Handlungsfelder mit relevanten Akteuren in Arbeitsgruppen weiter konkretisiert 
und Maßnahmen ausgearbeitet. Die Österreichische Verkehrspolitik bekennt sich zu einem vernetzten und um-
fassenden Mobilitätsbegriff. Die Umsetzung der anvisierten Maßnahmen erfolgt aus diesem Grund in einer en-
gen, Ebenen übergreifenden Zusammenarbeit aller für eine ganzheitliche Verkehrsplanung relevanten Akteure 
(z.B. Raumordnungspolitik, Umweltpolitik oder Gesundheitspolitik). 
Um die definierten Ziele zu erreichen, wurden, soweit sinnvoll, detaillierte Zielvorgaben und Umsetzungspro-
gramme formuliert. Zu den konkreten Zielvorgaben zählen beispielsweise Angaben zu geplanten Fahrtzeitre-
duktionen mit dem SPV durch Investitionen zur Verbesserung des Bestandsnetzes (Dimension ,Moderne Infra-
struktur‘) oder die Halbierung der Unfalltoten bis in das Jahr 2020 durch Verkehrserziehungsmaßnahmen und 
neue Formen der Straßenhierarchisierung (Dimension ‚Mehr Sicherheit‘). Bei Dimensionen wie Technologie und 
Innovation hingegen bleibt das bmvit bewusst abstrakt: Zum einen fördert es Forschungsvorhaben im Mobi-
litätsbereich, um ganzheitliche Lösungsansätze durch technologische, soziale und organisatorische Innovati-
onen im Mobilitätssystem zu ermöglichen. Zum anderen unterstützt es neue Technologien durch Anreizpro-
gramme beispielsweise für klimaschonende Fahrzeuge. 
 
DIE VORTEILE 
Der Gesamtverkehrsplan für Österreich stellt einen umfassenden, integrierten Plan für Verkehr und Mobilität 
dar. Er weist einen realistischen, umsetzbaren und klar definierten Weg in die verkehrspolitische Zukunft des 
Landes. Wo nötig, bewahrt er die notwendige Flexibilität, insbesondere bei Themen, die einem schnellen Wan-
del unterliegen können (insbesondere Technologie- und Innovationsthemen). 
Die Erfolgsformel für eine zukunftsorientierte und erfolgreiche Verkehrs-  und Mobilitätspolitik „aus einem 
Guss“ besteht aus einer Ebenen übergreifenden Kooperation unterschiedlicher Akteure. Das bmvit unter-
streicht mit dem Gesamtverkehrsplan für Österreich, wie wichtig die konstruktive Zusammenarbeit für eine 
groß angelegte Mobilitätsstratgie ist. 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Gesamtverkehrsplan für Österreich: 
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/downloads/gvp_gesamt.pdf
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Abb. 36: Gesamtverkehrsplan für Österreich 
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ANSATZ 
Schon heute werden in den Städten Schleswig-Holsteins im Rahmen 
von Verkehrsentwicklungsplänen verkehrsträgerübergreifende Planun-
gen durchgeführt. Diese Pläne sind allerdings geographisch auf die je-
weiligen administrativen Zuständigkeitsgrenzen der Städte beschränkt 
und können damit z.B. und insbesondere die für die Verkehrsentwick-
lung besonders wichtigen Aspekte des Stadt-Umland-Verkehrs nur be-
dingt berücksichtigen. Infolgedessen können die Maßnahmen zur Steu-
erung des Verkehrs in den Städten und vom Umland in die Städte nicht 
ausreichend aufeinander abgestimmt werden. Dies wird umso relevanter, 
je größer die jeweilige Stadt ist, weil die Bedeutung der Stadt-Umland 
Verkehre und die hieraus resultierenden Herausforderungen für die Ver-
kehrspolitik mit der Größe einer Stadt zunehmen. Insbesondere in den 
Umlandkreisen von Hamburg besteht aufgrund der starken verkehrlichen 
Verflechtungen mit der Freien und Hansestadt Hamburg der dringende 
Bedarf, Mobilität gemeinsam zu planen. 
 
Vor allem ausgewählte Regionen Schleswig-Holsteins – insbesondere die 
Kreise im Umland von Hamburg, aber z.B. auch Flensburg und Lübeck 
– sollten daher die verkehrsträgerübergreifende Planung des Verkehrs 
stärker überregional, entlang funktionaler Verflechtungen, anstatt ent-
lang von administrativen Grenzen planen. Nach Möglichkeit mitgedacht 
werden, sollten auch etwaige Verflechtungen mit Dänemark. 
 
Im Idealfall könnte sich eine solche regionale Verkehrsentwicklungspla-
nung an Planungsgrundlagen und Bedarfsermittlungen orientieren, die 
im Rahmen einer landesweiten integrativen Verkehrsplanung erstellt 
wurden und sich an landesweiten verkehrlichen Leitlinien orientieren 
(siehe Handlungsempfehlung Nr. 2). 
 
Um den überregional bedeutsamen verkehrlichen Verflechtungen zwi-
schen den Bundesländern Schleswig-Holstein und Niedersachsen sowie 
der Freien und Hansestadt Hamburg gerecht zu werden, sollte auch über 
eine stärkere Verschmelzung der Tarifverbünde dieser Länder in einen 
„Norddeutschen Tarifverbund“ nachgedacht werden. Durch einen sol-
chen Schritt ließen sich noch vorhandene Brüche in den Tarifsystemen 
zwischen den Verkehrsverbünden beheben. Dies würde dazu beitra-
gen die Nutzung des öffentlichen Verkehrs für Fahrten zwischen Schles-
wig-Holstein, Niedersachsen und Hamburg  nutzerfreundlicher zu gestal-
ten und somit für die Menschen in den drei Ländern noch attraktiver zu 
machen. 
 
 
ZIEL 
Auch die regionale verkehrsträgerübergreifende Planung des Verkehrs 
zielt darauf ab, die zeitliche und räumliche Vernetzung zwischen den 
Verkehrsträgern insbesondere im Umland größerer Städte zu verbessern. 
Im Ergebnis sollen Spitzen in der Auslastung der Verkehrsinfrastruktur 
optimiert, Umwelt- und Lärmbelastungen durch den Verkehr reduziert 
und die Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen, Kunden und Lieferorten ver-
bessert werden. 

3. ÜBER GRENZEN HINWEG PLANEN 
MOBILITÄT REGIONAL ENTLANG VERKEHRLICHER VERFLECHTUNGEN PLANEN

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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IDEENGEBER 
In Frankreich haben Verkehrsentwicklungspläne entlang funktionaler 
Verflechtungen im Rahmen der Plans de Déplacements Urbains (PDU) 
bereits seit den 1990er Jahren Tradition. Dabei handelt es sich um inte-
grierte Mobilitätskonzepte, die sowohl die Städte, als auch ihr jeweiliges 
Umland berücksichtigen. Beispiele für solche PDUs sind die der französi-
schen Regionen Chamonix und Annecy. 
 
In Schleswig-Holstein und auch im restlichen Bundesgebiet haben sol-
che erweiterten Verkehrsentwicklungspläne keine Tradition. Mit dem der-
zeit in der Erarbeitung befindlichen Masterplan Mobilität der Kiel Region 
wird jedoch in Schleswig-Holstein aktuell bereits ein Verkehrsentwick-
lungsplan entlang funktionaler Verflechtungen entwickelt, der als Blau-
pause für regionale Verkehrsentwicklungspläne anderer Schleswig-Hol-
steinischer Städte und für die Freie und Hansestadt Hamburg mit ihrem 
Umland dienen könnte. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Die primäre Zuständigkeit zur Umsetzung dieser Handlungsempfehlung 
liegt bei den Städten, Gemeinden und Kreisen in Schleswig-Holstein (und 
in der Freien und Hansestadt Hamburg). Das Ministerium kann allerdings 
eine initiierende und koordinierende Rolle einnehmen. Z.B. im Rahmen des 
zu schaffenden Netzwerks „Mobilität der Zukunft“ kann es, mit Unterstüt-
zung des neu geschaffenen Kompetenzzentrums Mobilität Entwicklungen 
anstoßen, den Austausch zwischen den zuständigen Akteuren unterstüt-
zen und eine engere Zusammenarbeit anregen. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Insbesondere für die Umlandkreise von Hamburg (und die Freie und 
Hansestadt Hamburg) ist die Umsetzung dieser Empfehlung aufgrund 
der hier bereits existierenden Herausforderungen im Straßen- und Schie-
nenverkehr vordringlich. Aber auch für die größeren Städte in Schles-
wig-Holstein ist eine Umsetzung wichtig, weil Verkehr von und in die 
Städte effizienter geplant und gesteuert und Verkehrsadern in die Städte 
und innerhalb der Städte entlastet werden können. 
 
Da es sich dabei um einen teilweise planerischen, teilweise politischen 
und teilweise administrativen Prozess handelt, der zeit- und kostenintensiv 
ist, sehen wir die tatsächliche Umsetzung nur als mittelfristig realisierbar an. 
Unklarheiten über Zuständigkeiten und unterschiedliche Vorstellungen 
zwischen Akteuren können den Prozess zusätzlich verlangsamen. Der 
Prozess könnte befördert werden, wenn sich die regionalen Verkehrspla-
nerinnen und -planer auf den Input einer landesweiten integrierten Ver-
kehrsplanung berufen können. 
 

 

MWAVT
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MASTERPLAN  
MOBILITÄT FÜR DIE 
KIEL REGION

DIE IDEE  
Mit der Erstellung des Masterplans Mobilität wird ein gemeinsames Verkehrskonzept zur interregionalen Ver-
besserung der Verkehre in der Kiel Region entwickelt. Der Ausbau der Potenziale und Ressourcen der gesam-
ten Region steht im Mittelpunkt, um effizientere Kooperationen im Bereich Mobilität zwischen den Projektpart-
nern entstehen zu lassen. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
Im Rahmen des regionalen Entwicklungskonzeptes unter dem Leitthema Moderne Mobilität entwickeln die 
Landeshauptstadt Kiel sowie die Kreise Plön und Rendsburg-Eckernförde den Masterplan Mobilität. Die Lan-
deshauptstadt Kiel tritt hierbei als Projektträger auf. Themen des Masterplans Mobilität sind beispielsweise die 
zukünftige bedarfsgerechte Gestaltung des ÖPNV, die Entwicklung neuer Mobilitätsangebote besonders in 
Hinblick auf Elektromobilität oder die zukünftige Ausgestaltung des Radverkehrs in der Region. 
 
Im Vorfeld der Erstellung des Masterplans Mobilität wurde Anfang 2015 eine Vorstudie von der Planersocie-
tät in enger Zusammenarbeit mit der Kiel Region und den beteiligten Kreisen und Städten erarbeitet. Innerhalb 
von zwei Jahren soll ab Anfang 2016 der Masterplan Mobilität entwickelt werden. Die Gesamtkosten sind hier-
bei auf maximal 416.500 Euro beschränkt, wovon 50 Prozent im Klimaschutzteilkonzept gefördert werden. Die 
restlichen Kosten verteilen sich auf die Projektpartner und berechnen sich anhand der aktuellen Bevölkerungs-
zahlen. 
 
Der zukünftigen Entwicklung des Verkehrs und Verkehrssystems in der Region dient der Masterplan Mobilität 
als strategische Grundlage und soll so die Region anhand Erreichung zukunftsfähiger und tragfähiger Lösun-
gen im Bereich Mobilität voranbringen. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die Vernetzung der drei Projektpartner führt zu einer regionsübergreifenden Verkehrsplanung wodurch die Re-
gion zukünftigen Herausforderungen entgegentreten kann. Der Masterplan Mobilität bietet weiter Strukturen 
für die fachliche Beratung der Kommunen bei Planungstätigkeiten im Bereich Mobilität sowie Strukturen für 
die Planung und Umsetzung gemeinsamer Projekte in der Kiel Region. Somit kann ein Konkurrenzdenken in-
nerhalb der Region vermieden und gemeinsame Lösungen erarbeitet werden.  
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• KielRegion: Verkehr 
 http://www.kielregion.de/de/regionalmanagement/verkehr/

• Vorstudie für die Aufstellung eines Masterplans Mobilität in der Kiel Region 
 http://www.kreis-rendsburg-eckernfoerde.de/politik/kreistag-und-ausschuesse/allris/___tmp/tmp/ 
 45-181-13691493531/91493531/01007320/20-Anlagen/01/VorstudieMasterplan_KielRegion.pdf 
 
• KielRegion und Planersocietät: Ein Masterplan Mobilität für die Kiel Region 
 http://www.entwicklungsagentur-rendsburg.de/fileadmin/Kooperationsthemen/Verkehr_ 
 Mobilitaet/Masterplan_ Mobilitaet_Stand_15.07.2015.pdf
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Abb. 37: Masterplan Mobilität in Kiel 
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ANSATZ 
Voraussetzung für die hohe Attraktivität umweltfreundlicher Verkehrs- 
träger ist eine starke räumliche und zeitliche Vernetzung zwischen die-
sen. Hierfür müssten Umsteigepunkte, sogenannte multimodale Ver-
kehrsknotenpunkte oder Mobilitätshubs, an denen die Menschen schnell 
und komfortabel zwischen verschiedenen Verkehrsträgern (Pkw, Fahr-
rad, Bus, Bahn, Taxi, Bike-Sharing, Car-Sharing etc.) wechseln können, 
eingerichtet werden. Eine zentrale Herausforderung ist dabei auch die 
Sicherstellung der zeitlichen Anschlüsse zwischen den verschiedenen 
Verkehrsträgern. 
 
Die so geschaffene Möglichkeit, schnell und komfortabel zwischen Ver-
kehrsträgern wechseln zu können, macht es für die Menschen leichter 
auf einen eigenen Pkw zu verzichten. Im Idealfall haben sie von ihrem 
Start- bis zu ihrem Zielort für jeden Teilweg ein Mobilitätsangebot zur 
Verfügung, mit dem sie genauso schnell, kostengünstig und komfortabel 
vorankommen wie mit ihrem eigenen Pkw. Durch die sinkende Notwen-
digkeit, einen eigenen Pkw zu besitzen, kann der Trend hin zum „Nutzen 
statt Besitzen“ gestärkt und die Umweltbelastung durch den Verkehr ge-
senkt werden. 
 
Die öffentliche Hand könnte sich darauf konzentrieren diejenigen Stre-
cken durch den öffentlichen Verkehr besonders abzudecken, auf denen 
die Verkehrsnachfrage hoch ist. Im Idealfall könnten so auch die Kosten  
des öffentlichen Verkehrs reduziert werden. Darüber hinaus müssten 
auch die Infrastruktur für private / ehrenamtliche / halb-öffentliche An-
gebote an den Mobilitätshubs sowie sichere Stellplätze für Fahrräder 
und Pedelecs bereitgestellt werden. 
 
Bei der Verbesserung der zeitlichen Vernetzung zwischen Verkehrsträ-
gern geht es primär um die Anschlusssicherung zwischen Bus und Bahn, 
da es im Falle der Bahn mit dem Integralen Taktfahrplan bereits eine 
enge Abstimmung zwischen den Bahnangeboten gibt. Für die Verbesse-
rung der zeitlichen Vernetzung ist es notwendig, die in den letzten Jah-
ren durch die Einbindung der Kreise und kreisfreien Städte in die NAH.
SH GmbH initiierte verbesserte Abstimmung zwischen den Aufgaben-
trägern des SPNV und des ÖPNV weiter zu intensivieren. Auch sollte si-
chergestellt werden, dass die zeitliche Abstimmung des Bus- und Bahn-
angebots als wesentliches Qualitätsmerkmal des ÖPNV auch in die neue 
Finanzierungsverordnung für den ÖPNV Einlass findet. 
 
Bei der Konzeption und Einrichtung von Mobilitätshubs sollte der Aspekt 
der (physischen) Barrierefreiheit von Beginn an mitgedacht werden, um 
Menschen mit Behinderung und mobilitätseingeschränkten Personen in 
Schleswig-Holstein einen bestmöglichen Zugang zu den geschaffenen 
Mobilitätsangeboten zu ermöglichen. In diesem Zusammenhang ist u.a. 
auch unkomplizierte Mitnahmemöglichkeit von E-Scootern relevant. 
 
 
ZIEL 
Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den Menschen in Schleswig-Hol-
stein an zentralen Verkehrsknotenpunkten ein flexibles und an ihre in-
dividuellen Bedürfnisse angepasstes Mobilitätsangebot anzubieten, so-
dass sie sich aus den vorhandenen Mobilitätsangeboten das jeweils für 
sie geeignetste aussuchen können. Durch leichte Umsteigemöglichkeiten 

4. EINFACH EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN 
MIT MOBILITÄTSHUBS UND TAKTFAHRPLÄNEN WECHSEL ZWISCHEN  
VERKEHRSTRÄGERN ERLEICHTERN
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zwischen Verkehrsträgern und verkürzten Umsteigezeiten kann die Er-
reichbarkeit von Orten, insbesondere im ländlichen Raum und in Touris-
musgebieten, verbessert werden. 
 
 
IDEENGEBER 
Mobilitätshubs gibt es in ihrer einfachsten Form überall dort, wo an einer 
Haltestelle Umsteigemöglichkeiten zwischen Bus- und Bahnangeboten 
bestehen. Durch ihre Beschränkung auf Bus und Bahn weisen sie jedoch 
nur eine geringe Flexibilität für Kundinnen und Kunden auf, da sie nur das 
Umsteigen zwischen Angeboten des öffentlichen Verkehrs ermöglichen. 
Darüber hinausgehende Verknüpfungen mit anderen Verkehrsträgern 
sind in Schleswig-Holstein in Form von Park + Ride-Anlagen sowie zu-
künftig vermehrt in Form von 22 bereits geplanten Bike + Ride-Anlagen 
vorhanden. Mobilitätshubs, die auch Sharing-Systeme integrieren, gibt 
es in Schleswig-Holstein bislang nicht, auch wenn im Jahr 2016 in Kiel ein 
Konzept für solche Mobilitätshubs in der Stadt vorgestellt wurde. 
 
In anderen Teilen Deutschlands und auch in anderen Ländern wurden 
dagegen bereits Mobilitätshubs eingerichtet, an denen Nutzerinnen und 
Nutzer zwischen einer Reihe von öffentlichen und privaten Mobilitäts-
angeboten auswählen können. Die Größe dieser Mobilitätshubs vari-
iert dabei von Ort zu Ort. In der Region Stuttgart werden beispielswei-
se im Rahmen des Programms „Schaufenster Elektromobilität“ sichere 
Stellplätze für E-Bikes und Pedelecs an Bahnhaltepunkten geschaffen, 
so dass die Menschen mit ihrem Elektrorad zum Bahnhof fahren und von 
dort aus den Zug in die Stadt nehmen können. In Offenburg und Umgebung 
wird sukzessive ein Netz von Mobilstationen sogenannten Mobilitätshubs 
aufgebaut, an denen Nutzerinnen und Nutzer zwischen ÖPNV, Car-Sha-
ring, Bike-Sharing, Lastenrädern oder dem eigenem Fahrrad bzw. Pkw 
wählen können. Ein bundesweiter Vorreiter was Mobilitätshubs angeht 
ist dabei die Hansestadt Bremen. 
 
Bei der zeitlichen Vernetzung ist der integrale Taktfahrplan der Schweiz, 
der bereits im Jahr 1982 beschlossen wurde, ein gutes Beispiel. In die-
sen Taktfahrplan ist nicht nur der SPNV und SPFV integriert, sondern 
auch der Busverkehr, der sich nach den Abfahrts- und Ankunftszeiten im 
Bahnverkehr richtet.  
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Die Einrichtung von Mobilitätshubs fällt in die Zuständigkeit der Kommu-
nen. Aufgrund der Bedeutung, die solchen Hubs als Teil des Verkehrssys-
tems zukommen würde, könnte es dabei in einzelnen Fällen zielführend 
sein, wenn ihre Planung und Einrichtung über kommunale Grenzen hin-
weg erfolgt. In den allermeisten Fällen ist die Involvierung der NAH.SH 
GmbH als Aufgabenträger des SPNV notwendig. 
 
Die Aufgabe des Ministeriums sehen wir vorrangig darin, über das neu 
zu schaffende Kompetenzzentrum Mobilität einen Leitfaden mit Hand-
lungsempfehlungen für die Kommunen auszuarbeiten (Beispiele für sol-
che Leitfäden wurden in jüngerer Zeit z.B. in Rheinland-Pfalz entwickelt). 
Dieser sollte sie dabei unterstützen, zu planen, wo die Einrichtung aus 
verkehrlicher Sicht am sinnvollsten ist, welche Mobilitätsangebote ziel-
führend sind und wie das Land sie bei der Umsetzung finanziell und 
technisch unterstützen kann. 
 
Das Ministerium kann weiterhin aktiv werden, indem es über das Kompe-
tenzzentrum und im Rahmen des Netzwerkes „Mobilität der Zukunft“ die 
Einrichtung von Mobilitätshubs anregt und die Kommunen durch die Fi-
nanzierung von Pilotprojekten unterstützt. 

MWAVT
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Die Verantwortlichkeit für eine verbesserte zeitliche Abstimmung von 
Bus und Bahn liegt bei den zuständigen Aufgabenträgern des SPNV und 
ÖPNV (d.h. der NAH.SH GmbH und den Kreisen). Die Rolle des MWAVT 
sehen wir hier in erster Linie darin, über das Kompetenzzentrum und das 
Netzwerk die Abstimmung und Koordination zwischen den Aufgabenträ-
gern zu unterstützen. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Einrichtung von Mobilitätshubs, an denen die Menschen schnell und 
komfortabel zwischen Mobilitätsangeboten wechseln können, ist ein 
Kernbestandteil eines gut untereinander vernetzten Verkehrssystems. 
Daher sehen wir sie als prioritäre Aufgabe an. 
 
Die Umsetzung einzelner Mobilitätshubs kann zwischen einem hal-
ben und einigen Jahren in Anspruch nehmen. Insbesondere am Anfang, 
wenn es auch noch darum geht, Kooperationsvereinbarungen mit ge-
werblichen Mobilitätsdienstleistern (z.B. Bike- und Car-Sharing-Unter-
nehmen) zu schließen, dürfte die Umsetzung länger dauern. Landesweit 
gesehen ist die Umsetzung aller Wahrscheinlichkeit nach ein mehrjähri-
ger Prozess, bei dem in einer ersten Phase einzelne Pilotprojekte durch-
geführt und evaluiert werden sollten. 
 
Die Umsetzung eines integralen Taktfahrplans im gesamten öffentlichen 
Verkehr sehen wir als dringliche und prioritäre Aufgabe an, weil durch sie 
die Attraktivität des öffentlichen Verkehrs deutlich verbessert werden kann. 
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MOBILITÄTSHUBS IN 
HAMBURG: SWITCHH

DIE IDEE  
Mobilitätshubs verknüpfen unterschiedliche Mobilitätsangebote auf engem Raum. In Hamburg werden Nahver-
kehrshaltestellen und Bahnhöfe in Kombination mit anderen Services wie Car-Sharing, Mietradsystemen, Ta-
xiständen, Fahrradabstellanlagen, Ladepunkten für elektrifizierte Verkehrsmittel sowie Park + Ride und Bike + 
Ride Flächen zu Umschlagplätzen multimodaler Mobilität. 
 
Im gesamten Stadtgebiet Hamburg sind insgesamt neun Mobilitätshubs installiert. Auf diese Weise soll ein 
einfacher und schneller Verkehrsmittelwechsel den ÖPNV ergänzen. Switchh Hamburg hat das Ziel, die Ver-
kehrsbedingungen in der Stadt Hamburg zu verbessern, indem es ein vollumfängliches Angebot bestehend 
aus ÖPNV, Car-Sharing und Fahrrad anbietet und auf diese Weise den Besitz eines eigenen Kfz überflüssig 
macht.  
 
DIE UMSETZUNG 
Switchh startete 2013 mit einem zweijährigen Pilotprojekt für Abonnenten des HVV. In Abstimmung mit dem 
Senat der Freien und Hansestadt Hamburg und den Bezirken wurde das Vorhaben federführend von der Ham-
burger Hochbahn AG umgesetzt. Die ersten Partner des Projekts sind der Car-Sharing-Anbieter Car2Go, das 
Mietwagenunternehmen Europcar sowie der HVV. Seit der Pilotphase wurden die Mobilitätshubs regelmä-
ßig erweitert. Inzwischen gibt es im Großraum Hamburg neun Stationen. Ab September 2016 kommen die 
Car-Sharing-Anbieter DriveNow und Cambio hinzu. Ferner ist das Angebot inzwischen auch „Nicht Abonnen-
ten“ zugänglich. 
 
Mobilitätsstationen entstehen auf öffentlichen Flächen, für deren Umnutzung ein Vertrag über Sondernut-
zungsrechte mit der zuständigen Verwaltungsstelle geschlossen werden muss. Die Flächen werden in der Re-
gel unentgeltlich für den Anbieter zur Verfügung gestellt. In den meisten Fällen muss eine Umnutzung der vor-
handenen Flächen erfolgen, weshalb der gestalterische Anspruch eines solchen Hubs von hoher Bedeutung 
ist. Die Errichtung der Stationen wird in erster Linie durch öffentliche Gelder finanziert – Investitionen in Höhe 
von 300.000 bis 400.000 Euro pro Mobilitätspunkt waren im Hamburger Pilotprojekt bisher der Durchschnitt. 
Fördergelder und Zuschüsse für Klimaschutzprojekte können ebenfalls beantragt werden, um Mobilitätshubs 
zu finanzieren. 
 
DIE VORTEILE 
Mobilitätsstationen können als potenzielle Lösung zur effizienteren Flächennutzung in urbanen Bereichen ge-
sehen werden. Mit den „nahtlosen“ Übergängen zwischen den unterschiedlichen Verkehrsträgern setzen Mo-
bilitätshubs Anreize, das eigene Kfz abzuschaffen oder von dem Kauf eines neuen Autos abzusehen. In den 
suburbanen und ländlichen Regionen ist zu vermuten, dass Mobilitätsstationen die Betriebszeiten und Bedie-
nungsgebiete im Nahverkehr ausweiten und flexibilisieren. Das zeigt, dass multimodale Verkehrsknotenpunkte 
auch Potenziale für die Peripherie bieten und kein rein-urbanes Phänomen darstellen müssen. 
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Switch Hamburg 
 https://www.switchh.de/hochbahn/hamburg/switchh/homepage 
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ANSATZ 
Die Digitalisierung stellt die Mobilitätsanbieter und insbesondere den 
ÖPNV in vielerlei Weise vor neue Herausforderungen. Dem Wunsch der 
Fahrgäste nach ständiger Verfügbarkeit von aktuellen Informationen, 
Fahrscheinen und Fahrtenangeboten Rechnung zu tragen, erfordert eine 
enge Zusammenarbeit verschiedener Akteure, eine Bereitschaft, Daten 
zur Verfügung zu stellen und der Einsatz moderner technischer Lösungen. 
 
Seit Oktober 2015 steht mit der NAH.SH-App ein Angebot zur Verfü-
gung, mit der sich die Menschen in Schleswig-Holstein in Echtzeit über 
Verbindungsmöglichkeiten innerhalb des ÖPNV informieren können 
(NAH.SH 2015). Die App verfügt gegenwärtig allerdings noch über keine 
Buchungsoption (diese soll im Laufe des Jahres 2016 eingeführt wer-
den). Zudem gibt es aktuell keine konkreten Pläne, Informationen und 
Buchungsmöglichkeiten auch für andere Mobilitätsdienstleistungen wie 
Car-Sharing, Taxi und Leihräder in die App zu integrieren. 
 
Vor diesem Hintergrund schlagen wir vor, das bestehende Angebot zu 
einer zentralen Informations- und Buchungsplattform für alle Verkehrs- 
träger in Schleswig-Holstein zu erweitern. Mit der Einrichtung einer sol-
chen Plattform – bestehend aus einer Internetseite und einer dazugehö-
renden App – könnten die Menschen in Schleswig-Holstein Informatio-
nen zu Mobilitätsangeboten für ihre gesamte Reise bekommen. Anders 
als die bestehende Internetseite und App von NAH.SH sollte sie nicht nur 
über Verbindungen im öffentlichen Verkehr informieren, sondern auch 
Informationen zu anderen Verkehrsträgern wie beispielsweise Car-Sha-
ring, Bike-Sharing, Taxi, Fußwege, Mietwagen, Fähren oder mit dem eige-
nen Fahrrad bereitstellen und dabei auch die Umsteigemöglichkeiten 
und -zeiten zwischen diesen Verkehrsträgern aufzeigen. Zusätzlich zu 
dieser Informationsfunktion sollte sie den Menschen in Schleswig-Hol-
stein im Idealfall auch die Möglichkeit geben, über die digitale Plattform 
alle Verkehrsträger in ihrer Wegekette zu buchen. 
 
Bei der Weiterentwicklung hin zu einer Informations- und Buchungs-
plattform für alle Verkehrsträger in Schleswig-Holstein sollte möglichst 
effektiv auf vorhandene Ressourcen zurückgegriffen werden. Hier könn-
ten die vorhandenen digitalen Strukturen der NAH.SH-App genutzt, mit 
zusätzlichen Informationen zu anderen Verkehrsträgern befüllt und 
durch ein Bezahlsystem ergänzt werden. Dies hätte den großen Vorteil, 
dass Dopplungen bereits bestehender Funktionalitäten vermieden wer-
den. Zum anderen müssen Anknüpfungspunkte zu den Plattformen und 
Angeboten möglichst vieler schon bestehenden oder in Zukunft neu auf 
den Markt tretender Mobilitäts- und Informationsanbieter vorgesehenen 
werden. Schnittstellen sollte es vor allem zu den Angeboten überregio-
naler Anbieter (z.B. der Deutschen Bahn) geben, um der Gefahr einer 
schleswig-holsteinischen „Insellösung“ entgegenzuwirken.  
 
Eine elementare Voraussetzung für eine gute Nutzbarkeit der neu ge-
schaffenen Informations- und Buchungsplattform ist eine gut ausgebau-
te Breitbandinfrastruktur, die die Nutzung der digitalen Dienstleistungen 
überall und jederzeit ermöglicht. Hierfür ist es notwendig, die Umset-
zung der Breitbandstrategie als Teil der Digitalen Agenda Schleswig-Hol-

5. ONE-STOP-SHOP FÜR MOBILITÄT 
DURCH LANDESWEITE APP VIRTUELLE VERNETZUNG ERMÖGLICHEN
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steins weiter zu forcieren. Auch WLAN in Bus und Bahn sowie an Bahn-
höfen können zu einer guten Nutzbarkeit der App beitragen. 
 
 
ZIEL 
Die Etablierung einer möglichst viele Verkehrsträger umfassenden Infor-
mations- und Buchungsplattform zielt darauf ab, den Menschen in 
Schleswig-Holstein zu möglichst jeder Gelegenheit ein räumlich und zeit-
lich flexibles und an ihren individuellen Bedürfnissen angepasstes Mobili-
tätsangebot anzubieten – im Idealfall ohne ein  privates Verkehrsmittel 
besitzen / nutzen zu müssen. 
 
Der mit der Plattform ermöglichte bessere Zugang zu intermodalen Mobili-
tätsangeboten eignet sich auch dazu, die Anreise zu Urlaubsdestinationen 
schneller und komfortabler zu gestalten und somit die Notwendigkeit für 
eine Anreise mit dem privaten Pkw zu reduzieren. Darüber hinaus kön-
nen mit einem flächendeckenden Mobilitätsangebot jenseits des privaten 
Pkw neue touristische Zielgruppen angesprochen werden, die Schles-
wig-Holstein bisher nicht als Kernland des „sanften Tourismus“ gesehen 
haben. 
 
Schließlich können durch die Zusammenführung und virtuelle Darstel-
lung von Wegeketten auch räumliche und zeitliche Lücken im Verkehrs-
system identifiziert und sukzessive geschlossen werden. So werden bei-
spielsweise längere oder nicht barrierefreie Wege zwischen Haltestellen 
und Stellplätzen oder längere Wartezeiten an Anschlussbussen sichtbar. 
 
 
IDEENGEBER 
Die Schaffung von verkehrsträgerübergreifenden digitalen Plattformen 
wird derzeit an vielen Orten in Deutschland und Europa diskutiert. Vie-
lerorts gibt es bereits Plattformen, die sich jedoch in unterschiedlichen 
Ausbaustadien befinden. Die App des HVV beispielsweise bietet bereits 
multimodale Wegeketten und Buchungsoptionen. Konkret können Nut-
zerinnen und Nutzer zwischen Angeboten des ÖPNV und kooperieren-
der Car-Sharing Anbieter auswählen und für den ÖPNV Fahrkarten bu-
chen. Apps von privaten Anbietern – etwa die von Daimler finanzierte 
Moovel oder die App Qixxit – und Apps von Verkehrsunternehmen wie 
der ÜSTRA in Hannover oder der Leipziger Verkehrsbetriebe bieten zu-
sätzlich auch Buchungsmöglichkeiten für weitere Mobilitätsangebote di-
rekt über die App. Die Deutsche Bahn plant eine integrierte Mobilitäts-
karte oder App einzuführen, mit der Nutzerinnen und Nutzer auf alle 
verfügbaren Mobilitätsangebote der Deutschen Bahn, des öffentlichen 
Nahverkehrs und privater Anbieter zugreifen können. Das Projektzent-
rum Prien des Fraunhofer-Instituts für Materialfluss und Logistik hat im 
Rahmen des Projekts „immer Mobil“ speziell für ältere Menschen im länd-
lichen Raum eine Informationsplattform entwickelt, die neben klassi-
schen ÖPNV-Angeboten (Bus und Bahn) auch spezielle unregelmäßige 
Angebote sozialer und privater Transportdienstleister (soziale Fahrdiens-
te, Bürgerbusse, Sammeltaxis etc.) mit einbezieht. Die Plattform kann 
z.B. den Gesundheitszustand der Nutzerin / des Nutzers und Mitnahme-
möglichkeiten für einen Rollator oder Rollstuhl berücksichtigen. 
 
Eine App, die Informationen und Buchungsmöglichkeiten für umfassen-
de intermodale Wegeketten ermöglicht, existiert in Deutschland derzeit 
noch nicht. Sie würde es beispielsweise ermöglichen, dass Nutzerinnen 
und Nutzer über die Plattform den Zug bis zum Bahnhof und von dort 
das Leihfahrrad bis zum Ende ihrer Reise angezeigt bekämen und beides 
direkt über die Plattform buchen könnten. 

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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MWAVT

ROLLE DES MWAVT 
Dem MWAVT könnte bei der Etablierung einer solchen intermodalen In-
formations- und Buchungsplattform die Rolle zukommen, Schleswig-Hol-
stein-spezifische Lösungen (ggf. auch finanziell) voranzutreiben und  
sicherzustellen, dass möglichst viele Mobilitätsdienstleister wie Taxis, Fäh-
ren, Car-Sharing-Anbieter, Bike-Sharing-Anbieter etc. einbezogen und An-
knüpfungspunkte zu anderen, insbesondere überregionalen Plattformen 
mitgedacht werden. Darüber hinaus könnten Ansätze zur Optimierung 
von spezifischen betrieblichen Abläufen und zur Weiterentwicklung be-
stimmter Bestandteile des digitalen Angebots vorangetrieben und im 
Rahmen von Pilotprojekten mit technologieorientierten Unternehmen in 
Schleswig-Holstein für einen landesweiten Einsatz erprobt werden. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Wir sehen die Schaffung einer digitalen Plattform mit Informationen und 
Buchungsmöglichkeiten für möglichst viele Verkehrsträger als einen 
wichtigen Schritt an, um Intermodalität zu fördern und den Menschen in 
Schleswig-Holstein attraktive Mobilitätsangebote zu unterbreiten. Gleich-
zeitig erachten wir die Entwicklung einer solchen Plattform nicht als pri-
oritär, da es vordringlich zunächst einer physischen Ausweitung des bis-
her teils noch geringen intermodalen Mobilitätsangebots in 
Schleswig-Holstein bedarf. 
 
Die tatsächliche Umsetzungsgeschwindigkeit der Maßnahme ist stark 
davon abhängig, wie schnell und effektiv die Daten verschiedener Mobi-
litätsanbieter gesammelt und zusammengeführt werden können und wie 
die Abrechnung zwischen den Anbietern organisiert wird.  
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LEIPZIGER  
EASY.GO APP

DIE IDEE  
Um einen flexiblen Übergang vom öffentlichen Nahverkehr auf Sharing-Fahrzeuge zu ermöglichen, stellen die 
Leipziger Verkehrsbetriebe seit August 2015 Mobilitätsstationen im gesamten Leipziger Stadtgebiet im Rah-
men von Leipzig mobil zur Verfügung. Mit der Einführung der Leipzig mobil App easy.GO ist ein System ent-
wickelt worden, welches die vorhandenen Mobilitätsangebote bündelt und eine gemeinsame Abrechnung aller 
genutzten Angebote über diese App ermöglicht. Die Idee ist, dass sich Nutzer mittels der App ihre intermoda-
le Reisekette planen und buchen können. Damit geht Leipzig mobil einen Schritt weiter als die Apps von ande-
ren Verkehrsverbünden, der Deutschen Bahn AG und privaten Anbieter, deren digitale Plattformen derzeit nur 
multimodale Buchungen erlauben. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
Im Juli 2015 wurde die erste von insgesamt 25 Mobilitätsstationen in Leipzig eröffnet. Alle diese Stationen be-
finden sich in unmittelbarer Nähe zu Haltestellen des ÖPNV und ermöglichen so ein bequemes Umsteigen von 
z.B. Bus oder Straßenbahn auf Car-Sharing-Angebote oder Mieträder. Auch das Laden von Elektroautos ist an 
den Stationen möglich. 
 
Zum 1. August 2015 wurde die Leipzig mobil App eingeführt, die eine einfache Nutzung des Mobilitätsange-
botes ermöglicht. Die App zeigt freie Sharing-Fahrzeuge in der Nähe an und gibt Auskunft über die schnellste 
Wegeplanung. Auch die Buchung der Angebote läuft einheitlich über die App. So ist es möglich, zum Monats-
ende eine Mobilitätsrechnung zu erhalten, welche alle genutzten Angebote transparent auflistet. Diese werden 
dann bequem per Lastschrift bezahlt.  
 
Voraussetzung für die Nutzung des Leipzig mobil Angebotes sowie der Leipzig mobil App ist ein bestehendes 
Abo der Leipziger Verkehrsbetriebe oder ein Semesterticket. Für die zusätzliche Nutzung dieses Angebotes 
wird ein Grundbetrag von vier Euro berechnet. Eine Nutzungsgebühr für die verschiedenen Angebote kommt 
hinzu. Bei Nutzung eines Mietrades fallen hier beispielsweise 50 Cent pro angebrochene halbe Stunde an. 
Folgeprojekte wie die Anbindung von Taxiunternehmen und Fluggesellschaften sind derzeit im Gespräch. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die Besonderheit des intermodalen Angebotes von Leipzig mobil, ist die einfache Handhabbarkeit der Abrech-
nung. Zum Monatsende werden alle in Anspruch genommenen Leistungen in einem Schritt abgerechnet. Das 
Lastschriftverfahren zur Bezahlung entlastet den Kunden und macht so die Nutzung des Mobilitätsangebo-
tes sehr bequem. Die Errichtung der 25 Mobilitätsstationen ermöglicht außerdem die flexible Nutzung von Ver-
kehrsmitteln und schafft die Verknüpfung dieser.  
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Leipzig mobil 
 https://www.l.de/verkehrsbetriebe/produkte/leipzig-mobil

• Inbetriebnahme erste Mobilitätsstation in Leipzig 
 http://www.presseportal.de/pm/114970/3067486
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ANSATZ 
Auch in Zukunft wird der Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel in 
Schleswig-Holstein bleiben. Bis zum Jahr 2030 nimmt der Verkehr auf 
den Straßen Schleswig-Holsteins weiter zu. Vielerorts im Land wird aus 
diesem Grund die Straßeninfrastruktur in Stand gesetzt oder weiter aus-
gebaut, um den Verkehrsfluss sicherzustellen. Nichtsdestotrotz besteht 
durch den wachsenden Verkehr weiterhin die Gefahr von Staubildungen, 
insbesondere zu Verkehrsspitzen sowie im Falle von Baustellen oder Un-
fällen. Diese Zeitverzögerungen sind nicht nur für den Einzelnen unan-
genehm, sondern führen auch volkswirtschaftlich Jahr für Jahr zu hohen 
Millionenschäden. Hinzu kommt, dass Autofahrer einen signifikanten Teil 
der Fahrzeit mit der Parkplatzsuche beschäftigt sind. Zusammen führen 
diese unnötig längeren Fahrzeiten zu zusätzlichen Umwelt- und Lärm-
belastungen, die sich durch gezielte Maßnahmen zur effizienteren Steue-
rung des Verkehrs vermeiden ließen. 
 
Die Fortschritte in den IuK-Technologien bieten Möglichkeiten, den Ver-
kehr auf der Straße effizienter, umweltschonender und sicherer zu ge-
stalten. Um diese Chancen zu nutzen, empfehlen wir, das neu zu 
schaffende Kompetenzzentrum Mobilität damit zu beauftragen, die Di-
gitalisierung des Straßenverkehrs voranzutreiben. Ein möglicher An-
wendungsbereich wäre beispielsweise der erweiterte Einsatz von 
Verkehrsleitsystemen (Netzbeeinflussungsanlagen bzw. Streckenbeein-
flussungsanlagen) auf Bundesfernstraßen und in den größeren Städten 
des Landes. Ein weiter Bereich könnte die stärkere Kommunikation zwi-
schen Fahrzeugen und der Infrastruktur sein. So könnte beispielswei-
se der Einsatz von Technologien zur Parkraumsuche in einer der größe-
ren Städte des Landes getestet werden. Durch Sensoren, beispielsweise 
an Straßenlaternen, könnten Autofahrer über eine App oder das Bord-
system des Autos über das Vorhandensein eines freien Parkplatzes in-
formiert werden, mit dem Ziel die Suchzeit nach einem Parkplatz zu re-
duzieren. Auch kann der Einsatz von intelligenten Steuerungsanlagen an 
Lichtsignalanlagen (d.h. Ampeln) geprüft werden, um Ampelschaltungen 
Zwecks Verbesserung des Verkehrsflusses bzw. Reduktion der Umwelt-
belastung zu optimieren. Ein dritter möglicher Anwendungsbereich ist 
das autonome Fahren, das sich sowohl auf Privatfahrzeuge als auch auf 
Busse des ÖPNV erstrecken kann. Derzeit besitzt die Technologie noch 
nicht die notwendige Marktreife, um im größeren Stil in Schleswig-Hol-
stein Anwendung zu finden. Auch die rechtlichen Rahmenbedingungen 
sind noch nicht abschließend geklärt. Nichtsdestotrotz sollte, aus unse-
rer Sicht, das neu einzurichtende Kompetenzzentrum Mobilität die Ent-
wicklungen in diesem Bereich aufmerksam verfolgen. Vielversprechend 
könnte der Einsatz von autonomen Fahrzeugen vor allem im ländlichen 
Raum sein. Niedrigere Personalkosten autonomer Busse könnten hier die 
Finanzierung des ÖPNV erleichtern. 
 
Bei alledem ist jedoch zu bedenken, dass die intelligente Steuerung des 
Verkehrs die Attraktivität des Pkw weiter steigern könnte. Dadurch könnte 
der Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel gebremst werden. 
 
 

6. INTELLIGENTE MOBILITÄT 
CHANCEN DER DIGITALISIERUNG FÜR INTELLIGENTEN  
UND VERNETZTEN STRASSENVERKEHR NUTZEN 
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ZIEL 
Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den Verkehr auf der Straße zu op-
timieren, indem die Potenziale von IuK-Technologien ausgeschöpft 
werden. Die Absicht ist es, den Verkehrsfluss effizienter zu gestalten, 
wodurch Fahrzeiten und somit auch Umwelt- und Lärmbelastungen re-
duziert werden können. Zudem kann der Einsatz von IuK-Technologien 
auch zu einer verbesserten Verkehrssicherheit beitragen, wenn beispiels-
weise autonome oder teilautonome Fahrzeuge generell vorsichtiger fah-
ren und durch schnellere Reaktionszeiten weniger Unfälle verursachen. 
Beim Einsatz autonomer Fahrzeuge im ÖPNV könnten niedrigere Be-
triebskosten dazu beitragen, ihn insbesondere im ländlichen Raum finan-
ziell tragfähiger zu gestalten. 
 
 
IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein gibt es derzeit bereits einzelne Elemente eines in-
telligenten Verkehrsleitsystems. So informiert die Netzbeeinflussungsan-
lage (NBA) A7 zu A1, A21 und B205 seit 2006 die Straßenverkehrsteil-
nehmer über Staus, Sperrungen und Verzögerungen auf einer Teilstrecke 
der A7 und weist sie auf alternative Routen hin. Des Weiteren sind auf 
Teilstrecken der A7 und A23 Streckenbeeinflussungsanlagen im Einsatz, 
die den Verkehrsfluss regulieren. Der Einsatz weiterer intelligenter Ver-
kehrsleitsysteme in Schleswig-Holstein wird derzeit geprüft. 
 
In Berlin wird seit 2015 ein Forschungsprojekt zur vereinfachten Park-
platzsuche durchgeführt. Zusammen mit der Senatsverwaltung für  
Stadtentwicklung und Umwelt testet ein Konsortium aus Unternehmen 
und wissenschaftlichen Einrichtungen in einer Berliner Straße den Ein-
satz von Radarsensoren an Straßenlaternen, um die Belegung des Park-
raums zu erfassen und Nutzer mittels App über die Belegung zu infor-
mieren. 
 
Der Einsatz autonom fahrender Busse wird derzeit unter anderem in Sit-
ten in der Schweiz getestet. Dort setzt die Stadt in Zusammenarbeit mit 
Postauto Schweiz zwei autonom fahrende Busse im ÖPNV ein, die in ei-
nem derzeit noch sehr langsamen Tempo im Stadtverkehr unterwegs 
sind. Mittelfristig könnte der Einsatz solcher Fahrzeuge auch im länd- 
lichen Raum in Schleswig-Holstein attraktiv werden. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das MWAVT sollte aus unserer Sicht das neu zu schaffende Kompetenzzen-
trum Mobilität damit beauftragen, kontinuierlich den Einsatz von IuK-Tech-
nologien für den Straßenverkehr in Schleswig-Holstein zu sondieren und 
Entwicklungen im Bereich der Verkehrstelematik weiter zu verfolgen. Zu-
dem sollten Machbarkeitsstudien und Pilotprojekte unterstützt werden. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Digitalisierung bietet Potenziale, um den Straßenverkehr intelligenter 
zu steuern und dadurch effizienter und umweltschonender zu gestalten. 
Daher sehen wir die Umsetzung einzelner Digitalisierungsmaßnahmen 
als perspektivisch wichtig an. Gleichzeitig sehen wir gerade für Schles-
wig-Holstein mit seinen vergleichsweise kleinen Städten und der ver-
gleichsweise geringeren Parkplatzsuch- und Stauproblematik bei dies-
bezüglichen Maßnahmen keine hohe Priorität. Zudem sind Maßnahmen 
sowohl zum autonomen Fahren als auch zur intelligenten Parkplatzsuche 
aufgrund der noch benötigten Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten 
in diesen Bereichen kurzfristig noch nicht breitenwirksam realisierbar. 

MWAVT

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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AUTONOM FAHRENDE 
KLEINBUSSE IN DER 
SCHWEIZ

DIE IDEE  
In der Stadt Sitten (Sion) im schweizerischen Kanton Wallis testet Postauto Schweiz seit dem Frühjahr 2016 
zwei autonom fahrende Kleinbusse im regulären Stadtverkehr, mit dem Ziel, damit die Praxistauglichkeit auto-
nom fahrender Fahrzeuge für den öffentlichen Personennahverkehr der Stadt und auf dem Land zu prüfen. 
Bei den fünf Meter langen Kleinbussen handelt es sich um Modelle des Herstellers Navya, die vollautomatisch 
und elektrisch fahren und Platz für bis zu 15 Reisende bieten. Im Straßenverkehr zirkulieren sie in der Testphase 
noch mit einer Höchstgeschwindigkeit von 20km/h, die maximal mögliche Geschwindigkeit der Busse liegt je-
doch bei 45km/h und somit über der durchschnittlichen Geschwindigkeit eines Busses im Straßenverkehr. Die 
Reisenden können ihren Fahrtwunsch samt ihrer Position per Smartphone angeben und werden dann vom au-
tonom fahrenden Kleinbus eingesammelt. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
Das Pilotprojekt ist aus einer Kooperation von der Stadt Sitten, mit Postauto Schweiz, dem Kanton Wallis, der 
ETH Lausanne und der Westschweizer Fachhochschule HES-SO entstanden, die gemeinsam ein Labor für Mo-
bilitätslösungen mit Zukunftspotenzial betreiben. Vor dem Start des Pilotprojektes wurde gemeinsam mit In-
genieuren und Experten eine 3D-Karte der Stadt entwickelt, auf deren Basis sich die zwei Kleinbusse zenti-
metergenau durch die Stadt bewegen und auf ihr Umfeld reagieren können. Vorteilhaft für die Umsetzung 
des Modellprojektes sind die etablierte Kooperation zwischen den relevanten Akteuren und die Tatsache, dass 
Postauto Schweiz seit geraumer Zeit für den öffentlichen Personennahverkehr in der Stadt zuständig ist. 
 
 
DIE VORTEILE 
Der Einsatz von autonomen Fahrzeugen im ÖPNV auf der Straße ist auch für Schleswig-Holstein attraktiv, da 
diese es mittelfristig ermöglichen könnten, ein flächendeckendes und flexibles ÖV-System mit einer hohen Ver-
fügbarkeit für den Einzelnen bei relativ gesehen geringeren Investitionen und laufenden Betriebskosten aufzu-
bauen. Insbesondere für den ländlichen Raum, wo dies heute nur noch eingeschränkt finanzierbar ist, können 
autonome Fahrzeuge als sinnvolle Ergänzung des bestehenden ÖPNV dienen. Zudem können diese Fahrzeuge 
deutlich flexibler und schneller auf Haltestellenwünsche der Fahrgäste per Smartphone reagieren als dies ein 
Busfahrer kann. Dadurch können Linienwege und Fahrzeugumläufe effizienter gestaltet werden. Gemeinsam 
mit dem elektrischen Antrieb ergibt sich somit auch eine Reduktion der Umweltbelastung.  
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Autonome Fahrzeuge – Der Bus ist auch der Fahrer 
 http://www.nzz.ch/schweiz/der-bus-ist-tatsaechlich-auch-der-fahrer-1.18664815
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Abb. 40: Autonom fahrender Kleinbus in Sitten  
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INTELLIGENTES 
PARKRAUM-MANAGE-
MENT IN BERLIN

DIE IDEE  
In einem Berliner Pilotprojekt wurde demonstriert, wie sich Autofahrerinnen und Autofahrer künftig über eine 
App oder ihr Navigationssystem über freie Parkplätze in der Stadt informieren können. Durch eine spezielle 
Sensortechnologie werden Parkplätze in ein „smartes“ Parkraummanagementsystem überführt. Angepasst an 
die jeweiligen Anforderungen der unterschiedlichen Städte und Stadtgebiete können auf diese Weise Parkplät-
ze direkt angesteuert werden, sodass die Parkplatzsuche entfällt und Zeit sowie Wegstrecke gespart wird. Das 
Bundesumweltministerium verfolgt mit dem Konzept das Ziel,  die  CO2-, Schadstoff- und Lärmemissionen des 
Kfz-Verkehrs zu reduzieren. 
 
DIE UMSETZUNG 
Die von Siemens, der Berliner Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Umwelt, der VMZ Berlin Betreiber-
gesellschaft mbH, des Instituts für Klimaschutz, Energie und Mobilität (IKEM) und dem Robotics Innovation 
Center des Deutschen Forschungszentrums für Künstliche Intelligenz (DFKI) vorgestellte Parkraumlösung wird 
mittels Radarsensorik realisiert. Die Sensoren werden in mehreren Metern Höhe an Straßenlaternen angebracht 
und übermitteln den Belegungsstatus an die Parkleitzentrale. Ein Eingriff in die Infrastruktur ist nicht notwen-
dig, da die Radarsensoren ihre Energie von den Straßenlaternen beziehen. Im Unterschied zu Bodensensoren 
ist es der „schwebenden“ Variante möglich, zusätzliche Informationen hinsichtlich der Position und Größe der 
geparkten Objekte zu generieren. Auf diese Weise ist eine Detektion falsch geparkter Fahrzeuge (z.B. auf Rad-
wegen oder vor Ladesäulen) möglich. Die Smart Parking Lösung arbeitet mit einem lernenden System. Aus der 
Dokumentation heraus ist es dem System folglich möglich, Prognosen über die Parkplatzauslastungen im Fo-
kusraum zu machen. Diese Prognosen unterstützen die Nutzerinnen und Nutzer bei der Verkehrsmittelwahl. 
Sollte vor Ort kein Parkplatz frei sein, ist das System mit einem multimodalen Routenplaner gekoppelt, der in 
Echtzeit Umsteigemöglichkeiten auf den öffentlichen Nahverkehr vorschlägt. 
Das vom Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) geförderte Pilotpro-
jekt wurde im Jahr 2015 in der Bundesallee auf einem 250 Meter langen Streckenabschnitt getestet. Die  
Testergebnisse sollen im Jahr 2016 vorliegen und Rückschlüsse über die Eignung des Systems zur Reduktion 
der CO2-Emissionen durch verringerten Parksuchverkehr aufzeigen. Es wird erwartet, dass das System zu einer 
besseren Verkehrskoordination in Städten und Ballungszentren verhilft, die Parkplatzsuche deutlich reduziert 
wird und multimodale Systeme mittels des intelligenten Systems gestärkt werden.  
 
DIE VORTEILE 
Das intelligente Parkraummanagement reduziert den Parksuchverkehr und die damit verbundenen CO2-, 
Schadstoff- und Lärmemissionen des Kfz-Verkehrs in Städten. Die Radarsensorik übermittelt darüber hinaus 
Informationen über widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge auf Rad- und Fußwegen, Busspuren oder auf Vor-
rangflächen. Die Echtzeitinformationen geben außerdem Empfehlungen darüber, ob die Reise mit dem Pkw 
empfehlenswert ist, oder der Umstieg auf öffentliche Verkehrsmittel zum Destinationsort sinnvoller ist. 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Siemens 
 https://www.siemens.com/customer-magazine/de/home/mobilitaet/smarter-parken.html 
• Deutsches Forschungszentrum für Künstliche Intelligenz 
 https://www.dfki.de/web/presse/pressemitteilungen_intern/2015/intelligentes- 
 parkraummanagement-erstmals-in-berlin-demonstriert-2013-presseevent-zum-verbundprojekt 
 -201ecity2-e-2-0201c/ 
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Abb. 41: Parkraummanagement
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3.3.2 Innovative und umwelt-
freundliche Verkehrsträger 
Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld „Innovative und um-
weltfreundliche Verkehrsträger“ 
zielen darauf ab, nachhaltige Alter-
nativen zum eigenen Pkw mit Ver-
brennungsmotor durch verbesser-
te Rahmenbedingungen zu stärken 
und attraktiver zu gestalten. 
 
• Mit der Empfehlung „Zukunfts-
gerecht von A nach B“ schlagen 
wir vor, SPNV und ÖPNV stärker 
als bisher als Mehrebenensystem 
zu verstehen und zu organisieren, 
indem über Verkehrsträger hinweg 
verkehrlich wichtige Hauptachsen 
definiert und deren wenige Halte-
punkte durch bedarfsorientierte 
Zubringer ergänzt werden. Diesen 
Ansatz sehen wir zur zukunftsfä-
higen Gestaltung des Nahverkehrs 
und vor allem des ÖPNV als beson-
ders prioritär an. 
 
• Bei Empfehlung „Schnell im 
Umland, schnell in der Stadt“ geht 

es darum, den SPNV im Stadt-Um-
land-Bereich vor dem Hintergrund 
wachsender Verkehrsbelastung be-
darfsgerecht auszubauen. Auf-
grund der mittelfristig steigenden 
Nachfrage und der bereits geplan-
ten Ausbaumaßnahmen erachten 
wir die Umsetzung als wichtig aber 
nicht prioritär. 
 
• Die Empfehlung „Ab auf’s Rad“ 
zielt darauf ab, den Radverkehr 
durch die Entwicklung einer lan-
desweiten Strategie zu stärken. Wir 
empfehlen, die konkreten Bedarfe 
für den Fahrrad- und Pedelec-Ver-
kehr durch einen breiten Beteili-
gungsprozess zu ermitteln und 
bedarfsgerechte Maßnahmen zu 
entwickeln, um Hindernisse für die 
Nutzung des Fahrrads im Alltag 
und für Freizeit- und Urlaubszwe-
cke abzubauen. Auch diese Maß-
nahme erachten wir als wichtig, 
aber nicht prioritär. 
 
• Bei der Empfehlung „Meins, 
deins, unser“ geht es darum, die 

gemeinschaftliche Nutzung von 
Fahrzeugen wie Fahrrädern und 
Autos zu stärken (z.B. durch Er-
leichterungen beim Parken von 
Car-Sharing-Fahrzeugen oder 
durch eigene Bike-Sharing-Ange-
bote des Nahverkehrs). Die Umset-
zung erachten wir als wichtig je-
doch nicht prioritär. 
 
• Die Empfehlung „Stecker raus 
und losfahren“ setzt sich mit dem 
Thema E-Mobilität auseinander. 
Aufgrund vieler bereits vorhande-
ner Strategien, Projekte und För-
dermaßnahmen zum Ausbau der 
E-Mobilität sowie der Zuständig-
keit des MELUR sehen wir hier für 
das MWAVT aktuell keinen dringen-
den Handlungsbedarf. Das MWAVT 
sollte bestehenden Aktivitäten wei-
ter unterstützen und darin mitwir-
ken, Hemmnisse für die Einführung 
und Nutzung von E-Fahrzeu-
gen zu ermitteln und abzubauen.

Abb. 42: Dringlichkeit und teilräumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfeld „Innovative und umweltfreundliche 
Verkehrsträger“ 
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ANSATZ 
Der Handlungsansatz zielt darauf ab, den öffentlichen Verkehr als hierar-
chisches Mehrebenensystem mit Hauptachsen und Zubringern an multi-
modalen Verkehrsknotenpunkten zu strukturieren. 
 
Kernidee des Ansatzes ist es, klar definierte Funktionen und Anforderun-
gen für die verschiedenen Netzebenen im Öffentlichen Verkehr festzu-
legen. Durch die jeweils spezifische Ausgestaltung der Netzebenen wird 
ein effizientes integriertes Gesamtnetz geschaffen, das die Gebietskör-
perschaften und Räume in abgestufter Intensität und Dichte mit Öffentli-
chen Verkehrsangeboten abdeckt. 
 
Auf der ersten Ebene werden Hauptachsen zwischen zentralen Or-
ten definiert, die mit hoher Frequenz durch den SPNV oder aber einem 
hochwertigen regionalbusgebundenen ÖPNV bedient werden. Als ers-
tes gilt es dabei Hauptachsen, zwischen den Ober- und Mittelzentren im 
Land zu definieren. In einem weiteren Schritt sollten Hauptachsen zwi-
schen den weiteren zentralen Orten im Land (Unterzentren, ländliche 
Zentralorte, Stadtrandkerne) definiert werden. Ein besonderes Augen-
merk sollte bei der Definition der Hauptachsen auf die Ost-West Ver-
bindungen im Land gelegt werden, die vergleichsweise weniger gut 
ausgebaut sind als die Nord-Süd Verbindungen. Durch eine reduzierte 
Anzahl von Haltepunkten (an zentralen Orten wie beispielsweise Schu-
len oder Nahversorgungszentren) sowie Priorisierungen an Lichtsignal-
anlagen bzw. durch die abschnittsweise Einrichtung eigener ÖPNV-Spu-
ren, werden wettbewerbsfähige Umlaufzeiten der Busse erreicht. Dieses 
Prinzip wird im SPNV mit dem System Regionalexpress und Regional-
bahn/S-Bahn bereits weitestgehend angewandt. Auch im Eisenbahn-
fernverkehr werden solche klar vertakteten und schnelleren Verbindun-
gen zwischen zentralen Orten im sogenannten integralen Taktfahrplan 
bereits angeboten. Auf diese Weise lassen sich signifikante Zeitgewinne 
zwischen den zentralen Orten und Ortszentren im ländlichen Raum er-
zielen. Im straßengebundenen ÖPNV werden bisweilen jedoch nicht sel-
ten viele kleine Orte durch mäandrierende Buslinien mit vielen Haltestel-
len mitbedient. 
 
Die Definition von Hauptachsen ist als vorgelagerte Maßnahme zu be-
trachten, da sich weitere Maßnahmen an den in dieser Maßnahme de-
finierten Hubs ausrichten sollen. Folglich unterliegen diese Verbin-
dungsachsen festen Reiserouten- und Zeiten zur Sicherstellung einer 
reibungslosen Intermodalität. 
 
Mit der Einführung der neuen, schnelleren Achsen kann die ÖV-Nachfra-
ge steigen. Gleichzeitig besteht aber das Risiko, dass Bürgerinnen und 
Bürger nicht willens sind, auf ihre Haltestelle mit direkter Verbindung in 
den nächsten zentralen Ort zu verzichten. 
 
Aus diesem Grund empfiehlt es sich, die Maßnahme schrittweise ein-
zuführen. In einer ersten Phase werden die definierten Hauptach-
sen mit den schnellen Verbindungen zusätzlich zu den bereits eta-
blierten Buslinien bedient. Dadurch können den Nutzerinnen und 
Nutzern die Vorteile der neuen Streckenführung vergegenwärtigt wer-
den, bevor die bereits bestehenden Verbindungen nach und nach 
an das neue System angepasst werden. Wichtig ist bei diesem Pro-
zess zudem die frühzeitige Information und Einbindung der betrof-

7. ZUKUNFTSGERECHT VON A NACH B 
NAH- UND REGIONALVERKEHR INTEGRIERT ORGANISIEREN
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fenen Bürgerinnen und Bürger, um ihnen die Vorteile der neuen Stre-
ckenplanung zu vergegenwärtigen und Widerstände abzubauen.

Abb. 43: Hierarchisiertes Mehrebenensystem im öffentlichen Verkehr

Eigene Darstellung Ramboll Management Consulting

Um die Effektivität dieses Ansatzes zu gewährleisten, ist die Bereitstel-
lung leicht zugänglicher und abgestimmter Informationen zu den Ver-
kehrsträgern der einzelnen Netzebenen erforderlich. Je nach Teilraum 
des Landes kann es sinnvoll sein, die zweite Ebene aufzuteilen und eine 
dritte Ebene einzuführen. 
 
Die angefahrenen zentralen Orte in diesem Hauptnetz werden als in-
termodale Verkehrsknotenpunkte (Hubs) konzipiert. Neben dem SPNV 
bzw. dem hochwertigen busgebundenen ÖPNV werden diese Ver-
kehrsknotenpunkte von Bussen der zweiten Ebene angefahren, die als 
Zubringer von und zu den wichtigsten Orten in der Umgebung fun-
gieren. Je nach Nachfragepotenzial, Topografie oder Siedlungsstruk-
tur können die Zubringerdienste unterschiedlich ausgestaltet sein – bei-
spielsweise ausschließlich linien- und taktgebundener ÖPNV (z.B. der 
fahrplangebundene Linienbus), ausschließlich flexible Bedienformen (z.B. 
Car-Sharing, Park+Ride, Bike+Ride) im öffentlichen Straßenverkehr oder 
aber eine Kombination aus beiden (auch Busse mit flexiblen Haltepunk-
ten bzw. Abfahrtszeiten z.B. direkt vor der Haustür zur gewünschten Zeit 
– siehe Anrufsammeltaxi). Das Land kann die Kommunen bei der Gestal-
tung ihrer spezifischen Zubringerlösungen unterstützen, indem es die 
verschiedenen Optionen für Zubringerdienste definiert und in einer Art 
Werkzeugkasten bereitstellt: Dieser kann Informationen hinsichtlich der 
Planung, Umsetzung, Beratungs-, Finanzierungs- und Fördermöglich-
keiten zur Verfügung stellen, welche die Kommunen auf ihre individuel-
le Lage beziehen. 
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Auf dieser Basis, der ihnen angebotenen Zubringerlösungen, können die 
Kommunen Untersuchungen durchführen, welche Zubringer für den vor-
gesehenen Hub am besten dazu geeignet sind, ihren spezifischen Bedar-
fen zu entsprechen. Hierfür bietet es sich an, Daten zur Nutzung bereits 
vorhandener ÖV-Angebote auszuwerten und durch Informationen aus 
Umfragen, Fokusgruppen und/oder Bürgerworkshops mit potenziellen 
Nutzerinnen und Nutzern zu kombinieren. 
 
Daneben kann der ehrenamtliche Verkehr eine wichtige Rolle einneh-
men. So können Bürgerbusse von ehrenamtlichen Fahrern betrieben 
werden, die wie die oben beschriebenen Busformen verkehren. Bürger-
busse haben den Vorteil, dass die Kosten für die Kommune geringer 
ausfallen, da sie in der Regel nur die Anschaffungs- und Unterhaltskos-
ten tragen muss. Häufig sind Fahrzeuge und Betriebskosten auch über 
Spenden oder Vereinsbeiträge abgedeckt. Ein Risiko verbleibt in der 
Nachhaltigkeit dieser Angebote, da sie von der Bereitschaft zu ehren-
amtlichen Fahrten in der Bevölkerung abhängen. 
 
Die oben genannten Sharing-Systeme können einen wichtigen Lösungs-
baustein darstellen. Möglich sind stationsgebundene Car-Sharing-Ange-
bote wie beispielsweise Cambio oder Stattauto. Leihfahrräder können 
ebenfalls eine wichtige Rolle in der Überbrückung der letzten Meile dar-
stellen, beispielsweise nach dem Vorbild des StadtRAD-System in Ham-
burg oder des ST mobil für Pedelec-Leihfahrräder in Mettingen im Kreis 
Steinfurt, NRW. Wichtige Optionen sind zudem die erwähnten Park+Ri-
de-, Bike+Ride- und Kiss+Ride- Anlagen, zu denen Anwohner mit dem 
privaten Pkw oder Fahrrad anreisen können und an denen sie ihr eigenes 
Verkehrsmittel abstellen können, bevor sie an dem Hub die gewünschte 
Verbindung mit dem öffentlichen Verkehr nehmen.  
 
 
ZIEL 
Das Ziel ist es damit die Attraktivität des öffentlichen Verkehrs und die 
Erreichbarkeit von zentralen Orten durch insgesamt kürzere Reisezeiten 
und eine höhere Verfügbarkeit des öffentlichen Angebots zu verbessern. 
Der Handlungsansatz eignet sich zur Verbesserung des öffentlichen Ver-
kehrsangebots im ländlich geprägten Raum, sowie im Stadt-Umland Ver-
kehr. Dabei adressiert er die Handlungserfordernisse bezüglich des Zu-
gangs zu den alltäglichen Bedürfnissen der Menschen auf dem Land und 
der Erreichbarkeit der Mittel- und Oberzentren vom ländlichen Raum 
aus. Zudem trägt er durch die Stärkung des ÖPNV auch dazu bei, die 
Umweltbelastung durch den Verkehr zu reduzieren und die Mobilitätsan-
gebote an die Bedürfnisse der Menschen nach flexiblem und intermoda-
lem Verkehr anzupassen. 
 
 
IDEENGEBER 
Vergleichbare Ansätze werden bereits an verschiedenen Orten einge-
setzt, beispielsweise im Kreis Nordfriesland, in der  Schweiz, im Kreis 
Salzwedel (Sachsen-Anhalt) sowie in Baden-Württemberg. 
 
Das beste Beispiel für ein gut funktionierendes Mehrebenensystems mit 
klar definierten Hauptachsen und darauf abgestimmten Zubringern ist 
die Schweiz, in der mit der sogenannten „Schweizer Spinne“ vom Eisen-
bahnfernverkehr über den SPNV ein strikter Taktfahrplan hinterlegt ist, 
auf den in weiteren Ebenen der ÖPNV integriert auf die oberste Ebene 
abgestimmt ist. Auch in Nordfriesland wurde ein solches Mehrebenen-
system im öffentlichen Nahverkehr mit drei Ebenen bereits im Rahmen 
der Modellregionen der Raumordnung (MORO) des Bundesinstituts für 
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) beschlossen und wird derzeit 

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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umgesetzt. In Salzwedel wurde hingegen ein Zweiebenensystem einge-
führt, bei denen die Nebenrelationen von Rufbussen bedient werden. 
 
Ein landesweites Konzept wird derzeit auch in Baden-Württemberg 
praktiziert, wo das Verkehrsministerium gemeinsam mit der Nahver-
kehrsgesellschaft Baden-Württemberg (NVBW) Achsen im gesamten 
Land definiert hat, auf denen aufgrund ihrer strukturellen Bedeutung ei-
gentlich eine Bahnlinie verkehren sollte. Stattdessen sollen auf diesen 
Achsen Regiobusse eingesetzt werden, die in erster Instanz häufig zu-
sätzlich zu den bestehenden Linienbussen verkehren. Da die Aufgaben-
trägerschaft für den ÖPNV nicht in der Verantwortung des Landes liegt, 
können die Aufgabenträger für eine entsprechende Bedienung dieser 
Achsen eine signifikante Förderung von 50 Prozent vom Land erhalten. 
Sobald sich die Regiobusse erfolgreich etabliert haben, können die Lini-
enführungen des ergänzenden ÖPNV an das Regiobusnetz angepasst 
werden (zweite Netzebene). Dieses ist allein aus wirtschaftlichen Grün-
den seitens der Aufgabenträger zu erwarten. Dadurch kann der ansons-
ten erhebliche zu erwartende politische Widerstand umgangen wer-
den, da den potenziellen ÖV-Nutzerinnen und Nutzern die Vorteile der 
schnelleren Linienführung ersichtlich werden. 
 
In Schleswig-Holstein gibt es ebenfalls schnelle Buslinien zwischen eini-
gen Mittel- und Oberzentren. Diese Linien werden trotz ihrer überregio-
nalen Bedeutung gegenwärtig allerdings von kommunalen Gebietskör-
perschaften (in Kooperation mit privaten Busunternehmen) eingesetzt. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das MWAVT sollte als Impulsgeber vorangehen und die Aufgabenträ-
ger des Nahverkehrs, NAH.SH und die Kreise und kreisfreien Städte da-
bei unterstützen, die Hauptachsen zu definieren. Für die Erstellung des 
Werkzeugkastens sehen wir das MWAVT gemeinsam mit NAH.SH in ver-
antwortlicher Rolle, während die Gestaltung nachfrageorientierter Zubrin-
ger schlussendlich in der Verantwortung der Kommunen liegt. Doch auch 
hier erachten wir die technische Unterstützung durch das MWAVT und die 
NAH.SH als wichtig. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Umsetzung des Ansatzes ist aus unserer Sicht dringlich, da sie die 
Grundlage für die Integration der einzelnen Verkehrsträger bildet. Ohne 
sie sind zukunftsfähige Mobilitätshubs und eine integrierte Schul-, Raum- 
und Verkehrsplanung nicht durchführbar. Die Konzeption des Ansatzes 
sollte demnach zeitnah angegangen werden. Die Maßnahme bedarf ei-
ner sorgfältigen Planung und Umsetzung. Dementsprechend ist ein län-
gerfristiger Umsetzungshorizont realistisch. 
 

 

MWAVT
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SCHNELLE HAUPT-
ACHSEN IM KREIS  
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Abb. 44: Liniennetzt im Kreis Salzwedel 

DIE IDEE  
Im Altmarkkreis Salzwedel in Sachsen-Anhalt wurde der Ausbau eines umfassenden Busliniennetzes anhand 
einer Hauptlinie umgesetzt. Durch die gute Verzahnung der Hauptlinie zu anderen Buslinien und zum Rufbus-
verkehr soll eine flächendeckende Mobilität in dem dünn besiedelten Gebiet sichergestellt werden. Gleichzei-
tig kann durch das neue System für den öffentlichen Straßenpersonenverkehr (ÖSPV) auf Auswirkungen des 
demografischen Wandels eingegangen werden. Zuvor lag die Hauptausrichtung des Busverkehrs vor allem auf 
dem Schülerverkehr. Durch die neuen Fahrpläne der Hauptlinie sowie den damit verknüpften Nebenlinien soll 
ein Angebot für die gesamte Bevölkerung geschaffen werden. Dies soll durch die regelmäßigen Fahrzeiten, 
auch in den Ferien und am Wochenende, sowie eine stärkere Verknüpfung zwischen Bahn und Bus erreicht 
werden.  
 
DIE UMSETZUNG 
Um aktuelle Rahmenbedingungen wie Einwohnerwanderungen, die Alterung der Gesellschaft oder die Kon-
zentration von Versorgungs- und öffentlichen Einrichtungen auf wenige Standorte berücksichtigen zu können, 
wurde ein neues System für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) eingeführt. 2008 wurde mit der 
Neustrukturierung des Busliniennetzes begonnen. Das System besteht aus zwei Säulen: den Hauptlinien und 
den Nebenlinien. Die Hauptlinien unterteilen sich in vier Linien mit Landesbedeutung und vier regionale Haupt-
linien. Zum Einsatz kommen jeweils Standardlinienbusse, die auf festen Verbindungen fahren, aber eine redu-
zierte Zahl von Haltepunkten ansteuern. 
Die Nebenlinien bestehen aus Schülerverkehrslinien und flexiblen Bedienformen. Der Schülerverkehr fährt 
ebenfalls auf einer festen Verbindung und ist in den Linienverkehr integriert. Die flexiblen Nebenlinien hingegen 
sind bedarfsgesteuert. Die Kleinbusse sind frei verfügbar in der Fläche und befördern die Fahrgäste bis zu ih-
rem Bestimmungsort. 
Das neue Angebot aus Haupt- und Nebenlinien wird flächendeckend angeboten und ist miteinander vertak-
tet (Bahn / Bus, Bus / Bus einschließlich Rufbus). Die Linien befördern in der Zeit von 5 bis 22 Uhr mindestens 
alle zwei Stunden und immer zur gleichen Zeit Fahrgäste an die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte im Beför-
derungsbereich. Mit dem neuen Busliniennetz wurden die Fahrplankilometer auf diese Weise von 5,7 Millionen 
Kilometern (Jahresleistung in 2007) auf 10,2 Millionen Kilometer (Jahresleistung 2009) erhöht – die Fahrgas-
tentwicklung im Rufbusverkehr ist auf über 5.000 Fahrgäste angestiegen (gegenüber 240 Fahrgäste vor dem 
Fahrplanwechsel).   
 
DIE VORTEILE 
Die Neustrukturierung des Busliniennetzes im Kreis Salzwedel in Sachsen-Anhalt steuert Auswirkungen des 
demografischen Wandels in dieser dünn besiedelten Region entgegen und hat sich bisher bewährt. Die regel-
mäßige Taktung und kurze Fahrtzeiten durch eine Reduzierung auf die wichtigsten Haltepunkte führen nach 
Angaben des Kreises zu einer Attraktivitätssteigerung des Beförderungsangebotes im Kreis Salzwedel. Das 
gleichzeitige Angebot des Rufbusverkehrs dient dabei als Ergänzung zum Linienbusverkehr der Hauptlinie und 
tritt somit nicht in Konkurrenz zu diesem. Aufgrund der geringen Nachfrage auf den Nebenlinien (im einge-
stellten Standardlinienverkehr), ist die zusätzliche Einführung des individuellen Rufbusangebotes vielmehr von 
Vorteil, da dadurch die Kosten gesenkt werden können. 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Gut verzahnt! Der Nahverkehr im Altmarkkreis Salzwedel 
http://www.mil.brandenburg.de/media_fast/4055/Claus%20Riehn%20Altmarkkreis%20Salzwedel.pdf

• PVGS-Salzwedel 
http://www.pvgs-salzwedel.de/netzkarte/

GOOD PRACTICE
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ANSATZ 
Weitere Zuwächse im Verkehr im Stadt-Umland Bereich werden auch 
in Zukunft zu einer hohen Auslastung der Verkehrsinfrastruktur füh-
ren. Insbesondere im Umland von Hamburg wächst das ohnehin schon 
hohe Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevölkerungswachstums, der 
positiven wirtschaftlichen Entwicklung und zunehmenden Verflech-
tungen stark an. Dies führt auch zu starken Nachfragezuwächsen im 
Schienenverkehr in den vier Umlandkreisen von Hamburg sowie in Lü-
beck. Derzeit besteht eine hohe Auslastung und stellenweise Überlas-
tung der Schienenkapazität im Umland von Hamburg, insbesondere zu 
den Hauptverkehrszeiten im Berufs- und Ausbildungsverkehr, die sich bis 
2030 durch die geplanten Umbaumaßnahmen der AKN zur S21 im Nord-
westen von Hamburg etwas entschärfen dürfte (BMVI 2016b). Auch die 
geplante S4 zwischen Hamburg und Bad Oldesloe zielt darauf ab, der 
prognostizierten Überlastung der Strecke entgegenzuwirken. Eine Voll-
auslastung der Bahnkapazitäten gibt es derzeit ansonsten am Wochen-
ende und zu Ferienzeiten auf der Marschbahn nach Sylt, sowie auf der 
Strecke Niebüll-Westerland. 
 
Die derzeitigen und voraussichtlich zukünftigen Kapazitätsengpässe auf 
der Schiene zu den Hauptverkehrszeiten im Berufs- und Tourismusver-
kehr führen zu einer Verschlechterung der Erreichbarkeit von Arbeits-
plätzen und Urlaubsdestinationen, was die Attraktivität der Bahn als Al-
ternative zum Pkw schmälert. 
 
Das Ministerium sollte sich aus unserer Sicht dafür stark machen, ange-
sichts der steigenden Nachfrage im Schienenverkehr, die Kapazitäten im 
Bahnverkehr mittelfristig bedarfsorientiert auszubauen. In einigen Teilen 
des Bahnnetzes bestehen mit einer Zunahme des Bahnverkehrs noch Ka-
pazitäten für eine Verdichtung der Taktung, bzw. Verlängerung von Zü-
gen. In anderen wiederum verhindern Engpässe in der Schieneninfra-
struktur eine Verdichtung oder Ausweitung der Bahnkapazitäten auf der 
Schiene. Dies ist beispielsweise auf der Strecke Niebüll-Westerland der Fall, 
oder in Elmshorn, wo seit Jahren eine überlastete Knotensituation besteht.  
 
 
ZIEL 
Der Handlungsansatz zielt darauf ab, mittelfristig zusätzliche Kapazi-
täten an Bahnen zu Hauptverkehrszeiten zur Verfügung zu stellen, mit 
dem Ziel damit Kapazitätsengpässe in der Schienen- und Straßeninfra-
struktur zu reduzieren und dadurch die Attraktivität des ÖV und die Er-
reichbarkeit von Zielorten zu Spitzenzeiten zu verbessern. Durch einen 
gezielten Ausbau der Schieneninfrastruktur können mittelfristig sowohl 
die Schiene, als auch die Straße entlastet werden. Zudem hat es den po-
sitiven Nebeneffekt, dass die Umweltbelastung pro Kopf nicht weiter 
steigt, bzw. sogar abnimmt. 
 
 
IDEENGEBER 
Beim Ausbau der Kapazitäten der Schieneninfrastruktur handelt es sich 
nicht um eine besonders innovative Maßnahme. Vielmehr wird sie lang-
fristig schlichtweg notwendig sein, um den voraussichtlichen Nachfrage-
zuwächsen im Schienenverkehr zu begegnen. 

8. SCHNELL IM UMLAND, SCHNELL IN DER STADT 
NAH- UND REGIONALVERKEHR IM STADT-UMLAND BEDARFSGERECHT  
AUSBAUEN
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ROLLE DES MWAVT 
Die Zuständigkeit für die Instandhaltung und Instandsetzung der Schie-
neninfrastruktur liegt grundsätzlich in der Verantwortung der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen. In Schleswig-Holstein ist dies in der Regel die 
DB Netz. Der Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur wird meist im 
Rahmen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und des Bedarfspla-
nes für die Bundesschienenwege geregelt. Ausbaumaßnahmen werden 
dabei mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 abgestimmt, nachdem ihr 
Nutzen volkswirtschaftlich nach einer standardisierten Bewertung nach-
gewiesen wurde. Schieneninfrastrukturbedarfe für den Nah- und Regio-
nalverkehr können dagegen auch ohne Berücksichtigung im Bundesver-
kehrswegeplan auf Landesebene angestoßen werden. Der Bund kann und 
sollte sich ggf. finanziell beteiligen, wenn Vorhaben auch dazu dienen, die 
in seinem Verantwortungsbereich liegende Infrastruktur zu entlasten. 
 
Die Zuständigkeit für den Einsatz zusätzlicher oder größerer Verkehrs-
gefäße liegt beim Land und somit in der Verantwortung des Ministeri-
ums und der NAH.SH GmbH als Aufgabenträger. Insbesondere im Um-
land von Hamburg sollten die derzeit verfügbaren und künftig geplanten 
Bahnkapazitäten mit den prognostizierten Zuwachsraten abgeglichen 
und geprüft werden, wo eine Ausweitung der Bahnkapazitäten notwen-
dig und auch ohne Schieneninfrastrukturausbau möglich ist. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Derzeit reichen die vorhandene Infrastruktur und Kapazitäten auf der 
Schiene im Stadt-Umland Verkehr, auch im Umland von Hamburg, noch 
aus, um die Nachfrage zu bewältigen. In Zukunft wird die Nachfrage nach 
schienengebundenem Verkehr jedoch in fast gesamt Schleswig-Holstein 
weiter steigen. Insbesondere zu den Spitzen im Berufsverkehr und in den 
Umlandkreisen von Hamburg steigt dabei voraussichtlich die Nachfrage 
stark an. Wertet man die Attraktivität des öffentlichen Verkehrs durch Mo-
bilitätshubs und eine digitale Plattform zusätzlich noch auf, dürfte es mit-
telfristig zu noch stärkeren Nachfrageanstiegen kommen, die mittelfristig 
einen Ausbau der Kapazitäten rechtfertigen. 
 
Da insbesondere Verbesserungen der Schieneninfrastruktur mehrere 
Jahre bis zu einigen Jahrzenten in Anspruch nehmen können, sehen wir 
es als wichtig an, die zukünftigen Bedarfe regelmäßig zu überprüfen, um 
frühzeitig reagieren zu können. 

 
 

 
 
 

MWAVT

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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ANSATZ 
Mit der hohen Anzahl der Fahrräder pro Kopf, der gut ausgebauten 
überregionalen Fahrradwege und der im Bundesvergleich überdurch-
schnittlichen Fahrradnutzung ist Schleswig-Holstein bereits ein Fahrrad-
land. Zudem erfreut sich das Fahrrad in den letzten Jahren wachsender 
Beliebtheit, die wiederum durch das Aufkommen von Elektrorädern in 
den letzten Jahren auch in Zukunft weiterhin hoch bleiben dürfte.  
 
Auf der anderen Seite befindet sich ein guter Teil der Fahrradwege in sa-
nierungsbedürftigem Zustand und es gibt weitere Aspekte, wie die Ver-
kehrssicherheit, Abstellmöglichkeiten, Beschilderung, oder Gebühren für 
die bzw. Beschränkungen bei der Fahrradmitnahme im öffentlichen Ver-
kehr, die die Attraktivität der Fahrradnutzung teilweise schmälern.  
 
Um Schleswig-Holsteins Stellung als Fahrradland weiter zu stärken und den 
Austausch zwischen den relevanten Akteuren weiter zu forcieren, schlagen 
wir vor, gemeinsam mit den Kommunen eine landesweite Fahrradstrategie 
zu entwickeln. Darin können Leitlinien und Zielsetzungen für den Radver-
kehr formuliert und definiert werden. Die Strategie sollte sich mit den Be-
darfen in den einzelnen Regionen des Landes und für einzelne Mobilitätsan-
lässe wie im Tourismus, Freizeitverkehr und Alltagsverkehr zur Schule und 
zur Arbeit auseinandersetzen und dabei den Radverkehr mit dem klassi-
schen Fahrrad und mit Elektrorädern in seiner Gesamtheit betrachten.  
 
Als erstes empfehlen wir, auf Basis der derzeit in der Durchführung be-
findlichen Neuauflage der deutschlandweiten Befragung zur Mobilität 
in Deutschland eine Datengrundlage zu schaffen über das Fahrradnut-
zungsverhalten und die Anforderungen der Schleswig-Holsteinerinnen 
und Schleswig-Holsteiner sowie von Urlaubsgästen an die Fahrradnut-
zung. Diese kann dann mit der Datengrundlage des Landesweiten Rad-
verkehrsnetzes kombiniert werden.  
 
Die Strategie sollte sich damit auseinandersetzen, wie das Land die Krei-
se und Gemeinden bei der Umsetzung einzelner Maßnahmen und Pilot-
projekte finanziell und technisch unterstützen kann. Mögliche Maßnah-
men, mit denen sich die Fahrradstrategie auseinandersetzen könnte, 
umfassen beispielsweise: 

• die Einrichtung von Fahrradschnellstraßen im Stadt-Umland Be-
reich, die zu einer Entlastung viel befahrener Straßen führen könnte,

• die Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmaßnahmen in Städten, die 
die Verkehrssicherheit erhöhen und die Belastungen durch den Ver- 
kehr für Anwohner senken können,

• die Einrichtung von sicheren Stellplätzen für Fahrräder und Pedelecs 
an Mobilitätshubs, um die Vernetzung mit und damit die Erreichbar- 
keit durch den ÖV zu verbessern. Insbesondere für Pedelecs werden  
sichere und überdachte Stellplätze benötigt, da diese sonst von  
Nutzerinnen und Nutzern kaum an Haltestellen des ÖV zurückgelassen  
werden,

• die Mitnahme von Fahrrädern im öffentlichen Verkehr durch Fahr- 
radabos für die Bahn und/oder Fahrradanhänger an einzelnen  
Bussen verbessern, um gleichfalls die Vernetzung mit und damit  
die Erreichbarkeit durch den ÖV attraktiver zu gestalten,

9. AB AUF’S RAD! 
MIT LANDESWEITEM ANSATZ UND AUSTAUSCH DEN RADVERKEHR STÄRKEN
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• die Beschilderung an überregionalen Fahrradwegen verbessern,  
um das Erlebnis von Fahrradtouren zu verbessern,

• die Einrichtung von Fahrradverleihsystemen an Mobilitätshubs in  
den Städten und im ländlichen Raum.

Bei der Erarbeitung der Strategie sollte sichergestellt werden, dass sie 
sich nahtlos in die landesweite verkehrsträgerübergreifende Konzeption 
der Mobilität einordnet und aus dieser hervorgeht. 
 
 
ZIEL 
Die landesweite Fahrradstrategie verfolgt mehrere Ziele. Einerseits soll sie 
durch die aufeinander abgestimmte Entwicklung eines Konzeptes für den 
Fahrradverkehr dazu beitragen, in der Verwaltung ein stärkeres Bewusst-
sein für den Fahrradverkehr zu verankern. Andererseits kann die Strategie 
selbst als Orientierungsrahmen für andere fachpolitische Konzepte dienen. 
So können z.B. in der Strategie formulierte Leitlinien und Maßnahmen im 
Tourismusbereich dazu genutzt werden, die Attraktivität Schleswig-Hol-
steins als Land für den sanften Tourismus zu stärken. Darüber hinaus 
könnte die Stärkung des Radverkehrs dazu beitragen, die Verkehrssicher-
heit für schutzbedürftige Verkehrsteilnehmer zu verbessern. 
 
Zudem könnte sie dabei unterstützen, den motorisierten Verkehr zu Spit-
zenzeiten (insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr) einzu-
schränken. Diese Einschränkung hat positive Effekte in Form eines bes-
seren Verkehrsflusses für die verbliebenen Verkehrsteilnehmer auf der 
Straße und verringerter Umwelt- und Lärmbelastungen. Relevant sind die-
se Aspekte vor allem in den großen Städten Schleswig-Holsteins sowie in 
deren Stadt-Umland-Bereichen und im Umland von Hamburg. Daher wäre 
hier auch die Einrichtung von Radschnellwegen besonders interessant. 
 
Zusätzlich dazu trägt eine Stärkung der Rolle des Fahrrads in der Ver-
kehrsmittelwahl der Schleswig-Holsteinerinnen und Schleswig-Holstei-
ner auch dazu bei, die Umwelt- und Lärmbelastungen durch den Verkehr 
und somit den Handlungsdruck für die Landesregierung zur Einhaltung 
von Klimaschutzzielen zu senken. 
 
 
IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein selber werden bereits einzelne Maßnahmen ge-
plant, bzw. durchgeführt, um den Fahrradverkehr zu stärken. Zu erwäh-
nen sind beispielsweise die vom Ministerium geförderte Einrichtung 
von Bike+Ride Anlagen an Bahnhöfen, die Prüfung des Baus von bis zu 
fünf Radschnellwegen in der Metropolregion für den Stadt-Umland Ver-
kehr von und nach Hamburg, oder die Einführung von Verkehrsberuhi-
gungsmaßnahmen innerorts, wie dies in Schleswig mit der Ausweitung 
der Tempo 30 Zonen der Fall war. Ein landesweites Konzept gibt es mit 
dem Landesweiten Radverkehrsnetz, das für den Bau und Erhalt in Fra-
ge kommende Radwege festlegt.  
 
Im MWAVT gibt es zudem derzeit einen Fahrradbeauftragten, der sich in 
Abstimmung mit dem Städteverband Schleswig-Holstein und dem Schles-
wig-Holsteinischen Landkreistag mit der Planung des Fahrradnetzes und 
fahrradfördernder Maßnahmen auseinandersetzt. Darunter fällt u.a. die Er-
stellung und Aktualisierung des Landesweiten Radverkehrsnetzes. 
 
Zudem wird derzeit vom MWAVT die Einrichtung einer Arbeitsgemein-
schaft „Fahrradfreundliche Kommunen“ initiiert, um den institutionellen 
Austausch zwischen dem Land, den Kommunen und den Verbänden im 
Bereich des Fahrradverkehrs zu verbessern. 

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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Des Weiteren lohnt ein Blick nach Baden-Württemberg, wo das Ver-
kehrsministerium im Jahr 2015 mit breiter Beteiligung der Öffentlichkeit 
und von Experten eine RADStrategie Baden-Württemberg herausgege-
ben hat, die Ziele, Leitlinien und Maßnahmen zur Förderung des Radver-
kehrs definiert. Auch einige europäische Städte wie Groningen in den 
Niederlanden und Kopenhagen in Dänemark haben Fahrradstrategien 
entwickelt. Neben der Fahrradstrategie der dänischen Hauptstadt hat 
auch das dänische Verkehrsministerium im Jahr 2014 eine Fahrradstrate-
gie für das gesamte Land vorgestellt. 
 
Näher an Schleswig-Holstein gelegen findet man in Hamburg mit der 
kürzlich geschaffenen Stelle der Fahrradkoordinatorin eine zentrale Stel-
le, bei der alle Fäden im Bereich des Radverkehrs zusammenlaufen und 
die Maßnahmen im Bereich des Fahrradverkehrs zusammen mit den Be-
zirken öffentlichkeitswirksam vorantreibt. 
 
Was konkrete Maßnahmen angeht, werden in immer mehr Stadt-Um-
land-Bereichen Fahrradschnellwege oder Fahrradautobahnen eingerich-
tet. Bestes Beispiel sind die Fahrradautobahnen in Kopenhagen, die das 
Umland mit der dänischen Hauptstadt verbinden und es den Bewohner-
innen und Bewohnern des Umlands ermöglichen, täglich sicher mit dem 
Fahrrad zur Arbeit zu pendeln. Mit der Fahrradschnellstraße zwischen 
Frankfurt am Main und Darmstadt in Hessen, sowie dem Radschnellweg 
Ruhr in NRW findet man gute Beispiele dafür, dass sich dieses Konzept 
auch gut auf deutsche Städte und ihr Umland übertragen lässt. In NRW 
wird komplementär zu dem Bau des Radschnellwegs Ruhr mit den Rad-
schnellwegen eine neue Wegekategorie als „Radschnellverbindungen 
des Landes“ in die Straßenordnung eingeführt. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das Ministerium sehen wir bei der Stärkung der Zusammenarbeit zwi-
schen Land und Kommunen sowie der Entwicklung einer übergeordne-
ten und öffentlichkeitswirksamen Strategie in einer federführenden Rolle. 
Unterstützt werden könnte es dabei von dem neu zu schaffenden Kom-
petenzzentrums Mobilität. Bei der Entwicklung von Leitlinien für den 
Fahrradverkehr sollten Verbände und die Bürgerinnen und Bürger früh-
zeitig in den Prozess mit einbezogen werden.  
 
Bei der Umsetzung der einzelnen Maßnahmen sehen wir das Ministerium 
in einer Impulse setzenden und unterstützenden Rolle für die Kommunen. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Entwicklung der Fahrradstrategie sehen wir als wichtig, jedoch nicht 
prioritär an. Für Schleswig-Holstein als beliebtes Fahrradland ist es mit-
telfristig wichtig, seine gute Position im Bundesvergleich auszubauen, 
gerade wenn es darum geht, den Touristensegment der Aktivurlauber 
an Schleswig-Holstein zu binden und den sanften Tourismus zu stärken. 
Auch kann die Stärkung der Rolle des Radverkehrs punktuell zu einer 
Entlastung der Straßen- und Schieneninfrastruktur beitragen, insbeson-
dere im Stadt-Umland Verkehr. Dabei sollte die Entwicklung der Fahrrad-
strategie erst im Anschluss an die landesweite verkehrsträgerübergrei-
fende Konzeption des Verkehrs erfolgen. 
 

 

MWAVT
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DIE IDEE  
Mit der Verabschiedung der RadSTRATEGIE Baden-Württemberg im Januar 2016 lieferte das Landeskabinett 
die konzeptionelle und strategische Grundlage für die zukünftige Radverkehrsförderung in Baden-Württem-
berg. Ziel ist es, den Radverkehrsanteil bis 2020 auf 16 Prozent zu verdoppeln und bis 2030 weiter auf 20 Pro-
zent zu erhöhen. Hierzu ist die Umsetzung flächendeckender und passgenauer Lösungen notwendig sowohl 
im städtischen, als auch im ländlichen Raum. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
80 Prozent der Radverkehrsinfrastruktur in Baden-Württemberg liegt in kommunaler Hand. Aus diesem Grund 
tritt das Land als Partner der Kommunen auf und unterstützt Kreise und Kommunen bei der aktiven Umset-
zung der RadSTRATEGIE. Hierfür stellt es finanzielle Unterstützung im möglichen Rahmen zur Verfügung, un-
terstützt den Know-How-Transfer und bietet Vernetzungsangebote, welche insbesondere für Landkreise au-
ßerhalb von Städten von großer Bedeutung sind. 
 
Durch die RadSTRATEGIE wird außerdem die Schaffung einer Ansprechpartnerstruktur in allen Stadt- und 
Landkreisen angestrebt. Die Kreiskoordinatoren und –koordinatorinnen, haben eine aktive koordinierende und 
beratende Funktion inne und sollen so das systematische Vorgehen bei der Umsetzung der RadSTRATEGIE 
vorantreiben. 
 
In insgesamt acht Handlungsfeldern, welche alle relevanten Ressorts und gesellschaftlichen Bereiche abde-
cken, werden Maßnahmen umgesetzt, um den Radverkehr zu fördern. Maßnahmen wie der Bau von 5.000 zu-
sätzlichen Fahrradabstellanlagen an Bahnhöfen und Haltestellen pro Jahr im Handlungsfeld „Verknüpfung 
mit anderen Verkehrsmitteln“ oder die Einführung eines systematischen Erhaltungsmanagements für Radwe-
ge (Handlungsfeld „Infrastruktur“) sind hierfür beispielhaft. Insgesamt sind neun Ministerien in die Umsetzung 
der RadSTRATEGIE Baden-Württemberg einbezogen. Weiter sind Regierungspräsidien, Land- und Stadtkrei-
se, Städte und Gemeinden sowie Verbände und Interessenvertretungen im Bereich Radverkehr zentrale Akteu-
re bei der aktiven Umsetzung. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die flächendeckende Wirkung der RadSTRATEGIE beeinflusst in hohem Maße auch den ländlich geprägten 
Raum Baden-Württembergs. Mobilitätsgewinne für Personen ohne Zugang zu einem Auto sowie der Ausbau 
des Radtourismus in diesen Räumen erschließen große wirtschaftliche Potenziale. Die Unterstützung der Krei-
se und Kommunen durch das Land ist hier von großer Bedeutung und anhand der RadSTRATEGIE festgelegt.  
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Die Strategie fürs ganze Land 
   http://www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw/radstrategie/ 

•  RadSTRATEGIE Baden-Württemberg. Wege zu einer neuen Radkultur für Baden-Württemberg 
   http://www.fahrradland-bw.de/fileadmin/user_upload_fahrradlandbw/Downloads/  
   RadSTRATEGIE_ Baden-Wuerttemberg_web.pdf
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Abb. 45: Logo der Radstrategie 

RADSTRATEGIE 
BADEN-WÜRTTEM-
BERG

GOOD PRACTICE



107

DIE IDEE  
Zur Entlastung der Metropole Ruhr soll ein Radschnellweg, der RS1, entstehen, der wichtige Arbeitsplatzorte, 
Einkaufszentren und Freizeiteinrichtungen anbindet. Insgesamt soll eine Strecke von ca. 100 km zwischen  
Duisburg und Hamm entstehen, die mit dem Fahrrad aufgrund der guten Beschaffenheit und ebenen Topogra-
fie der Fahrbahn ohne Kreuzungen eine besonders bequeme Alternative zum Alltagsverkehr bietet. Ziel ist es, 
vor allem Pendler vom Auto auf das Rad zu holen.  
 
 
DIE UMSETZUNG 
Der Radschnellweg RS1 soll in das bestehende Radwegenetz des Ballungsraumes integriert werden. Bereits 
bestehende Wege werden hierfür genutzt und auch die Einbindung alter, stillgelegter Bahntrassen wurde be-
reits verwirklicht. Auch die Anbindung an den ÖPNV wird bedacht, um die Attraktivität der Nutzung des Rad-
wegs zu steigern. 
 
Bereits im Jahr 2009 wurde mit dem Ausbau der Trasse der Rheinischen Bahn zwischen Essen und Mülheim 
begonnen. Seit November 2015 sind die gesamten 10 km zwischen Essen und Mülheim für die Radfahrer be-
fahrbar. Geplant ist die Fertigstellung der vorgesehenen 100 km im Jahr 2020. Projektträger ist der Regional-
verband Ruhr. 
 
Im Dezember 2014 wurde eine detaillierte Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, welche vom BMVI finanziert 
wurde. Eingebunden in diese detaillierte Planung waren alle beteiligten Kommunen, der Regionalverband Ruhr 
als Projektträger sowie externe Akteure wie die Landschaftsbehörde, die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes, der Landesbetrieb Straßenbau NRW sowie der NABU und weitere Akteure. Und auch die Bürge-
rinnen und Bürger wurden von Beginn an durch Kommunikationsmaßnahmen in die Planung eingebunden. 
 
 
DIE VORTEILE 
Nach Einschätzung der Autoren der Machbarkeitsstudie, kann nach Fertigstellung des gesamten Radschnell-
wegs RS1 mit täglich 52.000 weniger Autofahrten gerechnet werden. Besonders die Möglichkeit des überregi-
onalen Radverkehrs führt zu einer Entlastung für die gesamte Metropole Ruhr. 
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Der Radschnellweg Ruhr RS1 
  http://www.rs1.ruhr/radschnellweg.html

• Metropole Ruhr. Der Radweg Rheinische Bahn 
   http://www.rs1.ruhr/fileadmin//user_upload/RS1/pdf/Flyer_RheinischeBahn_RS1.pdf
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ANSATZ 
Der Handlungsansatz zielt darauf ab, verschiedene Sharing-Modelle für 
Pkw und Fahrräder zu fördern, um das bestehende Mobilitätsangebot 
sowohl in den Städten, im ländlichen Raum und auch im Stadt-Umland 
Bereich sinnvoll zu ergänzen. Die Sharing-Systeme können das beste-
hende Mobilitätsangebot erweitern, indem sie 
 
a. als alternative Mobilitätsangebote zusätzlich zu bestehenden  
 öffentlichen und privaten Angeboten zur Verfügung stehen,  
 beispielsweise auch zur Vermeidung von Kapazitätsengpässen  
 während der Hauptverkehrszeiten oder  
b. bestehende Lücken im (öffentlichen) Verkehrsnetz schließen,  
 indem sie als Zubringer für andere Verkehrsträger fungieren. 
 
In beiden Fällen  bietet es sich an, die Ansiedlung von Stationen für Sha-
ring-Systeme an größeren oder kleineren Hubs und an stark frequentier-
ten Zieldestinationen (beispielsweise Urlaubsreiseziele) zu unterstützen, 
um die größtmöglichen Nutzergruppen zu erreichen und gleichzeitig das 
integrierte System des öffentlichen Verkehrs mit Hauptachsen und Ne-
benrelationen optimal zu ergänzen. Darüber hinaus können Sharing-Sys-
teme auch die Mobilität von Touristinnen und Touristen und Einheimi-
schen an Urlaubsdestinationen verbessern und die Attraktivität des 
Mobilitätsverbundes insgesamt steigern. 
 
Auch und gerade im Stadt-Umland Bereich kann sich die Etablierung 
von Sharing-Systemen als Zubringern zum ÖV in die Stadt lohnen, wenn 
die Menschen das Leihrad (oder das Leihauto) nutzen, um vom Wohn-
ort zum Hub an der Hauptachse zu gelangen. Das Nutzungsverhalten 
für ein solches System im Umlandbereich von Städten (zentripetale Nut-
zung des Leihfahrrads/Leihautos zum Hub hin am Morgen und zentrifu-
gale Nutzung vom Hub weg am Abend) macht Leihsysteme potenziell 
auch dort wirtschaftlich. Da die Leihräder (und Leihautos) in der Regel 
nachts nicht benutzt werden, können die Leihsysteme in Vororten auch 
so gestaltet werden, dass sie nachts kostenlos vor der Haustür geparkt 
werden können. 
 
Das Land kann private, gewerbliche und ehrenamtliche Verleihsysteme 
für Pkws (Car-Sharing) und Fahrräder bzw. Elektroräder (Bike-Sharing) 
durch eine Reihe von Maßnahmen unterstützen. Eine Maßnahme wäre 
die Wahrnehmung und Akzeptanz von Sharing-Systemen in der Bevöl-
kerung zu stärken, indem beispielsweise das neu einzurichtende Kom-
petenzzentrum Mobilität in Kooperation mit Sharing-Anbietern und ggf. 
auch der NAH.SH GmbH eine Informationskampagne durchführt. Da-
durch könnten gerade junge Menschen dafür gewonnen werden, Sha-
ring-Systeme als attraktive Alternative zum eigenen Pkw zu betrachten. 
 
Eine weitere Maßnahme wäre die Freigabe von privaten Stellplätzen 
der öffentlichen Hand für Car-Sharing. Erstere scheitern bislang wieder-
holt an politischen Widerständen, wenn es darum geht, öffentliche Park-
plätze für stationsgebundenes Car-Sharing umzuwidmen. Dabei füh-
ren Leihautos zu einer deutlichen Effizienzsteigerung bei der Nutzung 
des öffentlichen Raumes, da bei stationsgebundenen Car-Sharing Anbie-

10. MEINS, DEINS, UNSER  
WEICHEN FÜR DIE NUTZUNG VON SHARING-SYSTEMEN STELLEN 

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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tern auf 45 Fahrer im Schnitt nur ein Leihauto kommt (Bundesverband 
Carsharing eV 2016). 
 
Alternativ könnten auch die Aufgabenträger des ÖPNV selbst aktiv wer-
den und Bike-Sharing direkt als Ergänzungsangebot zum klassischen 
ÖPNV anbieten. Dadurch ließen sich Lücken im ÖPNV-Versorgungsnetz 
schließen, die zu einer Attraktivitätssteigerung des ÖPNV führen würden. 
 
 
ZIEL 
Ziel des Handlungsansatzes ist es, mittels verschiedener Sharing-Modelle 
für Pkws (stationsgebundenes oder free-floating Car-Sharing) und Fahr-
räder (semi-floating Leihradsysteme) das bestehende Mobilitätsangebot 
in den Städten, im ländlichen Raum und im Stadt-Umland Bereich sinn-
voll zu ergänzen. 
 
Durch das Fördern des „Nutzen statt Besitzen“ sinkt die Gesamtzahl der 
Autos im Umlauf, wodurch der Flächenverbrauch durch den Verkehr re-
duziert wird. Hinzu kommt, dass Personen, die statt auf einen eigenen 
Pkw auf Car-Sharing zurückgreifen, offener für alternative Verkehrsmit-
tel sind, wodurch es auch zu einer Senkung der Umweltbelastung durch 
den Personenverkehr kommen kann. Gleichzeitig besteht jedoch auch 
das Risiko, dass Personen die vorher nur mit dem Fahrrad oder öffentli-
chen Verkehrsmitteln unterwegs waren, nun öfter einen Pkw benutzen. 
 
Durch den Einsatz von E-Fahrzeugen im Car-Sharing können zudem 
auch lokale Emissionen reduziert werden. Auch der Einsatz von Fahrrä-
dern und Elektrorädern in Verleihsystemen kann dazu führen, dass mehr 
Menschen das Auto stehen lassen und stattdessen mit dem Fahrrad oder 
Elektrorad zur Arbeit oder zum Verkehrshub fahren. Pedelecs und ande-
re Elektroräder bieten dabei den Vorteil, dass deren Reichweite deutlich 
höher ist als die eines normalen Fahrrads. 
 
Durch die Sicherung der Anschlussmobilität an Verkehrsknotenpunkten 
durch Mobilitätshubs mit integrierten Verleihsystemen kann die Erreich-
barkeit der ländlichen Orte sowie von Daseinsvorsorgeeinrichtungen und 
Nahversorgungszentren verbessert werden. Auch im Tourismus kann die 
Vor-Ort Mobilität durch den Einsatz von Verleihsystemen optimiert und 
das Profil des ‚sanften Tourismus‘ gestärkt werden. 
 
 
IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein sind gewerbliche Car-Sharing und Bike-Sharing 
Anbieter in mehreren größeren Städten sowie im Falle von Car-Sharing 
auch in einigen kleineren Städten des Landes vertreten. In Kiel und Lü-
beck gibt es genossenschaftliche Systeme gemeinschaftlicher Fahrzeug-
nutzung. Seit Mitte 2016 unterstützt das MWAVT in der Landeshaupt- 
stadt Kiel ein Pilotprojekt zum Einsatz von mehreren standortunge- 
bundenen Car-Sharing Fahrzeugen im Stadtgebiet. 
 
Mit dem „Dörpscar“ aus Klixbüll gibt es zudem ein gutes Beispiel eines 
gemeinschaftlich genutzten Fahrzeugs im ländlichen Raum. Der Gemein-
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de steht ein E-Fahrzeug zur Verfügung, dessen Halter die örtliche Bür-
gerstiftung ist. Das Fahrzeug kann man sich von dieser für wenig Geld 
leihen. Zudem können Personen ohne Führerschein einen ehrenamtli-
chen Fahrdienst anfordern. 
 
Mit Ausnahme des Car-Sharing Angebots Flinkster und des Bike-Sharing 
Angebots Call-a-bike der Deutsche Bahn AG werden Sharing-Systeme in 
Schleswig-Holstein bisher nicht von den Verkehrsunternehmen bzw. Auf-
gabenträgern des öffentlichen Verkehrs eingesetzt. 
 
Neuere Projekte wie MVG mein Rad in Mainz oder MVG mein Rad in 
München zeigen dabei, dass Verkehrsunternehmen den Mehrwert zumin-
dest von Bike-Sharing Systemen für sich erkannt haben, da sie die At-
traktivität des ÖPNV stärken, selbst wenn diese für sich genommen nur 
selten kostendeckend betrieben werden können. Im Münsterland setzt 
die Verkehrsgesellschaft Regionalverkehr Münsterland (RVM) Pedelecs 
ein, um den Einzugsbereich von Haltestellen des ÖPNV im ländlichen 
Raum zu erweitern. So beispielsweise in Mettingen im Kreis Steinfurt 
(Nordrhein-Westfalen), wo das zusätzliche Pedelec-Angebot zu einer 
Nachfragesteigerung im ÖPNV geführt hat. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Die Einrichtung von Sharing-Systemen als ergänzende Mobilitätsange-
bote in den Städten und im ländlichen Raum kann entweder von ge-
werblichen, genossenschaftlichen oder ehrenamtlichen Anbietern voran-
getrieben werden oder aber von den klassischen Verkehrsbetrieben und 
Aufgabenträgern des ÖPNV, wenn die Sharing-Angebote eng mit dem 
bestehenden ÖPNV-Angebot verzahnt werden sollen.  
 
Für das Ministerium sehen wir dabei eine impulsgebende und unterstüt-
zende Rolle. So könnte beispielsweise das neu einzurichtende Kompe-
tenzzentrum Mobilität bei der Durchführung eines Pilotprojektes zur Ein-
richtung eines Pedelec-Verleihs an einzelnen Bahnhöfen im ländlichen 
Raum unterstützen, um die Anschlussmobilität an diesen Bahnhöfen zu 
verbessern. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Umsetzung der beschriebenen Maßnahmen sehen wir nicht als pri-
oritär an. Vielmehr sehen wir diese Maßnahmen als sinnvolle Ergänzung 
zu den Maßnahmen in anderen Empfehlungen hinsichtlich der integrier-
ten Verkehrsplanung und der Vernetzung der Verkehrsträger untereinan-
der. Eine Umsetzung wäre hingegen relativ schnell erfolgt. 
 

MWAVT

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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DIE IDEE  
Um dem Dilemma sinkender Fahrgastzahlen verbunden mit einem rückgängigen Nahverkehrsangebot entge-
genzuwirken, wurde in Mettingen im Kreis Steinfurt ein Konzept zur Steigerung der Mobilität und der Nach-
frage nach Angeboten des öffentlichen ÖPNV entwickelt. Neben einer Ausweitung des bestehenden Fahr-
planangebotes wurde ergänzend ein Verleih bzw. die Vermietung von Pedelecs durch den Regionalverkehr 
Münsterland (RVM) eingeführt, um den Nahverkehr in Mettingen zu stärken.  
 
 
DIE UMSETZUNG 
Um die Anbindung an RegioBusse und den SchnellBus in der Gemeinde Steinfurt sicherzustellen, bietet die 
Gemeinde gemeinsam mit dem Regionalverkehr Münsterland GmbH (RVM) und weiteren Partnern im Einzel-
handel und Fahrradfachhandel allen Bürgerinnen und Bürgern die Möglichkeit, ein Pedelec kurzfristig oder 
auch für einen längeren Zeitraum zu leihen. Über die ländliche Region verteilt entstanden 5 Mobilitätsstatio-
nen, an denen der Verleih möglich ist. So wird vor allem Berufspendlern ermöglicht, den restlichen Weg von ei-
ner RegionalBus-Haltestelle bequem mit dem Pedelec zum genauen Wohnort zurückzulegen. Aber auch für 
Schülerinnen, Schüler und Azubis, die Generation 50+ sowie Touristinnen und Touristen wird das Angebot vom 
RVM als sehr attraktiv empfunden. 
Zu Beginn der Einführung im Frühjahr 2012 wurde der Verleih für 4 Monate kostenlos angeboten, um die Be-
kanntheit des Angebots zu steigern. Nach der Einführungsphase wurden die Preise für Pedelecs in die Ticket-
preise integriert. So können bei Bedarf alle Angebote des Nahverkehrs in der Region kombiniert genutzt wer-
den. 
Das Land Nordrhein-Westfalen und die Kommune fördern das Projekt mit insgesamt 230.000 Euro. Angelegt 
war das Projekt ursprünglich auf 3 Jahre (2012 bis 2015) und wird auch im Anschluss weitergeführt. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die zu Beginn des Projektes eher geringe Anzahl an Abonnenten des MobilAbos konnte in den ersten zwei 
Jahren auf 60 vervierfacht werden. Diese Nachfragesteigerung wirkt sich positiv auf den gesamten Nahverkehr 
in der Region aus, das Angebot der Pedelecs wirkt demzufolge ergänzend zu bereits bestehenden Angeboten. 
Es konnten außerdem ehemalige Nutzerinnen und Nutzer von Pkws als Neukunden gewonnen werden. 
Mit der erfolgreichen Einführung der Pedelecs und dem Aufbau der Mobilstationen konnte weiter die Wahr-
nehmung des ÖPNV und der Region als Ziel für nachhaltigen Tourismus gestärkt werden.  
Das Projekt wurde mit dem „E-Bike-Award 2012“ sowie mit dem Preis „Ausgezeichneter Ort 2013/2014“ der 
Deutschen Bank und Land der Ideen e.V. ausgezeichnet. 
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Neue Wege zur Stärkung des Nahverkehrs im ländlichen Raum 
 http://www.hs-owl.de/fb1/uploads/media/Leistikow_STmobil_2.pdf

• Deutschlandfunk: Mit dem Elektrorad zur Haltestelle 
 http://www.deutschlandfunk.de/berufsverkehr-mit-dem-elektrorad-zur-haltestelle.772.de. 
 html?dram:article_id=281904

• Rad+Bus mobilSTation – ein bundesweit einmaliges Modellprojekt 
 http://meilenstein-medien.webseiten.cc/Mettingen/files/assets/basic-html/page17.html

Jo
b

ra
d

 (
20

12
)

Abb. 47: Leihradsystem mit Pedelecs in Mettingen
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ANSATZ 
Die Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr steigt in Zukunft 
voraussichtlich durch das wachsende Verkehrsaufkommen weiter an. Die 
Einhaltung von regionalen, nationalen und internationalen Klimaschutzzie-
len wird dadurch erschwert. Zusätzlich bleibt die Feinstaub- und Lärmbe-
lastung für Mensch und Umwelt durch das weiterhin hohe Verkehrsauf- 
kommen in den Städten hoch, mit entsprechenden gesundheitlichen Fol-
gen. Gleichzeitig finden im Bereich der Antriebstechnologien vielverspre-
chende Entwicklungen statt, die den elektrisch betriebenen Fahrzeugen 
im Straßenverkehr mittelfristig den Durchbruch bringen können.  
 
In Schleswig-Holstein gibt es bereits eine Vielzahl von Aktivitäten im Be-
reich der E-Mobilität im Straßenverkehr. So werden nicht nur vermehrt 
E-Fahrzeuge im ÖPNV eingesetzt, sondern auch im Dienstverkehr und 
bei privaten Nutzerinnen und Nutzern wächst die Anzahl zugelasse-
ner E-Fahrzeuge. Auch bei der Ladeinfrastruktur macht das Land der-
zeit, auf der Basis mehrerer gutachterlicher Analysen, weiter Fortschritte 
durch die Förderung von Ladesäulen in Städten und Gemeinden. In den 
nächsten Jahren wird sich dadurch das öffentlich zugängliche Ladenetz 
deutlich verbessern. Hinzu kommen Maßnahmen wie die Einrichtung von 
Ladesäulen vor den Landesbehörden, das ePendler-Projekt und Projek-
te von lokalen Initiativen, die den überschüssigen Strom aus der hohen 
Windproduktion nutzen, um E-Fahrzeuge wie Pedelecs mit sauberem 
Strom zu versorgen. 
 
Mit dem Landeskoordinator für Elektromobilität an der Wirtschafts- und 
Technologietransfergesellschaft Schleswig-Holstein (WTSH) besitzt das 
Land zudem bereits eine zentrale koordinierende Stelle für E-Mobilität, 
die den Wissens- und Erfahrungsaustausch fördert und die Umsetzung 
der Landesstrategie Elektromobilität Schleswig-Holstein vorantreibt. 
 
Aus unserer Sicht besteht daher kein akuter Handlungsbedarf von Sei-
ten des MWAVT, um die E-Mobilität im Straßenverkehr im Land voranzu-
bringen, zumal grundsätzlich das MELUR für das Thema Elektromobilität 
zuständig ist. Vielmehr sind wir der Ansicht, dass das MWAVT die wei-
teren Entwicklungen in diesem Bereich aufmerksam verfolgen und den 
Landeskoordinator für Elektromobilität sowie das MELUR beim Wissen-
stransfer und der Umsetzung von einzelnen Projekten unterstützen soll-
te. Das größte Potenzial sehen wir dabei im Einsatz von E-Fahrzeugen 
im ÖPNV, aber auch bei Dienstfahrzeugen, und mittelfristig auch beim 
Car-Sharing. Beim ÖPNV wird die Anschaffung von E-Bussen zurzeit 
durch eine Förderung des Bundes unterstützt. Für letztere sollte mittel-
fristig geprüft werden, welche bürokratischen Hürden für den Einsatz 
von E-Fahrzeugen in Dienstflotten in der Verwaltung und in Betrieben 
sowie im kommunalen oder gewerblichen Car-Sharing bestehen und die-
se Hürden konsequent abbauen. 
 
Hinzu kommen einzelne Maßnahmen, die bereits in anderen Empfehlun-
gen aufgegriffen wurden, wie Pedelec-Verleihsysteme an touristischen 
Destinationen, sichere Stellplätze für Pedelecs und E-Bikes an Mobilitäts-

11. STECKER RAUS UND LOSFAHREN 
E-MOBILITÄT FÜR PRIVATPERSONEN UND IM ÖV STÄRKEN
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hubs und der Einsatz von eCar-Sharing als Teil des betrieblichen Mobili-
tätsmanagements. Diese Maßnahmen könnten jeweils durch eine Infor-
mationskampagne des Landes unterstützt werden. 
 
Ein grundlegender Handlungsbedarf besteht bei der E-Mobilität im 
Schienenverkehr. Im Vergleich zu anderen Bundesländern weist Schles-
wig-Holstein einen hohen Anteil an nicht elektrifizierten Eisenbahnstre-
cken auf. Aktuell ist weniger als ein Drittel des Schienennetzes durch 
Oberleitungen elekrifiziert (Bundesdurchschnitt: knapp unter zwei Drittel). 
Auf den nicht elektrifizierten Strecken werden die Züge von Dieseltrieb-
wagen befahren. Um die Umweltbelastung des Schienenverkehrs zu ver-
ringern, sollten diese Streckenabschnitte Stück für Stück elektrifiziert 
werden. Falls dies in Form von Oberleitungen zu kostspielig oder aus an-
deren Gründen nicht umsetzbar sein sollte, sollten in Abstimmung mit 
den relevanten Bahnunternehmen Alternativen (z.B. in Form von batterie- 
getriebenen oder – perspektivisch – brennstoffzellengetriebenen  
Lokomotiven) geprüft und vorangetrieben werden.  
 
 
ZIEL 
Die Empfehlung zielt darauf ab, die Verbesserungen bei der Ladeinfra-
struktur und der Nutzung von E-Fahrzeugen zu unterstützen und da-
durch die Umweltbelastungen des motorisierten Verkehrs auf der Stra-
ße und auf der Schiene zu senken. Die Unterstützung von E-Mobilität im 
ÖPNV, im Tourismus und bei Dienstfahrzeugen kann auch dazu beitra-
gen, die Akzeptanz und Attraktivität der E-Mobilität für den Privatge-
brauch zu verbessern. Langfristiges Ziel ist es damit, zu einer Senkung 
der Umweltbelastung durch den motorisierten Verkehr beizutragen. 
 
 
IDEENGEBER 
Wie im voran gegangenen Text angeführt, werden bereits eine Reihe von 
Maßnahmen und Pilotprojekten durchgeführt, um die Elektromobilität in 
Schleswig-Holstein stetig auszubauen. So wurde im Sommer 2016 bei-
spielsweise der Einsatz von Triebzügen mit elektrischem Antriebsstrang 
ohne Bedarf von Oberleitungen für die Netze Nord und Ost ausgeschrie-
ben. 
 
Auch in anderen Bundesländern wird eine große Bandbreite von Projek-
ten und Maßnahmen zur Förderung der Elektromobilität und Demonstra- 
tionsvorhaben umgesetzt. In Niedersachsen, Baden-Württemberg, der 
Region Berlin-Brandenburg und der Region Bayern-Sachsen fördert die 
Bundesregierung im Rahmen des Schaufensters Elektromobilität groß 
angelegte regionale Demonstrations- und Pilotvorhaben mit 180 Millio-
nen Euro. Dabei werden auch für Schleswig-Holstein interessante Ansät-
ze verfolgt wie beispielsweise die Schaffung von sicheren Stellplätzen 
und die Einführung von E-Rad Verleihsystemen an Bahnhaltepunkten in 
der Region Stuttgart, um die Anschlussmobilität im ländlichen Raum si-
cherzustellen. Von Interesse für Schleswig-Holstein kann auch das von 
der bayerischen Landesregierung geförderte Projekt E-Wald im bayeri-
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schen Wald sein, das als größtes Demonstrationsprojekt für Elektromo-
bilität den Einsatz von eCar-Sharing im ländlichen Raum erprobt. Die aus 
dem Projekt hervorgegangene E-Wald GmbH bietet deutschlandweit 
und nicht zuletzt auch in Nordfriesland Produkte und Lösungen im Be-
reich der Elektromobilität an. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das Land und insbesondere das für Elektromobilität zuständige MELUR 
sehen wir primär in einer impulsgebenden und unterstützenden Funkti-
on, indem sie den Austausch zwischen der Landeskoordinationsstelle für 
Elektromobilität, die Kreise, Gemeinden und Unternehmen stärkt und mit 
Pilotprojekten unterstützt. Zudem sehen wir das Land in der Verantwor-
tung, eine Vorreiterrolle im Bereich E-Mobilität einzunehmen, indem es 
E-Fahrzeuge und die notwendige Infrastruktur stärker in seinen Fuhrpark 
integriert. Insbesondere für das MWAVT sehen wir die Aufgabe, die Elek-
trifizierung des Schienennetzes voranzutreiben. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Maßnahmen zur Stärkung der E-Mobilität in Schleswig-Holstein sind 
wichtig, um die Mobilität der Zukunft, ergänzend zu den anderen  
Empfehlungen zur Stärkung umweltfreundlicher Verkehrsträger, so um-
weltschonend wie möglich zu gestalten. Aufgrund der derzeit zahlreichen  
Aktivitäten in diesem Bereich sehen wir jedoch keinen akuten Handlungs- 
bedarf. Wir empfehlen daher, dass das Ministerium über die kommenden 
Jahre die kontinuierlich generierten Erkenntnisse zur E-Mobilität sammelt 
und zu gegebenem Zeitpunkt zusammen mit dem Landeskoordinator für 
E-Mobilität und dem MELUR bei der Fortschreibung der E-Mobilitäts- 
strategie mitwirkt. 

MWAVT
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3.3.3 Bedarfsgerechte und wirt-
schaftsfördernde Mobilitätsan-
lässe 
Unsere Empfehlungen im Hand-
lungsfeld „Bedarfsgerechte und 
wirtschaftsfördernde Mobilitäts-
anlässe“ befassen sich schwer-
punktmäßig mit der Gewährleis-
tung der Versorgungssicherheit im 
ländlichen Raum sowie der bes-
seren Erreichbarkeit von touristi-
schen Destinationen und Arbeits-
plätzen. 
 
• In der Empfehlung „Schnel-
le Wege im Alltag“ geht es dar-
um, die Kompetenzen der kommu-
nalen Gebietskörperschaften bei 
der ganzheitlichen Betrachtung 
und fachübergreifenden Planung 

durch die Einrichtung von Mobili-
tätsmanagern zu stärken. Diesen 
Ansatz sehen wir mit Blick auf die 
wachsenden Herausforderungen 
im ländlichen Raum als besonders 
prioritär an. 
 
• Die Empfehlung „Entspannte 
Ferien mit Bus und Bahn“ zielt da-
rauf ab, ein landesweites Konzept 
für nachhaltigen Tourismusverkehr 
zu entwickeln, um die Erreichbar-
keit von und die Mobilität vor Ort 
an touristischen Destinationen zu 
verbessern. Auch diesen Ansatz 
sehen wir für Schleswig-Holstein 
als hoch prioritär an. 
 
• Bei der Empfehlung „Gut er-
reichbar für Mitarbeiter und Kunden“ 

geht es darum, Verwaltung und 
Unternehmen bei der Nutzung der 
Potenziale von betrieblichem Mo-
bilitätsmanagement zu unterstüt-
zen. Diesen Ansatz erachten wir 
als mittel- bis langfristig wichtig 
und vielversprechend, jedoch nicht 
als prioritär. 
 
• Die Empfehlung „Zustel-
lung: bequem und umweltscho-
nend“ zielt auf die Versorgungs-
sicherheit im ländlichen Raum 
und zeigt Ansätze, wie der Zu-
stellungsverkehr wirtschaftlicher 
und nachhaltiger gestaltet wer-
den kann. Auch die Umsetzung 
dieser Maßnahmen sehen wir als 
wichtig, aber nicht prioritär an.

Abb. 48: Dringlichkeit und teilräumlicher Bezug der Empfehlungen im Handlungsfeld „Bedarfsgerechte und  
wirtschaftsfördernde Mobilitätsanlässe“ 
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ANSATZ 
Die Abnahme der Bevölkerung und insbesondere der jungen Bevölke-
rung im dünn besiedelten ländlichen Raum führt zu Schließungen von 
Schulen, Lebensmittelgeschäften und anderen Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge. Die Distanzen zu diesen Einrichtungen nehmen zu. Ihre 
Erreichbarkeit wird zusätzlich dadurch erschwert, dass die Entscheidun-
gen über ihre Standorte oftmals nicht vorrangig aufgrund ihrer verkehr-
lichen Anbindung, sondern aufgrund von politischen und finanziellen 
Erwägungen getroffen werden. Die Entscheidungen, an welchen Stand-
orten Schulen, Lebensmittelgeschäfte und andere Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge angesiedelt werden, haben dabei nicht selten Auswirkun-
gen auf die Erreichbarkeit von Mindestversorgungsleistungen, die über 
Kreisgrenzen hinausgehen. 
 
Vor diesem Hintergrund empfehlen wir, die Verkehrsplanung im ländli-
chen Raum stärker als bisher mit der Raum- und Schulplanung zu ver-
zahnen. Konkret schlagen wir vor, auf Ebene der Kreise – oder ggf. der 
Planungsräume – Mobilitätsmanagerinnen und Mobilitätsmanager zu be-
stimmen, um bei Standortentscheidungen und anderen planerischen 
Entscheidungen mit räumlicher Auswirkung die Erreichbarkeit von Ein-
richtungen der Daseinsvorsorge kreisübergreifend sicherzustellen. Idea-
lerweise werden diese direkt beim Aufgabenträger des ÖPNV angesie-
delt, um gleichzeitig die Vernetzung mit dem ÖPNV zu stärken. Dabei 
sollten die Mobilitätsmanagerinnen und Mobilitätsmanager, wo sinnvoll, 
kreisübergreifend mit Mobilitätsmanagern aus benachbarten Kreisen zu-
sammenarbeiten. Gleichzeitig sollten diese Mobilitätsmanager und Mobi-
litätsmanager sich kontinuierlichen mit neuen innovativen Lösungen aus-
einandersetzen, mit denen die Mobilität der Bevölkerung im ländlichen 
Raum weiter verbessert werden kann. Als Verantwortliche für die Sicher-
stellung der Mobilität in ihrem Kreis wären sie auch Ansprechpartner für 
Bürgerinnen und Bürger, Verbände und die gemeindliche Verwaltung. 
Anregungen und Unterstützung könnten diese Mobilitätsmanager durch 
den Austausch mit anderen Mobilitätsmanagern, den Aufgabenträgern 
des ÖPNV und dem Land im Rahmen des neu zu schaffenden landes-
weiten Netzwerks „Mobilität der Zukunft“ erhalten. 
 
Maßnahmen, die von Mobilitätsmanagerinnen und Mobilitätsmanagern 
eigenverantwortlich oder in Zusammenarbeit mit den Verkehrs-, Raum- 
und Schulplanern ihres jeweiligen Kreises und angrenzender Kreise so-
wie dem Kompetenzzentrum Mobilität angestoßen und begleitet werden 
könnten, wären beispielsweise: 
 
      die Etablierung von multifunktionalen Versorgungszentren an Ver-
kehrsknotenpunkten, in denen die Alltagsbedürfnisse der Menschen ab-
gedeckt werden, 
 
     die Zusammenlegung von Schulen an Knotenpunkten des ÖPNV, 
 
     die Entzerrung von Schulanfangszeiten in engem Austausch mit dem 
Ministerium für Schule und Berufsbildung, Schulbehörden, Eltern und 
Lehrerinnen und Lehrern, 

12. SCHNELLE WEGE IM ALLTAG   
VERKEHRS-, RAUM- UND SCHULPLANUNG IM LÄNDLICHEN RAUM  
GEMEINSAM DENKEN

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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     die Unterstützung von ehrenamtlichen und innovativen Mobilitätsan-
geboten (z.B. ehrenamtliche Bürgerbusse, Mitfahrbänken für ältere Orts-
bewohner, Kooperationen zwischen Daseinsvorsorgeeinrichtungen und 
Bäckern, Metzgern oder Hausärzten, die an ausgewählten Tagen ihre 
Produkte und Dienstleistungen in einem Ortszentrum anbieten), 
 
     die gezielte Planung von Kindertagesstätten an Gewerbegebieten sowie 
 
     die Entwicklung von Geschäftsmodellen für einzelne Initiativen und 
Projekte, um ihre finanzielle Tragfähigkeit sicherzustellen (beispielsweise 
könnten Anreize zur Beteiligung gestärkt werden, wenn Kosteneinspa-
rungen auf die involvierten Akteure verteilt werden). 
 
 
ZIEL 
Durch die räumliche Konzentration von Versorgungsleistungen des ein-
fachen Bedarfs und von sozialen Aktivitäten an Verkehrsknotenpunkten 
– in der Regel handelt es sich hierbei um einen Ortskern – wird einerseits 
der Austausch und soziale Zusammenhalt der Ortsbewohner gestärkt. 
Andererseits wird ihr Mobilitätsaufwand reduziert, weil weniger Strecken 
zurückgelegt werden müssen. Einrichtungen werden – insbesondere 
auch für ältere, mobilitätseingeschränkte Menschen – besser erreichbar. 
 
Durch die Entzerrung von Schulanfangs- und -endzeiten in Grundschu-
len und weiterführenden Schulen lässt sich bei sorgfältiger verkehrlicher 
Planung die öffentliche Schülerbeförderung effizienter gestalten, weil 
weniger Busse benötigt werden. 
 
 
IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein gibt es bereits eine Vielzahl von Ideen und Akti-
vitäten, die darauf abzielen, die Mobilität der Menschen im ländlichen 
Raum zu verbessern. Zu erwähnen sind in diesem Zusammenhang z.B. 
ehrenamtliche Lösungen wie Bürgerbusse, von denen derzeit sieben 
in Betrieb sind und bei denen die NAH.SH GmbH mit der Erstellung ei-
nes Leitfadens unterstützend wirkt. Auch kreative Lösungen wie Mitfahr-
bänke gibt es in Schleswig-Holstein beispielsweise in Bünsdorf im Kreis 
Rendsburg-Eckernförde. Ansätze, um Siedlungsentwicklung und Ver-
kehrsentwicklung gemeinsam zu planen, gibt es im Kreis Nordfriesland 
mit den Funktionsräumen. 
 
Mobilitätsmanager, die solche Ansätze anstoßen, koordinieren und ge-
zielt weiterentwickeln können, gibt es im ländlichen Raum in Schles-
wig-Holstein bislang noch nicht. In Nordrhein-Westfalen wird dagegen 
im Rahmen des Zukunftsnetzes Mobilität NRW bereits kommunales Ver-
waltungspersonal als Mobilitätsmanager geschult. Mehrere Kreise in 
NRW, beispielsweise der Kreis Unna, haben sich des Themas kommuna-
les Mobilitätsmanagement angenommen und Projekte durchgeführt. Im 
Kreis Unna wurde z.B. erfolgreich die Entzerrung der Schulanfangszeiten 
beschlossen. 
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Auch in der Region Hannover gibt es ein aktives Mobilitätsmanagement, 
das sich jedoch primär damit auseinandersetzt die Belastungen durch 
den Verkehr im Ballungsraum zu verringern, ohne die Mobilität des Ein-
zelnen einzuschränken. Auf der einen Seite werden kommunikative Maß-
nahmen (Information, Beratung und Motivation) getroffen, auf der an-
deren Seite werden die Verkehrsmittel besser miteinander vernetzt 
(multimodale Mobilität). Die Region Hannover arbeitet zur Erreichung ih-
rer Klimaschutzziele mit verschiedenen Akteuren zusammen, damit die 
Bürgerinnen und Bürger das jeweils beste Verkehrsmittel nutzen. Zur 
Förderung der multimodalen Mobilität wird das vorhandene Angebot 
koordiniert, weiterentwickelt und durch neue Angebote erweitert. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Die Einsetzung von Mobilitätsmanagern und die konkrete Durchführung 
der in den letzten Abschnitten skizzierten Maßnahmen liegen in kommu-
naler Verantwortung. Das MWAVT kann unterstützen, indem es im Rah-
men des zu schaffenden Netzwerks „Mobilität der Zukunft“ den Erfah-
rungsaustausch zwischen den Kommunen fördert und Kreise bei der 
Schaffung von Mobilitätsmanagerstellen unterstützt. Bei den einzelnen 
Maßnahmen kann das MWAVT den Kommunen durch die Finanzierung 
von Pilotprojekten Impulse geben. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Etablierung von Mobilitätsmanagern insbesondere in den ländlich 
geprägten Kreisen Schleswig-Holsteins sehen wir als dringliche Aufga-
be, weil sie schnell einen konkreten Beitrag dazu leisten können, Mobili-
tätskompetenzen in den Kommunen zu bündeln und zukunftsfähige Mo-
bilitätslösungen für den dünn besiedelten ländlichen Raum zu initiieren. 
Ihre Effektivität könnte durch die gleichzeitige Einrichtung des Netzwerks 
„Mobilität der Zukunft“ gesteigert werden. 
 
Bis Verkehrs-, Raum- und Schulplanung im ländlichen Raum tatsächlich 
integriert denken und handeln, können dagegen mehrere Jahre vergehen, 
weil hier interadministrative Kooperation gefordert und nach Möglichkeit 
auch die lokale Bevölkerung einzubinden ist. 
 
 
 

MWAVT
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DIE IDEE  
Um steigenden Kosten im Schülerverkehr entgegenzutreten, optimiert der Kreis Unna in Nordrhein-Westfa-
len den Transport von Schülerinnen und Schüler durch die Anpassung der Schulanfangszeiten an Schulen in ei-
nigen Kommunen des Kreises. Der Schulverkehr im Kreis Unna ist zu großen Teilen in den Linienverkehr des 
ÖPNV integriert, wo der Schulbeginn am Morgen zu einer extremen Nachfragespitze führt. In dieser Zeit be-
steht zusätzlicher Bedarf an Fahrzeugkapazitäten, welcher mit zusätzlichen Kosten einhergeht. Durch die Staf-
felung der Schulanfangszeiten können hier deutliche Einspareffekte erzielt werden. 
 
DIE UMSETZUNG 
Schon im Zeitraum 2001 bis 2003 führte der Kreis Unna Veränderungen der Schulanfangszeiten in einigen krei-
sangehörigen Kommunen durch, welche Einsparungen im Schülertransport erzielten. 2013 gab die Verkehrsge-
sellschaft Kreis Unna (VKU) erneut eine Vorstudie zur Untersuchung des Schülerverkehrs unter der Maßgabe 
einer optimalen Gesamtgestaltung des ÖPNV in Auftrag, welche von PROZIV durchgeführt wurde. Ziel war es, 
nicht nur die durch den Schülerverkehr induzierten Verkehrsspitzen und somit Kosten im ÖPNV zu verringern 
sondern gleichzeitig Qualitätssteigerungen in den Reise- und Wartezeiten zu erzielen. 
Als Ergebnis konnten Einspareffekte mit gleichzeitigen Qualitätssteigerungen im gesamten Kreis aufgezeigt 
werden. Allein für die Bereiche Werne und Selm/Bork wurde ein Einsparpotenzial von 175.000 Euro vorherge-
sagt. 
Die Veränderungen der Schulanfangszeiten werden letztendlich von den Schulkonferenzen beschlossen, was 
im Teilraum Werne direkt geschah. Zu Beginn des Schuljahres 2014/2015 wurde hier die Anpassung der Schul-
anfangszeiten umgesetzt, wodurch eine Einsparung von vier Bussen erreicht werden konnte. 
Zur Erreichung der Einspareffekte ist die Beteiligung aller Gemeinden notwendig, da für die finanzielle Abwick-
lung des Schülertransportes letztlich die Kommunen als Schulträger zuständig sind. Aus diesem Grund gab es 
in der Umsetzungsphase mehrere Veranstaltungen mit Schulträgern, Schulen und Aufgabenträgern der Schü-
lerbeförderung, anhand derer die geplanten Vorhaben diskutiert und angepasst wurden. 
 
DIE VORTEILE 
Die Einspareffekte anhand der Anpassung der Schulanfangszeiten tragen einen Beitrag zur Haushaltskonso-
lidierung im Kreis Unna bei. Gleichzeitig wird nicht nur der Aufwand im Bereich des Schülerverkehrs gesenkt, 
sondern die bestehende Qualität im ÖPNV weiter gesteigert und verbessert. 
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Nahverkehrsplan Kreis Unna. Fortschreibung 2013 
   http://www.kreis-unna.de/fileadmin/user_upload/Kreishaus/kfp/pdf/nahverkehrsplan/  
   Nahverkehrsplan_Kreis_Unna_Fortschreibung_2013_gesamt.pdf

• Ratsinformationssystem Stadt Werne: Anpassung der Schulanfangszeiten im Zuge der  
  Optimierung des Schülerverkehrs 
   http://www.werne.de/sessionnet/buergerinfo/vo0050.asp?__kvonr=2031
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Abb. 49: Schülerverkehr in Unna 
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ANSATZ 
Abgesehen von wenigen Ausnahmen wie beispielsweise Sylt und die 
Lübecker Bucht sind die Mehrzahl der touristischen Destinationen in 
Schleswig-Holstein nur zeitaufwändig mit dem öffentlichen Verkehr zu 
erreichen. Doch selbst an der tendenziell etwas besser angebundenen 
Ostseeküste ist die Mobilität vor Ort eingeschränkt, weshalb die Anfahrt 
zu touristischen Destinationen überwiegend mit dem eigenen Auto er-
folgt. Dies ist insbesondere bei Touristinnen und Touristen von entfern-
teren Quellmärkten wie West- und Süddeutschland der Fall. Durch die 
Konzentration des Tourismusverkehrs auf einige wenige eng begrenzte 
Zeitfenster an Wochenenden und zum Bettenwechsel in den Hauptferi-
enzeiten entstehen dadurch häufig Staus bei der Anreise, die der Wett-
bewerbsfähigkeit Schleswig-Holsteins als Tourismusland schaden. Hin-
zu kommt, dass die verbesserungsfähigen Anreisemöglichkeiten und die 
Mobilität vor Ort ohne eigenen Pkw die Attraktivität Schleswig-Holstein 
als touristische Destination für diejenigen Reisenden schmälert, die auf 
öffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind oder diese bevorzugen. 
 
Um den verschiedenen Herausforderungen im Tourismusverkehr zu be-
gegnen, empfehlen wir die Entwicklung eines Tourismusverkehrskon-
zeptes. Durch die Entwicklung dieses Tourismusverkehrskonzeptes setzt 
sich das Land intensiv mit den Ansprüchen der Touristinnen und Tou-
risten hinsichtlich Anreise und Mobilität vor Ort sowie den bestehenden 
Herausforderungen auseinander und entwickelt zielgerichtete Maßnah-
men, um die besonderen Herausforderungen und Ansprüche des touris-
tisch induzierten Verkehrs an die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrs-
mittel zu adressieren.  
 
Als erstes sollte dabei die Durchführung zielgruppenspezifischer Analy-
sen zu Mobilitätsentscheidungen von Touristinnen und Touristen erfol-
gen, da sie die Entwicklung von Mobilitätsangeboten erlaubt, die an die 
Bedarfe der einzelnen Zielgruppen angepasst sind. So ist beispielsweise 
im Rahmen dieser Analyse die Affinität einzelner Zielgruppen (Senioren, 
Menschen mit Behinderung, junge Erwachsene, Familien mit Kindern, äl-
tere Erwerbstätige ohne Kinder, etc.) zu den jeweiligen Verkehrsmitteln 
zu prüfen. Dabei sollte unterschieden werden zwischen Verkehrsmitteln 
für die Anreise und für die Mobilität vor Ort. Auch die Bedeutung und 
das Potenzial des sanften Tourismus für (potenzielle) Schleswig-Holstein 
Urlauberinnen und Urlauber sollte bei der Analyse berücksichtigt wer-
den. Insbesondere ist dabei auch zu analysieren, welche Ansprüche die 
einzelnen Zielgruppen an die Mobilitätsangebote haben und wie sie die-
se für Schleswig-Holstein einschätzen.  
 
Mit diesen Analysen lassen sich zielgruppenspezifische Bedarfe ermit-
teln, aus denen dann in einem nächsten Schritt gemeinsam mit den rele-
vanten touristischen und verkehrspolitischen Akteuren passgenaue Maß-
nahmen entwickelt werden können. Aus unserer Sicht sind dabei die 
folgenden Maßnahmen vordergründig zu prüfen: 
 
 Fernverkehrsverbindungen optimieren, 
 attraktive ÖPNV-Angebote für die Mobilität vor Ort entwickeln, 

13. ENTSPANNTE FERIEN MIT BUS UND BAHN 
KONZEPT FÜR NACHHALTIGEN TOURISMUSVERKEHR ENTWICKELN  
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 Verleihsysteme (Rad- und Car-Sharing) an touristischen  
 Destinationen anbieten, 
 Kommunikationsstrategie für die Anreise mit dem öffentlichen  
 Verkehr entwickeln, 
 Möglichkeiten zur Entzerrung des Bettenwechsels aufzuzeigen.

Die Anreise an touristische Destinationen mit dem öffentlichen Verkehr 
ist für viele Schleswig-Holstein Urlauberinnen und Urlauber u.a. deswe-
gen unattraktiv, weil diese mit häufigem Umsteigen und längeren Warte-
zeiten verbunden ist. Dies ist insbesondere für Urlauberinnen und Urlau-
ber aus entfernteren Teilen der Republik oder aus anderen Ländern der 
Fall sowie für mobilitätseingeschränkte Reisende (Menschen mit Behin-
derung, Reisende mit viel Gepäck, Familien mit Kindern, mobilitätseinge-
schränkte Senioren). Für diese ist zu prüfen, wo entlang der Reisekette 
Verbesserungspotenziale bestehen, die sich durch gezielte Maßnahmen 
wie Optimierung der Umsteigezeiten an Knotenpunkten oder neue An-
gebote (beispielsweise Shuttle-Busse und zusätzliche Buslinien von und 
zum Hamburger Flughafen) heben lassen. 
 
Vor Ort können die Mobilitätsangebote im ÖPNV verbessert werden, in-
dem zusätzliche Verbindungen und höhere Taktungen angeboten wer-
den und indem die Tarifierung einfacher gestaltet wird. Bei ersterem soll-
te die punktuell höhere Nachfrage auf vereinzelten Linien in der Planung 
besser berücksichtigt werden. Oftmals werden Buslinien und Busfahrplä-
ne auf Basis von durchschnittlichen Nutzerzahlen geplant, was den 
punktuellen Nachfragespitzen im Tourismusverkehr jedoch nicht gerecht 
wird. Hier ergibt sich für die Kreise ein Bedarf an guten Anregungen und 
technischer Unterstützung. 
 
Um die Mobilität vor Ort zusätzlich zu verbessern, erachten wir es für 
zielführend, auf einzelnen Busstrecken zu prüfen, ob das Anhängen von  
Fahrradanhängern an reguläre Busse an Wochenenden und in Ferienzei-
ten sinnvoll wäre, um den Urlauberinnen und Urlaubern Tagesradtouren 
leichter zu ermöglichen. 
 
Eine weitere mögliche Maßnahme könnte die Durchführung eines Pilot-
projekts zum Einsatz von Car-Sharing Fahrzeugen an einer touristischen 
Destination in der Hochsaison sein. Hierbei könnte beispielsweise ein 
größeres gewerbliches Car-Sharing- oder Mietwagen-Unternehmen 
Fahrzeuge bereitstellen, die aufgrund der geringeren Auslastung zu  
Ferienzeiten am ursprünglichen Standort nicht benötigt werden. 
 
Für grundsätzlich sinnvoll erachten wir auch die Integration des Fährver-
kehrs zu den Inseln und Halligen in den NAH.SH Verkehrsverbund, um 
den Kauf von Fahrkarten zu vereinfachen und die Anschlussmöglichkei-
ten an den Fährterminals durch eine stärker integrierte Planung zu ver-
bessern. Dies könnte beispielsweise analog zu der Integration der 
Schlepp- und Fährgesellschaft Kiel (SFK) in den Schleswig-Holstein Tarif 
erfolgen. Erschwert werden dürfte die Integration der Fähren zu den 
Halligen in den NAH.SH-Verkehrsverbund durch die Tideabhängigkeit 
der Fähren. 
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Bei letzterem sollten attraktive und leicht verständliche Angebote für 
Touristinnen und Touristen entwickelt werden. Dies könnten Tages- oder 
Wochentouristenfahrkarten innerhalb einer touristischen Region sein 
oder, wie an der Westküste gerade erprobt wird, kostenlose ÖPNV-Ti-
ckets, die über die Kurtaxe finanziert werden. Alternativ möglich ist auch 
die Entwicklung von Kombitickets für Veranstaltungen und ÖPNV. Dabei 
ist zu berücksichtigen, dass solche Angebote nur sinnvoll sind und in An-
spruch genommen werden, wenn das ÖPNV-Angebot selber attraktiv 
genug ist. Die kurtaxenfinanzierte kostenlose ÖPNV-Karte könnte even-
tuell dabei helfen, zusätzliche finanzielle Mittel zur Angebotsverbesse-
rung zu generieren. 
 
Die Mobilität vor Ort kann auch verbessert werden, indem ergänzende 
Mobilitätsangebote zum ÖPNV, wie beispielsweise E-Bike- und 
e-Car-Sharing, an touristischen Hotspots angeboten werden. Dies würde 
es den Urlauberinnen und Urlaubern ermöglichen, die Umgebung leicht 
zu erkunden, ohne auf das eigene Auto angewiesen zu sein. Das Ministe-
rium könnte hier durch die Unterstützung von Pilotprojekten aktiv wer-
den. Denkbar wäre beispielsweise die Unterstützung von Kooperationen 
zwischen E-Bike Verleihstationen und Hotels- und Gastronomiebetrie-
ben, um die Ladeinfrastruktur für Elektroräder aufzubauen, wie dies in 
Nordfriesland bereits praktiziert wird. Dass der Vorteil solcher Maßnah-
men erkannt wird, zeigt sich auch daran, dass es bereits Hotels gibt, die 
selber E-Bikes verleihen. 
 
Zu guter Letzt erachten wir es als zielführend, eine Kommunikationsstra-
tegie zu entwickeln, mit der potenzielle Urlauberinnen und Urlauber in den 
wichtigsten Quellmärkten über ihre Anreisemöglichkeiten und Mobilität 
vor Ort informiert werden. Dies könnte beispielsweise durch eine eigens 
entwickelte Internetplattform und ergänzend durch Flyer und Broschüren 
in Zügen der deutschen Bahn und an größeren Bahnhöfen erfolgen. 
 
 
ZIEL 
Die Entwicklung des Tourismusverkehrskonzeptes zielt darauf ab, einer-
seits die Erreichbarkeit der touristischen Destinationen und andererseits 
die Mobilität vor Ort zu verbessern, ohne dabei auf die Verwendung des 
eigenen Autos angewiesen zu sein. Dadurch sollen Staus zu Ferienzeiten 
langfristig reduziert und damit die Attraktivität Schleswig-Holsteins als 
Urlaubsziel verbessert werden. Auch lassen sich damit neue, ÖV-affine 
Touristensegmente erschließen, die beispielsweise dem sanfteren Touris-
mus zugeneigt sind. 
 
 
IDEENGEBER 
Ein Tourismusverkehrskonzept für gesamt Schleswig-Holstein gibt es bis 
dato noch nicht. Eine Reihe von Analysen zu Urlauberinnen und Urlau-
bern und zur Nutzung von Verkehrsmitteln wurde in den letzten Jahren 
für Schleswig-Holstein bereits im Auftrag des Tourismusverbandes 
Schleswig-Holstein e.V. durchgeführt. Diese müssten zusammengetragen 
und weiter vertieft werden. Einzelne Maßnahmen und Pilotprojekte wur-
den auch schon umgesetzt, um die Anbindungen und Mobilität vor Ort 
zu verbessern. Zu erwähnen ist das Pilotprojekt für eine Kurkarte als Ti-
cket für den ÖPNV an der Westküste. 
 
Gute Beispiele für Maßnahmen zur Mobilität vor Ort gibt es in Süd-
deutschland und Österreich. So ist beispielsweise das Vorbild für die 
Kurkarte an der Westküste die KONUS-Gästekarte (Kostenlose Nutzung 
des ÖPNV im Schwarzwald) aus Baden-Württemberg. Sie gilt als Frei-
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MWAVT

fahrtkarte für Busse und Bahnen in der gesamten Ferienregion. Ausge-
händigt wird das Ticket direkt vom Gastgeber in der Region und befä-
higt alle Urlaubsgäste zur kostenlosen Fahrt in der 2. Klasse.  
 
Ein weiteres Beispiel findet sich in der Region Tirol West. Die Urlaubsre-
gion war lange Zeit weniger bekannt (insbesondere im Vergleich zu der 
Nachbarregion Südtirol). Vor diesem Hintergrund wurde intensive PR-Ar-
beit betrieben, um die Region mit seinen Angeboten bekannter zu ma-
chen. In diesem Zusammenhang wurde die TirolWest Card in den Ausfüh-
rungen Basic und Premium veröffentlicht. Gäste, die mindestens eine 
Übernachtung in der Urlaubsregion haben, bekommen die Karte kosten-
los. Neben Freizeitangeboten ist die kostenlose Nutzung des Regionalbus-
systems inbegriffen. Für Fahrradfahrer gibt es ein spezielles Bikeshuttle 
auf ausgewählten Strecken. Einen solchen Fahrradbus gibt es auch in der 
Eifel: Während der Saison (Mai – Oktober) fährt der Fahrradbus jeden 
Sonntag zu bekannten Fahrradrouten und wieder zurück. Die Beförde-
rung des Fahrrads ist dabei im normalen Tarif des AVV enthalten. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Das MWAVT sehen wir bei der Entwicklung des Tourismusverkehrskon-
zeptes in einer federführenden und gleichzeitig koordinierenden Funkti-
on. Das Ministerium sollte dabei die strategischen Leitlinien definieren, 
entlang derer sich der Tourismusverkehr in Zukunft entwickeln soll. Zu-
sammen mit der Tourismuswirtschaft und den Aufgabenträgern des öf-
fentlichen Verkehrs in Schleswig-Holstein sollte das Ministerium dann 
Maßnahmen entwickeln. Die dabei zu involvierenden Akteure umfassen 
die Kreise, touristische Gemeinden, Tourismusunternehmen sowie die 
NAH.SH GmbH, die Deutsche Bahn AG, die Tourismusagentur Schles-
wig-Holstein und den Tourismusverband Schleswig-Holstein e.V.  
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Entwicklung eines Tourismusverkehrskonzeptes erachten wir im An-
gesicht der bestehenden Engpässe und Bedarfe als prioritär und sollte 
vom Ministerium frühestmöglich angegangen werden, um diese zu behe-
ben und die Ziele der Tourismusstrategie Schleswig-Holsteins zu errei-
chen. Dabei sollte sichergestellt werden, dass das Tourismusverkehrskon-
zept sich nahtlos in ein etwaiges landesweites trägerübergreifendes 
Verkehrskonzept einfügt. 
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DIE IDEE  
Die  Ferienregion TirolWest hat umfangreiche Maßnahmen getroffen, um eine attraktive, umweltschonende 
Mobilitätsalternative zum MIV für Touristen zu schaffen. Das gesamte Angebot der Maßnahmen wird über eine 
Karte (TirolWest Card) zur Verfügung gestellt, welche die Urlauberinnen und Urlauber bei Ankunft am Ferien-
ort erhalten.  
Zu den Maßnahmen zählt in erster Linie die kostenlose Nutzung der regionalen Buslinien, die teilweise mit 
Fahrradanhängern ausgestattet sind. Die Ergänzung der TirolWest Card mit kostenlosen Kultur- und Frei-
zeitangeboten (z.B. Museen oder Schwimmbäder) erhöht die Aufmerksamkeit auf das kostenlose ÖPNV-An-
gebot zusätzlich. In einer breit angelegten Kommunikationsstrategie wurde die Karte für nachhaltige Mobilität 
veröffentlicht. 
 
DIE UMSETZUNG 
Die Ferienregion bietet umfassende Informationen für die Reise in die Region sowie für die Mobilität innerhalb 
der Region. Über ein auf der Homepage befindliches Planungstool lassen sich geeignete, verkehrsträgerüber-
greifende Anreisemöglichkeiten ermitteln. Für Bahnreisende werden beispielsweise Specials aufgelistet, wie 
das Europa-Spezial-Ticket oder Spartickets für die Region, bahnfreundliche Unterkünfte aufgelistet oder Ver-
linkungen zu Gepäckservices gegeben. Insbesondere für Motorradfahrerinnen und Motorradfahrer, Wandernde 
und Radfahrende bestehen Verlinkungen zu eigenen Homepages mit detaillierteren Informationen sowie dem 
Zugriff auf GPS-Daten oder Downloadmöglichkeiten für Karten.  
Ein Schwerpunkt des Mobilitätsangebots stellt die TirolWest Card dar: Sie ermöglicht den Urlauberinnen und 
Urlaubern die kostenlose Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel. Diese Karte liegt in allen Herbergsbetrieben 
aus und wird am Tag der Anreise an die Touristinnen und Touristen ausgehändigt. Die Strategie der Region, at-
traktive Alternativen zum MIV zu entwickeln, wird darüber hinaus durch Kultur- und Freizeitangebote ergänzt. 
Die TirolWest Card kooperiert in diesem Zusammenhang mit zahlreichen, ansässigen Einrichtungen, und för-
dert auf diese Weise die regionale Tourismusbranche.  
Die Karte gibt es in den Versionen Basic, Premium und Winter. Die Premium-Version bietet in Ergänzung zu 
der Basisversion die kostenlose Nutzung der Bergbahnen an. Sie ist ab einer Aufenthaltsdauer von 5 Über-
nachtungen erhältlich. Auch die Winter-Ausgabe bietet eine kostenlose ÖPNV-Nutzung sowie den Zugriff auf 
das regionale Kultur- und Freizeitangebot an. 
Eingebettet ist das Mobilitätskonzept in ein breit angelegtes Destinationsmarketing von TirolWest, um die 
Standortqualitäten der Tourismusregion über die Grenzen hinaus bekannt zu machen. 
 
DIE VORTEILE 
Mit der TirolWest Card hat die Ferienregion eine attraktive Möglichkeit geschaffen, öffentliche Verkehrsträger 
zu nutzen. Das zusätzliche Angebot, wie der kostenlose Besuch von Kultureinrichtungen oder Ermäßigungen 
im Freizeitbereich, erhöht die Aufmerksamkeit für das regionale öffentliche Verkehrsangebot zusätzlich und 
fördert auf diese Weise die nachhaltige Mobilität in TirolWest. Das Internetportal bietet darüber hinaus umfas-
sende, verkehrsträgerübergreifende Informationen, die eine effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur in der 
Region ermöglichen (z.B. Ausweisung von Parkplätzen). Die Mehrdimensionalität der Maßnahmen ist ein gutes 
Beispiel für ein erfolgreiches Verkehrskonzept mit öffentlichen Verkehrsträgern im Fokus der Planung.  
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• TirolWest mobil 
   http://www.mobil.tirolwest.at/
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ANSATZ 
Eine feste Verankerung eines betrieblichen Mobilitätsmanagements bei 
Arbeitgebern und Organisationen hält umfängliche Chancen bereit, um 
den Berufsverkehr effizienter und umweltschonender zu gestalten. Kon-
kret geht es darum, die Verkehrsmittelwahl der eigenen Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter mit dem Ziel einer verstärkten Nutzung umweltfreundli-
cher und flächenschonender Verkehrsmittel zu beeinflussen. Für Unter-
nehmen und Organisationen bietet die Implementierung eine Reihe von 
Vorzügen. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang z.B.: 
 
       geringerer Bedarf an Parkflächen für die Pkws der Mitarbeiterinnen        
       und Mitarbeiter (eingesparte Flächen können anderweitig genutzt 
       werden), 
       ein geringer Krankenstand in der Belegschaft durch die Stärkung 
       bewegungsintensiver Verkehrsträger wie dem Fahrrad, 
       eine gesteigerte Mitarbeiterzufriedenheit durch Vergünstigungen 
       wie Jobtickets oder Dienstfahrräder, 
       die Positionierung als attraktiver und umweltbewusster Arbeitgeber 
       (Arbeitgebermarketing, Corporate Social Responsibility) sowie 
       verbesserte Erreichbarkeit des Unternehmens- / Einrichtungs- 
       standorts. 
 
Auch Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer können profitieren, z.B. 
durch die Einsparung von Kraftstoffkosten, weniger Stress durch den 
Wegfall der Teilnahme am Autoverkehr zu Stoßzeiten sowie konkret 
durch die vom Arbeitgeber gewährten Vergünstigungen. 
 
Trotz der genannten Vorteile hat betriebliches Mobilitätsmanagement in 
Deutschland insgesamt und speziell auch in Schleswig-Holstein noch kei-
ne flächendeckende Verbreitung gefunden. Ein wesentlicher Grund für 
diesen Befund dürfte sein, dass die Vorteile, aber auch die konkreten 
Umsetzungsschritte und Instrumente für ein betriebliches Mobilitätsma-
nagement oft nicht bekannt sind. 
 
Vor diesem Hintergrund empfehlen wir, dass das Land Schleswig-Hol-
stein Unternehmen und Organisationen dazu animiert, sich dem Thema 
betriebliches Mobilitätsmanagement zu widmen und entsprechende 
Maßnahmen in ihren Betrieben und Einrichtungen zu verankern, indem 
es einerseits mit einer Vorbildfunktion vorangeht und andererseits den 
Erfahrungsaustausch zwischen Unternehmen und Organisationen sowie 
mit Mobilitätsdienstleistern und Aufgabenträgern des ÖV fördert. 
 
Eine Vorbildfunktion kann das Land einnehmen, indem die öffentliche 
Verwaltung mit gutem Beispiel vorangeht und Beauftragte für betriebli-
ches Mobilitätsmanagement in den größeren Behörden designiert, die 
Maßnahmen zum betrieblichen Mobilitätsmanagement intern kommuni-
zieren und umsetzen. Dies könnten beispielsweise Maßnahmen zur För-
derung der Nutzung von Diensträdern durch Leasing-Verträge mit Lea-
sing-Anbietern, zur Einrichtung von sicheren und überdachten 
Stellplätzen für Fahrräder und Elektroräder auf dem Behördengelände, 
zur Einführung von Car-Sharing Autos in die Dienstfahrzeugflotten, zur 
Einführung von Ladestellplätzen für Elektrofahrzeuge, zur Einführung 

14. GUT ERREICHBAR FÜR MITARBEITER_INNEN UND  
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von Jobtickets, oder der Flexibilisierung der Arbeitszeiten sein. Insbe-
sondere letzteres kann dazu beitragen die Verkehrsspitzen im Berufsver-
kehr morgens und abends abzuschwächen. 
 
Allerdings bedarf es gerade bei Behörden einer gründlichen Prüfung der 
Voraussetzungen, die gegeben sein müssen, um Maßnahmen des be-
trieblichen Mobilitätsmanagements einzuführen. 
 
Auch sehen wir es als zielführend den Wissens- und Erfahrungsaustausch 
zwischen Behörden und Betrieben zu fördern, um bestehende Beispiele 
auf andere Organisationen und andere Teile des Landes auszuweiten. 
 
Im Zusammenhang mit der Implementierung von betrieblichem Mobili-
tätsmanagement sowie allgemein der Gewinnung und Sicherung von 
Fachkräften spielt die Frage, wie Entfernung des Arbeitsplatzes, zur Ver-
fügung stehende Verkehrsmittel und die Dauer des Arbeitsweges die Ar-
beitsplatzwahl beeinflussen, eine wichtige Rolle. Diese Zusammenhänge 
wurden im Rahmen dieses Gutachtens nicht vertiefend betrachtet. Es 
wird aber nachdrücklich angeregt, sie gesondert untersuchen zu lassen. 
 
 
ZIEL 
Das Ziel der Einführung von nachhaltigen Maßnahmen des betrieblichen 
Mobilitätsmanagements in Behörden und Betrieben ist es, die Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter dazu zu bewegen, häufiger umweltfreundliche 
Verkehrsträger zu verwenden, um zur Arbeit zu kommen und Geschäfts-
termine wahrzunehmen. Daraus ergeben sich gleich mehrere positive Ef-
fekte für die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die Behörden und Betrie-
be, sowie für Schleswig-Holstein insgesamt. 
 
Die Belegschaften profitieren dadurch von einer besseren Erreichbarkeit 
des Arbeitsplatzes. Zudem profitieren sie  auch von positiven gesund-
heitlichen Effekten durch weniger Stress im Berufsverkehr und im Falle 
von Fahrrad und Pedelec von der körperlichen Betätigung. 
 
Die Behörden und Betriebe hingegen profitieren von produktiveren An-
gestellten, weniger Krankenausfällen und einer Vergrößerung des Ein-
zugsbereichs von Arbeitskräften bei guten Anbindungen durch den öf-
fentlichen Verkehr und das Fahrrad. Zudem lassen sich durch die 
Maßnahmen auch vorhandene Pkw-Stellplätze für Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter umwidmen oder für Geschäftskunden freigeben. 
 
Zu guter Letzt profitiert das Land von einer Entlastung der Straßeninfra-
struktur, wenn mehr Menschen Alternativen zum Auto nutzen, um zur 
Arbeit zu pendeln. Jobtickets tragen zudem zu einer höheren Nachfrage 
und somit Fahrgeldeinnahmen beim öffentlichen Verkehr bei. 
 
 
IDEENGEBER 
Betriebliches Mobilitätsmanagement wird in Deutschland bisher erst ver-
einzelt praktiziert. Nichtsdestotrotz geben vereinzelte Initiativen einen 
guten Überblick über erfolgreiche Umsetzungen, die zu einer nachhalti-
geren Fortbewegung geführt haben. Auch in Schleswig-Holstein zeich-
nen sich erste „Good Practice“ Beispiele ab, die im Rahmen der Konfe-
renz „Gute Wege im Echten Norden“ im Frühsommer 2016 vorgestellt 
wurden. Erste Initiativen in Schleswig-Holstein lassen sich dabei auf die 
1990er Jahre zurückführen. So förderte das Universitätsklinikum Lübeck 
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bereits seit 1995 den Fahrradverkehr, indem es Anreize mittels einer ver-
besserten Radinfrastruktur schafft und den Pkw durch Parkraumbewirt-
schaftung unattraktiv macht. Dank seiner zahlreichen Maßnahmen wurde 
das Klinikum 2003 durch den Verkehrsclub Deutschland zum Gewinner 
der Aktion „Gewinnfaktor Fahrrad“ gekürt. 
 
Ein weiteres gutes Beispiel aus Schleswig-Holstein ist die Kooperation 
der Stadtwerke Kiel mit dem in der Landeshauptstadt ansässigen 
Carsharer StattAuto eG. Durch diese Kooperation können die Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter der Verwaltung die (teilweise elektrischen) Leih-
fahrzeuge auch für Dienstfahrten nutzen. 
 
Auch das Gebäudemanagement Schleswig-Holstein AöR motiviert seine 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit Diensträdern zum Umstieg auf 
nachhaltige Verkehrsmittel. Die AöR kooperiert dabei mit der LeaseRad 
GmbH. Die Beschäftigten können die Räder sowohl für die Fahrt zur Ar-
beit, als auch für private Zwecke nutzen. Bereits 1/4 der Belegschaft 
greift auf das Angebot zurück. Die Nutzungsgebühr wird vom Brutto-
lohn abzogen, auf diese Weise werden Steuern und Sozialabgaben ein-
gespart und die Diensträder zur echten Alternative. 
 
Deutschlandweit gibt es eine Reihe von Vorbildern für betriebliches Mo-
bilitätsmanagement.41 Darunter fallen beispielsweise die vollständige 
Kostenübernahme des Jobtickets durch die Lincoln GmbH in Walldorf, 
Baden-Württemberg, die Maßnahmen zur Parkraumbewirtschaftung, die 
Schaffung einer Mitfahrbörse und der Förderung des Jobtickets durch 
das Universitätsklinikum Freiburg. Mit einem großangelegten betriebli-
chem Mobilitätsmanagement hat die Zalando GmbH in der Nähe von Er-
furt sich bei den Aufgabenträgern des öffentlichen Verkehrs für eine 
bessere ÖPNV und SPNV Anbindung eingesetzt und versucht samt 
Car-Sharing und Mitfahrzentrale die Mobilität der Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter nachhaltiger zu gestalten. 
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Die Rolle des MWAVT bei der Stärkung des betrieblichen Mobilitätsma-
nagements in Behörden und Betrieben liegt einerseits darin, den Aus-
tausch und Wissenstransfer zwischen diesen zu unterstützen. Dies könn-
te beispielsweise im Rahmen des Netzwerkes „Mobilität der Zukunft“ 
geschehen, wodurch das Thema auch in die Kreise und zu NAH.SH ge-
tragen wird. Andererseits kann das MWAVT in einer Vorreiterrolle voran-
gehen und Pilotprojekte in der eigenen Behörde durchführen. Zu guter 
letzt kommt dem MWAVT noch die Aufgabe zu, die Voraussetzungen für 
betriebliches Mobilitätsmanagement in der Verwaltung zu identifizieren 
und zu schaffen. Dies kann komplementär auch durch eine Initiative im 
Bundesrat geschehen, um steuerliche Anreize und Verwaltungsvorschrif-
ten anzupassen. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Durchführung der aufgeführten Maßnahmen erachten wir als wichtig, 
jedoch nicht prioritär.

41 Nicht alle diese Beispiele lassen sich 1:1 auf Be-
hörden und Betriebe in Schleswig-Holstein über-
tragen. 

MWAVT
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DIE IDEE  
Die drei Verwaltungsstandorte der Region Hannover mit rund 2.160 Angestellten haben sich zum Ziel gesetzt, 
die negativen Auswirkungen für die Umwelt und Gesundheit durch den vom MIV induzierten CO2-Ausstoß und 
Lärm zu reduzieren. Vor diesem Hintergrund war es das Ziel, den ÖPNV stärker in das Gedächtnis der Bürge-
rinnen und Bürger zu rufen. Darüber hinaus wurde das Fahrradfahren stärker beworben sowie die effizientere 
Nutzung des Pkw thematisiert. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
Eine eigens gegründete Arbeitsgruppe prüfte und entwickelte geeignete Strategien zur Erreichung der Ziele. 
Im Rahmen einer Informationskampagne wurden die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltungsstand-
orte über Faltblätter, das Intranet, die Mitarbeiterzeitung und zahlreiche Info-Stände mit Informationen zum 
Jobticket versorgt. Ferner wurden Schnupperangebote zur Jobticketnutzung erlassen und Pkw-Dienstreisen 
eingeschränkt. Zu den Aktionen zählen beispielsweise die Teilnahme an der Kampagne des ADFC „Mit dem 
Rad zur Arbeit“, Radfahrtage mit Informationen und Angeboten rund um das Fahrrad sowie organisierte Rad-
touren. Eigens für die Region wurde darüber hinaus eine Arbeitsgruppe zum Thema Mobilität ins Leben ge-
rufen sowie ein Klimaschutz-Rahmenprogramm verabschiedet. Verbesserte Infrastrukturleistungen, wie über-
dachte Abstellmöglichkeiten für Fahrräder, Duschen sowie Diensträder runden die Maßnahme ab. Die Region 
Hannover konnte mit ihrem betrieblichen Mobilitätsmanagement den 3. Platz der Aktion „effizient mobil“, aus-
gelobt durch das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMUB) und die Deut-
sche Energie-Agentur GmbH (dena), im Bereich „Best Practice“ gewinnen. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die Rahmenbedingungen für Fahrradfahrer wurden an die Bedürfnisse der Beschäftigten angepasst und in-
tensiv beworben. Der öffentliche Nahverkehr konnte von den Schnupperangeboten profitieren, sodass die Ein-
wohner der Region auf die Transport-Alternative aufmerksam geworden sind. Auf diese Weise ist ein Teil der 
Zielgruppe auf Bus und Bahn bzw. das Fahrrad umgestiegen. Der MIV und damit die negativen Einwirkungen 
auf die Umwelt und Gesundheit wurden auf diese Weise reduziert und die Lebensqualität in der Region Han-
nover verbessert.  
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• Information zum Preisträger: 
   http://www.effizient-mobil.de/fileadmin/user_upload/effizient_mobil/Download/Wettbewerb/ 
   MobManagement_Hannover.pdf

• Das Aktionsprogramm für Mobilitätsmanagement: 
   http://www.effizient-mobil.de/index.php?id=wettbewerb_best_practice
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ANSATZ 
Der Zustellungsverkehr wird in den nächsten Jahrzehnten aufgrund der 
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung sowie dem wachsenden Trend 
zum Onlinehandel stark zunehmen. Dies führt insbesondere in den Städ-
ten zu einer Zunahme der Belastung durch den dadurch induzierten Ver-
kehr für Anwohner und Umwelt. Gleichzeitig sind aber auch Zustellbe-
triebe und empfangende Unternehmen selbst durch längere Lieferzeiten 
von diesem steigenden Verkehrsaufkommen betroffen. Im dünn besie-
delten ländlichen Raum hingegen wirkt sich die abnehmende Bevölke-
rung negativ auf die Wirtschaftlichkeit von Zustellungen aus, was sich 
wiederum bei Einheimischen und Unternehmen durch höhere Preise 
oder Versorgungslücken manifestieren kann. 
 
Unsere Empfehlung zielt darauf ab, durch Pilotprojekte konkrete Lösun-
gen für einen effizienteren und dadurch kostengünstigeren und umwelt-
gerechteren Zustellverkehr zu entwickeln. Um dieses Ziel zu erreichen 
sind verschiedene Herangehensweisen möglich: 
 
       die Zusammenlegung des Zustellverkehrs mit dem öffentlichen  
       Verkehr, z.B. in Form von Kombibussen, die gleichzeitig der  
       Personenbeförderung und der Auslieferung dienen, 
       der Einsatz von Drohnen und Robotern und anderen autonomen       
       Fahrzeugen sowie 
       die Bündelung des Zustellungsverkehrs durch die Belieferung  
       sogenannter Mikrokonsolidierungszentren (oftmals in Form von 
       Containern oder Boxen), von denen aus Lieferungen einzeln oder in  
       kleineren Mengen verteilt werden (z.B. mit kleineren Transportern, 
       Lastenfahrräder, oder Drohnen). 
 
Alle genannten Herangehensweisen können grundsätzlich sowohl in 
Städten als auch im ländlichen Raum zum Einsatz kommen. Speziell der 
Einsatz von Kombibussen bietet sich aber insbesondere in dünn besie-
delten Gebieten an, da sich mit ihm die Kosten sowohl für Zustellungen 
als auch für den ÖPNV senken lassen. 
 
 
ZIEL 
Das Ziel von Pilotprojekten im Bereich der Zustellungslogistik ist es, die 
Viabilität verschiedener Konzepte in verschiedenen Teilräumen (Stadt, 
ländlicher Raum) in Schleswig-Holstein zu erproben und eine Blaupau-
se für eine Ausweitung der Maßnahmen auf andere Regionen des Lan-
des zu entwickeln. 
 
Mit den Maßnahmen können im ländlichen Raum sowohl die Kosten für 
die Zustellbetriebe als auch für den ÖPNV gesenkt werden. In den Städ-
ten ist neben dem Argument der Kosteneffizienz die Einsparung von 
Fahrten und die daraus resultierende Reduktion von Verkehr und ver-
kehrsbedingten Belastungen ein weiterer Mehrwert. 

15. ZUSTELLUNGEN: BEQUEM UND UMWELTSCHONEND  
ZUSTELLUNGSVERKEHR EFFIZIENTER GESTALTEN 
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IDEENGEBER 
In Schleswig-Holstein gibt es bislang noch kein Pilotprojekt für einen  
effizienteren und umweltgerechteren Zustellungsverkehr. In Deutschland, 
wie auch in anderen Ländern, ist das Konzept der Kombination von Per-
sonenbeförderung und Zustellungen geschichtlich gesehen nicht fremd. 
Bis nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wurden in vielen europäi-
schen Ländern Postbusse eingesetzt, um sowohl die Post auszuliefern – 
in der Schweiz zusätzlich auch Milch – als auch Personen zu befördern. 
Erst in den Nachkriegsjahrzehnten kam es in den meisten Ländern zu ei-
ner Trennung zwischen Postbeförderung und Personenbeförderung. In 
einigen Ländern wie Schweiz mit seinen Postbussen, Großbritannien mit 
der Royal Mail und Schweden mit seinen Postbussen hat dieses Modell 
im ländlichen Raum in die heutige Zeit überlebt. 
 
Bestes derzeitiges Beispiel für die Kombination von ÖPNV und Zustel-
lungen in Deutschland ist der Kombibus der Uckermärkischen Verkehrs-
gesellschaft mbH im Landkreis Uckermark, der 2012 eingeführt wurde. 
Dieser Bus, der fahrplangebunden fährt, übernimmt auch den Transport 
von Lebensmitteln, Post- und Warensendungen, Gepäck oder dient für 
mobilitätseingeschränkte Menschen als Fahrdienst. Auch die Deutsche 
Post macht erste Versuche der Kombination der Postbus Fernbusse mit 
Paketzustellungen. 
 
Im INTERREG Forschungsprojekt LaMiLo (Last Mile Logistics) wurde un-
tersucht, wie die letzte Meile der Warensendung möglichst effizient um-
gesetzt werden kann. Dazu wurden Versuche in verschiedenen europäi- 
schen Städten durchgeführt, um sich der Thematik anzunehmen und Al-
ternativen für eine nachhaltige Umsetzung zu formulieren. In Brüssel 
wurde beispielsweise ein gemeinsames Lager lokalisiert, in dem sämtli-
che Waren konsolidiert werden. Von dort aus werden die Warensendun-
gen mit einem schadstoffarmen Transporter zielgerichtet ausgeliefert. 
In einem Londoner Pilotprojekt wurde der Lieferverkehr auf diese Weise 
um 40 Prozent gesenkt. In den Niederlanden wurden für die letzte Mei-
le Elektro-Lastenräder eingesetzt, was u.a. zu erheblich angenehmeren 
Auslieferungszeiten für die Empfänger führte. 
 
Näher an Schleswig-Holstein testet in Hamburg ein Paketdienstleister zu-
sammen mit der Business Improvement District Neuer Wall gegenwärtig 
eine neue Form der City-Logistik. An vier zentralen Orten werden Container 
als Zwischenlager des Paketdienstleisters aufgestellt – von dort aus er-
folgt die Zustellung zu Fuß oder mit dem Rad. Auch abgeholte Sendun-
gen werden in den Containern zwischengelagert und von dort in die Nie-
derlassung des Paketdienstleisters zurück transportiert. Auf diese Weise 
sinken das Verkehrsaufkommen und die damit verbundenen Emissionen. 
Ferner sinkt der Flächenbedarf für die Zustellfahrzeuge, da weniger Hal-
tevorgänge notwendig sind.  
 
 
ROLLE DES MWAVT 
Zuständig für die Umsetzung von innovativen Ansätzen im Bereich der 
Zustellungslogistik sind die Kreise und Kommunen in Schleswig-Holstein, 
in Kooperation mit Aufgabenträgern des ÖPNV, Zustellunternehmen so-

MWAVT

3. STRATEGISCHE HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN 
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wie ggf. weiteren kooperierenden Einrichtungen. Die Aufgabe des Minis-
teriums sehen wir vordergründig darin, die Initiierung von solchen Maß-
nahmen durch die (auch finanzielle) Unterstützung von Pilotprojekten zu 
unterstützen. Zudem sollte das Kompetenzzentrum Mobilität als Impuls-
geber und Transferorganisator agieren. 
 
 
DRINGLICHKEIT UND UMSETZUNGSHORIZONT 
Die Umsetzung dieser Maßnahmen ist insbesondere für den nachfrage-
schwachen ländlichen Raum vielversprechend, während sie in den Städten 
als weniger dringlich einzustufen sind. Daher erachten wir eine zeitnahe 
Planung und Durchführung von Pilotprojekten als sinnvoll. Bei erfolgrei-
cher Anwendung ließen sich die Maßnahmen dann mittelfristig in anderen 
Teilen des Landes umsetzen. 
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DIE IDEE  
Um auf die demografischen Veränderungen im ländlichen Raum zu reagieren, entschied sich die Uckermärki-
sche Verkehrsgesellschaft mbH im September 2012 für den Einsatz des sogenannten KombiBUS in der Region. 
Zusätzlich zu Personen werden mit dem KombiBUS im Linienbusbetrieb auch Güter entlang festgelegter Hal-
testellen zu verbindlichen Fahrplanzeiten transportiert. So kann der öffentliche Nahverkehr gestärkt, die Nah-
versorgung der Bevölkerung verbessert und die allgemeine Mobilität und gesellschaftliche Teilhabe der Men-
schen in der ländlich geprägten Region erhöht werden. 
 
 
DIE UMSETZUNG 
Neben der Beförderung von Personen übernimmt der KombiBUS im Linienverkehr auch den Transport von Le-
bensmitteln, Post- und Warensendungen, Gepäck oder dient als Fahrdienst für Mobilitätseingeschränkte. Ins-
besondere die Belieferung von Dorfläden oder lokalen Versorgungseinrichtungen mit Produkten heimischer 
Produzenten schafft so einen regionalen Markt, der vor Einführung des KombiBusses nicht existierte. Erzeuger 
können unrentable Etappen auslagern, Gemeinden stärken, beziehungsweise stellen ihre Nahversorgung wie-
der her. Gleichzeitig wird ein nachhaltiges und umfangreicheres Angebot für Fahrgäste im ÖPNV geschaffen 
und so die Daseinsvorsorge gesichert.  
 
Der KombiBUS wurde mit mehreren Preisen ausgezeichnet, u.a. im September 2013 mit dem Mobilitätspreis 
des Verkehrsclubs Österreich in der Kategorie „Internationale Projekte“.  
 
Nach Ablauf der Modellphase hat sich der KombiBUS mittlerweile im Uckermarkkreis etabliert und wird weiter-
hin eingesetzt. 
 
 
DIE VORTEILE 
Die Kooperation mit Wirtschaftsakteuren schafft eine finanzielle Sicherung der Busverbindungen für alle Le-
bensrealitäten und orientiert sich nicht nur an den Erfordernissen des Schülerverkehrs. Die durch die zusätzli-
che Funktion entstandene Profitabilität des neuen Buskonzepts wirkt sich auch positiv auf die Taktung aus: Die 
Personenbeförderung kann nun frequentierter durchgeführt werden, wovon die ländlichen Räume im beson-
deren Maße profitieren. Von der regelmäßigen Belieferung von Supermärkten und Restaurants profitiert nun 
auch die Frische und Sortimentsbreite. Die Schaffung eines zuvor nicht existierenden regionalen Marktes führt 
außerdem zu einer Stärkung der Regionalmarke Uckermark. Das skandinavische Vorbild zeigt darüber hinaus, 
dass auch Preisreduktionen für die Fahrgäste auf lange Sicht realisiert werden können.   
 
 
WEITERFÜHRENDE INFORMATIONEN 
• KombiBUS. Nächster Halt: Lebensqualität - Mobilität sichern, Zukunft gestalten 
   http://kombibus.de/
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Im folgenden werden die teilnehmenden Institutionen bei den drei Workshops aufgeführt, die Anfang 2016 im Min-
isterium für Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein durchgeführt wurden. 

• Ministerium für Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie (MWAVT) mit Vertretern aus allen vier  
 Abteilungen: Verkehr und Straßenbau, Arbeit, Wirtschaft sowie  
 Technologie, Tourismus und Verbraucherschutz

• Finanzministerium 

• Landesbetrieb Straßenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV-SH)

• Ministerium für Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und ländliche Räume (MELUR)

• Ministerium für Schule und Berufsbildung (MSB)

• Ministerium für Inneres und Bundesangelegenheiten (MIB)

• Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH)

• Staatskanzlei 

• Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion SPD

• Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion Bündnis 90/Die Grünen

• Verkehrspolitischer Sprecher der Landtagsfraktion Piratenpartei

• Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC) e.V. – Landesverband Schleswig-Holstein

• Allgemeiner Deutscher Automobilclub (ADAC) Schleswig-Holstein e.V.

• Bauindustrieverband Hamburg Schleswig-Holstein e.V.

• Bund für Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) e.V. – Landesverband Schleswig-Holstein

• Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband Schleswig-Holstein / Hamburg e.V.

• Geschäftsstelle der Metropolregion Hamburg

• Industrie- und Handelskammer (IHK) Schleswig-Holstein

• Omnibusverband Nord (OVN) e.V.

• Schleswig-Holsteinischer Landkreistag

• Städteverband Schleswig-Holstein

• Tourismusverband Schleswig-Holstein (TVSH) e.V.

• Unternehmensverband Nord 

• Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) e.V. – Landesgruppe Nord 

• Verkehrsclub Deutschland (VCD) Landesverband Nord e.V.

• Wirtschaftsförderung und Technologietransfer Schleswig-Holstein (WTSH) GmbH

• Gutachter der Firma Ramboll Management Consulting GmbH 






