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1 Einleitung 

In der KielRegion sind die gesellschaftlichen Herausforderungen im Bereich 

der Mobilität greifbar. Klimaschutz und -anpassung sind gerade in der Küsten-

region die zentrale Zukunftsaufgabe. Daneben ist der demographische Wan-

del, aber auch die enger werdenden Spielräume der öffentlichen Hand und 

die damit einhergehenden Herausforderungen zur Erhaltung der Infrastruktur 

und zur Finanzierung des ÖPNV zu benennen. Für die Region stellt das Thema 

Mobilität und die Erreichbarkeit neben dem Bereich der Lebensqualität auch 

als Wirtschaftsraum und Tourismusdestination eine zentrale Aufgabe dar. 

Gleichzeitig eröffnen sich auch Chancen durch nachhaltige Mobilität und 

neue Möglichkeiten zur Gestaltung des Mobilitätssystems. In der KielRegion 

soll mit dem Masterplan eine 'Moderne Mobilität' entwickelt werden.  

Der Masterplan Mobilität ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept, 

das in einem umfassenden Beteiligungsverfahren erarbeitet wurde. Neben 

der Politik, Fachplaner*innen und verschiedenen Akteuren aus der Region 

haben sich auch Bürger*innen auf öffentlichen Beteiligungsveranstaltungen 

eingebracht.  

Projektpartner des Masterplans sind die Kreise Plön und Rendsburg-

Eckernförde, die Landeshauptstadt Kiel und die NAH.SH. Außerdem wird der 

Masterplan Mobilität von der IHK zu Kiel und dem Land Schleswig-Holstein 

unterstützt. Der Masterplan Mobilität gehört zu den Leitprojekten, die im Re-

gionalen Entwicklungskonzept für die KielRegion entwickelt wurden. Das 

Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit för-

dert das Projekt als Klimaschutzteilkonzept Mobilität im Rahmen der Nationa-

len Klimaschutzinitiative.  

Das Ziel des Masterplans ist die Entwicklung von Mobilitätslösungen für Städ-

te und Gemeinden der KielRegion und die Prüfung der Möglichkeiten einer 

gemeinsamen Mobilitätsplanung. Der Masterplan Mobilität für die KielRegion 

zeigt den Weg auf, um die qualitativen und quantitativen Ziele, die im Rah-

men des Masterplans für die Region definiert wurden, zu erreichen. Dazu um-

fasst er Handlungsstrategien und einen Maßnahmenkatalog. Die Empfehlun-

gen der Gutachter*innen ermöglichen Synergien im Bereich der Mobilitäts-

planung zu heben, moderne Mobilität durch eine strategische Umsetzung zu 

erreichen, die Klimaschutzziele einzuhalten sowie die KielRegion als Lebens-, 

Wirtschafts- und Tourismusregion zu stärken. 

Abb. 1:  Ziel des Masterplans Mobilität für die KielRegion 
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Im Rahmen des Masterplans Mobilität wurde eine aufwändige Analyse und 

umfangreiche Erhebungen durchgeführt, auf deren Grundlage die Konzept-

entwicklung erfolgt ist. Zu den unterschiedlichen Meilensteinen wurden dafür 

verschiedene methodische Vorgehensweisen angewendet.  

Im ersten Schritt wurden vorliegende Materialien und Konzepte aus der Regi-

on zusammengetragen und gesichtet. Zudem wurden Mobilitätsdaten aus-

gewertet und aufbereitet. Diese Vororientierung wurde in einer regionalen 

Stärken- und Schwächen-Analyse zusammengeführt und als Zwischenbericht 

zum Masterplan Mobilität durch die KielRegion veröffentlicht1.   

Während der gesamten Bearbeitung des Masterplans Mobilität wurden lau-

fende Projekte und Entwicklungen (vgl. 1.1) berücksichtigt sowie eine um-

fangreiche Akteursbeteiligung umgesetzt (vgl. 1.2.). Parallel ist ein regionales 

Verkehrsmodell entwickelt worden, das bei der Strategie- und Maßnahmen-

definition als Analysewerkzeug genutzt wurde und im Rahmen des Umset-

zungsprozesses verwendet werden kann (vgl. 1.3). 

1.1 Andere Projekte 

Der Masterplan Mobilität für die KielRegion wurde parallel zu unterschiedli-

chen Projekten und Konzepten in der gesamten Region erarbeitet. Zum Teil 

sind aus den anderen Konzepten Ergebnisse in den Masterplan eingeflossen 

oder es wurden Daten aus dem Masterplan im Rahmen anderer laufender 

oder anstehender Projekte genutzt. Konzepte, bei denen ein Austausch bzw. 

Abgleich der Ergebnisse stattgefunden hat, sind die Potenzialanalyse 

                                                             

 

1  Der Zwischenbericht zum Masterplan steht auf der Webseite der KielRegion zum 
Download zur Verfügung (www.kielregion.de/mobil). 

B202/203, das Mobilitätskonzept für einen nachhaltigen öffentlichen Nah- 

und Regionalverkehr in Kiel, die Potenzialanalyse zum Bedarfsverkehr im 

Kreis Plön, der Masterplan 100 % Klimaschutz Kiel sowie das Gutachten des 

Landes Schleswig-IƻƭǎǘŜƛƴ αaƻōƛƭƛǘŅǘ ŘŜǊ ½ǳƪǳƴŦǘ {ŎƘƭŜǎǿƛƎ-IƻƭǎǘŜƛƴά όǾƎƭΦ 

Abb. 2). 

Abb. 2:  Synergien mit parallel laufenden Projekten 

 

Während des Erarbeitungsprozesses des Masterplans haben sich weitere 

Entwicklungen ergeben, die in der Konzeption des Masterplans berücksichtigt 

wurden (vgl. Abb. 3). Insbesondere wurden neue Personalstellen in den Ge-

bietskörperschaften geschaffen, die Mobilitätsthemen bearbeiten. In den 

beiden Kreisverwaltungen betrifft dies die ÖPNV-Planung, in der Landes-

hauptstadt Kiel den Bereich Mobilitätsberatung. Darüber hinaus wurde im 

Kreis Rendsburg-Eckernförde die Zukunftsstrategie des Kreises verabschiedet 
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und zur Umsetzung eine Personalstelle eingerichtet. Im Lebens- und Wirt-

schaftsraum Rendsburg werden durch die Entwicklungsagentur Maßnahmen 

aus dem Klimaschutzteilkonzept umgesetzt und durch eine*n Mobilitätsma-

nager*in betreut. Projekte, die teilweise vorbereitet werden oder anstehen, 

betreffen die Neuaufstellung der regionalen Nahverkehrspläne sowie die Pla-

nung der ÖPNV-Überlandverkehre im Kreis Rendsburg-Eckernförde. Bei der 

Erstellung der Konzeptionen wird die Berücksichtigung der regionalen Strate-

gie sowie des Verkehrsmodells (vgl. Kap. 1.3) empfohlen. 

Abb. 3:   Weitere berücksichtigte Projekte und Entwicklungen in der KielRegion  

 

 

 

 

1.2 Akteursbeteiligung 

In der KielRegion ist eine Vielzahl von Akteuren im Bereich der Verkehrspla-

nung engagiert. Über die unterschiedlichen Fachbereiche und Planungsebe-

nen hinaus sind auch Politik, Verbände und ehrenamtliche Mobilitätsinitiati-

ven mit dem Thema Mobilität beschäftigt.  

Um ein tragfähiges Handlungskonzept mit dem Masterplan Mobilität zu er-

reichen, wurde der Prozess durch eine intensive Akteursbeteiligung begleitet. 

Mit differenzierten Formaten, die zu den unterschiedlichen Meilensteinen 

stattgefunden haben, wurden insgesamt ca. 750 Akteure bewegt.  

Abb. 4:  Akteursbeteiligung im Projektablauf 
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1.2.1 Regionalkonferenzen 

Mit der Auftaktveranstaltung zum Masterplan im Rahmen der Regionalkonfe-

renz der KielRegion GmbH am 07. Juli 2016 in Eckernförde hat der öffentliche 

Beteiligungsprozess begonnen2. In vier unterschiedlichen Arbeitsgruppen 

wurden Mobilitätsprojekte vorgestellt und durch die Teilnehmer*innen be-

wertet sowie eigene Projektideen für die Region eingebracht. Die Anregun-

gen sind in die Strategie- und Maßnahmenkonzeption eingeflossen. 

Abb. 5:  Regionalkonferenzen der KielRegion im Jahr 2016 und 2017 

  

Ein Jahr darauf wurden im Rahmen der Regionalkonferenz der KielRegion am 

05. Juli 2017 auf Schloss Bredeneek zum Abschluss der Akteursbeteiligung die 

Ergebnisse präsentiert. Die entwickelten Maßnahmen wurden zur Diskussion 

gestellt und interessierte Akteure für die Umsetzung gesucht.  

Die Regionalkonferenzen haben der Akteursbeteiligung zum Masterplan Mo-

bilität einen prominenten Rahmen geboten. Mobilität ist inzwischen in der 

KielRegion als zentrales Thema etabliert und hat an Fahrt aufgenommen.  

                                                             

 

2  Die Dokumentationen der Regionalkonferenzen stehen auf der Webseite der Kiel-
Region zum Download zur Verfügung (www.kielregion.de). 

1.2.2 Projektteam  

 

 

Die Erarbeitung des Masterplans Mobilität erfolgte von Beginn an in einer re-

gelmäßigen Abstimmung mit einem Projektteam. Es waren neben den Krei-

sen Rendsburg-Eckernförde und Plön, die Landeshauptstadt Kiel, die KielRe-

gion GmbH, die NAH.SH, das Land Schleswig-Holstein, die IHK zu Kiel sowie 

zeitweise die AktivRegion Eider-Treene-Sorge vertreten. Die organisatorische 

Leitung des Masterplans auf Seiten der Auftraggeber oblag der KielRegion, 

während die inhaltliche Federführung durch das Tiefbauamt der LH Kiel wahr-

genommen wurde. Die regelmäßigen Projektteamsitzungen erfolgten zur 

zeitlichen und inhaltlichen Abstimmung der Erarbeitungsschritte. Zudem hat 

das Projektteam die Durchführung der unterschiedlichen Beteiligungsformate 

unterstützt. 

Für die Umsetzung von Maßnahmen aus dem Masterplan wird die Fortset-

zung dieses Gremiums empfohlen. Durch regelmäßige Treffen können aktuel-

le Entwicklungen unter den Akteuren abgestimmt sowie eine kontinuierliche, 

fachliche Steuerung des Umsetzungsprozesses gewährleistet werden (vgl. 

Kap. 5.5).  
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1.2.3 Experteninterviews 

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden ca. 20 Gespräche mit insgesamt 

über 60 relevanten Akteuren aus der Region als Experteninterviews geführt, 

um die Herausforderungen zukünftiger Mobilität, Erwartungen an den Mas-

terplan und laufende Projekte abzufragen. Zudem wurden bestehende Ko-

operationen und Vernetzungen sowie Projektideen für eine klimafreundliche 

Mobilität in der KielRegion analysiert. Die Gesprächsrunden selbst sollten 

auch zur Vernetzung der Akteure beitragen, die für die spätere Umsetzungs-

phase des Masterplans von hoher Bedeutung ist. Die Erkenntnisse der Exper-

teninterviews haben bei der regionalen Analyse der Stärken und Schwächen 

zum Thema Mobilität eine wichtige Grundlage gebildet. Sie wurden auch bei 

Potenzialanalyse und Festlegung der regionalen Strategien aufgegriffen.  

Abb. 6:  Experteninterviews im Rahmen der Bestandsanalyse 

 

1.2.4 Projektbeirat 

 

Der Projektbeirat tagte als Gremium jeweils zu den drei Meilensteilen des 

Masterplans (Ziele und Bestandsanalyse, Handlungsstrategien, Maßnahmen-

konzept). Eingeladen waren alle verkehrspolitisch relevanten Akteure aus Po-

litik, Wirtschaft, Verbänden und Interessenvertretungen, dem Gemeindetag 

Schleswig-Holstein sowie dem Wirtschafts- und Umweltministerium zur Qua-

litätssicherung und inhaltlichen Abstimmung.  

1.2.5 Fachplanungskreis 

 

Im Fachplanungskreis wurden die fachplanerische Ebene der Verwaltungen 

und die AktivRegionen ebenfalls zu den Meilensteinen beteiligt. Damit wurde 

die Bearbeitung des Masterplans mit der kommunalen Ebene, die für Planung 

und Umsetzung von lokalen Mobilitätsthemen zuständig ist, rückgekoppelt. 
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1.2.6 Planungswerkstätten 

Im Rahmen der Potenzialanalyse haben ab November 2016 vier Planungs-

werkstätten stattgefunden, bei denen neben den eingebundenen Akteuren 

auch Bürger*innen eingeladen und beteiligt wurden.  

Abb. 7:  Schwerpunktthemen der Planungswerkstätten 

 

In den vier Planungswerkstätten wurden erste Handlungsstrategien vorge-

stellt. Diese wurden in der Diskussion konkretisiert, ergänzt oder angepasst. 

Die Anregungen sind in die Zusammenstellung der Handlungsstrategien ein-

geflossen. Die Planungswerkstätten haben in Preetz, Rendsburg, Schönberg 

und Kiel stattgefunden und mit insgesamt mehr als 200 Teilnehmer*innen ei-

ne hohe Beteiligung erreichen können. Dokumentationen zu allen Planungs-

werkstätten können auf der Website der KielRegion abgerufen werden. 

 

1. Planungswerkstatt 

 

In der Stadt Preetz wurden in der ersten Planungswerkstatt die Schwerpunkt-

ǘƘŜƳŜƴ αbŀƘƳƻōƛƭƛǘŅǘά ǳƴŘ α.ŜƴǳǘȊŜƴ ǎǘŀǘǘ .ŜǎƛǘȊŜƴά ōŜƘŀƴŘŜƭǘΦ 5ƛŜ ²ƻǊk-

shops haben sich mit den Themenfeldern Fußverkehrsförderung, Regionaler 

Radverkehr, Sharing Angebote (Carsharing, Bikesharing und Dorfautos) sowie 

dem Mitfahren und Mitnehmen befasst.  

2. Planungswerkstatt 

 

In der Stadt Rendsburg erfolgte die Planungswerkstatt zu den Schwerpunkt-

ǘƘŜƳŜƴ α²ƛǊǘǎŎƘŀŦǘǎǾŜǊƪŜƘǊά ǳƴŘ α9ƛƴŦŀŎƘ Ƴƻōƛƭά Ƴƛǘ ²ƻǊƪǎƘƻǇǎ Ȋǳ ŘŜƴ 

Themenfeldern Betriebliches Mobilitätsmanagement, Wirtschafts- und Liefer-

verkehr, Gästekarte, Mobilkarte und Kommunikation. 
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3. Planungswerkstatt 

 

In der Gemeinde Schönberg wurde die Planungswerkstatt zum Schwerpunkt-

ǘƘŜƳŀ αmŦŦŜƴǘƭƛŎƘŜǊ ±ŜǊƪŜƘǊά Ƴƛǘ ²ƻǊƪǎƘƻǇǎ Ȋǳ ŘŜƴ ¢ƘŜƳŜƴŦŜƭŘŜǊƴ {ǘŀǊƪŜ 

Achsen im ÖPNV-System, Zubringer zum ÖPNV und Fördeschifffahrt angebo-

ten.  

4. Planungswerkstatt 

 

In der Landeshauptstadt Kiel wurde das Schwerpunktthema "Klimafreundli-

che Mobilität" in der Planungswerkstatt zusammen mit dem Projekt 100 % 

Klimaschutz Kiel angeboten. Die Workshops haben die Themenfelder Flexibel 

mobil ohne Auto, Klimafreundlich zur Arbeit, Nutzung der Elektromobilität 

und Leistungsfähiger ÖPNV betrachtet. 

1.2.7 Online Beteiligung der Kommunen 

Mit einer Online-Befragung der Ämter, Städte und Gemeinden in der KielRe-

gion wurden zwischen April und Juni 2017 unterschiedliche Themen abge-

fragt. Über die Umfrage wurden allgemeine Erkenntnisse über die Bedeutung 

des Themas Mobilität in den kommunalen Verwaltungen gewonnen und  

konkrete Projektideen und Umsetzungsinteressen ermittelt. In Vorbereitung 

für die Umsetzungsphase wurden konkrete Ansprechpartner*innen angege-

ben, die themenspezifisch angesprochen werden sollen. Die Dokumentation 

Online-Befragung der Kommunen ist in der Anlage mit anonymisierten Er-

gebnissen beigefügt. 

1.3 Erstellung des Verkehrsmodells als Analysetool 

Im Rahmen des Masterplans wurde ein regionales Verkehrsmodell erstellt. 

Ein Verkehrsmodell bildet die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilräumen, 

sogenannten Verkehrszellen, differenziert nach Wegezwecken und Ver-

kehrsmitteln ab. Für die KielRegion wurde ein Verkehrsmodell mit 950 Ver-

kehrszellen entwickelt. Zur Analyse der Verkehrsströme in der KielRegion 

ǿǳǊŘŜ ƛƳ WŀƘǊ нлмо ŘƛŜ IŀǳǎƘŀƭǘǎōŜŦǊŀƎǳƴƎ α{Ǌ±ά3 durchgeführt und die Da-

ten aufbereitet. Auf Basis dieser Haushaltsbefragung konnten eine Reihe von 

Auswertungen zum Mobilitätsverhalten in der Region durchgeführt werden.  

Das Verkehrsmodell basiert zudem auf Verhaltensparametern, aktuellen und 

prognostizierten Strukturdaten (z. B. Arbeitsplätze, Einwohner, Einzelhandel 

etc.), der Siedlungsstruktur und dem vorhandenen Verkehrsangebot. Die Ver-

                                                             

 

3  Die Mobilitätsbefragung SrV (System repräsentativer Verkehrsbefragungen in 
Städten) wurde durch die TU Dresden in über 4.000 Haushalten durchgeführt. Da-
bei wurden die Personen im Haushalt gebeten, an einem vorgegebenen Stichtag 
(Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) alle Aktivitäten zu notieren, die sie außer 
Haus durchgeführt haben sowie Informationen über Länge, Dauer und benutzte 
Verkehrsmittel auf den Wegen zu diesen Aktivitäten zu berichten. 
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kehrsmodellierung erfolgt auf Verkehrszellenbasis und bildet das räumliche 

und verkehrliche Verhalten auf gesamtstädtischer und regionaler Ebene mo-

dellhaft ab. Dabei werden die Aktivitäten von 33 verhaltensähnlichen Perso-

nengruppen (z. B. Schüler*innen, Erwerbstätige, Rentner*innen mit und ohne 

Pkw-Verfügbarkeit) abgebildet. 

In einer ersten Stufe wird die Verkehrserzeugung berechnet ς also abge-

schätzt, wie viele Wegeketten die Einwohner*innen einer Verkehrszelle zu 

bestimmten Wegezwecken (Arbeit, Schule, Einkauf, Erledigung, Freizeit) un-

ternehmen. In einer zweiten Modellstufe wird simuliert, welche Ziele zum 

Arbeiten, zur Ausbildung oder zum Einkaufen aufgesucht werden. In einer 

dritten Stufe wird abgeschätzt, welches Verkehrsmittel bei einer Fahrt von A 

nach B gewählt wird. Dies hängt wesentlich von den Reisezeiten und Ange-

botsqualitäten (Fahrzeit, Umsteigehäufigkeit, Parksituation) der verschiede-

nen Verkehrsmittel sowie von der Pkw-Verfügbarkeit der Personen ab.  

Schließlich werden die so berechneten Verkehrsstrom-Matrizen mit dem Pkw 

und dem ÖPNV auf das Verkehrsnetz umgelegt (vgl. Abb. 8). Im ÖPNV zeigt 

sich die besondere Bedeutung der innerstädtischen Hauptachsen in der Stadt 

Kiel, der Bahnachsen sowie einiger starker Regionalbus-Achsen.  

Zudem wurde ein Wirtschaftsverkehrsmodell aufgebaut, das die dienstlichen 

Pkw- und Lkw-Touren von den Betriebsstandorten in der Region aus zu ande-

ren Betrieben, Kunden und logistischen Knoten simuliert. Des Weiteren wur-

den aus dem landesweiten Verkehrsmodell des Landesbetriebs Straßenbau 

und Verkehr Schleswig-Holstein Daten zum Durchgangsverkehr abgeleitet. 

Die so berechneten Pkw- und Lkw-Matrizen wurden auf das Straßennetzmo-

dell umgelegt.  

Abb. 8:  Verkehrsmengen im Straßennetz4  

 

Mithilfe des Verkehrsmodells sind nun quantitative Abschätzungen der der-

zeitigen und zukünftigen Verkehrsentwicklungen sowie der Wirkungen von 

Maßnahmen und Handlungskonzepten möglich. Es ist daher ein wichtiges 

Werkzeug für vergleichende Betrachtungen von Bau- und Verkehrsvorhaben 

im Hinblick auf deren verkehrliche Wirkung. Im Zusammenhang einer inte-

grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegion so z. B. für Er-

reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flächenentwicklung, für die ÖPNV-

Planung, zur Bewertung von Maßnahmen im Straßennetz aber auch im Be-

reich von Radverkehrsmaßnahmen eingesetzt werden. Mit dem Maßnah-

menkonzept wird daher eine Perspektive für die Pflege und Nutzung des Ver-

kehrsmodells für die KielRegion aufgezeigt. 

                                                             

 

4  Die Lesbarkeit einiger Abbildungen im Endbericht Masterplan Mobilität ist auf-
grund der Größe eingeschränkt. Eine Zusammenstellung dieser Abbildungen im 
Großformat findet sich in einem gesonderten Dokument. 
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2 Zielkonzept 

Durch das Zielkonzept wird die strategische Ausrichtung des Masterplans de-

finiert. Es dient als Bewertungsmaßstab für die Entwicklung von Maßnahmen. 

Die Grundlage der Entwicklung des Zielkonzepts bildet das Regionale Entwick-

lungskonzept der KielRegion. Zudem sind die Ergebnisse aus der Vorstudie 

zum Masterplan sowie die Erwartungen aus der Facharbeitsgruppe Verkehr 

und der Regionalkonferenz 2015 berücksichtigt.  Auch Nahverkehrspläne und 

Verkehrsentwicklungspläne aus der Region wurden bei der Zielfestlegung 

aufgegriffen. 

Das Zielkonzept gliedert sich in qualitative und quantitative Ziele, die mit dem 

Projektteam abgestimmt und auf der Regionalkonferenz 2016, im Fachpla-

nungskreis sowie im Projektbeirat zur Diskussion gestellt wurden.  

2.1 Qualitative Ziele 

Das qualitative Zielkonzept des Masterplans gliedert sich in sechs Zielfelder, 

die in weiteren Unterzielen genauer definiert sind (vgl. Abb. 9). Die Zielfelder 

umfassen die klima- und umweltfreundliche Mobilität, einen starken Mobili-

tätsverbund, eine hohe Lebensqualität, eine attraktive Wirtschafts- und Tou-

rismusregion, das Thema Nahmobilität und neue Mobilitätskultur sowie eine 

integrierte und kooperative Planung. 

 

Abb. 9:  Zielfelder für den Masterplan Mobilität KielRegion 

 

Die Zielfelder des Masterplans sind nicht gewichtet und werden mit gleicher 

Priorität behandelt. Die Unterziele sind den einzelnen Zielfeldern zugeordnet, 

adressieren allerdings zum Teil mehrere Zielfelder und können nicht isoliert 

betrachtet werden. 
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Abb. 10: ½ƛŜƭƪƻƴȊŜǇǘ ΰaƻŘŜǊƴŜ aƻōƛƭƛǘŅǘΨ
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2.2  Quantitative Ziele 

Die Festlegung der quantitativen Ziele für den Masterplan Mobilität setzt die 

Zielsetzungen auf EU- und Bundesebene in der KielRegion um. Mit dem Kli-

maschutzabkommen in Paris (2015) wurden für die zweite Hälfte des Jahr-

hunderts Netto-Null Treibhausgasemissionen vereinbart. 

Ausgehend von dem Analysefall im Jahr 2015 bis zum Jahr 2035 ist für die 

CO2-Trendentwicklung ohne regionale Maßnahmen zu erwarten, dass sich 

durch externe Faktoren die CO2-Emissionen des Verkehrs durch effizientere 

Fahrzeuge und alternative Antriebe um ca. 20 % reduzieren5 (vgl. Abb. 11). 

Für weitere CO2-Reduzierungen bedarf es regionaler Maßnahmen, die durch 

den Masterplan dargestellt werden sollen. 

Das quantitative Ziel des Masterplans Mobilität ist eine Reduktion der CO2-

Emissionen des Verkehrs in der Region bis zum Jahr 2035 um insgesamt 35 %. 

Die CO2-Reduzierung entspricht einem jährlichen Rückgang um ca. 2 % und 

bedarf einer Reduktion der Kfz-Fahrleistung um insgesamt etwa 25 %.  

                                                             

 

5  Die Einschätzung beruht auf den Prognosen des Handbuchs für Emissionsfaktoren 
(HBEFA) Version 3.3 des Umweltbundesamtes (UBA 2017). Dieses geht für den 
Zeitraum 2015-2030 bei Pkw von einer Reduktion der Flottenemissionen um 24 %, 
bei leichten Nutzfahrzeugen von einer Reduktion um 9 % und bei schweren Nutz-
fahrzeugen von einem Zuwachs um 2 % aus. Berücksichtigt man die Anteile von 
Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen an den Gesamtfahrleistungen in der  
KielRegion, ergibt dies eine Reduktion der Gesamt-Flottenemissionen von  19 % 
bis 2030. Die Flottenemissionen meinen hier die durchschnittlichen CO2-Emissio-
nen je gefahrenen km durch alle in 2015 bzw. 2030 betriebenen Fahrzeuge  incl. 
Emissionen der Vorkette. 

Eine Reduzierung der Kfz-Fahrleistung bedeutet außerdem Synergien in fol-

genden Bereichen: 

Á weniger Staus 

Á weniger Unfälle 

Á weniger Lärm 

Á weniger Luftschadstoffe 

Á geringere Mobilitätskosten für die Menschen in der Region 

Á Spielräume für die verträgliche Umgestaltung von Straßen  

Für die Erreichung des Ziels sind die anzusetzenden Handlungsschwerpunkte 

ŘƛŜ wŜŘǳȊƛŜǊǳƴƎ ŘŜǊ ²ŜƎŜƭŅƴƎŜƴ ŘǳǊŎƘ Řŀǎ [ŜƛǘōƛƭŘ α{ǘŀŘǘκwŜƎƛƻƴ ŘŜǊ ƪǳǊȊŜƴ 

²ŜƎŜά ǎƻǿƛŜ ŜƛƴŜ ǾŜǊǎǘŅǊƪǘŜ ±ŜǊƭŀƎŜǊǳƴƎ Ǿƻƴ YŦȊ-Verkehren auf den Mobili-

tätsverbund. 

Abb. 11:  Analysefall und CO2-Trendentwicklung in der KielRegion 
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Für die Veränderung im Modal Split bedeutet das eine Zunahme des Mobili-

tätsverbund-Anteils in der KielRegion von 48 % auf 60 % (vgl. Abb. 12). Der 

Mobilitätsverbund umfasst den Fuß- und Radverkehr sowie den ÖPNV. Starke 

Zunahmen im Mobilitätsverbund sind insbesondere im Radverkehr mit einer 

Steigerung des Radverkehrsanteils von 15 % auf 21 % sowie im ÖPNV mit ei-

ner Zunahme von 8 % auf 13 % erforderlich. Zudem ist bis zum Jahr 2035 eine 

Erhöhung des Pkw-Besetzungsgerades von 1,3 auf 1,4 erforderlich. 

Die Zielsetzung muss allerdings regional differenziert werden, da die Voraus-

setzungen und Potenziale regional unterschiedlich sind (vgl. Abb. 14). 

Abb. 12:  Ziel zur Modal Split-Veränderung bis zum Jahr 2035 

 
 

 

 

 

 

 

Abb. 13:  Ziel zur CO2-Reduktion bis zum Jahr 2035 und 2050 

 

Um die Ziele zur CO2-Reduktion erreichen zu können, ist neben der Verände-

rung des Modal Split zudem eine Verringerung der Verkehrsleistung im Kfz-

Verkehr erforderlich, in unterschiedlichem Maße abhängig von den Gebiets-

typen (vgl. Abb. 15). Die Landeshauptstadt Kiel sollte einen Rückgang der 

Fahrleistung von etwa 40 % aufweisen. Die Kfz-Fahrleistung wird sich in den 

Mittelzentren und Plön um etwa 25 % und in den weiteren Gemeinden um 

15 % reduzieren müssen (vgl. Abb. 15). Die ausgewiesenen Ziele bis zum Jahr 

2035 werden durch den Masterplan mit entsprechenden Maßnahmen hinter-

legt, die aufzeigen, welche Anstrengungen erforderlich sind, um das Ziel er-

reichen zu können. 

Ein weiteres Ziel wird bis zum Jahr 2050 mit einer verkehrsbedingten CO2-

Reduzierung von 95 % angesetzt. Die Zielerreichung ist aber auch von exter-

nen Faktoren abhängig, die von der Region nicht beeinflusst werden können. 
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Abb. 14:  Modal Split der Wege der Einwohner*innen der unterschiedlichen Teilräume der KielRegion 

 

Quelle: eigene Berechnung nach SrV 2013 
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Abb. 15:  Pkw-Fahrleistung der Einwohner*innen der unterschiedlichen Teilräume der KielRegion  im Jahr 2013 und die Zielsetzung bis 2035 

 

Quelle: eigene Berechnung nach SrV 2013
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3 Prognose und Potenziale 

Die in Kapitel 1.2.7 definierten Verlagerungsziele stellen eine Herausforde-

rung für die Maßnahmenkonzeption dar.  

Der angestrebte Rückgang des Pkw-Anteils an allen Wegen von 40 % auf 28 % 

bedeutet, dass in der KielRegion täglich rund 275.000 Pkw-Fahrten auf den 

Mobilitätsverbund verlagert werden müssen. Somit müsste der ÖPNV rund 

125.000 zusätzliche Fahrgäste pro Tag in der Region befördern und weitere 

150.000 zusätzliche Wege müssten mit dem Fahrrad bzw. zu Fuß anstatt mit 

dem Pkw zurückgelegt werden oder durch eine Erhöhung des Pkw-

Besetzungsgrads vermieden werden.  

Zur Erreichung der festgelegten Ziele ist es daher wichtig zu identifizieren, wo 

Potenziale für die angestrebten Verlagerungseffekte bestehen. Das Ver-

kehrsmodell stellt hierfür ein ideales Werkzeug dar, da in diesem alle Ver-

kehrsströme der Region kleinteilig nach Personengruppen, Wegezwecken 

und Aktivitäten differenziert vorliegen. Für die Ermittlung der grundsätzlichen 

Potenziale stellt vor allem das Verhältnis von Gesamtwegen und dem Anteil 

des Pkw-Verkehrs (differenziert nach Relationen) einen adäquaten Indikator 

dar. Aus dieser Auswertung wird ersichtlich auf welchen Relationen der 

Mobilitätsverbund bereits heute über signifikante Marktanteile verfügt und 

auf welchen Relationen die Anteile sehr gering sind. In einem Folgeschritt 

kann hiernach abgewogen werden, auf welchen Korridoren besonders güns-

tige Rahmenbedingungen für eine Aktivierung der Nachfragepotenziale be-

stehen. 

So bestehen die stärksten Verflechtungen innerhalb von Kiel und zwischen 

Kiel und den Nachbargemeinden. Zwischen Kiel-Mitte und den angrenzenden 

Stadtteilen werden teilweise weniger als 30 % aller Wege mit dem Auto zu-

rückgelegt. Niedrige Pkw-Anteile gibt es auch zwischen Rendsburg und 

Büdelsdorf. Auf anderen Relationen ς sowohl innerhalb von Kiel, z. B. in den 

Kieler Norden, von Kiel in viele Umlandgemeinden sowie innerhalb des Um-

lands wird ein sehr hoher Pkw-Fahrer-Anteil am Modal Split erreicht, da es 

wenig attraktive Mobilitätsalternativen gibt (vgl. Abb. 16). 

Abb. 16:  Verkehrsnachfrage zwischen Ämtern bzw. Bereichen der Stadt Kiel  
(Balkendicke) und Pkw-Fahrer-Anteil (Farbe) 

 

Aus dem Kieler Osten und Norden in Richtung der Kieler Innenstadt hat der 

ÖV einen relativ hohen Marktanteil. Auf vielen auch nachfragestarken Relati-

onen liegt der Marktanteil des ÖPNV hingegen bei unter 10 %. Insgesamt ist 

der ÖV-Anteil im Vergleich zu vielen anderen Städten vergleichbarer Größen-

ordnung in der KielRegion heute noch relativ gering. Hier bestehen hohe Ver-

lagerungspotenziale, wenn es gelingt ein attraktives Angebot bereitzustellen 

und zu vermarkten (vgl. Abb. 17) 
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Abb. 17:  Verkehrsnachfrage zwischen den Bereichen der Stadt Kiel und den 

Umland-Gemeinden/Ämtern (Balkendicke) und ÖV-Anteil (Farbe) 

 

Im Zuge der Maßnahmenkonzeption können Erfolgsfaktoren der Relationen 

mit hohem Marktanteil auf die Verbindungen mit geringem Marktanteil über-

tragen werden. Zudem kann eine Abschätzung erfolgen, welche Wegemen-

gen bei einem entsprechenden Angebot potenziell verlagerbar sind. Mit wei-

teren Einflussgrößen wie Investitions- und Betriebskosten und weiteren Ef-

fekten können in der Maßnahmenkonzeption somit iterativ die Maßnahmen 

und Maßnahmenbündel identifiziert werden, die in besonders hohem Maße 

zur Zielerreichung beitragen können. 

Die Umsetzung eines Maßnahmenkonzepts wird eine lange Zeit in Anspruch 

nehmen. Da sich in diesem Zeitraum in vielen Teilbereichen die Rahmenbe-

dingungen verändern werden, wäre ein reiner Abgleich mit den Rahmenbe-

dingungen und Modelldaten des Analysejahres 2015 nicht sinnvoll. Daher 

wird der Modellstand der Analyse für den Prognosehorizont als fortgeschrie-

ben. Da die vorliegenden Bevölkerungsprognosen des statistischen Lande-

samtes und der Kreise nur bis zum Jahr 2030 reichen, wurde der Prognose-

Nullfall (Szenario ohne weitere Maßnahmen) für das Jahr 2030 berechnet und 

weicht somit geringfügig vom eigentlichen Zielhorizont 2035 (vgl. Kap. 1.2.7) 

ab. Da jedoch in den anderen Teilbereichen des Prognose-Nullfalls zwischen 

2030 und 2035 keine gravierenden Veränderungen vorhersehbar sind, ist die-

se Abweichung vertretbar.  

Durch den Prognose-Nullfall werden die Wirkungen, die ohne weitere Maß-

nahmen ohnehin eintreten, im Modell bereits enthalten. Die Wirkung der im 

Masterplan vorgeschlagenen Maßnahmen wird somit um die veränderten 

Rahmenbedingungen bereinigt, sodass sowohl bei der iterativen Ermittlung 

dieser, als auch bei der Zielerreichung ein Abgleich mit dem Prognose-Nullfall 

stattfindet. Hierfür wurden folgende Daten und Annahmen verwendet, die 

nachfolgend kurz dokumentiert werden: 

Bevölkerungsentwicklung 

Der Prognose-Nullfall basiert auf der 13. koordinierten Bevölkerungsvoraus-

schätzung des statistischen Landesamtes auf Kreisebene nach Altersjahren. 

Für die kleinräumige Disaggregierung der landesweiten Prognose wurden fol-

gende Daten verwendet: 

Á vorläufige Ergebnisse der kleinräumigen Bevölkerungsprognose für 

den Kreis Rendsburg-Eckernförde (Stand: Juli 2017) 

Á kleinräumige Bevölkerungsprognose für den Kreis Plön 2012-2030 

Á vorläufige Daten des Wohnbauflächenatlas der Landeshauptstadt Kiel 

(Stand: Juli 2017) 

Die Prognose auf Verkehrszellenebene wurde iterativ mit der Rahmenprog-

nose des Statistikamts Nord abgeglichen. Damit werden die Prognose-
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annahmen des Landes für die Kreisebene nach Altersklassen erfüllt und zu-

gleich die jeweiligen Prognosen auf Gemeindeebene so gut wie möglich wie-

dergespiegelt. Für Kiel lag keine aktuelle kleinräumige Bevölkerungsprognose 

vor. Daher wurde ein Teil des prognostizierten Bevölkerungszuwachses auf 

die Wohnbauflächen des Wohnbauflächenatlasses verteilt. Das Bevölke-

rungswachstum, das nicht in den dargestellten Neubaugebieten aufgefangen 

werden kann, wird im Siedlungsbestand abgebildet. Bis zum Jahr 2030 erfolgt 

in Kiel das größte Bevölkerungswachstum insbesondere konzentriert in den 

großen Siedlungsgebieten in Holtenau Ost bzw. Neumeimersdorf. 

Abb. 18:  Wohn- und Gewerbeflächen in Kiel 

 

Insgesamt bleibt die Bevölkerung der KielRegion relativ stabil bei 640.000 

Einwohnern*innen. Dabei steht einem Wachstum der Landeshauptstadt Kiel 

um 20.000 Einwohner*innen ein Bevölkerungsrückgang in den Kreisen ge-

genüber. Zudem nimmt der Anteil der über 65-jährigen und insbesondere der 

Hochbetagten deutlich zu. Dies zeigt sich vor allem in den beiden Flächen-

kreisen, während in Kiel der Altersdurchschnitt durch einen anhaltenden Zu-

zug jüngerer Bevölkerung gehalten werden kann. 

Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung 

Zur Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung wurde angesichts des relativ 

stabilen Erwerbspersonenpotenzials in der KielRegion von keinen tiefgreifen-

den Veränderungen bis zum Jahr 2030 ausgegangen. Es wurden aber die Ar-

beitsplatzverlagerungen auf neue Gewerbestandorte, die im regionalen Ge-

werbeflächenentwicklungskonzept (GEFEK) dargestellt sind, abgebildet (vgl. 

Abb. 19).  

Abb. 19:  Gewerbeflächen in der KielRegion gemäß GEFEK 

 



24 

Planersocietät | GERTZ GUTSCHE RÜMENAPP | urbanus 
 

Dabei wurde je nach Gebietstyp differenziertes Beschäftigtenpotenzial ange-

nommen ς von insgesamt bis zu 20.000 angesiedelten oder verlagerten Ar-

beitsplätzen. 

Entwicklung des Pkw-Bestands 

Abb. 20:  Pkw-Verfügbarkeit nach Personengruppen im Analysefall 2015 und 
im Prognose-Nullfall 2030 

 

Im Hinblick auf die Entwicklung der Motorisierung wurden zwei gegenläufige 

Trends abgebildet. Zum einen nimmt die Pkw-Verfügbarkeit bei den Älteren 

und hier insbesondere bei älteren Frauen noch weiter zu. Bis zum Jahr 2030 

kommen die heute hochmobilen Frauen ins Rentenalter und behalten hierbei 

in der Regel den vorhandenen Pkw. Bei den Rentnern ist nur noch ein sehr 

geringer Motorisierungszuwachs zu erwarten, da bei älteren Männern die 

Motorisierung bereits heute sehr hoch ist. 

Im Gegensatz hierzu lässt sich bei der jüngeren Bevölkerung der Trend zu ei-

nem immer späteren Führerscheinerwerb und einem geringeren Pkw-Besitz 

beobachten. Dementsprechend wird im Prognose-Nullfall 2030 abgebildet, 

dass die Pkw-Verfügbarkeit von Azubis, Studierenden und jungen Erwerbstä-

tigen insbesondere in den Städten weiter zurückgeht. 

Veränderungen in den Verkehrsnetzen 

Auch Veränderungen in den Verkehrsnetzen wirken sich durch Änderungen 

der Reisezeiten aus. Die veränderte Zielwahl wirkt sich aufgrund veränderter 

Erreichbarkeit o. Ä. auf die Verkehrsmittelwahl und das Verkehrsaufkommen 

aus. Daher wurden wesentliche Planungen für den Prognose-Nullfall, die sich 

in Umsetzung befinden bzw. fest disponiert sind und für die Verkehrsströme 

in der KielRegion eine besondere Bedeutung haben, als umgesetzt unterstellt. 

Hierbei handelt es sich insbesondere um Maßnahmen des Bundesverkehrs-

wegeplans 2030 im vordringlichen Bedarf. 

Folgende Veränderungen der Verkehrsnetze wurden im Prognose-Nullfall un-

terstellt: 

Á Feste Fehmarnbeltquerung im Zuge der BAB 1 / E 30 zwischen 

Puttgarden und Rødby inklusive Ausbau der Zulaufstrecken 

Á Sechsstreifiger Neubau der Rader Hochbrücke im Zuge der BAB 7 

Á Fertigstellung der BAB 20 mit Elbquerung bei Glückstadt 

Á Fertigstellung des sechsstreifigen Ausbaus der BAB 7 zwischen Landes-

grenze Hamburg und Autobahndreieck Bordesholm 

Á Fertigstellung der BAB 21 bis zum Barkauer Kreuz in Kiel und auto-

bahnähnlicher Ausbau im Zuge der B 404 zwischen Autobahnkreuz 

Bargteheide und BAB 24 bei Schwarzenbek (Osttangente Hamburg) 
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Á Wiedereröffnung der zweiten Tunnelröhre des Rendsburger Kanaltun-

nels 

Im Bereich des ÖPNV sind im Bundesverkehrswegeplan keine weiteren deut-

lichen Ausbaumaßnahmen im Untersuchungsraum disponiert oder in einem 

planungsreifen Stadium. Im Schienenpersonenverkehr sind die deutlichen 

Angebotsausweitungen der Vorjahre schon im Analysejahr 2015 weitestge-

hend unterstellt. Darüber hinausgehende Maßnahmen im ÖPNV, sowie auch 

Maßnahmen im Rad- und Fußverkehr sind Bestandteile des Masterplans Mo-

bilität und werden daher erst im Rahmen der Planfälle und des Klimaschutz-

szenarios modelliert und bewertet (vgl. Kap. 7). 

Veränderung der Strukturdaten  

Im Bereich der übrigen Strukturdaten (Schulstandorte, Einzelhandel, Universi-

tät, Freizeiteinrichtungen, Gastronomie usw.) wurde eine weitestgehende 

Konstanz gegenüber dem Analysefall unterstellt. Veränderungen in diesen 

Bereichen wirken in den meisten Fällen lokal und kleinteilig und tragen ent-

sprechend nur zu einer geringen Veränderung des Verkehrsaufkommens oder 

der Zielwahl bei. Daher ist eine Berücksichtigung im Prognose-Nullfall in den 

meisten Fällen nicht nötig. Lediglich die Eröffnung von Möbel Kraft und 

Sconto in Kiel, die deutliche Verkehrsmengen an einem gebündelten Standort 

anziehen, wurden im Prognose-Nullfall unterstellt. 

Entwicklung der Fernverkehre 

Für die Entwicklung der Fernverkehre wurden die Daten des landesweiten 

Verkehrsmodells des Landesbetriebs Straßenbau und Verkehr (LBV) ausge-

wertet. Dieses geht davon aus, dass der Durchgangsverkehr auf der BAB 7 

durch die KielRegion um ca. 10.000 Kfz/Tag abnimmt. Dies liegt an der Verla-

gerung von Fernverkehrsströmen von der BAB 7 auf die BAB 1 nach Fertig-

stellung der festen Fehmarnbeltquerung. Aus der KielRegion fahren ca. 700 

Kfz pro Tag zusätzlich in Richtung Fehmarn. Zugleich nehmen die Verflech-

tungen zwischen der KielRegion und dem südlichen Schleswig-Holstein bzw. 

Hamburg um ca. 7.000 Fahrten zu. Aufgrund der beiden Autobahnen treten 

diese Zuwächse gebündelt auf, ca. 4.500 Fahrten führen zusätzlich über die 

BAB 7 in Richtung Hamburg bzw. zur neuen Elbquerung der BAB 20 und ca. 

2.500 über die BAB 21 in Richtung Lübeck/Mecklenburg-Vorpommern, Berlin 

bzw. in den Kreis Stormarn und den Hamburger Osten. 

Abb. 21: Veränderung der Verkehrsströme auf Basis des Landesverkehrsmo-
dells des LBV 

 

Im Abgleich des Prognose-Nullfalls mit dem Analysefall ergeben sich Verän-

derungen in der Netzbelastung und Veränderungen im Modal-Split.  
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Im Prognose-Nullfall 2030 werden von der Bevölkerung der KielRegion auf-

grund der Zunahme der weniger mobilen Senior*innen 10.000 Wege pro Tag 

weniger zurückgelegt als noch im Jahr 2015. Dabei nimmt der Pkw-Verkehr 

um 30.000 Wege ab, während der ÖPNV und der Rad- und Fußverkehr jeweils 

um rund 10.000 Wege pro Tag zunehmen. Dies liegt insbesondere daran, dass 

die Bevölkerung in den autoabhängigen ländlichen Räumen deutlich ab-

nimmt, während in Kiel und den Mittelzentren mit ihren besseren Mobilitäts-

optionen 2030 mehr Menschen leben werden. 

Trotz des Rückgangs an Wegen nimmt die Verkehrsleistung insgesamt weiter 

zu (+ 1,5 %). 

Abb. 22:  Veränderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall 

 

Im Straßennetz zeigen sich die Rückgänge der Verkehrsbelastung auf der A 7 

durch die Verlagerung in Richtung Fehmarn. Zudem nehmen aufgrund des 

Bevölkerungsrückgangs die Verkehrsmengen aus dem ländlichen Raum in 

Richtung Kiel und den Mittelzentren ab.  

Der Ausbau der A 21 führt zu einer deutlichen Verlagerung von rund 10.000 

Kfz/Tag auf diese Achse. Hinzu kommt das Verkehrsaufkommen der Neubau-

gebiete in Meimersdorf. Hierdurch kommt es am Barkauer Kreuz und auf der 

B 76 zu einer deutlichen Mehrbelastung. Des Weiteren nimmt der Verkehr 

auf dem Westring durch die Möbelhaus-Ansiedlung zu (vgl. Abb. 23).  

Abb. 23:  Veränderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall im Kieler Süden 

 

Im innerstädtischen Kieler Straßennetz bleibt im Prognose-Nullfall das Ver-

kehrsaufkommen im Wesentlichen konstant. Allerdings wird durch das Neu-

baugebiet Holtenau-Ost im Kieler Norden zusätzlicher Verkehr erzeugt, wäh-

rend auf der B 76 der Verkehr aus dem Umland abnimmt (vgl. Abb. 24). 
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Abb. 24:  Veränderung der Kfz-Mengen im Prognose-Nullfall im Kieler Norden 

 

Der Ausbau der A 21 und der A 7 machen die Autonutzung in Richtung Ham-

burg und Lübeck gegenüber der Bahn deutlich attraktiver. Dadurch verliert 

die Bahn einen Teil ihrer Konkurrenzfähigkeit, sodass ohne eine Angebots-

verbesserung im SPNV in Richtung Hamburg und Lübeck Fahrgäste verloren 

werden. Dies gilt auch für die Buslinie in Richtung Bad Segeberg.

Im Kieler Busnetz zeigen sich im Prognose-Nullfall gegenüber 2015 hingegen 

leichte Zuwächse. Diese konzentrieren sich vor allem auf die Verbindungen in 

Richtung Holtenau und in Richtung Meimersdorf sowie zum Ostufer. 

Abb. 25:  Veränderung der ÖV-Nachfrage in der LH Kiel 
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4 Handlungsstrategien 

Ausgehend von der Potenzialanalyse wurden mögliche Handlungsstrategien 

entwickelt, die zur Erreichung der Ziele beitragen. Diese wurden im Rahmen 

von Planungswerkstätten diskutiert, weiter entwickelt und vertieft. Die Hand-

lungsstrategien sind in vier Handlungsfelder gegliedert und umfassen insge-

samt zwölf Themenfelder (vgl. Abb. 26). 

Die Handlungsstrategien zum ANNÄHERN UND AUFSTEIGEN betrachten die 

Möglichkeiten, die sich zur Förderung einer aktiven Mobilität ergeben. Wege, 

die zu Fuß und mit dem Rad zurückgelegt werden, werden aus eigener Kör-

perkraft bewältigt. Bewegung fördert die Gesundheit, nichtmotorisierte Mo-

bilität schont die Umwelt. Die Rahmenbedingungen für eine ausgeprägte 

Mobilität der Nähe werden durch eine integrierte Planung geschaffen, die ei-

ne Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf den Mobilitätsverbund 

fördert. 

Die Handlungsstrategien zum EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN beinhalten die 

Weiterentwicklung des ÖPNV-Systems mit seinen räumlichen und funktiona-

len Vernetzungen. Ein attraktiver, moderner und ausreichend leistungsfähiger 

ÖPNV nimmt eine Schlüsselfunktion für die Verlagerung von Kfz-Verkehren 

und eine klimafreundliche Mobilität ein. Insbesondere auf den starken Ach-

sen können noch deutlich Potenziale durch eine hochwertige Angebotsgestal-

tung erschlossen werden. Auch in der Fläche bzw. den Achsenzwischenräu-

men schlummern ÖPNV-Potenziale. Hier sind intelligente und flexible Ange-

bote gefragt, die an die lokalen Rahmenbedingungen angepasst sind. 

Mit Handlungsstrategien im Bereich des motorisierten Verkehrs wird die 

KielRegion ANFAHREN UND HANDELN. Zunehmend steht das Nutzen statt Be-

sitzen im Vordergrund, das Effizienz und Komfort mit sich bringt. Geteilte 

Mobilität wird so ein Teil der vernetzten Mobilität, des Mobilitätsverbundes. 

Reibungslose Verbindungen sind das Ziel für die Wirtschaftsregion und wer-

den gerade im Zusammenspiel der unterschiedlichen Verkehrsträger gewähr-

leistet. Und verkehrsträgerübergreifend wird in Zukunft auf CO2-neutrale An-

triebe umgestellt. 

Die Handlungsstrategien zum INFORMIEREN UND ORGANISIEREN ermögli-

ŎƘŜƴ ŘƛŜ ±ŜǊƴŜǘȊǳƴƎ ǳƴŘ !ƪǘƛǾƛŜǊǳƴƎ ΰaƻŘŜǊƴŜǊ aƻōƛƭƛǘŅǘΨ ƛƴ ŘŜǊ wŜƎƛƻƴΦ {ƛŜ 

fördern das Umdenken in den Köpfen der Menschen und gewährleisten Si-

cherheit und Zugänglichkeit für alle Menschen im Mobilitätssystem von mor-

gen. Kooperation und Öffentlichkeitsarbeit aktivieren die Umsetzung von 

aŀǖƴŀƘƳŜƴΣ ōŜǿŜǊōŜƴ !ƴƎŜōƻǘŜ ǳƴŘ ǎŎƘŀŦŦŜƴ !ƪȊŜǇǘŀƴȊ ŦǸǊ ŜƛƴŜ ΰaƻŘŜǊƴŜ 

aƻōƛƭƛǘŅǘΨ ƛƴ ŘŜǊ YƛŜƭwŜƎƛƻƴΦ aƻōƛƭƛǘŅǘǎƳŀƴŀƎŜƳŜƴǘ ƴƛƳƳǘ ŘŀōŜƛ ½ƛŜƭƎǊǳǇǇŜƴ 

konkret in den Fokus. Die Sicherheit im Verkehr ist oberster Anspruch und 

zugleich wichtige Voraussetzung für die Bereitschaft, verschiedene Ver-

kehrsmittel zu erproben und im Alltag zu nutzen.  

Einleitend zu drei Handlungsfeldern wird eine Strategiekarte dargestellt. Da-

rin enthalten ist themenbezogen eine Strategie zur Entwicklung übergeordne-

ter Netze und zur räumlichen Umsetzung der strategischen Ansätze (Radver-

kehrsnetz, ÖPNV-Verbindungen, Straßennetz). Außerdem wurden ausgewähl-

te Maßnahmen verortet, die der Umsetzung der jeweiligen Strategie mit ei-

nem unterschiedlichen Status (Bestand, Potenzial oder Interesse) entspre-

chen. So werden in den Strategiekarten alle Themenfelder für die KielRegion 

konkretisiert. 
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Abb. 26:  Handlungsstrategien der vier Handlungs- und 12 Themenfelder  
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4.1 Handlungsfeld ANNÄHERN UND AUFSTEIGEN
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4.1.1 Fußverkehrsförderung 

 

Zu Fuß zu gehen ist die natürlichste und elementarste Art der Fortbewegung 

und sichert für viele Gruppen eine selbstständige Mobilität im Nahumfeld. 

Zufußgehen fördert die Gesundheit. Wer die aktive Bewegung in die Alltags-

mobilität integriert, beugt Krankheiten vor und minimiert insbesondere das 

Risiko für Herz-Kreislauferkrankungen. Fußgänger*innen tragen im Besonde-

ren zur Belebung der Städte und Gemeinden bei. Und dort, wo hohe Verweil-

qualitäten sind, werden Gastronomie und Einzelhandel besonders stark ge-

nutzt. Fußverkehrsförderung stärkt so auch die Wirtschaft. Das alles bei ver-

gleichsweise geringen Kosten und geringem Flächenbedarf. Viele gute Grün-

de, um das Zufußgehen nachhaltig zu fördern. 

Dabei ist der Fußverkehr auch eine wichtige Schnittstelle zu vielen anderen 

Themen. Grundlegend sind die Rahmenbedingungen aus der Stadtplanung, 

der Ort kurzer Wege (vgl. Kap. 4.1.3). Perspektivisch sind Flächen so zu orga-

nisieren, dass Raum für das Zufußgehen und Aufenthalt (zurück)gewonnen 

wird. Auch die Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit wirkt sich positiv auf die 

Aufenthaltsqualität und die Verkehrssicherheit aus (vgl. Kap. 4.4.3). Ebenso 

hat das steigende Interesse und die zunehmende Förderung des Radverkehrs 

positive Effekte für den Fußverkehr. Denn das Abschaffen der gemeinsamen 

Führung in engen Seitenräumen schafft Bewegungsräume für das Zufußge-

hen (vgl. Kap. 4.1.2). 

Da in der Regel nur kurze Wege zu Fuß zurückgelegt werden, ist der Fußver-

kehr zunächst weniger ein regionales Thema. Vielmehr liegt die Zuständigkeit 

der häufig sehr kleinteiligen Maßnahmen lokal in den Gemeinden, zum Teil 

im Zusammenspiel mit den Baulastträgern. Gleichzeitig ist das Zufußgehen 

elementar. Nachdem der Fußverkehr jahrzehntelang in der Verkehrsplanung 

stiefmütterlich behandelt wurde, erlebt er aktuell eine Renaissance. Gerade 

im Zusammenhang der klimafreundlichen Mobilität muss das Zufußgehen als 

Basismobilität wiederbelebt werden. 

Daher wird durch die regionale Ebene das Knowhow zur Fußverkehrsförde-

rung für die Kommunen zentral bereitgestellt und durch das künftige Mobili-

tätsmanagement (vgl. Kap. 5) eine Beratung angeboten. Mit dem Handlungs-

leitfaden Fußverkehr wird eine Handreichung für die Kommunen entwickelt, 

das Zufußgehen als Chance für lebendige Orte neu zu entdecken. Es wird ge-

zeigt, wie vielfältig das Zufußgehen ist - und damit auch die Ansprüche an die 

Wegegestaltung. 

Für eine regional abgestimmte Vorgehensweise in der Fußverkehrsförderung 

werden gemeinsame Qualitätsstandards als Zielvorgabe erstellt, die auf den 

Grundlagen aus der Landeshauptstadt Kiel aufbauen. Sie sollen auch als 

Checkliste bei der Bewertung der Infrastruktur bzw. als Maßstab zur Entwick-

lung von zielgruppenspezifischen Maßnahmen zur Fußverkehrsförderung 

dienen (vgl. Abb. 27). Aber nicht auf allen Wegen müssen alle Ansprüche er-

füllt werden. Zwischen wesentlichen Quell- und Zielorten sind Allzeitwege 

einzurichten, die witterungsunabhängig, zu jeder Tageszeit sowie durchge-

hend barrierefrei begehbar sind. Auf Wegen durch Grünanlagen, über Felder 

und Wälder ist es jedoch nicht überall möglich, alle Standards zu erfüllen. 

Demgegenüber müssen für Wege, auf denen viele Kinder unterwegs sind 

(u. a. Schulwege), erhöhte Standards berücksichtigt werden, z. B. bewe-
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gungsanimierende Elemente oder sichere Querungsanlagen in kürzeren Ab-

ständen. 

Abb. 27:  Fußgängergruppen und Qualitätsstandards  

 

Die Ressourcen zur Qualifizierung des Wegenetzes sind entsprechend zu 

bündeln und strategisch einzusetzen. Für die Wegeverbindungen werden da-

zu nach Art der Nutzung Allzeitwege, Freizeitwege und Kinderwege vorge-

schlagen, die eine Konzeption von differenzierten Fußwegenetzen ermögli-

chen. Nicht in allen Gebietstypen der KielRegion ist eine entsprechend diffe-

renzierte Betrachtung erforderlich. Neben der Landeshauptstadt sollte aber 

mindestens in den Mittel- und Unterzentren eine Differenzierung der unter-

schiedlichen Wegetypen vorgenommen werden. 

Zufußgehen ermöglicht Inklusion wie keine andere Verkehrsart. Eine große 

Herausforderung ist die barrierefreie Gestaltung der Wege, um niemanden 

auszuschließen. Zielsetzung ist die sukzessive Herstellung eines barrierefreien 

Mobilitätssystems. Die steigende Bedeutung der Barrierefreiheit durch den 

demographischen Wandel hat entsprechend hohe Priorität. Im Fokus steht 

die barrierefreie Gestaltung der Allzeitwege, sodass infrastrukturelle Maß-

nahmen im Rahmen von kommunalen Investitionsplänen aufgegriffen wer-

den können. Durch Maßnahmenpläne im Rahmen der Regionalen Nahver-

kehrspläne, wird auch die sukzessive Umsetzung der Barrierefreiheit im Öf-

fentlichen Personennahverkehr sichergestellt.  

Mit dem demografischen Wandel und den gesetzlichen Anforderungen an ei-

ne barrierefreie Gestaltung bekommt der Fußverkehr aktuell zusätzlich Rü-

ckenwind. Dennoch bedarf es besonderer Anstrengungen zur Sensibilisierung 

aller Akteure für die Thematik. Um die Akzeptanz für das Zufußgehen - nicht 

zuletzt auch bei den Nutzer*innen - zu erhöhen, ist eine umfassende Öffent-

lichkeitsarbeit erforderlich.  

Ein öffentlichkeitswirksames Planungsinstrument für den Einstieg in eine sys-

tematische Fußverkehrsförderung sind Fußverkehrschecks. Sie können zu-

dem zur kontinuierlichen Weiterentwicklung der Infrastruktur genutzt wer-

den. Das Kernstück des Fußverkehrschecks sind öffentliche Planungsspazier-

gänge. Dabei werden vor Ort gemeinsam die Probleme und Belange des Zu-

fußgehens betrachtet. Die regionalen Qualitätsstandards dienen als Checklis-

te. Erste Lösungsideen werden diskutiert, um daraus einen umsetzungsreifen 

Maßnahmenplan abzuleiten. Das partizipative Element trägt dazu bei, den 

Fußverkehr und konkrete Handlungsbedarfe stärker ins Bewusstsein von Poli-

tik und Verwaltung zu rücken. 

Eine wesentliche Grundlage für das Zufußgehen ist die Instandhaltung und 

Pflege des Wegenetzes. Auf regionaler Ebene wird daher analog zum Radver-

kehr ein Online-Tool für Mängelmeldungen bereitgestellt, um mit der Unter-

stützung von Nutzer*innen Handlungsbedarfe frühzeitig zu identifizieren. Die 

Betreuung durch das regionale Mobilitätsmanagement und direkte Weiterlei-

tung an die zuständigen Baulastträger ermöglicht, eine zeitnahe Beseitigung 
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von Mängeln an Fußwegen aber auch für die Radwegeinfrastruktur (vgl. 

Maßnahme A.1.4).  

Um einen Anreiz für das Engagement im Fußverkehr zu schaffen, bieten sich 

²ŜǘǘōŜǿŜǊōŜ ŦǸǊ YƻƳƳǳƴŜƴ ŀƴ όαŦǳǖƎŅƴƎŜǊŦǊŜǳƴŘƭƛŎƘŜ YƻƳƳǳƴŜάύΦ {ƻ 

kann das Thema platziert und Aktivitäten initiiert wie auch regional kommu-

niziert werden. Obwohl dazu in der konkreten Abwägung kein Maßnahmen-

steckbrief erarbeitet wurde, kann dieses Format im Umsetzungsprozess 

durchaus genutzt werden. 

Im Bereich der touristischen Mobilität setzt ein regionales Wanderwegenetz 

wichtige Impulse. Attraktive Wanderwege werden als Freizeit- und Touris-

musangebot in der Region ausgeweitet und Netzlücken beseitigt. Eine Ver-

knüpfung mit dem Mobilitätsverbund und anderen Angeboten (z. B. Gastro-

nomie, Nahversorgung) erhöht die Attraktivität. Mit einer gezielten touristi-

schen Vermarktung wird die Region auch als Tourismusdestination gestärkt. 

Das künftige regionale Mobilitätsmanagement unterstützt die Kommunen der 

KielRegion bei der flächendeckenden und systematischen Fußverkehrsförde-

rung. Durch den regionalen Erfahrungsaustausch zwischen den zuständigen 

Planungsebenen profitieren andere Kommunen von den Erkenntnissen aus 

Pilotprojekten oder bereits umgesetzten Ansätzen. Knowhow wird so regio-

nal multipliziert und auf einen Paradigmenwechsel bei den zuständigen Bau-

lastträgern hingewirkt. Thematische Schnittpunkte und Fördermöglichkeiten 

werden auch durch die Zusammenarbeit mit der Kommunalen Arbeitsge-

meinschaft zur Förderung des Fuß- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein 

(RAD.SH) erreicht. 

Abb. 28:  Praxisbeispiel Fußverkehrscheck Rendsburg  

 

Abb. 29:  Praxisbeispiel Querungshilfe auf einem Schulweg in Schönberg 

 

Foto: Viktoria Wesslowski 
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4.1.2 Regionaler Radverkehr 

 

Radfahren liegt im Trend. Das Fahrrad hat nicht nur als klimafreundliches, 

sondern auch als gesundheitsförderndes Fortbewegungsmittel großes Poten-

zial und wird nicht zuletzt durch elektromobile Unterstützung zunehmend 

auch für längere Wege eingesetzt. In der KielRegion weist der Radverkehrsan-

teil bereits vergleichsweise hohe Anteile im Modal Split auf, sodass hier auf 

eine gute Basis aufgebaut werden kann. Regional sind die Perspektiven im 

Radverkehr zwischen den Gebietskörperschaften sehr unterschiedlich. Eine 

systematische und strategisch abgestimmte interkommunale Radverkehrs-

förderung schafft die erforderliche Basis zur Förderung des Radverkehrs auf 

Ebene der KielRegion.  

Wesentliche Grundlage für alle Planungen ist das im Masterplan Mobilität  

vorgeschlagene regionale Radverkehrsnetz, das die übergeordneten Verbin-

dungen bzw. qualifizierten Routen für den Alltagsradverkehr mit der Ver-

knüpfung zu den starken Achsen im ÖPNV enthält. Die Konzeption berück-

sichtigt Verbindungen, für die ein Nachfragepotenzial vorhanden ist. Bei vie-

len, auch gut ausgebauten regionalen Radwegen besteht derzeit jedoch noch 

eine geringe Nachfrage, sodass hier auch auf ein Umdenken und eine Akzep-

tanzerhöhung bei den Nutzer*innen hingewirkt werden muss. Der Aufbau ei-

nes regionalen Radverkehrsnetzes ermöglicht einen bedarfsgerechten und 

koordinierten Infrastrukturausbau über Verwaltungsgrenzen hinaus.  

5ƛŜ wŀŘǾŜǊƪŜƘǊǎŀƴƭŀƎŜƴ ǳƴŘ ǿŜƛǘŜǊŜ YƻƳǇƻƴŜƴǘŜƴ ŜƛƴŜǎ αwŀŘǾŜǊƪŜƘǊǎǎȅs-

tems aus ŜƛƴŜƳ Dǳǎǎά ǎƛƴŘ Ƴƛǘ einheitlichen Standards zu hinterlegen, um 

regional eine einheitliche Qualität zu gewährleisten aber auch, um das Rad-

verkehrssystem für Nutzer*innen transparent zu machen. Die Ertüchtigung 

bestehender Radwege zu qualifizierten Hauptrouten steht im Bereich der 

Infrastruktur im Vordergrund. Dazu gehören auch die Verknüpfung mit dem 

Kieler Veloroutennetz sowie die Herstellung von Netzschlüssen ggf. auch über 

eigenständig geführte Radverbindungen. 

Abb. 30:  Analysekarte zur Ermittlung der Radverkehrspotenziale 

 

Die KielRegion ist eine wichtige Tourismusdestination mit einem hohen Po-

ǘŜƴȊƛŀƭ ŦǸǊ ŘŜƴ wŀŘǾŜǊƪŜƘǊΦ ½ŀƘƭǊŜƛŎƘŜ ǘƻǳǊƛǎǘƛǎŎƘŜ α¢ƘŜƳŜƴǊƻǳǘŜƴά ŘǳǊŎh-

ziehen die KielRegion, davon einige auch mit überregionaler Ausstrahlung. 
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Seit Jahren arbeiten die Tourismusverantwortlichen im Land und in der Regi-

on an einer Aufwertung der Tourismusrouten, sodass diese in Teilen bereits 

eine gute Qualität aufweisen und Synergien für den Alltagsverkehr mitbrin-

gen. Einige wurden aufgrund ihrer Bedeutung als Hauptrouten aufgenom-

men. Es handelt sich um den Ostseeküstenradweg (OKR), den Nord-Ostsee-

Kanal-Radweg (NOK) und den Ochsenweg (OW). 

Premiumrouten sind ein Element im Radverkehrsnetz der KielRegion, das als 

übergeordnete Kategorie zu den Haupt- und Ergänzungsrouten eingeführt 

wird. Sie entsprechen prinzipiell vom Qualitätsanspruch her der in anderen 

Regionen (u. a. auch in der Metropolregion Hamburg) verwendeten Netzebe-

ne Radschnellweg oder Radschnellverbindung. Diese Routen verbinden wich-

tige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Nachfragepotenzialen 

auch über größere Entfernungen. Auf den Premiumrouten sollen hohe Ge-

schwindigkeiten und entsprechend kurze Reisezeiten im Radverkehr reali-

sierbar sein, sodass diese Routen insbesondere für die Nutzung von E-Bikes 

und Pedelecs prädestiniert sind. Die Premiumrouten werden aus den Haupt-

routen entwickelt und sind mit dem übrigen Radverkehrsnetz zu verknüpfen, 

um neben dem gewünschten Bündelungseffekt auch die Feinverteilung auf 

hohem Niveau zu ermöglichen. Die Premiumrouten der KielRegion sind durch 

hohe Qualitätsstandards in der Trassenführung, der Ausgestaltung, der Netz-

verknüpfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet. Die Landes-

hauptstadt Kiel hat bereits ein Netz von Premiumrouten beschlossen, das in 

die Region erweitert werden kann bzw. mit entsprechenden Schnittstellen 

auszustatten ist. Für die beiden Kreise wurden fünf von Kiel ausgehende Po-

tenzialkorridore für weitere Untersuchungen identifiziert. Die Route um die 

Kieler Förde mit einem ersten Abschnitt am Ostufer (Werftstraße) und der 

Korridor Kiel ς Preetz ς Plön erhalten dabei die höchste Priorität. 

Abb. 31:  Entwurf für ein Premiumroutennetz für die Stadt Kiel (Ausschnitt) 

 

In einer systematisch ausgebauten Partnerschaft zwischen dem Radverkehr 

und dem ÖPNV liegt ein signifikantes Entwicklungspotenzial zur Stärkung des 

Mobilitätsverbunds und der intermodalen Mobilität. Einen herausragenden 

Stellenwert nimmt dabei das Fahrrad als Zubringer zum ÖPNV ein. Perspekti-

visch ist an allen Bahnstationen und in allen Kommunen, die an den qualifi-

zierten Regionalverkehr angeschlossen sind, eine B+R-Anlage (Bike+Ride) 
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vorgesehen. Diese können je nach Akzeptanz zu Radstationen (mit gesicher-

ten Abstellmöglichkeiten und ggf. Serviceangeboten) oder zu Mobilitätsstati-

onen (mit ergänzenden Mobilitätsangeboten) ausgebaut werden. Die Akzep-

tanz von Verknüpfungspunkten zwischen Radverkehr und ÖPNV bemisst sich 

vor allem an der Qualität des korrespondierenden Radverkehrsnetzes. Daher 

sind im Umfeld insbesondere der größeren Verknüpfungspunkte die Radver-

kehrsanlagen systematisch zu überprüfen und soweit erforderlich zu ertüch-

tigen. Dazu gehören auch fahrradfreundliche Querungen der Bahnanlagen. 

Die Verknüpfungspunkte sind gemeinsamer Bestandteil der Radverkehrs- wie 

auch der ÖPNV-Strategie.  

Neben dem Ausbau von B+R ist das Fahrradparken generell eine zentrale 

Säule der Radverkehrsstrategie. Sowohl an den Wohnstandorten als auch an 

Verkehrszielen wie Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitstandorten sowie 

Nachversorgungseinrichtungen bedarf es moderner, ausreichend dimensio-

nierter, sicherer Abstellanlagen möglichst mit ergänzenden Komfortausstat-

tungen wie verschließbaren Abstelleinrichtungen und Beleuchtung.  

Die Radwegweisung ist sowohl für die Orientierung als auch für die Außen-

darstellung ein wichtiges Element eines hochwertigen Radverkehrssystems. 

Daher sollte das regionale Radverkehrsnetz mit einer lückenlosen Wegwei-

sung ausgestattet werden. Vorhandene Beschilderungen sind im Hinblick auf 

das Zieleraster, die Schnittstellen zwischen Stadt und Region sowie die Kenn-

zeichnung der übergeordneten Routen (Premium-, Haupt-/Velo-, Ergänzungs-

route) sukzessive zu vereinheitlichen. 

Die systematische Förderung des Radverkehrs ist eine komplexe Aufgabe. 

Neben der Infrastruktur umfasst das System Radverkehr auch die Elemente 

Service, Dienstleistung und Öffentlichkeitsarbeit. Die Umsetzung des Radver-

kehrsnetzes ebenso wie weitere Aktivitäten zur Radverkehrsförderung kön-

nen nur mit intensiver Beteiligung der kommunalen Ebene bei Städten, Äm-

tern und Gemeinden erfolgen. Das Engagement der Baulastträger der klassifi-

zierten Straßen (Kreise, LBV-SH) ist für den regionalen Radverkehr grundle-

gend. In der Vernetzung der Akteure und dem interkommunalen Erfahrungs-

austausch liegt im Themenfeld Radverkehr ein besonderes Potenzial. Das re-

gionale Mobilitätsmanagement bewirbt die Mitgliedschaft in der RAD.SH, bie-

tet fachliche Beratung und unterstützt die regionale Vernetzung der Kommu-

nen. Umfassende Hinweise zur Radverkehrsförderung werden den Akteuren 

mit einem Handlungsleitfaden Radverkehr an die Hand gegeben. 

Abb. 32:  Praxisbeispiel B+R-Anlage am ZOB Nortorf 

 

Abb. 33:  PraxisbeispiŜƭ wŀŘǎǘŀǘƛƻƴ α¦ƳǎǘŜƛƎŜǊά ŀƳ IōŦ YƛŜƭ  
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Abb. 34:  Strategie Regionales Radverkehrsnetz  
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4.1.3 Integrierte Planung 

 

Das Thema Mobilität betrifft alle Lebens- und Wirtschaftsbereiche der Kiel-

Region und wird zukünftig als zentraler Planungsgrundsatz von den verschie-

denen Fachdisziplinen sowie den Planungs- und Entscheidungsebenen inte-

griert berücksichtigt. 

Als zentrales Querschnittthema wird bei der Flächenentwicklung der Pla-

ƴǳƴƎǎƎǊǳƴŘǎŀǘȊ αhǊǘŜκ{ǘŅŘǘŜ ƪǳǊȊŜǊ ²ŜƎŜά ŀƴƎŜǿŜƴŘŜǘΦ YǳǊȊŜ Wege schaf-

fen die Voraussetzung für eine aktive, klimafreundliche Nahmobilität (zu Fuß 

und mit dem Rad, vgl. Kap. 4.1.1 und 4.1.2). Im Alltags-, Wirtschafts- und Frei-

zeitverkehr können damit Verkehre vermieden und verlagert sowie Mobili-

tätskosten verringert werden. Bei der Planung von Wirtschaftsstandorten und 

der Ausweisung von Wohnbauflächen ist systematisch die Innenentwicklung 

zu fördern. Durch flächenschonendes Bauen werden Erschließungskosten re-

duziert. In diesem Sinne wird in Planungsprozessen die Erreichbarkeit mit 

dem ÖPNV frühzeitig geprüft. Dafür werden die zuständigen ÖPNV-

Aufgabenträger in Planungsprozesse systematisch eingebunden, um das Vor-

handensein bzw. die Realisierungsmöglichkeiten einer guten ÖPNV-

Erreichbarkeit für die geplanten Vorhaben sicherzustellen. Die starken ÖPNV-

Achsen werden grundsätzlich im Hinblick auf Flächenpotenziale vorrangig be-

rücksichtigt und finden sich dementsprechend auch in den Siedlungsachsen 

bzw. deren Grundrichtung in der Landesplanung wieder. 

Zur Verankerung des Themas Mobilität bei der Flächenentwicklung werden 

die Stadt-, Kreis- und Landesplanung durch das Regionale Mobilitätsmana-

gement in den Umsetzungsprozess eingebunden. Um die Berücksichtigung 

des Aspekts Mobilität zu gewährleisten, bieten sich bestehende oder neue 

Kooperationsforen zur gemeinsamen Abstimmung an, die regelmäßig als 

auch anlassbezogen stattfinden (z. B. Planungsdialog der KielRegion, FAG Flä-

chenentwicklung KielRegion). Die kommunale Ebene wird im Rahmen des 

Fachplanungskreises eingebunden und für die integrierte Planung und Be-

rücksichtigung des Aspekts Mobilität sensibilisiert. Die Abstimmung der 

ÖPNV-Aufgabenträger untereinander (vgl. 5.4) ermöglicht die integrierte 

Weiterentwicklung des Verkehrsangebots. Veränderungen werden kontinu-

ierlich mit dem Land abgestimmt und ein regelmäßiger Informationsaus-

tausch, auch zur Evaluation von Prozessen, gewährleistet. 

Das regionale Verkehrsmodell ist ein wichtiges Werkzeug, um im Rahmen ei-

ner integrierten Planung vergleichende Betrachtungen zu den verkehrlichen 

Wirkungen von Bau- und Verkehrsvorhaben vorzunehmen und den optimalen 

Lösungsansatz iterativ zu ermitteln. Im Modell sind alle wesentlichen Infor-

mationen (z. B. Strukturdaten und Verkehrsnetze/-Angebote) in einem Da-

tenpool zusammengeführt, wodurch quantitative Abschätzungen der derzei-

tigen und zukünftigen Verkehrsentwicklung (vgl. Kap. 1.3) sowie von Maß-

nahmenwirkungen (vgl. Kap.7) möglich sind. Im Zusammenhang einer inte-

grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegion so z. B. für Er-

reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flächenentwicklung, für die ÖPNV-

Planung, zur Bewertung von Maßnahmen im Straßennetz aber auch im Be-

reich des ÖPNV und des Radverkehrs eingesetzt werden. Dazu ist es erforder-

lich, das Verkehrsmodell fortlaufend zu pflegen und die Aktualität der einge-

speisten Daten zu gewährleisten.  
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Abb. 35:  Darstellung der ÖPNV-Erreichbarkeit mit dem Verkehrsmodell  

 

In der integrierten Betrachtung des öffentlichen Raums rückt die Flächenauf-

teilung für die unterschiedlichen Nutzungen in den Blick. Dabei ist die Flä-

chenkonkurrenz insbesondere im urbanen Umfeld sukzessive zugunsten des 

flächensparsamen Mobilitätsverbundes und einer Mobilität der Nähe zu lö-

sen. Ein integriertes Parkraummanagement dient dazu, Innenstädte und 

Wohnquartiere lebendiger und attraktiver zu gestalten. Öffentlicher Raum ist 

begrenzt und entsprechend wertvoll. In der Konsequenz werden Parkgebüh-

ren abhängig von Lage und Zentralität gestaffelt. Auch die Anpassung der 

Stellplatzschlüssel sowie die Ausweitung von Flächen für den Mobilitätsver-

bund durch die Reduzierung von Kfz-Stellplätzen werden konsequent als 

mögliche Optionen geprüft und schrittweise entsprechend der möglichen 

Rahmenbedingen und unter Beteiligung der örtlichen Akteure umgesetzt. Das 

Parkraummanagement ist ein zentraler Hebel zur Regulierung der Verkehrs-

nachfrage. Im Fachplanungskreis werden daher der fachliche Austausch und 

eine Sensibilisierung für die Möglichkeiten eines integrierten Parkraummana-

gements angeregt. Mit der Erarbeitung eines regionalen Leitfadens sowie ei-

ner Musterstellplatzsatzung können Erfahrungen aus Pilotprojekten übertra-

gen und eine Ausweitung auf die Region ermöglicht werden. 

Abb. 36:  Praxisbeispiel Parkleitsystem in der LH Kiel 

 

In der Stadtentwicklung gehört zu einer neuen Mobilitätskultur auch die Ge-

staltung von autoarmen/-freien Wohnquartieren. Dabei wird ein wohn-

standortnahes Mobilitätsmanagement realisiert. Durch eine hohe Nahmobili-

tätsqualität, die Erschließung mit dem ÖPNV und Carsharing wird der Bedarf 

an Pkw-Stellplätzen minimiert. So sind Flächen- und Kosteneinsparungen zu-

gunsten von Freiraum- und Aufenthaltsqualitäten zu erreichen. Das Quartier 

der Zukunft wird in einem Pilotprojekt erprobt.  
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Als weiterer Aspekt der Lebensqualität muss in der KielRegion die Nahversor-

gung sichergestellt werden. Dies ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge, die 

insbesondere den ländlichen Raum, inzwischen aber auch einzelne Stadtteile 

der zentralen Orte betrifft. Ein Angebot von Waren und Dienstleistungen für 

den täglichen Bedarf im Nahbereich ist wesentlicher Bestandteil von Orten 

kurzer Wege. So können die täglichen Erledigungen fußläufig oder mit dem 

Fahrrad erfolgen und die Abhängigkeit vom privaten Pkw wird reduziert. Die 

Nahversorgungsstrukturen werden in diesem Sinne gerade durch die Ver-

knüpfung mit Mobilitätsangeboten sowie anderen Dienstleistungen gestärkt. 

Damit wird auch auf die Entstehung bzw. den Erhalt sozialer Treffpunkte hin-

gewirkt. Das Konzept der MarktTreffs wird in der KielRegion dafür systema-

tisch in Anspruch genommen und erfährt eine finanzielle Förderung. 

Abb. 37:  MarktTreff in Sehestedt mit E-Dorfauto und Versorgungsfunktion 

 

Die interkommunale Zusammenarbeit wird auch bei der Erstellung von Lärm-

aktionsplänen ausgebaut. Dadurch werden Kosten bei der Konzepterstellung 

verringert und verbesserte Rahmenbedingung für die Maßnahmenumsetzung 

der Luft- und Lärmreinhaltung ermöglicht. Zudem werden die Verkehrsstär-

ken zur Berechnung der straßenseitigen Lärmbelastungen aus dem regiona-

len Verkehrsmodell entnommen.  

Abb. 38:  Beispiel Straßen-Lärmkartierung in Rendsburg  

 

Das Regionale Mobilitätsmanagement unterstützt die Kommunen in diesem 

Zusammenhang auch bei der Interessensvertretung gegenüber höheren Pla-

nungsebenen und bei der Umsetzung von Maßnahmen. Beispielsweise kann 

das den Bereich der Einrichtung von Geschwindigkeitsreduzierungen im klas-

sifizierten Straßennetz oder bauliche Maßnahmen umfassen, die im Zustän-

digkeitsbereich anderer Baulastträger (Kreise, LBV-SH) liegen (vgl. Kap. 4.4.3). 

Quelle: LLUR 
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4.2 Handlungsfeld EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN 
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4.2.1 Starke Achsen 

  

Die Starken Achsen im ÖPNV sind das Rückgrat im Mobilitätsverbund. Hier 

werden die Hauptnachfragepotenziale gebündelt. Die starken Achsen bilden 

zudem die stärksten Pendlerströme ab. Daher kann die Angebotsgestaltung 

hier über weite Zeitbereiche nachfrageorientiert erfolgen, sodass die starken 

Achsen auch eine hohe Wirtschaftlichkeit aufweisen. Da mit den starken Ach-

sen die größten Verlagerungspotenziale vom Kfz-Verkehr auf den ÖPNV er-

schlossen werden, sind entsprechend hohe Qualitäten vorzusehen, die sich 

über alle Komponenten des ÖPNV-Systems erstrecken (Fahrzeuge, Haltestel-

len, Fahrpläne etc.). 

Um die Eintrittsbarriere zur ÖPNV-Nutzung zu reduzieren bzw. den Umstieg 

in den ÖPNV zu erleichtern, ist eine möglichst hohe Angebots-Transparenz er-

forderlich. Mit einer auf Ebene der KielRegion, perspektivisch ggf. auch lan-

desweit einheitlichen Produktdifferenzierung wird eine gezielte Kundenan-

sprache und Vermarktung des ÖPNV-Angebots sowie eine effiziente Ange-

botsgestaltung ermöglicht. Um die Nachfragepotenziale konsequent zu er-

ǎŎƘƭƛŜǖŜƴΣ ǎƛƴŘ ŘƛŜ ōƛǎƘŜǊƛƎŜƴ tǊƻŘǳƪǘŜ ƛƴǎōŜǎƻƴŘŜǊŜ ŀǳŦ ŘŜǊ αƻōŜǊŜƴ {ŜƛǘŜά 

zu erweitern, d. h. beispielsweise für die Stadt Kiel eine Systemerweiterung 

hin zu einem spurgeführten System, in der Region eine Qualitätserweiterung 

ƛƳ {tb± όαwŜƎƛƻƴŀƭōŀƘƴҌάύ ǳƴŘ ƛƳ wŜƎƛƻƴŀƭǾŜǊƪŜƘǊ όǉǳŀƭƛŦƛȊƛŜǊǘŜǊ wŜƎƛƻƴŀl-

verkehr). Die Produktebene des qualifizierten ÖPNV zielt auf eine Gewinnung 

neuer ÖPNV-Kunden ab und kommt vor allem auf den starken Achsen zum 

Einsatz. Hier können auch attraktive Schnittstellen zum Individualverkehr in 

Form von Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R) bereitgestellt werden. 

Abb. 39: Entwurf für eine Produktdifferenzierung im ÖPNV 

 

Die Ebene des Basis-ÖPNV bildet im Wesentlichen das bestehende, teilweise 

noch zu optimierende ÖPNV-Angebot ab. Im Kieler Stadtgebiet sind dies der 

Stadtverkehr und die Fördeschifffahrt, in den beiden Kreisen die Stadtverkeh-

re und Regionalverkehre mit dem funktionellen Schwerpunkt im Schülerver-

kehr.  

In der Fläche bzw. auf nachfrageschwachen Verbindungen werden künftig al-

ternative ÖPNV-Produkte zunehmend von Bedeutung sein. Hierfür stehen di-

verse etablierte Bedienungsformen, aber auch solche mit Erprobungsbedarf 

und Innovationscharakter zur Verfügung. Welches Angebot am besten geeig-

net ist, hängt wesentlichen von den lokalen Rahmenbedingungen ab. Aus 


































































































































































































































































































