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05 Mobilität	ist	ein	Grundbedürfnis	moderner	Gesellschaften,	die	
Basis	unserer	Wirtschaft	und	Voraussetzung	sozialer	Teilhabe.	
Bewegungsfreiheit	zählt	zu	den	elementaren	Freiheitsrechten.	
Mobilität	ist	damit	ein	Thema,	das	alle	angeht,	aber	im	besten	
Fall	nicht	täglich	beschäftigt	oder	gar	belastet.	Das	war	in	den	
letzten	Jahrzehnten	vielfach	anders.	

Mobilität	wird	in	vieler	Hinsicht	auch	als	Belastung	erlebt	–	von	
Autofahrerinnen	und	Autofahrern,	die	im	Stau	stehen,	ebenso	
wie	von	den	Anwohne	rinnen	und	Anwohnern	von	Verkehrs-
wegen.	Die	zu	hohen	Schadstoffemissionen	vor	allem	durch	
Dieselfahrzeuge	gefährden	die	Gesundheit	der	Menschen	in	
vielen	Städten.	Doch	Schadstoffe	machen	nicht	an	den	Stadtto-
ren	Halt.	Gleichzeitig	sind	die	Folgen	des	Klimawandels	bereits	
überall	zu	spüren.	Dem	Wachstum	des	Individualverkehrs	ist	 
mit	klassischem	Straßenbau	nicht	mehr	Herr	zu	werden.	Es	steht	
außer	Zweifel,	dass	es	so	wie	bisher	nicht	mehr	weitergehen	
kann.	Die	Verkehrswende	ist	ein	(über)lebenswichtiges	Projekt.

Die	Aufgabe	besteht	darin,	Mobilität	nachhaltig	zu	machen	–	 
ökologisch,	ökonomisch,	sozial.	Ein	grundlegender	Wandel	
kündigt	sich	dabei	bereits	an:	Bürgerinnen	und	Bürgern	geht	
es	immer	weniger	darum,	womit	sie	von	A	nach	B	kommen.	
Der	Wunsch,	mobil	zu	sein,	löst	sich	vom	einzelnen	Verkehrs-
mittel;	entscheidend	ist,	dass	man	ans	Ziel	gelangt	–	möglichst	
schnell,	möglichst	bequem	und	gerne	auch	umweltschonend.	
Hierfür	werden	wir	in	Hessen	die	Rahmenbedingungen	schaf-
fen	und	den	Ausbau	der	Infrastruktur	forcieren.

Denn	wir	müssen	jetzt	gemeinsam	einen	entschlossenen	Schritt	
nach	vorn	machen	und	den	Wandel	hin	zu	emissionsarmer	
Mobilität	technologieoffen	vorantreiben.	Unser	Ziel	ist,	diese	
Angebote	so	attraktiv	zu	gestalten,	dass	sich	die	Hessinnen	und	
Hessen	in	Zukunft	immer	selbstverständlicher	für	emissionsarme	
und	komfortable	Mobilität	entscheiden.	

Mit	Bundes-	und	Landesmitteln	verstärken	wir	ab	2018	unsere	
bereits	überdurchschnittliche	Förderung	nachhaltiger	Mobilität	
nochmals.	Unser	neu	gegründetes	Fach	zentrum	Nachhaltige	
Urbane	Mobilität	im	House	of	Logistics	&	Mobility	(HOLM)	ist	

eine	zentrale	Plattform,	um	Know-how	sowie	alle	Aktivitäten	zu	
bündeln	und	auch	über	Hessen	hinaus	wirken	zu	können.	

Das	reicht	aber	nicht,	um	Gesundheit	und	Mobilität	der	Men-
schen	gleichermaßen	zu	erhalten.	Wir	müssen	jetzt	handeln.	
Je	nachdem,	wie	schnell	Sofortmaßnahmen	zur	Einhaltung	
von	Grenzwerten	greifen,	kann	eine	Einführung	der	blauen	
Plakette	erforderlich	werden.	Einheitlich,	fair	und	transparent	
könnten	die	Kommunen	so	generelle	Fahrverbote	vermeiden	
und	mithilfe	einer	stufenweisen	Umsetzung	die	Luftqualität	
wirksam	verbessern.	Um	die	lokale	Mobilität	zu	wahren,	wird	
auch	die	sehr	rasche	Nachrüstung	von	Dieselfahrzeugen	und	
die	beträchtliche	Senkung	ihres	Schadstoffausstoßes	durch	 
die	Hersteller	unabdingbar.	

Darüber	hinaus	behalten	wir	ganz	Hessen	im	Blick	–	nicht	nur	 
die	betroffenen	Städte.	 
Dies	erfordert	die	intelligente	Vernetzung	aller	Verkehrsträger	
mithilfe	digitaler	Technologien.	Denn	das	ist	eine	der	vielen	
Chancen	der	Digitalisierung,	die	wir	nutzen	wollen,	um	Vorrei-
ter	der	Verkehrswende	zu	werden.

Hessen	ist	wie	gemacht	für	diese	Aufgabe	–	zum	einen,	weil	 
der	Verkehr	hier	eine	größere	Rolle	spielt	als	in	jedem	
anderen	Flächenland.	Und	zum	anderen,	weil	sich	hier	auch	
die	Kompetenz	konzentriert,	Waren-	und	Verkehrsströme	zu	
managen.	Hessen	liegt	mitten	in	Deutschland	und	Europa,	
hier	kreuzen	sich	nationale	und	kontinentale	Verkehrswege,	
Schienen	und	Straßen	sind	weit	überdurchschnittlich	belastet.	
Lösungen,	die	hier	funktionieren,	haben	ihren	Praxistest	defi-
nitiv	bestanden.	Und	funktionierende	Lösungen	sind	weltweit	
gefragt.	Die	Verkehrswende	ist	also	ebenso	ein	ökonomisches	
wie	ein	ökologisches	Projekt,	Hessen	kann	hier	sein	beson-
deres	Know-how	ausspielen.	Deshalb	wollen	wir	Vorreiter	der	
Verkehrswende	werden.

Tarek	Al-Wazir

HESSEN WIRD VORREITER  
DER VERKEHRSWENDE

VORWORT
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07 Mit der Verkehrswende in eine  
neue Mobilitätswelt

Mobilität	von	Menschen	und	Gütern	ist	das	Kennzeichen	
moderner	Industriegesellschaften.	Nahezu	jede	und	jeder	
kann	unterwegs	sein,	am	einen	Ort	leben	und	an	einem	
anderen	arbeiten.	Güter	lassen	sich	auch	über	größere	
Distanzen	dahin	transportieren,	wo	sie	nachgefragt	oder	
weiterverarbeitet	werden	–	ein	enormer	Vorteil	für	die	
arbeitsteilige	und	damit	effiziente	Produktion.

Die	Kehrseite	des	gewaltig	zunehmenden	Verkehrs	wurde	
allzu	lange	nicht	gesehen:	Luftverschmutzung,	Lärm,	über-
lastete	Straßen	und	Schienen.	Diese	Seite	des	Verkehrs	
droht	heute	übermächtig	zu	werden	–	und	das	heißt	in	
Summe:	weniger	Lebensqualität	für	alle.	Anders	gesagt,	ist	
die	einstige	technologische	und	gesellschaftliche	Revolution	
dabei,	„ihre	eigenen	Kinder	zu	fressen“.	Sie	zeigt	uns	viel-
mehr	schonungslos,	wohin	wir	mit	unserer	bisherigen,	fossil	
angetriebenen	Mobilität	geraten	sind:	in	eine	Sackgasse.	
In	einer	Sackgasse	gibt	es	nur	ein	Manöver:	die	Wende.	
Nach	der	Energiewende	müssen	wir	nun	die	Verkehrswende	
anpacken.	Nicht	als	Kehrtwende	in	eine	Zeit,	als	Reisen	ein	
Privileg	war.	Sondern	als	Aufbruch	in	eine	neue	Mobilitäts-
welt,	hin	zu	einem	anderen	Verkehrssystem,	das	mehr	Mobi-
lität	mit	mehr	Komfort	und	mehr	Produktivität	verbindet,	
aber	weniger	Belastungen	verursacht.	

Wir	wissen	jetzt,	wie	eine	neue,	bessere	Mobilität	für	alle	
funktionieren	kann:	Schlüssel	hierfür	sind	die	Digitalisierung	
und	Vernetzung	von	Mobilität.	So	kommen	wir	mit	emis-
sionsarmen	Verkehrsmitteln	hin	zu	einem	Verkehrssystem,	
das	jede	und	jeden	schnell,	sicher	und	klimaschonend	ans	
Ziel	bringt.	Deshalb	brauchen	wir	jetzt	die	Verkehrswende.	
Sie	wird	uns	neue	Horizonte	eröffnen.

Wichtiger Beitrag zur Energiewende

Vor	gut	sieben	Jahren	ist	Deutschland	endgültig	in	eine	neue	
Zeit	aufgebrochen.	Ein	hoch	entwickeltes	Industrieland,	die	
viertgrößte	Volkswirtschaft	der	Welt	und	ihr	Exportweltmeis-
ter,	steigt	aus	Atomkraft	und	fossilen	Energieträgern	aus	
und	will	sich	langfristig	nur	noch	aus	erneuerbaren	Quellen	
versorgen.	Denn	noch	nie	gab	es	eine	größere	Bedrohung	
für	die	Menschheit.	Der	Klimawandel	lässt	weltweit	Meeres-
spiegel	ansteigen,	Böden	versalzen,	fruchtbares	Ackerland	
erodieren;	er	schürt	Kriegsgefahren	und	treibt	Wanderungs-
bewegungen	an.	Auch	in	Hessen	ist	der	Klimawandel	bereits	
angekommen.	Die	Temperaturen	steigen,	die	Anzahl	beson-
ders	heißer	und	trockener	Tage	in	den	Sommermonaten	
nimmt	ebenso	zu	wie	der	Starkregen.	All	dies	gefährdet	auch	
unsere	Infrastruktur	und	erfordert	entsprechende	Anpas-
sungsmaßnahmen.	Deshalb	will	auch	Hessen	im	Jahr	2050	
unabhängig	sein	von	Kohle,	Öl	und	Uran.	Für	den	Energie-
sektor	haben	wir	die	Weichen	gestellt.

Aufbruch zu mehr Komfort und Produktivität, 
aber weniger Belastungen

Doch	über	ein	Drittel	der	hessischen	Treibhausgase	kommt	
aus	dem	Verkehr,	und	seine	Emissionen	nehmen	zu.	

Mobilität	ist	außerdem	eine	der	größten	Quellen	von	
Feinstaub	und	Stickoxiden.	Verkehrslärm	ist	längst	als	
Gesundheitsrisiko	identifiziert.	Nicht	zu	vergessen,	dass	die	
fossilen	Reserven	endlich	sind.	Wenn	wir	die	Mobilität	für	
Menschen	und	Güter	sichern	wollen,	müssen	wir	handeln.
Und	Hessen	hat	den	Ehrgeiz,	dabei	Vorreiter	zu	sein.

Die	Verkehrswende	wird	vor	allem	in	den	Kommunen	und	
Köpfen	der	Menschen	vollzogen	werden	–	und	das	Land	
Hessen	will	die	besten	Voraussetzungen	schaffen,	damit	die	
Verkehrswende	in	Hessen	bis	2035	Wirklichkeit	wird.

HESSENSTRATEGIE MOBILITÄT 2035

KAPITEL 1



MOBILITÄT IN HESSEN HEUTE:  
ZAHLEN IM ÜBERBLICK

7.180 KM
LANDESSTRASSEN IN HESSEN

984 KM
AUTOBAHNEN IN HESSEN

3.000 KM
BUNDESSTRASSEN IN HESSEN

3,975 MRD. EUR
FINANZIERUNG DES ÖFFENTLICHEN 
PERSONENNAHVERKEHRS (ÖPNV)  
2017 BIS 2021

739 MIO.
NUTZERINNEN UND NUTZER 
DES RMV 2016

5,6 MIO.
NUTZERINNEN UND NUTZER DER 
REGIOTRAM IN NORDHESSEN 2017

1 MIO. EUR
SETZT ALLEIN DER RHEIN-MAIN- 
VERKEHRSVERBUND (RMV) MONAT-
LICH MIT MOBILEN ANGEBOTEN UM

65.012
FAHRZEUGE WAREN 2015 IM 
SCHNITT TÄGLICH AUF HESSISCHEN 
AUTOBAHNEN UNTERWEGS –  
29 % MEHR ALS IM BUNDESSCHNITT

440 MIO. EUR
UMFASST DIE SANIERUNGS-
OFFENSIVE FÜR DIE LANDES-
STRASSEN VON 2016 BIS 2022



 Wir wissen jetzt, wie eine neue, bessere Mobili
tät für alle funktionieren kann: Schlüssel hierfür sind 
die Digitalisierung und Vernetzung von Mobilität.

2,632 MRD. EUR
INVESTITIONSMITTEL FÜR DEN  
STRASSENBAU, DIE DER BUND SEIT 
2014 DEM LAND ZUGEWIESEN HAT

11,9 MIO. EUR
FÖRDERMITTEL DES LANDES FÜR 
E-BUSSE UND ELEKTROMOBILITÄT 
JÄHRLICH AB 2018 – EINE VER-
ZWÖLFFACHUNG IN DER LEGISLA-
TURPERIODE!

104
HESSISCHE E-LADESÄULEN  
JE MILLION EINWOHNER, DAMIT 
PLATZ 2 UNTER DEN FLÄCHEN-
LÄNDERN IN DEUTSCHLAND

23.000 KM
RADVERKEHRSNETZ

426
KOMMUNEN IN HESSEN

58
NEUE RADWEGE AN LANDES-  
STRASSEN MIT INSGESAMT RUND  
100 KILOMETERN

220
MITGLIEDER ARBEITSGEMEINSCHAFT 
NAHMOBILITÄT HESSEN IN 2017  
(KOMMUNEN, VEREINE, VERBÄNDE 
UND INSTITUTIONEN)

23,5 MIO. EUR
FÜR DEN AUSBAU DER RADWEGE  
2018 UND 2019
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Mobilität ist Teil unserer DNA 

Hessen	lebt	zu	einem	beträchtlichen	Teil	vom	Verkehr.	
Hier	kreuzen	sich	nationale,	kontinentale	und	globale	
Verkehrswege.	Unsere	zentrale	Lage	macht	uns	zu	einer	
europäischen	Drehscheibe.	Die	Lufthansa,	die	Deutsche	
Bahn,	Fraport,	VW	und	Opel	gehören	zu	unseren	größ-
ten	Arbeitgebern.	Wir	wollen,	dass	diese	Firmen	auch	in	
Zukunft	hier	in	Hessen	für	Beschäftigung	sorgen	–	ebenso	
wie	kleinere	Unternehmen	und	neue	Firmen	mit	innovati-
ven	Ideen.	Für	sie	brauchen	wir	nachhaltige	Mobilität.	

Ebenso	brauchen	wir	sie	für	unsere	Bürgerinnen	und	
Bürger.	Immer	weniger	von	ihnen	sind	auf	ein	bestimmtes	
Verkehrsmittel	fixiert.	Sie	wollen	heute	mit	dem	Fahrrad	
zur	Arbeit	fahren,	um	sich	fit	zu	halten,	morgen	mit	der	
Bahn,	um	unterwegs	schon	etwas	Arbeit	zu	erledigen,	
und	übermorgen	mit	dem	Pkw,	weil	sie	auf	dem	Heimweg	
noch	einkaufen	möchten.	Für	immer	weniger	junge	Leute	
ist	das	Auto	ein	Statussymbol,	das	sie	besitzen	wollen.	
Und	immer	mehr	wählen	ihr	Verkehrsmittel	auch	nach	
Umweltgesichtspunkten	aus.	Für	die	Bürgerinnen	und	
Bürger	wollen	wir	Vorreiter	der	Verkehrswende	werden.	

HESSEN IST WIE GEMACHT DAFÜR,  
VORREITER DER VERKEHRSWENDE  

ZU WERDEN

KAPITEL 2

„Die Rolle der Automobilhersteller 
wird sich stark verändern. Zugang  
zu Mobilität erfolgt zunehmend über 
die Schnittstellen Smartphone und 
Connected Cars. Das vollautomati
sche, das heißt fahrerlose Automobil 
stellt eine völlig neue Dimension dar, 
deren Auswirkung auf den Mobili
tätsmarkt im Moment nur ungenau 
vorhergesagt werden kann.“

Dr. Rittmar von Helmolt, Manager Strategy and 
Innovation, Opel

Quelle:	Helaba	(2013),	Die	100	größten	Unternehmen	in	Hessen

7 der 10 größten Arbeitgeber  
Hessens gehören zur Mobilitäts-  
und Logistikbranche

LUFTHANSA37.400

DEUTSCHE BAHN25.100

FRAPORT20.700

CONTINENTAL14.500

VOLKSWAGEN14.500

OPEL12.800

DEUTSCHE POST18.000



12 Die Verkehrswende hat schon begonnen

Diese	Verkehrswende	hat	schon	begonnen.	Wir	haben	die	
Mobilitätsoptionen,	die	es	dafür	braucht,	bereits	aufs	Gleis	
gesetzt.	Gemeinsam	mit	vielen	Akteuren	in	Hessen,	die	
sich	mit	uns	engagiert,	mutig	und	ideenreich	auf	den	Weg	
gemacht	haben:	Mobilitätsdienstleister,	Verkehrsverbünde,	
Innovatoren,	Kommunen,	Unternehmen	und	Bürgerinnen	
und	Bürger.	Große	und	kleine	Hersteller	sind	dabei,	das	Auto	
neu	zu	erfinden.	Sie	investieren	enorme	Summen	in	autono-
mes	Fahren,	in	neue	Antriebe	und	Speichersysteme,	in	die	
Einbettung	in	das	Internet	der	Dinge.	In	den	Großstädten	
etablieren	sich	Carsharing-	und	Leihfahrrad-Systeme.	

Im	selben	Maß,	in	dem	sich	Lebensstile	ausdifferenzieren,	
vervielfältigen	sich	auch	die	Verkehrsmittel.	Neben	Auto,	
Rad,	Bus	und	Bahn	gibt	es	heute	Pedelecs,	führerschein-
pflichtige	E-Bikes,	elektrifizierte	und	nichtelektrifizierte	
Lastenräder,	Inlineskates,	Tretroller,	Skate-	und	elektrische	
Hooverboards.	
 
 

Neue Verkehrsmittel, neue Anwendungen,  
neue Wege

Auf	den	Geh-,	Radwegen	und	Straßen	gibt	es	somit	einen	
neuen	Geschwindigkeitsmix	und	mit	zunehmender	Geschwin-
digkeit	auch	größere	Aktivitätsradien	als	beim	Laufen.	

Sowohl	in	der	Stadt	als	auch	auf	dem	Land	ist	gerade	bei	
jungen	Menschen	festzustellen,	dass	ein	Smartphone	zuneh-
mend	wichtiger	als	ein	eigenes	Auto	ist.	Das	Smartphone	wird	
zum	Organisationsmittel	für	Mobilität	und	Alltag.	Dank	stän-
diger	Verfügbarkeit	von	Informationen	ermöglicht	es	jeder-
zeit	eine	kurzfristige	und	situative	Wahl	aus	den	verfügbaren	
Mobilitätsoptionen	der	verschiedensten	Anbieter.	

Damit	ist	das	Smartphone	ein	wesentlicher	Treiber	multimo-
daler	Mobilitätsketten.	Für	die	Verkehrsverbünde	liegt	darin	
die	Chance,	sich	zu	multimodalen	und	-optionalen	Verkehrs-
anbietern	weiterzuentwickeln.	

Weitere	App-basierte	Angebote	sind	entstanden:	Online- 
basierte	Mitfahrzentralen	vermitteln	nicht	nur	Fahrten,	 
sondern	ermöglichen	auch	die	Bewertung	von	Fahrenden	
und	Mitfahrenden.	Sie	lassen	sich	anhand	der	eigenen	 
Vorlieben	hinsichtlich	des	Fahrzeugs,	der	Fahrerin	oder	 
des	Fahrers	individualisieren.	

Weitere	ähnlich	gelagerte	Angebote	sind	die	verschiedenen	
Taxi-Apps	sowie	die	Apps	der	Verkehrsverbünde.	Zusätzlich	
wurden	weitere	Angebote	entwickelt:	Das	Spektrum	reicht	
hier	von	Mitfahrdiensten	wie	Uber	bis	hin	zu	Organisations-
plattformen	wie	DeinBus.de,	die	als	Mitfahrplattform	zur	
gemeinsamen	Organisation	von	Busfahrten	gestartet	war.	
Die	Börsenkapitalisierung	von	Uber	mit	rund	60	Milliarden	
US-Dollar	zeigt,	wie	groß	die	Gewinnerwartungen	sind,	 
die	in	diesem	Marktsegment	gesehen	werden.	Hier	gilt	es	
auch,	Lösungen	zu	finden,	um	diese	neuen	Mobilitätsformen	
sozialverträglich	anzubieten.	

Nutzen	wir	diese	Trends.	Bahnen	wir	ihnen	den	Weg.	Damit	
alle,	die	in	Hessen	unterwegs	sind,	schneller,	bequemer	und	
besser	für	Mitmenschen	und	Umwelt	ans	Ziel	kommen.	Der	
Schlüssel	dazu	ist	die	intelligente	Verknüpfung	der	Verkehrs-
träger	mithilfe	digitaler	Technologie.	Verwirklichen	wir	ein	
digital	vernetztes	Verkehrssystem,	das	jede	und	jeden	jeder-
zeit	schnell	und	klimaschonend	ans	Ziel	bringt.	

Verwirklichen	wir	die	Verkehrswende.	Jetzt.
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DIGITAL VERNETZTE NEUE MOBILITÄTSWELT
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15 Stellen	wir	uns	Hessen	im	Jahr	2035	vor:	Wer	in	17	Jahren	
morgens	von	Wiesbaden	oder	Gießen,	von	Frankenberg	
oder	Grasellenbach	nach	Frankfurt	möchte,	kann	sich	zu	
Hause	von	einem	selbst	fahrenden	Auto	abholen	lassen.	
Geschickt	hat	es	der	Verkehrsverbund,	bei	dem	man	es	
bestellt	hat.	Vielleicht	wartet	es	auch	automatisch	vor	der	
Tür,	weil	es	sich	mit	dem	persönlichen	Terminkalender	 
synchronisiert.	

Schnell, flexibel und bequem zum Ziel 

Auf	der	Autobahn	fädelt	es	sich	auf	eine	eigene	Spur	ein,	 
auf	der	nur	autonome	Fahrzeuge	unterwegs	sind.	Sie	kom-
munizieren	untereinander,	weichen	sich	aus,	warnen	sich	und	
organisieren	den	Verkehrsfluss	mit	künstlicher	Schwarmintel-
ligenz.	Währenddessen	liest	der	Fahrgast	Mails	oder	Unter-
lagen;	der	E-Motor	surrt	leise	und	ab	und	zu	denkt	sie	oder	
er	vielleicht	noch	daran,	wie	nervenaufreibend	und	unfall-
trächtig	der	Berufsverkehr	noch	vor	zwei	Jahrzehnten	war.

Das	Fahrzeug	liefert	den	Fahrgast	an	der	Zieladresse	ab	oder	
an	einer	Mobilitätsstation,	wo	man	auf	die	U-Bahn	oder	je	
nach	Wetter	und	Belieben	aufs	Leihfahrrad	umsteigen	kann	–	 
schließlich	gibt	es	ein	gut	ausgebautes	Netz	an	Raddirekt-
wegen.	Was	am	schnellsten	und	bequemsten	ist,	hat	die	
Handy-App	ermittelt,	die	auch	die	Abrechnung	am	Monats-
ende	übernimmt.	

Niemand	muss	mehr	Fahrpläne	wälzen	und	Tarife	verglei-
chen	und	muss	auch	nicht	überlegen,	wie	viel	früher	sie	oder	
er	aufstehen	muss,	um	dem	Stau	zuvorzukommen.	Und	am	
allerwenigsten	muss	man	darüber	nachdenken,	ob	man	mit	
dem	eigenen	Auto	in	die	Stadt	fährt.	Das	werden	im	Jahr	
2035	nur	noch	die	wenigsten	tun	–	die	anderen	Verkehrsmit-
tel	sind	viel	attraktiver.

Mobilitätslösungen für Stadt und Land

Denken	wir	an	die	ländlichen	Regionen.	Dort	übernehmen	 
autonome	Fahrzeuge	–	zum	Beispiel	im	dörflichen	Carsharing	– 
die	Schülerbeförderung	und	lösen	die	Mobilitätsprobleme	
vieler	älterer	Menschen.	Buslinien	werden	ausgelastet,	indem	
sie	zum	Beispiel	Pakettransport	und	Lebensmittelauslieferung	
mitübernehmen.

Der	Lieferverkehr	in	den	Innenstädten	ist	leiser	und	sauberer	
dank	intelligenter	Logistik:	Elektrische	Lkws	beliefern	Mikro-
depots	in	den	Randgebieten,	für	die	Feinverteilung	sorgen	
Lasten-Pedelecs.	Die	Luft	ist	besser	geworden,	die	Lebens-
qualität	gestiegen.	Es	gibt	mehr	Verkehr,	aber	er	belastet	
weniger.	Dabei	ist	Hessen	die	Drehscheibe	des	europäischen	
Güter-	und	Personenverkehrs	geblieben	und	unsere	Wirt-
schaft	spielt	weiterhin	in	der	Topliga.

Diese	Zukunftsszenarien	teilen	im	Wesentlichen	die	Exper-
tinnen	und	Experten,	die	wir	nach	ihren	Erwartungen	gefragt	
haben.	Daran	beteiligt	waren	Verbände	wie	ADAC	und	
VCD	und	Unternehmen	wie	Opel	und	Lufthansa,	Metro	und	
Google,	die	auf	solchen	Prognosen	ihre	Investitionspläne	
gründen.	„Wir	stehen	vor	ähnlichen	Umwälzungen	wie	nach	
der	Erfindung	des	Autos	vor	125	Jahren“,	stellt	der	ADAC	
fest	–	und	steht	mit	dieser	Einschätzung	nicht	allein	da.

MOBILITÄT IM JAHR 2035: MULTIMODAL,  
VERNETZT UND AUTONOM 

KAPITEL 3

„Die Zukunft liegt in ‚Mobility as a 
Service‘ – das eigene Auto verliert in 
der Stadt zunehmend an Wichtigkeit. 
‚On demand Shuttles‘ von großen 
Flottenbetreibern werden eine große 
Bedeutung haben. Durch die Auto
matisierung des Fahrens wird auch der 
ÖPNV profitieren, weil sich seine 
Kostenstruktur positiv verändern wird.“

Robert Henrich, COO, MOIA
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17 Hessen	ist	auf	diese	Umwälzungen	vorbereitet.	Ein	Funda-
ment	hat	die	Landesregierung	schon	mit	ihrer	Energiepolitik	
gelegt.	Denn	ohne	einen	Ausbau	der	erneuerbaren	Energien	
kann	es	keine	umwelt-	und	klimaschonende	Elektromobilität	
geben.	Ein	mit	Kohlestrom	betriebenes	E-Auto	verlagert	nur	
die	Emissionen	vom	Auspuff	zum	Schornstein.	

Das	zweite	Fundament	der	Neuen	Mobilität	ist	die	Digita-
lisierung	unserer	Lebens-	und	Arbeitswelt.	Die	Landesre-
gierung	gestaltet	diese	Entwicklung	anhand	ihrer	Strategie	
„Digitales	Hessen“	mit.

Die Verkehrswende ist bereits angebahnt

Auch	in	der	Verkehrspolitik	haben	wir	seit	2014	die	Weichen	
gestellt:

• Den	hessischen	Verkehrsverbünden	stellt	die	neue 
Finanzierungsvereinbarung	bis	2021	fast	4	Milliarden	
Euro	zur	Verfügung,	24	Prozent	mehr	als	in	der	letzten	
Vereinbarung	zugesagt	worden	war.	Das	ist	ein	großer	
Erfolg,	den	wir	zusammen	mit	anderen	Ländern	dem	
Bund	abgetrotzt	haben.	Und	erstmals	seit	Langem	gibt	
Hessen	wieder	originäres	Landesgeld	an	die	Verbünde.

• Seit	August	2017	ist	das	Schülerticket Hessen	im	
Verkauf.	Über	800.000	jungen	Hessinnen	und	Hessen	
ermöglicht	es	bequeme	Mobilität,	erschließt	den	Bussen	
und	Bahnen	neue	Nutzerinnen	und	Nutzer	und	erspart	
Müttern	und	Vätern	Elterntaxi-Dienste.

• Bundesweit	einzigartig	ist	das	Landesticket Hessen	für	
alle	rund	150.000	Landesbediensteten	seit	Januar	2018:	
Es	gilt	überall	in	Hessen	und	zu	bestimmten	Zeiten	fahren	
Partner	und	Familie	mit.	So	stärken	wir	Busse	und	Bah-
nen	und	helfen	dem	Klimaschutz.	

• Wir	verschaffen	Bussen	und	Bahnen	nicht	nur	neue	Fahr-
gäste:	Auch	mit	der	Infrastruktur	geht	es	nach	langem	
Stillstand	endlich	voran.	Wichtige	Schienenprojekte 
werden	realisiert,	um	erste	Schritte	für	die	Anpassung	
des	völlig	überlasteten	Knotens	Frankfurt	an	die	Anforde-
rungen	des	21.	Jahrhunderts	zu	machen:

	 –	Im	November	2016	begann	der	Bau	der	S-Bahn-Station	 
	 Gateway	Gardens.

	 –	Im	Juni	2017	erfolgte	der	erste	Spatenstich	zum	zwei- 
	 gleisigen	Ausbau	des	Homburger	Damms	in	Frankfurt.

	 –	Die	Stadtbahn	ins	Europaviertel	Frankfurt	ist	im	Bau.
	 –	Die	Bauarbeiten	für	die	eigenen	Gleise	der	S-Bahn	S	6	 
	 nach	Bad	Vilbel	(später	bis	Friedberg)	haben	begonnen.	

	 –	Weitere	wichtige	Maßnahmen	zur	Stärkung	der	Schie- 
	 neninfrastruktur	wie	die	Nordmainische	S-Bahn,	die	 
	 Regionaltangente	West,	die	Wiesbadener	Citybahn	 
	 und	der	Lückenschluss	der	U	2	werden	vom	Land	unter- 
	 stützt	und	gefördert.	

	 –	Die	dringend	benötigten	Neu-	und	Ausbaustrecken	 
	 Hanau	–	Würzburg/Fulda	–	Erfurt	und	Frankfurt	–	Mann- 
	 heim	sind	–	auch	auf	besondere	Initiative	des	Landes	 
	 hin	–	Teil	des	vordringlichen	Bedarfs	des	aktuellen	 
	 Bundesverkehrswegeplans.

• Das	Land	unterstützt	die	Vorhabenträgerin,	DB	Netz	AG,	
bei	der	Durchführung der Planungsprozesse,	indem	
gemeinsam	mit	der	Bahn	Pilotprojekte	auf	den	Weg	
gebracht	wurden,	die	deutschlandweit	eine	Vorreiterrolle	
einnehmen.	Für	Hanau	–	Würzburg/Fulda	–	Erfurt	und	 
für	Frankfurt	–	Mannheim	erfolgt	die	Durchführung	der	
Planung	mit	Beteiligung	der	Bürgerinnen	und	Bürger,	
und	zwar	unmittelbar	seit	Planungsbeginn.

• Alles	in	allem	werden	in	den	nächsten	Jahrzehnten	von	
Bund	und	Land	rund	12 Milliarden Euro in 12 Projekte 
der	hessischen	Schieneninfrastruktur	fließen	(davon	trägt	
das	Land	etwa	1	Milliarde	Euro).	Das	ist	ein	wesentliches	
Ergebnis	des	Drucks,	den	die	jetzige	Landesregierung	
aufgebaut	hat	und	aufrechterhalten	wird,	damit	die	Vor-
haben	so	schnell	wie	möglich	realisiert	werden.

MOBILITÄT AM WENDEPUNKT:  
WIR GESTALTEN NEUE MOBILITÄT

KAPITEL 4



18 • Wir	unterstützen	die	Deutsche Bahn	als	Eigentümerin	
und	Betreiberin	der	Bahnhöfe	und	fördern	unter	anderem	
Investitionen	in	die	Barrierefreiheit	von	Bahnhöfen.	Beim	
Modernisierungsprogramm	des	Bundes	für	kleine	Stati-
onen	unter	1.000	Ein-	und	Aussteigem	haben	wir	mit	31	
die	größte	Anzahl	an	Stationen	aller	Bundesländer,	die	im	
Rahmen	dieses	Sonderprogramms	umgesetzt	werden.	Wir	
wollen,	dass	Mobilität	für	alle	und	überall	zugänglich	ist.

• Natürlich	kümmern	wir	uns	auch	um	den	Straßenbau. 
Aber	wir	halten	es	nicht	für	nachhaltig,	Straßen	anzule-
gen,	um	sie	anschließend	verkommen	zu	lassen.	Für	uns	
hat	es	Vorrang,	die	bestehenden	Straßen	zu	sanieren.	
Das	tun	wir	mit	unserer	Sanierungsoffensive	2016	–	2022,	
für	die	wir	440	Millionen	Euro	für	590	Einzelmaßnahmen	
ausgeben.	

• Weil	auch	der	Bund	inzwischen	den	Akzent	auf	den	Erhalt	
legt	und	dafür	große	Mittel	bereitstellt,	haben	wir	auch	die	
Planungsmittel für Straßenbau mehr als verdreifacht: 
von	20	Millionen	Euro	im	Jahr	2008	auf	54	Millionen	Euro	
(2017)	und	67	Millionen	Euro	(2018).	40	Prozent	des	 
Bundessonderprogramms	Brückenertüchtigung	–	circa	
750	Millionen	Euro	–	verbauen	wir	in	Hessen.

• Wir	sorgen	dafür,	dass	die	Bundesmittel	dorthin	fließen,	
wo	sie	den	meisten	Nutzen	für	den	Verkehr	haben.	Dafür	
haben	wir	die	Straßenbaumaßnahmen	des	neuen	Bun-
desverkehrswegeplans	priorisiert,	sodass	nun	der	Ausbau	
von	sechs	Autobahnkreuzen	im	Rhein-Main-Gebiet	
beginnen	kann.	Denn	genau	hier	sind	die	Nadelöhre,	 
an	denen	sich	der	Verkehr	besonders	staut.

• Mobilität beginnt beim Zufußgehen:	Passantinnen	und	
Passanten	sowie	Radfahrende	sollen	gleichberechtigt	am	
Verkehr	teilnehmen	können.	Dazu	brauchen	sie	gute	und	
sichere	Wege	und	bequeme	Verknüpfungspunkte	mit	
dem	öffentlichen	Personennahverkehr.	Viele	hessische	
Kommunen	haben	vorbildliche	Ansätze	entwickelt.	Damit	
sie	sich	verbreiten	und	noch	weiter	verbessern,	haben	wir	

die	Arbeitsgemeinschaft	Nahmobilität	Hessen	(AGNH)	
gegründet,	der	schon	über	ein	Drittel	der	hessischen	
Kommunen	angehören.

• Wir	haben	im	Mai	2017	unsere	Nahmobilitätsstrategie	für	
Hessen	vorgestellt	und	eine	entsprechende	Förderricht-
linie	veröffentlicht.	Jetzt	unterstützen	wir	die	Kommunen	
bei	der	Umsetzung	von	Maßnahmen.

• Wir	haben	begonnen,	Carsharing-Stellplätze	an	Landes-
liegenschaften	zur	Verfügung	zu	stellen,	unter	anderem	
am	Hessischen	Ministerium	für	Wirtschaft,	Energie,	Ver-
kehr	und	Landesentwicklung.	Immerhin	kann	ein	Carsha-
ring-Auto	bis	zu	zehn	private	Autos	ersetzen.	

• Wir	engagieren	uns	auch,	um	die	Anlaufschwierigkeiten	
der	Elektromobilität	zu	überwinden.	Dabei	ist	unstrittig,	
dass	Elektromobilität	langfristig	nur	dann	sinnvoll	ist,	
wenn	sie	auf	der	Nutzung	erneuerbarer	Energien	basiert.	
Mit	unserem	Förderprogramm	für	Elektrobusse	–	dem	
bundesweit	ersten	–	unterstützen	wir	mehrere	Städte,	
unter	anderem	die	Landeshauptstadt	Wiesbaden,	die	ihre	
komplette	Dieselflotte	binnen	vier	Jahren	elektrifizieren	
wird	–	ein	nach	unserer	Kenntnis	europaweit	einzigartiges	
Vorhaben.

• Im	„Integrierten Klimaschutzplan Hessen 2025“	ist	die	
Mobilität	ein	besonders	wichtiges	Handlungsfeld.	Hier	
wurden	insgesamt	22	Maßnahmen	identifiziert,	von	denen	
11	als	prioritäre	Maßnahmen	direkt	umgesetzt	werden	sol-
len	–	von	E-Mobilität	und	öffentlichem	Nahverkehr	bis	zum	
Rad-	und	Fußverkehr.	Für	die	direkte	Umsetzung	werden	
diese	Maßnahmen	mit	einem	Budget	von	122	Millionen	
Euro	ausgestattet	und	setzen	so	zusätzliche	Impulse	für	
eine	klimafreundliche	Mobilitätswende	in	Hessen.

• Wir	unterstützen	Energieversorger	beim	Aufbau	einer	
flächendeckenden E-Ladeinfrastruktur. 



über 80 %
DER LANDESSTRASSENBAUMITTEL 
FÜR SANIERUNG UND ERHALTUNG

5 MIO. EUR
PRO JAHR FÜR DIE FÖRDERUNG 
VON E-BUSSEN

6,9 MIO. EUR
IM JAHR 2018 FÜR E-CAR-SHARING, 
AUFBAU VON LADESÄULEN,  
SCHULUNG DER KOMMUNEN

3,975 MRD. EUR
BIS 2021 FÜR BUSSE UND BAHNEN

5 MIO. EUR
2018 UND 6 MIO. EUR 2019  
FÜR DEN AUSBAU VON RADWEGEN  
AN LANDESSTRASSEN

8 MIO. EUR
PRO JAHR FÜR DEN RAD- UND  
FUSSWEGEBAU IN DEN KOMMUNEN

ZUKÜNFTIGE MASSNAHMEN

• Seit	August	2017	informiert	ein	Online-Angebot	in	Echt-
zeit	darüber,	welche	E-Ladestationen	in	Hessen	gerade	
frei	sind	–	ein	Komfortgewinn	für	E-Autofahrer.	

• Auf	der	A	5	wird	eine	der	ersten	Teststrecken für Ober-
leitungs-Lkw	eingerichtet:	ein	wichtiger	Schritt	für	einen	
emissionsarmen	flexiblen	Güterverkehr	auch	auf	der	
Straße.

• Unser	House of Logistics & Mobility (HOLM)	ist	ein	
bundesweit	einzigartiges	Wissenschafts-	und	Kompetenz-
zentrum.	Es	dient	der	Kommunikation	und	Vernetzung	

unterschiedlicher	Akteure	aus	Wirtschaft,	Wissenschaft	
und	Politik.	Das	HOLM	fördert	Start-ups,	Projekte	und	die	
Ansiedlung	von	Forschungsinstitutionen.	Mit	den	Fach-
zentren	Mobilität	im	ländlichen	Raum	mit	den	hessischen	
Verkehrsverbünden,	Nachhaltige	Urbane	Mobilität	und	
Schulisches	Mobilitätsmanagement	werden	im	HOLM	
weitere	Kompetenzen	aufgebaut.	Daran	anschließend	soll	
das	HOLM	künftig	noch	stärker	als	Wissenstransferstelle	
fungieren.	
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21 Die	Hessenstrategie	Mobilität	2035	basiert	auf	der	Studie	
„Logistik	und	Mobilität	in	Hessen	2035	–	ein	Zukunftsbild“,	
die	vom	Fraunhofer-Institut	für	Materialfluss	und	Logistik,	
Dortmund/Frankfurt,	und	dem	House	of	Logistics	&	Mobility	
(HOLM)	2016	vorgestellt	wurde.	Das	grundlegende	Ziel	die-
ser	Studie	war,	einen	Blick	auf	die	Zukunft	der	Logistik	und	
Mobilität	in	Hessen	2035	zu	ermöglichen.	Die	Studie	richtet	
sich	gleichermaßen	an	Wirtschaft,	Wissenschaft,	Politik	und	
Gesellschaft.	Das	Bild,	das	dabei	entsteht,	soll	Akteure	dabei	
unterstützen,	künftige	Chancen	zu	nutzen	und	Risiken	zu	
minimieren.	Zentrale	Impulse	hat	die	Hessische	Landesregie-
rung	für	ihr	künftiges	Handeln	aufgegriffen.

Für	die	Ableitung	der	Hessenstrategie	Mobilität	2035	wur-
den	die	Ergebnisse	der	genannten	Studie	kritisch	betrach-
tet	und	auf	ihre	Lücken	hin	untersucht.	Daraus	wurde	ein	
Fragenkatalog	entwickelt,	der	wiederum	Fragen	zu	den	
genannten	Handlungsfeldern	enthielt.	So	sollten	die	Ergeb-
nisse	der	Studie	in	den	jeweiligen	Handlungsfeldern	noch	
einmal	für	Hessen	konkretisiert	werden.	Die	Entwicklung	
dieser	Fragen	erfolgte	im	HOLM.

In	zwei	Wellen	wurde	dieser	Fragebogen	im	Frühjahr	2017	
versandt,	zunächst	an	14	Unternehmen	und	Verbände,	die	
um	persönliche	Interviews	gebeten	wurden.	Dabei	handelt	
es	sich	um	Institutionen	mit	Sitz	oder	Schwerpunkt	der	Tätig-
keit	in	Hessen.	In	der	zweiten	Welle	wurden	weitere	Unter-
nehmen	aus	dem	gesamten	Bundesgebiet	mit	der	Bitte	um	
eine	schriftliche	Beantwortung	angeschrieben.	In	beiden	
Wellen	haben	wir	uns	auf	Institutionen	konzentriert,	die	
einen	direkten	Bezug	zu	den	Themen	Logistik	und	Mobilität	
haben.	

Gespräche	wurden	mit	Vertreterinnen	und	Vertretern	folgen-
der	Institutionen	geführt	(alphabetische	Reihenfolge):

• 	 ADAC	e.	V.,	Bundes-	und	Landesverband	Hessen- 
					Thüringen	(zusätzlich	schriftliche	Stellungnahme)
• 	 ADFC	e.	V.,	Landesverband	Hessen
• 	 Agora	Verkehrswende	(telefonisch)

• 	 Alnatura	GmbH
• 	 Deutsche	Post	AG
• 	 Fraport	AG
• 	 Google	(telefonisch)*
• 	 MOIA	(telefonisch)
• 	 NVV	GmbH
• 	 Adam	Opel	AG
• 	 RMV	GmbH*
• 	 VCD	e.	V.,	Landesverband	Hessen

Die	Gespräche	fanden	zwischen	dem	19.	April	und	dem	 
20.	Juni	2017	statt.	Die	Gespräche	wurden	von	Michael	
Kadow,	Geschäftsführer	der	HOLM	GmbH,	zusammen	mit	
Dr.	Christian	Langhagen-Rohrbach,	Referatsleiter	Mobili-
tät,	Logistik,	Binnenschifffahrt	im	Hessischen	Ministerium	
für	Wirtschaft,	Energie,	Verkehr	und	Landesentwicklung	
(HMWEVL)	geführt.	(Die	mit	*	gekennzeichneten	Interviews	hat	
Herr	Kadow	aus	organisatorischen	Gründen	allein	geführt.)

Darüber	hinaus	gingen	schriftliche	Stellungnahmen	ein	von	
(alphabetische	Reihenfolge):

• 	 ADAC	e.	V.	(siehe	oben)
• 	 Bombardier	Transportation	GmbH
• 	 	Bundesverband	Güterkraftverkehr	 
Logistik	und	Entsorgung	(BGL)	e.	V.

• 	 Contargo	GmbH
• 	 Lufthansa	Cargo	AG
• 	 MAN	Truck	&	Bus	AG
• 	 METRO	AG
• 	 Regionalverband	FrankfurtRheinMain
• 	 Uber	Deutschland

Das	HMWEVL	dankt	allen	Beteiligten	für	ihre	Mitwirkung	 
und	vielfältigen	Impulse.

WEITER VORAN IN DIE ZUKUNFT:  
HESSENSTRATEGIE MOBILITÄT 2035

KAPITEL 5
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77 %
HALTEN ES FÜR WAHRSCHEINLICH, 
DASS SIE IM JAHR 2035 EIN  
EMISSIONSFREIES AUTO BESITZEN.

72 %
MÖCHTEN GERNE RADSCHNELL - 
WEGE BENUTZEN.

44 %
KÖNNEN SICH VORSTELLEN,  
IM JAHR 2035 FAHRERLOSE  
AUTOS ZU NUTZEN.

BÜRGERINNEN UND BÜRGER

Die	Ergebnisse	der	Studie	sowie	der	Gespräche	und	schrift-
lichen	Ausführungen	wurden	anschließend	ausgewertet.	
Ergebnis	der	Auswertung	ist	die	Ableitung	eines	Szenarios	
zur	Mobilität	2035	in	Hessen,	das	wesentliche	Erwartungen	
der	Expertinnen	und	Experten	an	die	Logistik	und	Mobilität	
im	Jahre	2035	abbildet.	Nicht	abzubilden	ist	dabei,	dass	
einige	Punkte	in	den	Stellungnahmen	durchaus	kontrovers	
gesehen	wurden.	Für	das	Szenario	wurde	die	mehrheitlich	
geäußerte	Meinung	zugrunde	gelegt.	Zudem	wurden	fünf	
für	die	Landespolitik	wichtige	Fokusfelder	abgeleitet,	für	
die	anschließend	Maßnahmen	definiert	wurden,	die	den	
programmatischen	Teil	der	Hessenstrategie	Mobilität	2035	
bilden.	

Die	Auswertung	erfolgte	im	HMWEVL.



LOGISTIK UND MOBILITÄT IN HESSEN 2035 – 
EIN ZUKUNFTSBILD

EXPERTINNEN UND EXPERTEN

68 %
ERWARTEN, DASS BIS 2035 
URBANE LOGISTIKZENTREN DEN 
LIEFERVERKEHR IN DEN INNEN-
STÄDTEN VERMINDERN.

49 %
GEHEN DAVON AUS, DASS DIE 
HÄLFTE ALLER TRANSPORTFAHR-
ZEUGE 2035 EMISSIONSFREIE 
ANTRIEBE NUTZT.

87 %
ERWARTEN BIS 2035 DEN  
EINSATZ FAHRER LOSER FAHR-
ZEUGE IM STRASSEN VERKEHR.

51 %
ERWARTEN, DASS ES IM JAHR 
2035 DANK INTELLIGENTER LEIT-
SYSTEME KEINEN PARKPLATZ-
SUCH VERKEHR MEHR GIBT.

61 %
GEHEN DAVON AUS, DASS VER-
KEHRSANGEBOTE OHNE BARRI-
EREFREIE ZUGANGSMÖGLICH-
KEITEN BIS 2035 VOM MARKT 
VERSCHWUNDEN SEIN WERDEN.

Quelle:	House	of	Logistics	&	Mobility	(HOLM),	Fraunhofer-Institut	für	
Materialfluss	und	Logistik	(2016),	Logistik	und	Mobilität	in	Hessen	2035	–	
ein	Zukunftsbild
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25 Mit	dem	Mobilitätsbericht	2016	hat	die	Hessische	Landes-
regierung	mobilitätspolitische	Leitlinien	vorgelegt,	die	in	
mehreren	Runden	mit	zahlreichen	Akteuren	und	Interessen-
gruppen	abgestimmt	wurden.	Alle	Maßnahmen	ordnen	sich	
folgendem	Ziel	unter:	„Wir	wollen	Hessen	als	Standort	der	
Mobilitäts-	und	Logistikwirtschaft	erhalten,	Mobilität	für	alle	
Bevölkerungsgruppen	in	allen	Landesteilen	ermöglichen	
und	den	Zugang	auch	für	mobilitätseingeschränkte	Perso-
nen	verbessern.“

Anhand	der	Leitlinien	der	Hessenstrategie	Mobilität	2035	
soll	die	eingeleitete	Mobilitätswende	weiter	vorangebracht	
werden.	Dabei	gilt	es,	den	Mobilitätsbedarf	einer	hoch 
entwickelten Gesellschaft	mit	den	ambitionierten	Zielen	
des	Klimaschutzes	in	Einklang	zu	bringen.	Zudem	muss	
auch	die	besondere	Lage	Hessens	als	Transitland	und	
Mobilitätsdrehscheibe	in	der	Mitte Deutschlands	berück-
sichtigt	werden:

LEITLINIEN HESSENSTRATEGIE  
MOBILITÄT 2035

KAPITEL 6

1. Vernetzte Mobilität, die allen nützt
 Wir	schaffen	einen	verlässlichen	Rahmen	und	ermögli- 
 chen	die	einfache	Teilhabe	an	nachhaltigen	multimo- 
 dalen	Mobilitätsangeboten	für	alle.	

2. Leistungsstarke Infrastruktur ist die Basis
 Wir	bauen	unsere	Infrastruktur	weiter	aus	und	ver-	 
 bessern	ihre	Leistungsfähigkeit	für	die	effiziente,	 
 vernetzte	und	umweltschonende	Mobilität.	Die	wei- 
 terentwickelte	digitale	Infrastruktur	(LTE/5G)	eröffnet	 
 hier	neue	Möglichkeiten.

3. Nahmobilität steht im Zentrum
 Wir	stellen	Nahmobilität	ins	Zentrum	unseres	Enga- 
 gements	–	gemeinsam	mit	den	Kommunen.	Fuß-	und	 
 Radverkehr	sollen	die	Basis	der	Mobilität	in	Städten	 
 und	Gemeinden	sein.	

4. Unternehmen gewinnen mit Neuer  
 Mobilität 
 Wir	ermöglichen	es	Unternehmen,	mithilfe	einer	 
 ebenso	zuverlässigen	wie	innovativen	Neuen	Mobilität 
 Kosten-,	Effizienz-	und	Umweltvorteile	zu	erzielen.

5. Güter besser multimodal transportieren
 Wir	sind	das	Herz	eines	multimodalen	europäischen 
 Güterverkehrs,	der	den	regionalen	Verkehr	sowie	 
 Mensch	und	Umwelt	nur	geringfügig	belastet.

6. Daseinsvorsorge für morgen sichern
 Mit	unseren	Mobilitätsdienstleistungen	sichern	wir	die	 
 Daseinsvorsorge.	Dort,	wo	es	sinnvoll	ist,	können	privat- 
 wirtschaftliche	Angebote	ergänzend	hinzukommen.

7. Mobilitätsdaten in Hessen  
 für Hessen managen 
 Wir	sorgen	mit	den	kommunalen	Partnern	für	sichere	 
 Mobilität	und	sichere	Mobilitätsdatenflüsse,	da	sie	 
 eine	wesentliche	Grundlage	des	kommunalen	sowie	 
 regionalen	Mobilitäts-	und	Verkehrsmanagements	sind.

Für die Hessenstrategie Mobilität 2035  
wurde diese Zielsetzung der Landesregierung erweitert: 

„Wir wollen ein digital vernetztes 
Verkehrs system verwirklichen, das  
jede und jeden jederzeit schnell und 
klimaschonend ans Ziel bringt. Hessen 
will Vorreiter der Verkehrs wende 
werden.“



26 Basierend	auf	den	Leitlinien	der	Hessenstrategie	Mobilität	
2035	wurden	auf	der	Handlungsebene	fünf	Fokusfelder	
ausgewählt,	die	nach	Einschätzung	der	Landesregierung	
entscheidend	für	eine	erfolgreiche	Umsetzung	einer	Mobili-
tätswende	sind:

Die	Instrumente	und	Maßnahmen,	die	nach	Ansicht	der	
Landesregierung	in	diesen	Themenfeldern	vordringlich	sind,	
werden	im	Folgenden	näher	beschrieben.

FOKUSFELDER 
 HESSENSTRATEGIE  

MOBILITÄT 2035

KAPITEL 7

FOKUSFELD 1

EFFIZIENTE INFRASTRUKTUR  
WEITER STÄRKEN 

 
FOKUSFELD 2

DIGITALISIERUNG UND  
INTELLIGENTEN VERKEHR  

VORANTREIBEN 
 

FOKUSFELD 3

GÜTERVERKEHR  
MULTIMODAL 

WEITERENTWICKELN 
 

FOKUSFELD 4

NAHMOBILITÄT UND  
VER NETZUNG  

UNTERSTÜTZEN 
 

FOKUSFELD 5

VERLÄSSLICHEN RAHMEN  
SCHAFFEN: PLANUNG  

UND GESETZE 
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28 Straßen erhalten und mehr Schienen
für das Verkehrsland Hessen

Verlässliche	Verkehrsangebote	erfordern	eine	leistungsfä-
hige	Infrastruktur.	Deswegen	hat	die	Hessische	Landesre-
gierung	eine	deutliche	Priorität	auf	die	Verkehrsinfrastruktur	
gesetzt.	Dies	zeigt	sich	in	der	Sanierungsoffensive	für	 
den	Landesstraßenbau,	in	der	Förderung	der	Infrastruktur	
für	Nahmobilität	ebenso	wie	in	der	Verdreifachung	der	 
Planungsmittel	für	den	Straßenbau	gegenüber	2008	auf	 
67	Millionen	Euro.	Diese	machen	es	unter	anderem	mög-
lich,	die	für	den	Verkehrsfluss	auf	den	Autobahnen	wich-
tigen	Knotenpunkte	jetzt	schnell	zu	planen	und	anschlie-
ßend	aus-	und	umzubauen.	Die	Investitionen	in	hessische	
Autobahnen	und	Bundesstraßen	liegen	2017	mit	mehr	als	
690	Millionen	Euro	wiederum	auf	Rekordniveau.	Wir	werden	
weiter	daran	arbeiten	müssen,	den	Sanierungsstau	der	
vorangegangenen	Jahrzehnte	aufzulösen	und	unsere	Infra-
struktur	fit	für	die	Mobilitätszukunft	zu	machen.

 
Erneuerung Autobahnkreuze

Zusammen mit dem Bund erneuert das Land Hessen 
wichtige Autobahnkreuze in Hessen: Mit 210.000 bezie-
hungsweise 240.000 Fahrzeugen am Tag zählen das 
Wiesbadener und das Offenbacher Kreuz zu den stark 
belasteten Autobahnknoten. Am Wiesbadener Kreuz 
haben die rund 50 Millionen Euro teuren Bauarbeiten 
schon begonnen – sie werden bis 2020 dauern. Der Aus-
bau des Offen bacher Kreuzes ist noch in Planung.

Außerdem	hat	die	Landesregierung	die	für	Hessen	wichti-
gen	Schienenprojekte	deutlich	vorangebracht.	Dies	betrifft	
sowohl	die	S-Bahn-Projekte	im	Rhein-Main-Gebiet	(zum	
Beispiel	Nordmainische	S-Bahn,	S	6	und	Regionaltangente	
West)	als	auch	die	Schnellfahrstrecken	Frankfurt	–	Mannheim	
beziehungsweise	Hanau	–	Würzburg/Fulda	–	Erfurt.	Insge-
samt	werden	in	all	diese	Vorhaben	circa	12	Milliarden	Euro	

investiert.	Das	Land	trägt	hiervon	etwa	1	Milliarde	Euro.	 
Der	überwiegende	Teil	der	Mittel	stammt	vom	Bund,	in	
dessen	Zuständigkeit	über	90	Prozent	des	Schienennetzes	
in	Hessen	fallen.

Allein	die	Situation	auf	den	hessischen	Straßen	und	Schie-
nenstrecken	zeigt	jeden	Tag,	dass	die	genannten	Vorhaben	
wichtig	sind	–	aber	eigentlich	zu	spät	kommen.	Bei	den	
langen	Realisierungszeiten	von	Großprojekten	ist	es	daher	
höchste	Eisenbahn	zu	überlegen,	mit	welchen	Vorhaben	 
die	Mobilität	für	die	Zukunft	nachhaltig	sichergestellt	wer-
den	kann.	

Bei	allen	Chancen,	die	sich	aus	dem	automatisierten	Fahren	
gerade	in	Kombination	mit	der	Elektromobilität	ergeben,	
wird	der	ÖPNV	im	multimodalen	Verkehr	der	Zukunft	weiter-
hin	–	und	mehr	noch	als	heute	–	eine	wesentliche	Funktion	
erfüllen.

Längere Wege erfordern neue
Verbindungen im öffentlichen Nahverkehr 

Deswegen	müssen	auch	die	Verkehrsnetze	an	die	Bedürf-
nisse	der	Nutzerinnen	und	Nutzer	angepasst	werden.	Fest-
zustellen	ist,	dass	die	Distanzen,	über	die	zwischen	Wohn-	
und	Arbeitsort	gependelt	wird,	immer	größer	werden.	Dies	
ist	Folge	der	steuerlichen	Subvention	langer	Arbeitswege	
durch	die	„Pendlerpauschale“	und	Konsequenz	steigen-
der	Wohnungs-	und	Immobilienpreise	in	den	Kernen	der	
Ballungsräume,	die	insbesondere	Menschen	mit	niedrigeren	
Einkommen	an	die	Peripherie	zwingen.

Anknüpfend	an	die	zunehmende	Regionalität	der	Wohnstand-
orte	ist	die	Erreichbarkeit	von	Nah-	und	Regionalverkehrs-
anbindung	weiterzuentwickeln.	Regional-	und	Stadtplanung	
sowie	die	Mobilitätsplanung	der	ÖPNV-Aufgabenträger	
müssen	daher	auf	allen	Ebenen	eng	miteinander	kooperieren.	

EFFIZIENTE INFRASTRUKTUR  
WEITER STÄRKEN

FOKUSFELD 1



29 Abgesehen	von	der	Nachverdichtung	bestehender	Sied-
lungsbereiche	ist	daher	zu	prüfen,	ob	neue	Flächen	entlang	
vorhandener	Verbindungen	des	öffentlichen	Personennah-
verkehrs	entwickelt	werden	können.	Denn	bis	2040	werden	
in	Hessen	über	500.000	neue	Wohnungen	benötigt.	Diese	
müssen	in	der	Nähe	der	Arbeitsstätten	vor	allem	in	der	
Rhein-Main-Region	sowie	in	und	um	einige	größere	Städte	
in	Mittel-	und	Nordhessen	entstehen.	Dazu	müssen	die	Ver-
kehrsnetze	entsprechend	ausgebaut	werden.	Dies	umfasst	
die	Prüfung,	ob	an	existierenden	Schienenverbindungen	
ausreichend	Kapazitäten	für	neue	Haltepunkte	bestehen	
oder	die	Aktivierung	stillgelegter	Industriegleisanlagen	in	
Betracht	kommt,	um	relevante	Flächenpotenziale	zu	erschlie-
ßen.	Wo	neue	Wohnungen	entstehen,	entsteht	Verkehr.	
Vielfach	stößt	schon	allein	deshalb	die	Nutzung	auch	von	
bereits	ausgewiesenem	Bauland	auf	Bedenken	der	Anwoh-
nerinnen	und	Anwohner:	Diese	fürchten	mehr	Autoverkehr,	
Lärm	und	Luftverschmutzung	und	weniger	Grünflächen	
in	ihrer	Nachbarschaft.	Solchen	Befürchtungen	wollen	wir	
durch	die	umfassende	Nachhaltigkeit	von	Siedlungsarron-
dierungen	und	neuen	Flächen	begegnen.	

Die	Angebote	des	ÖPNV	sind	in	Kassel	ebenso	wie	im	
Rhein-Main-Gebiet	radial	auf	die	Zentren	ausgerichtet.	

Frankfurt	ist	mit	350.000	Einpendlern	am	Tag	ein	großer	
Magnet	für	die	Pendlerinnen	und	Pendler.	Doch	in	den	letz-
ten	Jahren	sind	zunehmend	auch	Arbeitsplätze	am	Stadtrand	
oder	im	Umland	entstanden.	Und	auch	hier	müssen	die	
Beschäftigten	zu	ihren	Arbeitsplätzen	gelangen	und	mitunter	
lange	Wege	in	Kauf	nehmen.	

Angesichts	dieser	Entwicklungen	bilden	die	Verbindungen	
des	ÖPNV	die	tatsächlichen	Verflechtungen	zwischen	den	
Wohn-	und	Arbeitsorten	nicht	mehr	vollständig	ab.	Die	Regi-
onaltangente	West	(RTW)	ist	hier	als	tangentiale	Linie,	die	
den	Taunus	über	den	Frank	furter	Westen	mit	dem	Flughafen	
und	dem	Kreis	Offenbach	verbinden	wird,	ein	wichtiger	
Schritt	in	die	richtige	Richtung.

„Die digitale Transformation des ÖPNV 
stellt für alle Beteiligten eine riesige 
Chance dar. Jedoch dürfen das mensch
liche Handeln und das Wirken auf den 
Menschen nicht außer Acht gelassen 
werden. Wir sollten gerade im öffent
lichen Personennahverkehr einen 
begleitenden gesellschaftlichen Dialog 
führen, um die Transformation ins 
digitale Zeitalter sicherzustellen.“

Prof. Knut Ringat, Sprecher der Geschäftsführung, 
RheinMainVerkehrsverbund

Ein Schienenverkehrskonzept für Hessen

Das	Schienennetz	im	weiten	Bereich	des	Eisenbahnkno-
tens	Frankfurt	ist	schon	heute	extrem	stark	ausgelastet.	
Die	derzeit	vorgesehenen	Vorhaben	für	den	Ausbau	des	
S-Bahn-Netzes	und	die	im	Bundesverkehrswegeplan	2030	
vorgesehenen	Aus-	und	Neubauten	werden	allein	zur	Eng-
pass	auflösung	im	Schienennetz	des	Rhein-Main-Gebiets	
aller	Voraussicht	nach	nicht	ausreichen.	Aus	diesem	Grund	
sind	im	Bundesverkehrswegeplan	darüber	hinausgehend	die	
Knotenuntersuchung	Frankfurt	sowie	die	Untersuchungen	
zur	Einführung	eines	Deutschland-Takts	(deutschlandweit	
integraler	Taktfahrplan)	vorgesehen.	So	sollen	die	weiteren	
Engpässe	der	Schieneninfrastruktur	auch	und	besonders	im	
Rhein-Main-Gebiet	ermittelt,	Maßnahmen	zur	Auflösung	
der	Engpässe	aufgezeigt	und	in	den	vordringlichen	Bedarf	
des	Bundesverkehrswegeplans	ergänzend	aufgenommen	
werden.	
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Regionaltangente West (RTW)

Mit der Regionaltangente West beginnt die Region ein 
Verkehrsprojekt, das lange überfällig ist: eine leistungs-
fähige Tangentialverbindung, die den Taunus über den 
Flughafen mit dem Kreis Offenbach verbindet. Das Land 
unterstützt das Vorhaben seit 2014 als Mitgesellschaf-
ter. Erste Abschnitte der RTW sollen bis 2023 fertig-
gestellt sein.

Auf	der	Grundlage	dieses	Untersuchungsergebnisses,	das	
im	ersten	Halbjahr	2018	vorliegen	soll,	wird	die	Landesregie-
rung	gemeinsam	mit	den	ÖPNV-Aufgabenträgern	weitere	
bestehende	Engpässe	im	Netz	ermitteln	und	hieraus	abge-
leitete	Projekte	in	einem	Schienenverkehrskonzept	darstel-
len	und	anstoßen.

Mittelfristig	will	die	Landesregierung,	dass	die	Schienen-
kapazität	im	Knoten	Frankfurt	auch	durch	technische	Mittel	
weiter	erhöht	wird.	

Deshalb	wird	das	Land	Hessen	für	den	Knoten	Frankfurt	die	
Umsetzung	einer	Machbarkeitsstudie	zur	Einführung	des	
European	Train	Control	Systems	(ETCS)	initiieren,	einem	
europaweit	einheitlichen	Zugsicherungssystem,	das	lang-
fristig	die	derzeitigen	unterschiedlichen	nationalen	Systeme	
ablösen	soll.	So	soll	eine	starke	Vereinfachung	der	signal-
technischen	Ausrüstung	der	Züge	sowie	ein	einheit	lich	hoher	
Sicherheitsstandard	der	Infrastruktur	erreicht	werden.

Sofortmaßnahmen im Rhein-Main-Gebiet

Um	auch	kurzfristig	die	Pünktlichkeit	der	S-Bahnen	im	
Rhein-Main-Gebiet	zu	verbessern,	haben	das	Land,	der	
Rhein-Main-Verkehrsverbund	(RMV),	die	DB	Netz	AG	und	
die	DB	Station&Service	AG	das	Maßnahmenpaket	„S-Bahn	
plus“	vereinbart.	Es	umfasst	neben	technischen	Verbesse-
rungen	die	Aufstellung	zusätzlicher	Signale	sowie	die	Verle-
gung	zusätzlicher	Gleise	und	Weichenverbindungen,	die	auf	
stark	belasteten	Strecken	eine	dichtere	Zugfolge	erlauben.	
Dadurch	übertragen	sich	Verspätungen	einzelner	Züge	nicht	
mehr	so	stark	auf	die	folgenden	Bahnen.

Einiges	wurde	bereits	umgesetzt,	etwa	Verbesserungen	an	
der	Zugsicherungstechnik	und	das	Versetzen	verschiedener	
Signale.	2018	soll	mit	dem	Aufbau	weiterer	Signale,	soge-
nannten	Blockverdichtungen,	begonnen	werden.	Die	Maß-
nahmen	werden	vom	Land	Hessen	und	vom	RMV	finanziert,	
wobei	das	Land	mehr	als	drei	Viertel	der	Kosten	in	Höhe	 
von	insgesamt	10,5	Millionen	Euro	trägt.

Weiter vorausdenken und -planen

Die	Landesregierung	will	aber	mindestens	einen	Schritt	
weitergehen:	Wie	können	wir,	gerade	um	diese	tangentialen	
Verbindungen	zu	verbessern,	das	Netz	ausbauen?	Können	
wir	–	zum	Beispiel	analog	zum	Berliner	S-Bahn-Ring	oder	der	
Londoner	Circle	Line	–	den	Ring,	den	die	RTW	als	Halbkreis	
beginnt,	schließen?	Und	welche	Rolle	spielen	in	diesem	
Zusammenhang	künftig	die	Eisenbahnlinien	der	Region?	
Lassen	sich	hier	durch	Elektrifizierung,	Taktverdichtung	
und	Integration	in	den	S-Bahn-Verkehr	weitere	attraktive	
Angebote	schaffen,	um	den	Menschen	umweltschonende	
Mobilitätsangebote	zu	machen?	



SCHIENENPROJEKTE IN HESSEN

Ausbaustrecke Paderborn – Kassel 
(Kasseler Kurve)

Ausbau-/Neubaustrecke  
Hanau – Würzburg/Fulda – Erfurt

Ausbaustrecke Hagen – Gießen

Knoten Frankfurt HBF/Süd 
und Homburger Damm

Knoten Frankfurt-Stadion

Neubaustrecke Rhein/Main –  
Rhein/Neckar

Regionaltangente West

S-Bahn Gateway GardensNordmainische S-Bahn

S 6 Frankfurt-West – Friedberg

Elektronisches Stellwerk  
Tunnelstammstrecke Frankfurt

NAHVERKEHR

FERNVERKEHR
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„Um unsere Ressourcen ökonomisch 
wie ökologisch zu schonen, bedarf  
es einer leistungsfähigen Straßen  
in frastruktur. Unabdingbar ist dabei 
der flächendeckende Einsatz des 
Mobilfunkstandards 5G, um autono
mes Fahren und Bewegen in der 
Logistik und Mobilität realisieren zu 
können. Wir müssen uns heute über 
die notwendigen Prozesse, Regeln 
und Infrastrukturvoraussetzungen 
Gedanken machen. Wir dürfen der 
Technologieentwicklung nicht hinter
herlaufen, sondern müssen sie aktiv 
gestalten.“

Michael Kadow, Geschäftsführer,  
House of Logistics & Mobility (HOLM)

Natürlich	sind	die	meisten	Schienenwege	im	Besitz	der	
Deutschen	Bahn	und	ihr	Ausbau	ist	Sache	von	Bund	und	
Bahn.	Allerdings	hat	sich	in	den	letzten	Jahrzehnten	gezeigt,	
dass	die	nötige	Weiterentwicklung	viel	zu	lange	gedau-
ert	hat	beziehungsweise	ganz	unterblieben	ist.	In	diesem	
Zusammenhang	ist	auch	die	Frage	der	Finanzierung	von	
Schienenstrecken	an	der	Schnittstelle	zwischen	Regional-	
und	Fernverkehr	zu	klären	–	auch	dafür	engagiert	sich	die	
Hessische	Landesregierung.

Den Bund in die Verantwortung nehmen

Maßnahmen	im	Schienenverkehr,	die	wirksam	zur	Verkehrs-
wende	in	Hessen	beitragen,	können	wir	nicht	im	Alleingang	
machen.	Vielmehr	brauchen	wir	den	hierfür	verantwortlichen	
Bund.	Allerdings	haben	die	Erfahrungen	der	letzten	Jahre	
gezeigt,	dass	politischer	Druck	auch	in	dieser	Konstellation	
einiges	bewirken	kann.	Diesen	wird	die	Hessische	Landes-
regierung	aufrechterhalten,	damit	die	wichtigen	Schienen-
strecken	in	Hessen	finanziert	und	gebaut	werden.	

Dazu	gehören	nicht	nur	Strecken	des	S-Bahn-	und	Regional-
verkehrs,	sondern	ebenso	die	des	Fernverkehrs.	Sowohl	für	
den	Schienengüterverkehr	als	auch	für	den	Personenverkehr	
sind	die	Lückenschlüsse	im	Hochgeschwindigkeitsschienen-
netz	längst	überfällig.	Sie	sind	nicht	nur	nötig,	um	die	Nach-
frage	der	Reisenden	zu	befriedigen,	sondern	auch,	um	eine	
echte	Alternative	zu	Inlandsflügen	anbieten	zu	können.	

Neue Bundesfernstraßengesellschaft
verändert Aufgaben

Im	Hinblick	auf	unsere	Straßen	stehen	große	strukturelle	
Änderungen	bevor:	Der	Bund	hat	mit	der	Vorbereitung	der	
Umsetzung	der	Bundesfernstraßengesellschaft	begonnen,	
die	für	Hessen	Mobil	weitreichende	Folgen	haben	wird.	Die	
Hessische	Landesregierung	wird	alles	dafür	tun,	dass	die	
Interessen	der	Beschäftigten	bei	diesem	Übergang	gewahrt	
bleiben	und	möglichst	wenig	Reibungsverluste	bei	dieser	
Transformation	entstehen.	

Die	Landesregierung	betrachtet	die	anstehenden	Verände-
rungen	bei	allen	Herausforderungen	aber	auch	als	große	
Chance,	Hessen	Mobil	neu	auszurichten	und	mit	zentralen	
Aufgaben	für	die	Mobilitätszukunft	in	Hessen	eine	wichtige	
Rolle	zu	geben.	
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ZIEL SETZUNGEN  
EFFIZIENTE INFRASTRUKTUR

•  Möglichkeiten zur Verbesserung der Schie-
neninfrastruktur ausschöpfen. 

•  Neue Wege gehen: Denkbar könnte eine 
Ringlinie um Frankfurt sein – ähnlich  
der Londoner Circle Line oder des Berliner 
S-Bahn-Rings. 

•  Dazu: Mit dem Bund weiterhin in intensivem 
Dialog bleiben, damit die angestoßenen und 
begonnenen Schienengroßprojekte tatsäch-
lich umgesetzt werden. 

• Schienenverkehrskonzept entwickeln, das  
 Maßnahmen enthält, um Engpässe aufzulösen.

• Sofortmaßnahmen zur Stabilisierung der  
 Pünktlichkeit im Knoten Frankfurt weiter  
 verstärken.

•  Infrastruktur anpassen: 
 
1. Sanierungsoffensive Landesstraßenbau  
 fortsetzen, da auch zukünftig großer  
 Bedarf, vor allem in den ländlichen Regionen. 
 
2. Strategische Ausrichtung und Organisati- 
 onsstruktur anpassen: ab 2020 Neuauf - 
 stellung von Hessen Mobil nach Gründung  
 der Bundesfernstraßengesellschaft. 
 
3. Straßen fit für die Mobilitätszukunft  
 machen. 
 
4. Für flächendeckende Ladeinfrastruktur  
 für E-Autos sorgen und Engagement mit  
 Energieversorgern weiter ausbauen.

Selbst	wenn	ein	Teil	der	bisherigen	Aufgaben	auf	den	Bund	
übergeht,	wird	Hessen	Mobil	so	keinesfalls	überflüssig,	im	
Gegenteil:	Die	Bundesstraßen	bleiben	in	der	Verantwortung	
von	Hessen	Mobil	und	auch	die	Sanierungsoffensive	bei	den	
Landesstraßen	muss	fortgesetzt	werden.	Hier	besteht	nach	
wie	vor	großer	Bedarf,	um	den	Sanierungsstau	der	Vergan-
genheit	aufzulösen.

Ladeinfrastruktur zur Etablierung 
der E-Mobilität

Nicht	zuletzt	setzt	sich	die	Landesregierung	auch	dafür	ein,	
dass	in	Hessen	klimaschonende	Mobilität	eine	Chance	hat.	
Derzeit	ist	die	Ladeinfrastruktur	noch	ein	Hindernis	beim	
Durchbruch	der	E-Mobilität.	Deshalb	hat	die	Landesregie-
rung	zusammen	mit	den	Energieversorgern	eine	Initiative	
gestartet,	um	gemeinsam	die	Ladeinfrastruktur	in	Hessen	
aufzubauen.
 
Das	Land	geht	mit	seinen	Verwaltungen	dabei	ab	2018	mit	
gutem	Beispiel	voran,	sowohl	bei	der	Beschaffung	von	Fahr-
zeugen	als	auch	bei	der	Errichtung	von	Ladeinfra	struktur.	
Die	Verdichtung	der	Ladeinfrastruktur	und	der	Elektromo-
bilität	wird	ein	Schwerpunkt	unserer	Arbeit	in	den	nächsten	
Jahren	sein.

 
Elektromobilität

Bei der Förderung der Elektromobilität ist das Land 
beispielgebend: Über 160 E-Fahrzeuge wurden im Rah-
men des Programmes E-Beschaffung bereits für Landes-
dienststellen gekauft oder geleast. Ab 2018 wird das 
Land an den Dienststellen auch nach einem einheitlichen 
Standard Ladeinfrastruktur aufbauen – diese soll dann 
für Dienstwagen, Besucherinnen und Besucher sowie 
Bedienstete zur Verfügung stehen.
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DIGITALISIERUNG UND INTELLIGENTEN  
VERKEHR VORANTREIBEN

FOKUSFELD 2

„Logistik wird auch in Zukunft eine 
physische Dienstleistung sein. Die 
Digitalisierung ist dabei eine große 
Chance für die Zukunft, sowohl aus 
Kunden wie auch aus Unternehmens
sicht. Durch digitale Ansätze können 
wir bessere Lösungen für den Kunden 
anbieten und für unsere Beschäftig
ten anstrengende Arbeiten reduzie
ren, zum Beispiel durch Robotiklösun
gen oder durch teilautomatisiertes 
Fahren. Steigende Volumina, vor 
allem durch das ECommerceGe
schäft, und zunehmende Kundenan
forderungen werden dazu führen, 
dass wir eher mehr als weniger 
Beschäftigte in der Logistikindustrie 
haben werden.“

Dr. Joachim Wessels, Bereichsvorstand Post,  
eCommerce, Parcel, Deutsche Post AG

Digitalisierung ist die Basis für alles 

Die	Digitalisierung	durchzieht	alle	Lebensbereiche	und	
ermöglicht	neue	Lösungen,	die	in	der	analogen	Welt	
undenkbar	waren.	Gleichzeitig	ist	sie	eine	enorme	Heraus-
forderung.	Auch	im	Verkehr	stellt	sich	die	Aufgabe,	den	sich	
eröffnenden	Gewinn	an	Teilhabe	und	Komfort,	Effizienz	und	
Wertschöpfung	zu	nutzen	und	gleichzeitig	verantwortungs-
voll	mit	den	Daten	und	der	Sicherheit	der	Verkehrsteilneh-
merinnen	und	-teilnehmer	umzugehen.	

Das	Zukunftsszenario	2035	(siehe	Seite	15)	hat	es	bereits	
deutlich	gemacht:	Für	den	Wandel	unseres	Verkehrssystems	
hin	zu	einer	vernetzten	und	klimaschonenden	Mobilität	ist	
die	Digitalisierung	ein	entscheidender	Faktor.

Anschaulich	wird	dies	am	Beispiel	Car-	und	Ridesharing:	Das	
Teilen	von	Autos	(oder	Fahrrädern)	ist	keine	neue	Idee,	doch	
erst	bequeme	Apps	und	Online-Buchungen	verhelfen	ihm	
heute	zum	Durchbruch	und	machen	diese	Ideen	zu	einer	
echten	Alternative	zum	Individualverkehr	–	inklusive	neuer	
Geschäftsmodelle.	Freefloating-Carsharing	wäre	ohne	die	
Hintergrundsysteme	zur	Ortung	der	abgestellten	Fahrzeuge	
oder	zur	Abrechnung	gar	nicht	möglich.

Wie	sehr	die	Vernetzung	bereits	heute	einen	Umbruch	
im	Mobilitätsdenken	und	-handeln	ausgelöst	hat,	wird	im	
Fokusfeld	4:	„Nahmobilität	und	Vernetzung	unterstützen“,	
Seite	42	ff.)	weiter	ausgeführt.

Noch	weitaus	größer	werden	die	Veränderungen	sein,	die	
das	automatisierte	Fahren	verheißt.	Die	Teilautomatisierung	
von	Fahrzeugen	geht	sukzessive	voran	und	es	muss	geklärt	
werden,	wo	verkehrliche,	rechtliche	oder	moralische	Risiken	
bestehen	und	welche	Auswirkungen	für	die	Infrastruktur	
zu	erwarten	sind.	Die	Rahmenbedingungen	für	das	auto-
nome	und	automatisierte	Fahren	müssen	auf	Bundesebene	
gestaltet	werden	–	menschlich,	verantwortungsvoll	über	das	
verkehrlich	Notwendige	und	technisch	Machbare	hinaus.

Die	Vollautomatisierung	des	Fahrens	wird	erst	morgen	oder	
übermorgen	Alltag	werden,	muss	aber	schon	heute	vorbe-
reitet	und	erprobt	werden.	Erste	Anwendungen	in	kontrol-
lierten	Räumen	sind	angerollt	–	Hessen	will	die	Umsetzung	
von	Beginn	an	mitgestalten.

Mit	Projekten	wie	„Sichere	intelligente	Mobilität	–	Testfeld	
Deutschland“	(SIM-TD)	wurden	schon	seit	2008	die	Grund-
steine	gelegt	für	Projekte,	die	heute	auf	hessischen	Auto-
bahnen	das	automatisierte	Fahren	erproben.	



DAS DRIVE-TESTFELD 
FÜR AUTOMATISIERTES  
FAHREN

Gießen

A 661

A 3

A 66

A 5

A 661

A 5A 67

Fulda

Kassel

Frankfurt

Hessen Mobil betreibt auf den Auto-
bahnen A 3, A 5 und A 661 das größte 
Testfeld für automatisiertes Fahren 
beziehungsweise die Anwendung von 
Car-to-X-Kommunikation.

Wiesbaden
Offenbach

Darmstadt

 Mit der Digitalisierung und Automatisierung  
des Verkehrs eröffnen sich auch große Chancen für 
mehr Verkehrssicherheit.



36 Die	Landesregierung	unterstützt	Innovationen	in	Mobilität	
und	Logistik	zum	Beispiel	durch	die	anwendungsbezogenen	
Projekte	von	Hessen	Mobil	als	Infrastrukturbetreiber.	Hessen	
Mobil	gehört	mit	seinen	Projekten,	die	gemeinsam	mit	Indus-
triepartnern	abgewickelt	werden,	zu	den	wesentlichen	Innova-
tionstreibern	im	Einsatz	und	der	Konzeption	von	Verkehrstele-
matik	bis	hin	zu	Anwendungen	des	automatisierten	Fahrens.	
Hessen	Mobil	betreibt	auf	den	Autobahnen	A	3,	A	5	und	A	661	
das	größte	Testfeld	für	automatisiertes	Fahren	beziehungs-
weise	die	Anwendung	von	Car-to-X-Kommunikation.

 
DRIVE-Testfeld

Das größte Testfeld für automatisiertes Fahren ist in Hessen. 
Rund um Frankfurt hat Hessen Mobil entlang der Autobahnen 
und Bundesstraßen über die vergangenen Jahre Infrastruktur 
für Fahrzeug-Fahrzeug- bzw. die Fahrzeug-Infra struktur-
Kommunikation geschaffen. Beides sind wesentliche Voraus-
setzungen für das automatisierte Fahren. Auch dieses erprobt 
die Region: Im Projekt KO-HAF (Kooperatives hochautomati-
siertes Fahren) fahren Fahrzeuge bis zu 130 km/h automatisch 
auf den Straßen. Ein echtes Alleinstellungsmerkmal ist das 
Projekt AFAS (Automatisch fahrende Absperrtafel) – es ist 
das bislang bundesweit einzige Projekt, in dem ein Fahrzeug 
allein ohne Fahrer im fließenden Verkehr fahren wird.

Die	Testanwendungen	werden	über	die	Verkehrszentrale	
Hessen	gesteuert,	die	nach	dem	geplanten	Umzug	ins	
HOLM	über	zusätzliche	Möglichkeiten	verfügen	wird,	sich	
mit	Industrie-	und	Wissenschaftspartnern	zu	vernetzen.

Effiziente Straßen und Verkehrssicherheit

Automatisiertes	Fahren	wird	nicht	nur	neuen	Komfort	mit	
sich	bringen,	sondern	auch	eine	effizientere	Nutzung	der	
Straße.	Es	ergeben	sich	ergänzend	weitere	Optionen	für	
einen	autonomen	ÖPNV,	gerade	in	ländlichen	Regionen.

 
eMobil 2.0

Sieht man auf dem Land einen Bus, ist er meist fast leer. 
Dieses Problem versuchen die Projekte „Garantiert mobil“ 
und „Mobilfalt“ zu lösen. Die Plattformen werden im 
Werra-Meißner- beziehungsweise Odenwaldkreis ange-
boten und bieten eine Alternative zum klassischen ÖPNV 
mit großen Fahrzeugen. Sie kombinieren unterschiedliche 
Angebotsformen und binden diese in den ÖPNV-Tarif 
ein. Das Wichtigste dabei: Wer eine Fahrt bucht, kommt 
bei diesen Angeboten bestimmt ans Ziel – sie oder er ist 
garantiert mobil!

Die	Zukunftstechnologien	bergen	weitere	neue	Aufgaben	in	
der	analogen	Welt:	Das	automatisierte	Fahren	wird	alle	Stra-
ßenbetreiber	veranlassen,	wenn	es	notwendig	sein	sollte,	die	
Straßen	mit	den	notwendigen	Technologien	auszustatten.	

Das	fängt	bei	einfachen	Dingen	wie	einer	eindeutigen	
Fahrbahnmarkierung	für	die	Kameras	der	Spurassistenten	an	
und	reicht	bis	hin	zu	„Road	Side	Units“,	die	Informationen	
in	die	Autos	übertragen.	Wo	dies	noch	in	der	Zuständig-
keit	des	Landes	liegt,	wird	sich	die	Landesregierung	auch	
künftig	für	den	Einsatz	von	Verkehrstelematik	einsetzen	und	
bis	zur	Übernahme	dieser	Aufgaben	durch	die	Bundesfern-
straßengesellschaft	auch	beispielsweise	an	der	Umsetzung	
des	Masterplans	Seitenstreifenfreigabe	arbeiten	und	durch	
professionelles	Baustellenmanagement	dafür	sorgen,	dass	
der	Verkehr	möglichst	flüssig	bleibt.

Das	Land	Hessen	bekennt	sich	zur	„Vision	Zero“	als	motivie-
render	Selbstverpflichtung.	Jede	und	jeder	Verkehrstote	ist	
eine(r)	zu	viel.	Mit	der	Digitalisierung	und	Automatisierung	
des	Verkehrs	eröffnen	sich	große	Chancen	–	auch	für	mehr	
Verkehrssicherheit.	Eine	wichtige	Frage	dabei	ist,	wie	wir	die	
zukünftige	Mobilitätswelt	so	gestalten,	dass	Chancen	nicht	
zu	neuen	Risiken	werden;	Daten-	und	IT-Sicherheit	sind	hier	
die	Stichworte.	
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ZIEL SETZUNGEN  
DIGITALISIERUNG UND  
INTELLIGENTER VERKEHR

•  Netz für automatisiertes Fahren ertüchti-
gen – je nachdem, ob IT-Infrastruktur an den 
Straßen erforderlich sein wird oder die Fahr-
zeuge die Technologie mit an Bord haben.

•  Hessen Mobil als Verkehrsdatenanbieter  
der Zukunft positionieren.

•  Mobile digitale Infrastruktur auch in der  
Fläche ausbauen (LTE/5G). 

•  Verkehrstelematik weiter intensiv nut-
zen und führende Rolle in Forschung und 
Anwendung weiter ausbauen. 

•  Hessen als Standort für Forschung und Ent-
wicklung und seine Führungsrolle in Cyber-
sicherheit und Verkehrstelematik weiter 
stärken.

•  Weitere Pilotprojekte zum automatisierten  
Fahren nach Hessen holen.

•  „Vision Zero“ als Zielsetzung für Verkehrs-
sicherheit in Hessen mit Digitalisierung und 
Automatisierung unterstützen. 

„Verkehrsverbünde wie der NVV 
werden sich zu Mobilitätsdienstleis
tern entwickeln, die Angebote weit 
über das heute Übliche hinaus 
machen werden. Sie tun es nicht 
selbst, sondern verknüpfen die 
ÖPNVDienstleistung mit Dienstleis
tungen Dritter; zum Beispiel ÖPNV 
und EBike, ÖPNV und Carsharing, 
vielleicht auch ÖPNV und Lieferfahr
ten. Das wird auch dem ÖPNV in  
der Fläche gut tun.“

Wolfgang Rausch, Geschäftsführer des  
Nordhessischen VerkehrsVerbunds

 
Verkehrsdaten als Rohstoff  
der Mobilitätszukunft

Verkehrsdaten	werden	immer	wichtiger	und	der	Verkehr	der	
Zukunft	kann	nur	so	intelligent	werden,	wie	die	Qualität	und	
Verfügbarkeit	der	Daten	es	in	Echtzeit	zulassen.	

Daher	sieht	die	Hessische	Landesregierung	eine	Zukunfts-
aufgabe	darin,	Hessen	Mobil	auch	als	Verkehrsdatenanbieter	
zu	positionieren.	Schließlich	sind	für	das	Management	der	
Verkehrsströme	und	insbesondere	für	das	automatisierte	
Fahren	punktgenaue	Verkehrskarten	und	-daten	eine	
entscheidende	Voraussetzung.	In	der	Verkehrstelematik	ist	
Hessen	führend	und	will	es	bleiben.

Auch	im	ÖPNV	schafft	die	Digitalisierung	neue	Möglichkei-
ten.	Vor	allem	für	die	Verkehrsverbünde	–	wie	den	hessi-
schen	RMV,	der	mit	der	vom	Bund	geförderten	Entwicklung	
der	digitalen	Mobilitätsplattform	„Mobility	Inside“	seine	

Pionierrolle	in	Deutschland	erneut	bestätigt.	Fahrgäste	sol-
len	zukünftig	den	gesamten	öffentlichen	Verkehr	über	eine	
Plattform	buchen	können.	Der	ÖPNV	kann	so	die	Scharnier-
funktion	für	den	multimodalen	Verkehr	übernehmen:	sowohl	
was	die	Verkehrsdienstleistung	selbst	angeht	als	auch	mit	
intelligenter	Vernetzungsdienstleistung	und	weiteren	Mobili-
tätsleistungen	als	neue	Geschäftsfelder.	

Allerdings	muss	auch	gewährleistet	werden,	dass	diese	
Daten	zu	den	mobilen	Endgeräten	übertragen	werden	kön-
nen.	Deshalb	kommt	dem	Ausbau	des	Mobilfunkstandards	
5G	große	Bedeutung	zu	–	noch	wichtiger	ist	aber,	auch	in	
den	ländlichen	Regionen	verlässliche	mobile	Internetverbin-
dungen	verfügbar	zu	machen,	damit	Apps,	die	die	Mobilität	
erleichtern,	überall	funktionieren.



38 In	Zukunft	wird	der	Güterverkehr	weiter	zunehmen	–	gerade	
in	Hessen	als	Transitland.	Deshalb	muss	die	Verkehrswende	
auch	beim	Güterverkehr	ansetzen.	Hessen	wird	sich	daher	
auch	auf	Bundesebene	noch	stärker	für	den	multimoda-
len	Güterverkehr	engagieren	und	gleichzeitig	intelligente	
Lösungen	für	die	Logistik	vor	Ort	umsetzen.	

In	einer	mobilen	Gesellschaft	steigen	auch	die	Anforderun-
gen	an	die	Logistik:	Dies	beginnt	damit,	dass	die	Menschen	
mehr	unterwegs	sind,	ihre	Bestellungen	aber	pünktlich	und	
kurzfristig	zu	Hause	in	Empfang	nehmen	möchten.	Für	die	
Logistik	bedeutet	das	engere	Zustellfenster	bei	wachsen-
dem	Paketversand	und	zunehmender	Lärm-	und	Schadstoff-
belastung	in	Innenstädten	und	Wohngebieten.

Hinzu	kommt,	dass	weitere	Marktsegmente	beginnen,	
sich	zu	digitalisieren,	sodass	bislang	im	stationären	Handel	
gekaufte	Produkte	künftig	online	bestellt	und	nach	Hause	
geliefert	werden.	Dies	wird	insbesondere	für	den	Lebens-
mitteleinzelhandel	die	Herausforderung	der	kommenden	
Jahre	sein.	Aber	liegt	die	Zukunft	wirklich	darin,	dass	in	den	
urbanen	Gebieten	ein	Lieferfahrzeug	neben	dem	nächsten	
steht?	

GÜTERVERKEHR MULTIMODAL  
WEITERENTWICKELN

FOKUSFELD 3

„Die Digitalisierung wird die Logistik 
stark verändern, präziser und genauer 
machen und so eine bessere Steuerung 
der Supply Chains ermöglichen. Damit 
das funktioniert, brauchen wir einheit
liche Datenstandards. Ich bin davon 
überzeugt, dass bei aller Digitalisierung 
auch in Zukunft noch Menschen in der 
Logistik arbeiten werden.“ 

 Klaus Böhmer, Bereichsverantwortlicher Logistik, 
Alnatura

Wir	sind	davon	überzeugt,	dass	es	jetzt	an	der	Zeit	ist,	
technischen	Innovationen	Raum	zu	geben	und	neue	Ideen	
zu	entwickeln,	von	denen	alle	profitieren	können:	Unterneh-
men,	Umwelt	und	Mensch.	

Kooperieren und digitalisieren, um mehr und 
schneller Güter liefern zu können

Dazu	sollen	Kooperationen	bei	den	Lieferdiensten	und	
Speditionen	angeregt	werden,	um	effizienter	zu	werden	und	
andere	Verkehrsträger	besser	zu	integrieren.	Als	wichtige	
Stellschraube	gilt	die	emissionsfreie	Zustellung	auf	der	
letzten	Meile,	etwa	indem	Lastenräder	die	Pakete	von	soge-
nannten	Mikrodepots	in	der	Stadt	zum	Empfänger	liefern.	
Erste	Projekte	wurden	in	Hessen	bereits	initiiert	und	hier	
sehen	wir	weiteres	großes	Potenzial.	

 
Mikrodepot Frankfurt/Offenbach

Für die umweltverträgliche Zustellung auf der letzten 
Meile experimentieren die Kurier-, Express- und Paket-
dienste (KEP) mit verschiedenen Optionen. In Frankfurt 
werden Lastenräder in Verbindung mit Zustellfahrzeu-
gen eingesetzt, die als mobile Depots Pakete für die 
Fahrradzustellung mitführen. In Offenbach übernimmt 
ein Anhänger die Depotfunktion – so kann immerhin die 
gesamte Innenstadt von einem KEP-Dienstleister mit 
dem Fahrrad beliefert werden.

Kooperationen	sind	zum	Beispiel	bei	der	gemeinsamen	
Nutzung	von	derartigen	Mikrodepots	durch	verschiedene	
Dienstleister	denkbar.	

Diese	Flächen	müssen	von	den	Städten	auch	geplant	und	
vorgehalten	werden:	Für	eine	emissionsfreie	letzte	Meile	
sind	sie	entscheidend.	Wenig	sinnvoll	ist	hingegen	der	
Versuch,	die	Zustellungen	über	mehrere	Paketdienstleister	



zu	bündeln:	Dazu	sind	die	Volumina	in	den	einzelnen	Netzen	
schon	heute	zu	groß	und	eine	Bündelung	würde	zwangsläu-
fig	zum	Einsatz	größerer	Fahrzeuge	in	den	Städten	führen.	
Aus	diesem	Grund	ist	der	Weg	über	Mikrodepots	und	eine	
emissionsfreie	Fahrradlogistik	vorzuziehen.

„Wir schreiben das Thema Nachhal
tigkeit in allen Bereichen groß. 
Angefangen von regionalen Produk
ten über die nachhaltige Bauweise 
unserer (neuen) Märkte bis hin zu 
konkreten Projekten, die Belieferung 
unserer Märkte auf umweltschonen
de Weise umzustellen. Dazu planen 
wir in Hessen unter anderem ein 
Projekt mit einem ELkw durchzufüh
ren sowie uns in Kooperation mit 
der Spedition Ludwig Meyer am 
Testbetrieb mit elektrischen Ober
leitungsLkw zu beteiligen.“
Manfred Sapper, Leitung LogistikRegion 
MitteNord, REWE

Quelle:	Bundesministerium	für	Verkehr	und	digitale	Infrastruktur	(2014)	Verkehrsverflechtungsprognose	2030

Neben	den	Paketdiensten	darf	ein	weiteres	wichtiges	Seg-
ment	der	Logistik	nicht	vergessen	werden:	Der	Lebensmittel-
handel	wird	derzeit	mit	Nutzfahrzeugen	mit	einem	zulässigen	
Gesamtgewicht	von	12	bis	26	Tonnen	beliefert.	Teile	der	
Lebensmittelversorgung	können	künftig	gebündelt	durch	Mi-
krodepots	und	Kurierfahrten	abgedeckt	werden	–	und	so	dazu	
beitragen,	dass	die	Innenstädte	lokal	emissionsfrei	werden.	

Insgesamt	ist	zu	erwarten,	dass	die	Digitalisierung	in	der	
Logistik	hilft,	Prozesse	zu	optimieren	und	unnötige	Fahrten	
zu	vermeiden.	Durch	bessere	Planung	der	gesamten	Wert-
schöpfungskette	wird	die	Produktion	–	und	damit	auch	die	
Logistik	–	stärker	und	besser	auf	den	Endkunden	ausgerich-
tet.	Das	bedeutet	auch	punktgenaue	Transporte	und	somit	
die	Vermeidung	unnötiger	Emissionen.	Voraussetzung	ist	
allerdings	die	Verfügbarkeit	einer	entsprechenden	Daten-
infrastruktur.

Güterfernverkehr zunehmend elektrifizieren

Für	den	Güterverkehr	gilt	das	zentrale	Ziel,	die	Lieferverkehre	
in	Zukunft	zu	elektrifizieren.	Die	Landesregierung	hat	bereits	
2015	begonnen,	batterieelektrische	Lkw	in	diesem	Segment	
zu	fördern	und	wird	sich	auch	weiterhin	in	diesem	Bereich	
engagieren.

2010: 107,6 
2030: 153,7

2010: 437,3 
2030: 607,4

2010: 62,3 
2030: 76,5

+ 42,9 %
SCHIENE

+ 38,9 %
STRASSE

+ 22,8 %
BINNENSCHIFF

Transportleistung (Mrd. Tkm)

ENTWICKLUNG DES GÜTERVERKEHRS  
IN DEUTSCHLAND 2010 – 2030
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 Teile der Lebensmittelversorgung können künftig 
gebündelt durch Mikrodepots und Kurierfahrten  
abgedeckt werden – und so dazu beitragen, dass die 
Innenstädte lokal emissionsfrei werden. 



ZIEL SETZUNGEN
GÜTERVERKEHR

•  Erarbeitung eines Güterverkehrskonzepts.

•  Organisation von Mikrodepots und stadtna-
hen Distributionszentren für kurze, effiziente 
und lokal emissionsarme Lieferwege. Auch 
angesichts der erforderlichen Verbesserung 
der Luftqualität in den Städten.

•  Effiziente Lieferketten: Alle Verkehrsträger 
müssen eingebunden und emissionsarme 
Transportwege und -mittel gezielt weiter 
gestärkt werden. 

•  Klimaschonende Transporte auf der Lang-
strecke fördern: Technologieoffene Ansätze 
für emissionsarme Transitverkehre, wie zum 
Beispiel Oberleitungs-Lkw, unterstützen.

Was	in	den	Verteilverkehren	gilt,	gilt	auf	der	Langstrecke	
erst	recht:	Es	ist	allerdings	illusorisch,	den	Güterfernver-
kehr	mit	Batterien	auszustatten,	denn	dies	ist	aufgrund	
der	Nutzlasteinschränkungen	und	der	Reichweite	nicht	
möglich.	Im	Kern	geht	es	dennoch	darum,	dass	die	Elek-
trifizierung	von	Lkw	absehbar	die	einzige	Lösung	ist,	um	
die	CO2-Emissionen	des	Güterfernverkehrs	zu	reduzieren.	
Ohne	Batterie	funktioniert	dies	derzeit	jedoch	nur	mit	dem	
Einsatz	des	Oberleitungs-Lkw.	Eine	Lösung,	die	einen	wich-
tigen	Beitrag	leisten	kann	–	wenngleich	eine	komplette	
Elektrifizierung	sämtlicher	Langstrecken	volkswirtschaftlich	
nicht	darstellbar	sein	wird.	

Die	Hessische	Landesregierung	hat	sich	beim	Bundesminis-
terium	für	Umwelt,	Naturschutz,	Bau	und	Reaktorsicherheit	
erfolgreich	um	die	Errichtung	einer	der	ersten	Teststrecken	
für	den	Oberleitungs-Hybrid-Lkw	beworben.	Die	Teststrecke	
mit	einer	Länge	von	sechs	Kilometern	auf	der	Autobahn	5	
zwischen	den	Anschlussstellen	Zeppelinheim/Cargo	City	Süd	
des	Frankfurter	Flughafens	und	Darmstadt-Weiterstadt	soll	
zum	Jahresende	2018	den	Testbetrieb	aufnehmen.	

 
Elektrifizierter innovativer Schwerverkehr auf Auto-
bahnen (ELISA)

Die CO2-Emissionen aus dem Verkehr stagnieren seit 
1990 auf hohem Niveau. Dazu trägt vor allem der 
Schwerverkehr bei. Eine Lösung können elektrische Lkw 
sein. Das Land Hessen erprobt an der A 5 in dem vom 
Bundesumweltministerium geförderten Projekt Lkw, die 
den Strom aus der Oberleitung beziehen. Bis Ende 2018 
wird die Teststrecke errichtet, ab 2019 werden Speditio-
nen aus der Region den Oberleitungs-Lkw im Speditions-
alltag testen.

Da	wir	angesichts	des	technologischen	Entwicklungsstands	
voraussichtlich	auch	2035	noch	Verbrennungsmotoren	in	
Lkw	brauchen	werden,	bleibt	das	unveränderte	Ziel	der	
Landesregierung,	möglichst	viele	Gütertransporte	auf	die	
Schiene	zu	verlagern.	Doch	hier	spielen	wiederum	die	
bereits	angesprochenen	Kapazitätsprobleme	im	und	um	den	
Knoten	Frankfurt	eine	wichtige	Rolle.

Verkehrsträgerübergreifende 
Lösungen für die Logistik

Logistik	wird	eines	der	herausfordernden	Aufgabenfelder	der	
kommenden	Jahre	werden,	gerade	in	Hessen	als	Transitland	
und	Standort	zahlreicher	Distributionszentren	und	Hubs.	

Mit	dem	Entwurf	des	Landesentwicklungsplans	ist	der	An-
fang	gemacht,	um	auch	diese	Infrastruktur	fit	für	die	Zukunft	
zu	machen.	Die	verschiedenen	Ansätze	werden	2018	unter	
Beteiligung	von	Unternehmen,	Verbänden	und	Wissenschaft	
sowie	unter	Berücksichtigung	aller	Verkehrsträger	in	einem	
Güterverkehrskonzept	für	Hessen	zusammengefasst.



42 Unter	Nahmobilität	versteht	man	das	Zufußgehen	und	
Radfahren.	Beides	wurde	lange	Zeit	nicht	beachtet.	Wir	aber	
stellen	die	Nahmobilität	in	den	Mittelpunkt	–	und	das	hat	
einen	guten	Grund:	Nahmobilität	ist	Basismobilität,	denn	
jede	multimodale	Wegkette	beginnt	zu	Fuß:	Ob	der	Gang	
zur	Bushaltestelle,	ob	die	schnelle	Fahrt	mit	dem	Rad	zum	
Supermarkt	oder	zum	Bäcker	nebenan.	Ein	großer	Teil	der	
alltäglichen	Entscheidungen	sind	Mobilitätsentscheidungen,	
die	eben	mit	der	Nahmobilität	beginnen.

Mehr Optionen als nur das Auto –  
auch fürs Klima

Wie	oben	beschrieben,	hat	sich	das	Mobilitätsverhalten	in	
den	letzten	Jahren	zu	verändern	begonnen,	doch	sind	diese	
Veränderungen	noch	zu	zaghaft,	um	Gesamtzahlen,	Dimen-
sionen	und	Muster	der	Mobilität	in	Hessen	und	Deutschland	
spürbar	zu	beeinflussen.	Neue	Wertvorstellungen	und	Präfe-
renzen	werden	eben	erst	in	dem	Ausmaß	wirksam,	wie	ihnen	
entsprechende	Angebote	begegnen.	Das	ist	nicht	erstaunlich:	
Der	Wandel	von	System	und	Verhalten	ist	komplex	und	nicht	
von	heute	auf	morgen	zu	erreichen.	Doch	auf	lokaler	Ebene	
können	Veränderungen	angegangen	werden	und	unmittelbar	
etwas	bewegen.	So	kann	die	Nahmobilität	einer	der	Impuls-
geber	der	Verkehrswende	werden.	Sie	muss	von	den	Kommu-
nen	und	Bürgerinnen	und	Bürgern	mitgetragen	werden,	um	
bis	zum	Jahr	2035	zu	einem	großen	Ganzen	zu	werden.	

Anhand	einiger	Zahlen	und	Fakten	lassen	sich	Handlungs-
ansätze	für	die	Nahmobilität	aufzeigen.

Schon	die	Zahlen	im	nebenstehenden	Infokasten	zeigen	
das	Potenzial	für	Nahmobilität	–	und	damit	das	Potenzial	
für	Klimaschutz.	Wer	in	Hessen	unterwegs	ist,	verursacht	im	
heutigen	Mobilitätsmix	täglich	4,5	Kilogramm	CO2.	Insge-
samt	werden	so	jedes	Jahr	9,9	Millionen	Tonnen	CO2	durch	
den	Autoverkehr	und	1,3	Millionen	Tonnen	CO2	durch	den	
öffentlichen	Personennahverkehr	emittiert.

NAHMOBILITÄT UND VERNETZUNG 
UNTERSTÜTZEN

FOKUSFELD 4

Soll	das	Klimaschutzziel	2050	erreicht	werden,	müssen	die	
aus	der	Alltagsmobilität	jährlich	entstehenden	Emissionen	
drastisch	reduziert	werden.

Nahmobilität muss wieder die Basis der  
Mobilität in Städten und Gemeinden sein

Die	meisten	Menschen	werden	sich	nur	dann	für	eine	klima-
schonende	Option	der	Fortbewegung	entscheiden,	wenn	
sie	zugleich	schnell,	zuverlässig	und	bequem	ist.	

Deshalb	wollen	wir	die	Nahmobilität	wieder	zur	Basis	der	
Mobilität	in	Städten	und	Gemeinden	machen.	Dies	hilft	nicht	
nur	dem	Klimaschutz,	sondern	mildert	auch	weitere	Folgen	
des	Verkehrs,	zum	Beispiel	die	Luftschadstoff-	und	Lärm-
emissionen.

Mit	der	Gründung	der	Arbeitsgemeinschaft	Nahmobilität	
Hessen	(AGNH)	hat	die	Hessische	Landesregierung	eine	
Plattform	geschaffen,	die	der	Förderung	der	Nahmobilität	in	
den	Kommunen	dient.	Denn	Nahmobilität	gehört	zu	ihren	
wesentlichen	Aufgaben.	Die	AGNH	sensibilisiert	die	Ver-
waltung	für	die	Anforderungen	der	Nahmobilität,	stärkt	den	
Austausch	mit	Verkehrsverbünden	und	Interessenverbänden	
und	schafft	so	gute	Voraussetzungen,	um	das	Radfahren	
sowie	das	Zufußgehen	wieder	attraktiver	zu	machen.	

Das	Land	hat	dazu	eine	eigene	Nahmobilitätsstrategie	sowie	
eine	Förderrichtlinie	aufgestellt,	mit	der	konkrete	Einzelmaß-
nahmen	vorgeschlagen	und	die	Kommunen	bei	der	Umset-
zung	unterstützt	werden.	Voraussetzung	einer	zielgerich-
teten	Nahmobilitätspolitik	in	den	Kommunen	ist	allerdings	
eine	Bestandsaufnahme.

Mit	den	im	Rahmen	der	AGNH	neu	geschaffenen	„Nahmo-
bilitätschecks“	werden	die	Kommunen	unterstützt.	An	die	
„Nahmobilitätschecks“	schließt	die	Förderrichtlinie	Nahmo-
bilität	an,	mit	der	das	Land	den	Städten	und	Gemeinden	
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HESSEN NAHMOBIL –  
ZAHLEN UND FAKTEN

•  90 % der Menschen in Hessen sind täglich unterwegs  
und legen dabei 3,8 Wege zurück. 

•  Mehr als 50 % aller Wege legen die Men schen  
in Hessen im Auto zurück.

Modal Split:

•  26 % gehen zu Fuß.

•  Das Fahrrad nutzen 7 %. 

• 9 % fahren mit dem öffentlichen Personennahverkehr.

•  Etwa 50 % aller Autowege sind kürzer als  
5 Kilometer.

DURCHSCHNITTLICHE TREIBHAUSGAS- 
EMISSIONEN IM PERSONENVERKEHR
pro Personenkilometer (Pkm)

hilft,	ihre	Infrastruktur	so	umzugestalten	oder	auszubauen,	
dass	Nahmobilität	erleichtert	wird.	

Die	Kommunen	werden	durch	das	neue	Fachzentrum	Nach-
haltige	Urbane	Mobilität	bei	der	Planung	und	Realisierung	
nachhaltiger	Mobilität	beraten	und	unterstützt,	zum	Beispiel	
bei	der	Erarbeitung	von	Mobilitätsplänen	(„Sustainable	
Urban	Mobility	Plan“	–	SUMP)	als	Instrumente	kontinu-
ierlicher	Verbesserung	(siehe	Fokusfeld	5:	„Verlässlichen	
Rahmen	schaffen	–	Planung	und	Gesetze“).	

Wir	wollen	den	Weg	ebnen	für	neue	Ideen	und	Modelle	der	
Nahmobilität,	die	vernetzt	und	über	die	urbanen	Räume	
hinaus	gedacht	werden	müssen.	Die	Mobilitätskette	muss	
sich	für	den	Einzelnen	zuverlässig	und	klimaschonend	schlie-
ßen	lassen.	Trotz	struktureller	Veränderungen	im	ländlichen	
Raum	müssen	wir	die	Lebensqualität	und	soziale	Teilhabe	
der	dort	lebenden	Menschen	ebenso	wie	die	der	Menschen	
im	urbanen	Lebensumfeld	bewahren.	
 

 
Elektromobilität Rhön (eMoR)

In der Gemeinde Rasdorf in der Rhön sollen mit Landes-
förderung sieben Elektroladestationen entstehen, drei 
E-Pkw angeschafft sowie ein Carsharing-Modell etabliert 
werden. Tourismus, Kommune und soziale Einrichtungen 
sowie Ehrenamt werden in das Carsharing-System inte-
griert, sodass ein innovatives Nutzungskonzept in einem 
heterogenen Verbund umgesetzt wird. Die E-Ladestatio-
nen werden zudem mit Photovoltaikanlagen gekoppelt, 
das heißt heimische Energie wird direkt an die Ladestati-
onen übertragen. 

Das	Projekt	versteht	sich	als	erster	Baustein.	Im	nächsten	
Schritt	sollen	weitere	E-Fahrzeuge	(E-Busse)	eingebunden	
und	weitere	Nachbarkommunen	in	das	Sharing-System	
aufgenommen	werden.	

Projekte	wie	Elektromobilität	Rhön	(eMoR)	zeigen,	dass	
E-Mobilität,	Carsharing	und	Vernetzung	auch	für	den	länd-
lichen	Raum	Zukunftspotenzial	haben.	Die	Verkehrswende	
kann	überall	in	Hessen	–	nicht	nur	in	den	größeren	Städten	–	 
zu	einer	besseren	Mobilität	führen.	

Basis:	Durchschnittlicher	Strommix	in	Deutschland	(Bezugsjahr:	2014);
Quelle:	Umweltbundesamt	(April	2016),	TREMOD	5.63



Quelle:	Umweltbundesamt	(2017)
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45 Die Gestaltung der Verkehrsnetze  
ist entscheidend

Für	die	Nahmobilität	hat	vor	allem	die	Gestaltung	der	Ver-
kehrsnetze	einen	hohen	Stellenwert.	Anforderungen	an	die	
Infrastruktur	sind:	

•  Die	Netze	für	den	Rad-	und	Fußverkehr	müssen	durch-
gängig	und	flächendeckend	sein	–	sie	dürfen	keine	
Lücken	enthalten	und	müssen	auch	mit	einer	Wegwei-
sung	versehen	sein,	die	gut	lesbar	und	verständlich	
ist.	Zudem	muss	sie	on-	wie	offline	verfügbar	sein,	also	
nicht	nur	im	Straßenraum	sichtbar,	sondern	auch	in	
digitalen	Systemen	wie	Routenplanern	integriert	sein.

•  Ebenso	wichtig	ist,	dass	die	Rad-	und	Fußwegnetze	
nicht	an	den	Grenzen	der	Kommunen	Halt	machen,	
sondern	über	diese	hinweg	zu	einem	überörtlichen	
Netz	zusammengefügt	sind.	Nahmobilität	sollte	durch-
aus,	gerade	in	den	suburbanen	Räumen,	so	vernetzt	
sein,	dass	es	problemlos	möglich	ist,	auch	Entfernun-
gen	zwischen	Stadt-	und	Ortsteilen	sowie	zu	Nachbar-
orten	nahmobil	zurückzulegen.

 
Radschnellwege

Pedelecs erfreuen sich wachsender Beliebtheit und 
auch das Radfahren insgesamt ist im Aufwind. Deshalb 
unterstützt das Land auch neue Radverbindungen wie 
die Direktverbindung zwischen Frankfurt und Darmstadt. 
Diese Verbindung soll nur der Anfang einer Vielzahl von 
Radschnellverbindungen in den Ballungsräumen sein, 
die in ein hochwertiges Radnetz in Hessen eingebunden 
sind. Damit wird es möglich, das Fahrrad als umwelt- und 
klimaschonendes Verkehrsmittel künftig noch intensiver 
zu nutzen.

•  Die	Netzinfrastruktur	muss	verkehrssicher	sein	und	sich	
an	den	Bedürfnissen	der	Nutzerinnen	und	Nutzer	ori-
entieren.	Hier	ist	gerade	ein	Umbruch	erkennbar:	Das	

Radfahren	erweitert	sich	in	den	letzten	Jahren	sukzes-
sive	um	Pedelecs,	mit	denen	höhere	Geschwindigkei-
ten	–	mit	allen	Vor-	und	Nachteilen	–	gefahren	werden	
können.	Dies	stellt	auch	an	die	Infrastruktur	neue	
Anforderungen,	genau	wie	das	generell	steigende	
Aufkommen	an	Radfahrerinnen	und	Radfahrern.	An	
Knotenpunkten,	vor	allem	in	den	Städten,	entstehen	
neue	Probleme:	Zum	Beispiel	kommen	während	einer	
Grünphase	nicht	mehr	alle	Radfahrerinnen	und	Rad-
fahrer	über	eine	Ampel.	Hier	müssen	neue	Instrumente	
eingeführt	werden,	damit	das	Fahrrad	auch	hinsichtlich	
der	Reisezeit	in	den	Städten	noch	attraktiver	wird.	
Technische	Möglichkeiten	gibt	es	viele,	Anwendungen	
in	anderen	Ländern	auch	–	was	gut	funktioniert,	wollen	
wir	auch	in	Hessen	nutzen.

Ideen für attraktiven Radverkehr vor Ort

Wir	benötigen	ein	stimmiges	Radsystem,	das	von	Rad(schnell)- 
wegen,	Mobilitätsstationen,	ausreichenden	Mitnahmekapazi-
täten	im	öffentlichen	Personennahverkehr	und	Fahrradboxen	
bis	hin	zu	Duschen	bei	Arbeitgebern	reicht.	Die	meisten	
Ansatzpunkte	dafür	bieten	sich	den	Kommunen.	Voraus-
setzung	ist	die	Bereitschaft,	dem	Radverkehr	(mehr)	Platz	

„Der Radverkehr wird in Politik und 
Planung immer noch stark unter
schätzt und ist auch finanziell unter
repräsentiert. Wir brauchen eine neue 
Mobilitätskultur und mehr Empathie 
und Engagement für Radfahrer im 
Verkehr. Dabei gilt: Das Fahrrad ist 
ein relativ einfaches Verkehrsmittel 
und für den Radverkehr kann man 
vieles einfach tun!“ 

Norbert Sanden, Geschäftsführer, ADFC Hessen



einzuräumen.	Die	Möglichkeiten	sind	zahlreich,	beispielsweise	
Fahrradstraßen	und	Fahrradschutzstreifen.	Doch	noch	immer	
wird	mancherorts	damit	eher	zögerlich	umgegangen	–	erst	
recht,	wenn	für	einen	Schutzstreifen	der	Raum	für	das	Auto	
eingeschränkt	werden	soll.	

Mehr Mobilität, mehr Lebensqualität

Doch	in	nahmobilitätsfreundlichen	Städten	und	Gemein-
den	muss	der	Straßenraum	gerecht	anhand	des	Bedarfs	
verteilt	werden.	Der	Anteil	des	Radverkehrs	ist	vor	allem	im	
urbanen	Raum	erkennbar	gestiegen	und	wird	in	den	nächs-
ten	Jahren	weiter	steigen.	Immer	mehr	Menschen	wollen	
kürzere	Distanzen	gut	und	sicher	auch	zu	Fuß	erledigen	
können	oder	den	ÖPNV	nutzen.	Das	Leitbild	der	autoge-
rechten	Stadt	ist	überholt.	Auch	in	Zukunft	wird	das	Auto	zu	
unserem	Stadtbild	dazugehören,	doch	sein	Anteil	wird	sich	
verringern.	Entsprechend	sollten	Fahrspuren	und	Stadtraum	
weiterentwickelt	werden.	
 
In	verkehrsberuhigten	Zonen	können	auch	Shared-Space-	
Konzepte	umgesetzt	werden.	Sie	zeigen	exemplarisch,	was	
mit	einer	Förderung	der	Nahmobilität	zusätzlich	erreicht	
werden	kann:	Eine	Entschleunigung	des	Verkehrs	führt	

nebenbei	auch	zu	mehr	Raum	für	die	Menschen	auf	den	
Straßen.	So	entsteht	vor	Ort	mehr	Lebensqualität,	ohne	
Mobilitätsbedürfnisse	einzuschränken:	Mehr	Platz	fürs	Lau-
fen	und	Leben	auf	den	Straßen	entsteht.

Und	das	ist	eines	unserer	wesentlichen	Ziele	als	Landes-
regierung:	mehr	Mobilität,	mehr	Lebensqualität	für	die	
Menschen	in	Hessen.

Mobilitätsstationen verknüpfen  
das Netz der Möglichkeiten

Nahmobilität	muss	sich	mit	leistungsfähigen	Angeboten	des	
ÖPNV	verknüpfen,	um	eine	gleichzeitig	komfortable	und	
klimaschonende	Fortbewegung	zu	ermöglichen.	Um	dieses	
Ziel	zu	erreichen,	muss	dafür	gesorgt	werden,	dass	es	auch	
über	den	Nahbereich	hinaus	Mobilitätsangebote	gibt.	Als	
optimale	Ergänzung	der	Nahmobilität	erscheinen	multimo-
dale	Wegketten,	die	den	öffentlichen	Personennahverkehr	
mit	einbeziehen.

Dabei	kommt	den	Schnittstellen	zwischen	Nahmobilität	und	
ÖPNV	eine	große	Bedeutung	zu.	Insgesamt	werden	die	
Knotenpunkte	entscheidend	sein:	 

Kassel
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Hanau

Heppenheim

Wiesbaden

Frankfurt

Wetzlar

Gießen

Marburg

Darmstadt

BEREICHE MIT  
GROSSEM POTENZIAL  
FÜR RADSCHNELL-
VERBINDUNGEN



„Insgesamt gewinnen Wegketten,  
das heißt die Reise von Haustür zu 
Haustür, an Bedeutung. Deshalb 
werden die Umsteigepunkte in den 
Netzen – angefangen bei den kleinen 
wie den Mobilitätsstationen bis zu 
den großen Hubs wie dem Flughafen –  
in Zukunft immer wichtiger.“ 

Claudia Uhe, Bereichsleiterin Unternehmens
entwicklung, Fraport

Sie	müssen	sich	künftig	stärker	zu	Mobilitätsstationen	entwi-
ckeln,	an	denen	der	Übergang	zu	möglichst	vielen,	unter-
schiedlichen	Verkehrsmitteln	möglich	ist.	

Betrachtet	man	die	bundesweiten	und	erste	hessische	Erfah-
rungen,	so	zeigt	sich,	wie	die	Mobilitätsstationen	aussehen	
müssen:	Voraussetzung	ist	ein	möglichst	einfacher	Wechsel	
zu	Bus	oder	Bahn,	sowohl	für	mobilitätseingeschränkte	
Personen	als	auch	für	Fahrradfahrerinnen	und	Fahrradfah-
rer,	die	ihr	Fahrrad	mitnehmen	wollen.	Angeboten	werden	
sollten	E-Autos	im	Carsharing,	Pedelecs	und	natürlich	einfach	
nutzbare,	aber	sichere	Abstellmöglichkeiten	für	Fahrräder.	
Die	Integration	dieser	Zusatzangebote	in	ein	einheitliches	
Zugangs-	und	Preissystem	erleichtert	den	Wechsel	zwischen	
diesen	umweltverträglichen	Mobilitätsoptionen	weiter.	

 
Mobilitätsstationen Offenbach

Die Zukunft ist multimodal – aber wo findet der Wechsel 
zwischen den Verkehrsmitteln statt? Die Stadt Offen-
bach arbeitet hier an einer Lösung. Nach dem erfolgrei-
chen Start errichtet sie derzeit mehrere Mobilitätsstatio-
nen, an denen zwischen Carsharing, Pedelec und ÖPNV 
schnell und einfach gewechselt werden kann. Ein Modell 
auch für andere Kommunen!

ZIEL SETZUNGEN 
NAHMOBILITÄT / VER NETZUNG

•  Nahmobilität wieder zur Basis der Mobilität in 
Städten und Gemeinden machen: Die Stra-
tegie zur Nahmobilität wird umgesetzt und 
weiterentwickelt, die AGNH muss weiter auf- 
und ausgebaut werden.

•  Hierzu Radfahren und Zufuß gehen noch 
attraktiver machen.

•  Die Kommunen über das Fachzentrum Nach-
haltige Urbane Mobilität bei der Planung und 
Umsetzung nachhaltiger Mobilität unterstüt-
zen, zum Beispiel mit Mobilitätsplänen (SUMP).

•  Über Shared Space und ähnliche Konzepte –  
wo möglich – nachdenken.

•  Schnittstellen zum öffentlichen Verkehr stärken 
(zum Beispiel auch durch sichere Abstellmög-
lichkeiten für Fahrräder an den Bahnhöfen).

•  Flüssigkeit des Radverkehrs sicherstellen.

•  Mehr Platz fürs Laufen und Leben auf den  
Straßen schaffen.

•  Ein Netz an Mobilitätsstationen schaffen, 
um den Umstieg vom Laufen zum Carsha-
ring-Auto und zum ÖPNV zu erleichtern: auch 
in den suburbanen Regionen und möglichst 
auch im ländlichen Raum.

•  Potenziale von Lastenrädern nutzen.

Auch	Lastenräder	könnten	hier	erhältlich	sein,	etwa	in	
Sharing-Systemen.	Denn	gerade	diese	Art	Transportmittel	
gehört	zu	denjenigen,	die	man	nicht	immer	braucht	–	warum	
also	nicht	ein	Lastenrad	für	den	Weg	zum	Supermarkt	leihen	
und	später	wieder	abgeben?	

Dabei	ist	klar:	Auch	wenn	die	Situation	in	den	ländlichen	
Räumen	noch	einmal	anders	zu	bewerten	ist,	müssen	die	
Angebote	der	Mobilitätsstationen	aus	den	Städten	hinaus	
zumindest	ins	Umland	gebracht	werden.	Denn	dort	wohnen	
die	Pendlerinnen	und	Pendler,	die	tagtäglich	in	die	Städte	
drängen,	und	hier	müssen	die	multimodalen	Angebote	
besonders	unterstützt	werden.



48 Individualisierung trifft  
auf fragmentierte Planung

Klassischerweise	wird	Verkehr	in	Individual-	und	öffentlichen	
Verkehr	unterteilt.	Ergänzend	wird	noch	als	weiteres	übliches	
Kriterium	hinzugefügt,	ob	es	sich	um	motorisierten	Verkehr	
handelt	oder	nicht.	In	den	vergangenen	Jahren	hat	sich	
zunehmend	gezeigt,	dass	diese	Differenzierung	nicht	mehr	
greift.	Die	Fortbewegungsmittel	verändern	sich	und	werden	
sich	in	Zukunft	noch	stärker	verändern	–	ebenso	wie	die	
Anforderungen	und	das	Mobilitätsverhalten.	

Angesichts	der	oben	skizzierten	Entwicklungen	und	Faktoren	
leuchtet	ein,	dass	auch	der	rechtliche	Ordnungsrahmen	und	
die	Planungsprozesse	der	Mobilität	entsprechend	weiterent-
wickelt	werden	müssen.

Aber	während	sich	auf	der	einen	Seite	die	Nachfrage	nach	
Mobilität	individualisiert	und	die	Angebote	vervielfältigen,	
fragmentiert	sich	auf	der	anderen	Seite	die	Planung	von	
Mobilität	und	Verkehr:

•  Verkehr	ist	nach	wie	vor	wesentlicher	Bestandteil	der	
klassischen	Raum-	und	Stadtplanung,	zum	Beispiel	
mit	Paradigmen	wie	der	„Stadt	der	kurzen	Wege“,	
der	Planung	von	Siedlungen	an	leistungsfähigen	
Verkehrsachsen	oder	ähnlichem.	Neue	Mobilität	
muss	sich	auch	in	einer	integrierten	Stadtentwicklung	
widerspiegeln.

•  Gleichzeitig	ist	in	Hessen	mit	dem	im	Gesetz	über	
den	ÖPNV	in	Hessen	verankerten	Nahverkehrsplan	
ein	weiteres,	rechtlich	normiertes	Planwerk	vorge-
geben,	mit	dem	die	Verkehrsverbünde	und	lokalen	
Aufgabenträger	des	ÖPNV	Entwicklung	und	Ange-
bote	des	Verkehrs	in	ihrem	Zuständigkeitsbereich	
darstellen	müssen.

•  Viele	Kommunen	leisten	sich	–	auf	freiwilliger	Basis	–	 
teilweise	noch	eine	eigene	übergeordnete	Verkehrs-
entwicklungsplanung.	Verkehrsentwicklungspläne	
kamen	in	den	1970er	Jahren	auf	und	sind	der	Versuch	

einer	ganzheitlichen	und	verkehrsträgerübergreifen-
den	Verkehrsplanung	auf	kommunaler	Ebene.	Ihre	
fehlende	Rechtsgrundlage	und	infolgedessen	feh-
lende	Rechtsverbindlichkeit	haben	oft	dazu	geführt,	
dass	die	Pläne	zwar	mit	aufwendigen	Verfahren	
erstellt,	aber	im	Weiteren	nicht	oder	nur	teilweise	
umgesetzt	wurden.	Außerdem	reichen	die	realen	Ver-
flechtungen	häufig	über	die	Grenzen	einer	Kommune	
und	damit	über	den	Geltungsbereich	dieser	Pläne	
hinaus.

•  In	der	Lärmminderungsplanung	wird	mittlerweile	
für	einzelne	Verkehrsträger	in	die	Verkehrsabläufe	
steuernd	eingegriffen,	um	die	vom	Verkehr	ausge-
hende	Lärmbelastung	durch	Straßen-,	Schienen-	und	
Luftverkehrslärm	zu	reduzieren.

•	 Die	aufgrund	der	teilweise	erheblichen	Überschrei-
tungen	der	Stickoxidgrenzwerte	in	der	Luftreinhalte-
planung	festgelegten	Maßnahmen	greifen	tief	in	das	
Verkehrsgeschehen	ein.	Sie	sind	aber	notwendig,	um	
die	Gesundheit	der	Anwohnerinnen	und	Anwohner	
zu	schützen.	Die	aktuelle	Diskussion	um	Dieselab-
gase	und	die	Luftreinhaltung	bestärkt	uns	darin,	dass	
neben	integrierten,	inter-	und	multimodalen	Lösun-
gen	die	Einführung	einer	blauen	Plakette	zur	Senkung	
der	Belastung	notwendig	werden	kann,	um	generelle	
Fahrverbote	zu	vermeiden.	

VERLÄSSLICHEN RAHMEN SCHAFFEN:  
PLANUNG UND GESETZE 

FOKUSFELD 5

„Vielleicht werden wir in Zukunft eine 
Flatrate für Robotertaxis haben. Das 
braucht einen klaren Rechtsrahmen, 
den die öffentliche Hand abstecken 
muss. Die Automobil und Mobilitäts
konzerne werden diesen Rahmen dann 
mit ihren Angeboten ausfüllen.“ 

Stefan Gerwens, Leiter Ressort Verkehr, ADAC



49 •  Schließlich	zeigt	sich,	dass	gerade	bei	der	Planung	
von	Verkehrswegen	und	-abläufen	Betroffenheiten	
unter	den	Bürgerinnen	und	Bürgern	entstehen,	die	
deren	Beteiligung	zum	Ausgleich	der	unterschiedli-
chen	Interessen	erfordern.

•  Nur	mithilfe	dieser	partizipativen	Ansätze	wird	es	
überhaupt	möglich	sein,	neue	Infrastruktur	–	egal	für	
welchen	Verkehrsträger	–	zu	errichten.	Und	neue	Infra-
struktur	ist	auch	künftig	erforderlich,	sei	es	in	Form	von	
neuen	Schienenstrecken	für	den	öffentlichen	Personen-
nahverkehr,	von	Radschnellwegen	oder	von	Wasser-
straßen	für	den	Güterverkehr,	die	auch	bei	Niedrigwas-
ser	nutzbar	sind.

Mobilität neu denken und neu planen

Die	Hessische	Landesregierung	nimmt	diese	Herausforde-
rungen	an	–	sie	zwingen	dazu,	Mobilität	und	ihre	Angebote	
neu	zu	definieren.	Gleichzeitig	erfordert	der	Eintritt	neuer	
Akteure	in	den	Markt	auch	eine	Neudefinition	der	Rolle	des	
Staates	als	Mobilitätsanbieter.	

Neu	zu	diskutieren	ist	die	Frage,	wo	der	Markt	mit	seinen	
Angeboten	endet	und	staatliche	Angebote	(zwingend)	
erforderlich	sind,	gerade	wenn	Mobilität	auch	künftig	als	
Teil	der	Daseinsvorsorge	dazu	beitragen	soll,	soziale	Teil-
habe	für	alle	Bürgerinnen	und	Bürger	möglich	zu	machen.	

Und	nicht	nur	das:	Die	Infrastrukturplanung	und	-umsetzung	
mit	zeitlichen	Dimensionen	von	15	bis	20	Jahren	kann	mit	
der	heutigen	Geschwindigkeit	von	Innovationen	und	Ver-
änderungen	durch	neue	Technik	und	Dienstleistungen	nicht	
Schritt	halten.	Hier	müssen	wir	Lösungen	entwickeln,	die	
dies	spiegeln	und	unsere	Flexibilität	erhöhen.

Für	die	innerörtliche	Planung	setzt	die	Landesregierung	auf	
die	im	Verkehrsweißbuch	der	EU	(2011)	vorgeschlagenen	
nachhaltigen	urbanen	Mobilitätspläne	(SUMP)	und	hat	zu	

deren	Umsetzung	ein	Fachzentrum	im	House	of	Logistics	&	
Mobility	(HOLM)	eingerichtet.	

 
Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) 

SUMP (oder „Nachhaltige Urbane Mobilitätsplanung“) 
ist ein neues Instrument, mit dessen Hilfe die EU die Ver-
kehrsplanung auf der lokalen Ebene stärker strukturie-
ren möchte. Das Land Hessen unterstützt die Kommunen 
bei der Etablierung eines SUMP durch das Fachzentrum 
Nachhaltige Urbane Mobilität, das über das HOLM  
den Kommunen hilft. Den Anfang machen die 11 Städte 
und Gemeinden in Hessen, die die Stickoxidgrenzwerte 
nicht einhalten.

Das	Land	wird	die	ersten	dieser	Prozesse	fachlich	und	inhalt-
lich	in	enger	Zusammenarbeit	mit	den	Kommunen	und	dem	
Fachzentrum	modellhaft	begleiten.	Die	so	beispielhaft	entwi-
ckelten	Lösungen	sollen	für	andere	Kommunen	als	Blaupause	
zur	Umsetzung	eigener	SUMP	dienen.



50 Flexibler Rechtsrahmen und Offenheit für Neues

Gleichzeitig	ist	zu	spüren,	dass	die	neuen	Mobilitätsangebote	
und	der	Rechtsrahmen,	in	dem	sich	der	Verkehr	und	insbe-
sondere	der	öffentliche	Verkehr	bewegen,	nicht	zusammen-
passen.	Zwar	hilft	das	Personenbeförderungsgesetz	einerseits	
bei	der	Strukturierung	und	Regulierung	bestimmter	Verkehrs-
märkte,	andererseits	erweist	es	sich	für	neue	Angebote	oft	als	
Hemmschuh.	Dies	gilt	für	Angebote	wie	Bürgerbusse	ebenso	
wie	für	neue	Organisationsformen	des	öffentlichen	Personen-
nahverkehrs	im	ländlichen	Raum.	Hier	wird	sich	die	Hessische	
Landesregierung	für	eine	Flexibilisierung	des	Rechtsrahmens	
einsetzen.	Dieser	muss	es	schaffen,	eine	verlässliche	Basis	für	
eine	Grundversorgung	der	Menschen	mit	Mobilitätsangebo-
ten	sicherzustellen,	wo	der	Markt	keine	Angebote	vorhält,	
und	muss	gleichzeitig	offen	für	Neues	sein.

Die	hessischen	Verkehrsverbünde	gehören	oftmals	zu	den-
jenigen,	die	Neues	ausprobieren	möchten	–	sei	es	beim	
Mobile	Ticketing,	bei	Apps	oder	emissionsarmen	Antrieben.	
Die	Landesregierung	unterstützt	dies	ausdrücklich	und	sieht	
auch	in	Zukunft	starke	Verkehrsverbünde	mit	einem	breiten	
Angebotsspektrum	an	Verkehrsmitteln.	

Gesetzlicher Ordnungsrahmen  
für Radschnellverbindungen 

Auch	an	anderer	Stelle	sehen	wir	Bedarf	für	neue	Regelun-
gen:	Wenn	der	Fuß-	und	insbesondere	der	Radverkehr	mit	
der	Nahmobilität	eine	zentrale	Funktion	erhalten	soll,	müssen	
in	den	nächsten	Jahren	über	die	derzeit	im	engeren	Rhein-
Main-Gebiet	diskutierten	Verbindungen	hinaus	zahlreiche	
Radschnellwege	geplant	und	gebaut	werden.	Da	diese	Ver-
bindungen	überörtlich	sein	sollen,	bietet	es	sich	an,	dass	das	
Land	diese	Wege	in	Abstimmung	mit	den	Kommunen	plant	
und	baut.	Deswegen	werden	wir	prüfen,	ob	eine	Aufnahme	
der	Radschnellwege	in	das	Hessische	Straßengesetz	sinnvoll	
und	möglich	ist,	damit	das	Land	hier	koordinierend	tätig	

werden	kann.	Vorrangiges	Ziel	ist	es,	für	Verbindungen	mit	
großen	Pendlerpotenzialen	in	den	hochverdichteten	Regio-
nen	Nord-,	Mittel-	und	Südhessens	Radschnellverbindungen	
zu	schaffen,	eingebunden	in	ein	hochwertiges	Radnetz	in	
Hessen.

„Der Klimaschutz ist das Ziel, dem 
sich die Verkehrsplanung unterordnen 
muss: verkehrsträgerübergreifend 
planen, kurze Wege ermöglichen und 
Verkehrsvermeidung durch Telearbeit 
und Bündelung von Lieferungen 
fördern. In der Fläche brauchen wir 
eine stärkere Förderung des Radver
kehrs und mehr SharingAngebote, 
damit auch dort die Mobilität multi
modal werden kann, nicht nur in den 
Städten.“

Matthias Biemann, Landesvorsitzender, VCD Hessen



Neues Mobilitätsfördergesetz setzt  
verlässlichen Finanzierungsrahmen

Ab	2019	will	die	Hessische	Landesregierung	mit	dem	neuen	
Mobilitätsfördergesetz	mindestens	100	Millionen	Euro	
jährlich	für	die	Verkehrsinfrastruktur	der	Kommunen	bereit-
stellen.	Damit	wird	ein	verlässlicher	Finanzierungsrahmen	für	
Verkehrs	projekte	geschaffen.	Die	Mittel	werden	je	zur	Hälfte	
zwischen	dem	Straßenbau	und	dem	öffentlichen	Verkehr	auf-
geteilt.	Die	ab	2020	entfallenden	Bundesmittel	werden	damit	
ausgeglichen	und	hohe	Planungssicherheit	für	die	Kommu-
nen	wird	gewährleistet.

Mehr Raum zum Teilen:  
Hessisches Carsharing-Gesetz

Weiterhin	wird	die	Landesregierung	ein	hessisches	Carsha-
ring-Gesetz	erarbeiten,	um	die	Einrichtung	von	Carsha-
ring-Stellplätzen	zu	fördern.	Künftig	sollen	so	die	Entwid-
mung	öffentlichen	Straßenraums	oder	die	Gestattung	von	
Sondernutzungen	geregelt	werden.	Diese	Maßnahmen	
würden	das	Carsharing-Gesetz	des	Bundes	und	die	Initiative	
der	Landesregierung	zur	Nutzung	von	Stellplätzen	an	Lan-
desliegenschaften	für	Carsharing	unterstützen.	Dabei	steht	
die	Annahme	im	Vordergrund,	dass	Carsharing	ein	hervor-
ragendes	Mittel	ist,	um	die	Inanspruchnahme	des	Straßen-

Quelle:	Bundesverband	Carsharing	2017,	verändert
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52 raums	durch	Autos	zu	reduzieren,	denn	nach	Angaben	des	
Bundesverbands	Carsharing	kann	ein	„geteiltes“	Auto	bis	zu	
zehn	Privat-Pkw	ersetzen	und	damit	entsprechenden	Park-
raum	frei	machen.	Damit	besteht	die	Möglichkeit,	auf	den	
Straßen	mehr	Raum	zum	Laufen	und	Leben	zu	schaffen.

Integrierte Lärmbetrachtung auf Bundesebene

Vor	allem	in	den	Ballungsräumen,	aber	nicht	nur	dort,	sind	
die	Lärmbelastung	und	die	Lärmsensibilität	der	Menschen	
in	den	letzten	Jahren	gestiegen.	Mit	Lärmaktionsplänen	
bemüht	sich	die	Landesregierung	schon	lange,	einen	
guten	Ausgleich	zu	finden.	Grundlage	sind	die	Lärmkar-
ten,	die	mit	kommunaler	Beteiligung	erstellt	werden.	Die	
Lärmkartierung	und	entsprechende	Lärmminderungsmaß-
nahmen	beruhen	auf	Berechnungsverfahren,	die	in	der	34.	
Bundesimmissionsschutzverordnung	festgelegt	sind.	

Im	Hinblick	auf	die	Gesamtlärmbelastung	ist	die	Hessische	
Landesregierung	bestrebt,	die	Belastungen	durch	verkehrs-
trägerübergreifende	Lärmquellen	weiter	zu	minimieren.	
Nach	der	derzeit	geltenden	Rechtslage	ist	jedes	Verkehrs-
segment	für	sich	zu	betrachten	und	zu	bewerten.	Dieses	
Konzept	spiegelt	sich	auch	in	der	maßgeblichen	bundes-
rechtlichen	Verkehrslärmschutzverordnung	(16.	BImSchV)	
wider,	die	in	den	Berechnungsvorschriften	für	Straßen-	und	
Schienenverkehrslärm	(Anlagen	1	und	2)	jeweils	eine	iso-
lierte	Erfassung	dieser	Verkehrslärmarten	vorsieht.	An	diese	
Vorgaben	ist	das	Land	Hessen	gebunden.	

Anerkannt	ist	bisher	nur,	dass	von	dem	Grundsatz	der	
getrennten	Betrachtung	der	einzelnen	Verkehrssegmente	
eine	Ausnahme	zu	machen	ist,	wenn	der	Lärm	des	jewei-
ligen	Verkehrsträgers	einen	beachtlichen	Beitrag	zu	
einer	Gesamtlärmbelastung	bewirkt,	die	die	Schwelle	zur	
Gesundheitsgefährdung	(70	dB(A)	tags,	60	dB(A)	nachts)	
übersteigt.	Ungeachtet	dessen	setzt	sich	das	Land	Hessen	
in	den	zuständigen	Gremien	dafür	ein,	dass	eine	Gesamt-
lärmbetrachtung	rechtlich	sowie	technisch	etabliert	wird.
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ZIEL SETZUNGEN
PLANUNG UND GESETZE

•  Mobilitätsplanung vor Ort und überörtlich 
neu denken.

•  Stärker auf nachhaltige integrierte Verkehrs-
planung achten, das heißt Luftreinhalte-, 
Lärmminderungs- und klassische Verkehrs-
planung und Nahmobilität. Zum Beispiel 
mittels SUMP.

•  Vorreiterrolle des Fachzentrums Nachhaltige 
Urbane Mobilität künftig noch ausbauen. 

•  Regulierung auf Bundesebene den Anfor-
derungen anpassen, Regeln für autonomes 
Fahren schaffen und Personenbeförderungs-
gesetz reformieren, zum Beispiel für neue 
alternative Bedienformen oder Bürgerbusse.

•  Dabei oberste Priorität: Sicherung des 
Gemeinwohls.

•  Einfache Mobilitätsangebote schaffen, die  
allen zugänglich sind.

•  Weiterentwicklung der Verkehrsverbünde  
zu multioptionalen Mobilitätsanbietern unter-
stützen.

•  Bis 2035 Radschnellverbindungen in den 
Ballungsräumen schaffen, eingebunden in ein 
hochwertiges Radnetz in Hessen.

•  Dazu: Prüfen, ob Radschnellwege in das  
Hessische Straßengesetz mit aufzunehmen 
sind.

•  Auf kommunaler Ebene verlässliche Finanzie-
rung von Mobilitätsvorhaben realisieren mit 
neuem Mobilitätsfördergesetz.

•  Hessisches Carsharing-Gesetz zusätzlich zum 
Bundesgesetz soll geeignete Rahmenbedin-
gungen setzen für neue Angebote, Sicherung 
der Mobilität und die Zahl der Eigentums-Pkw 
reduzieren.

•  Integrierte Lärmbetrachtung auf Bundes-
ebene anstreben.

Ziel	ist	es,	dass	die	Gesamtlärmbetrachtung	auch	unterhalb	
der	Schwelle	zur	Gesundheitsgefährdung	sowohl	bei	der	
Planfeststellung	als	auch	bei	der	Lärmsanierung	zur	Anwen-
dung	kommt.	Dies	setzt	jedoch	vor	allem	ein	einheitliches	
Berechnungsprogramm	für	zum	Beispiel	Straße	und	Schiene	
voraus.
 
Das	könnte	CNOSSOS-EU	liefern,	dessen	Einführung	für	
2019	vorgesehen	ist.	Ob	darauf	aufbauend	mittelfristig	ein	
einheitliches	Berechnungsverfahren	für	den	Gesamtlärm	ent-
wickelt	wird	beziehungsweise	werden	kann,	ist	derzeit	offen.
 
Wir	engagieren	uns	dafür,	dass	in	Zukunft	eine	integrierte	
Betrachtung	und	Minderung	von	Lärm	möglich	sein	wird.

 
Lärmschutz

Nach den derzeitigen bundesgesetzlichen Grundlagen 
ist jede Verkehrsart als eigene Lärmquelle zu betrachten. 
Das Land Hessen setzt sich dafür ein, dass eine neue 
Gesamtlärmbetrachtung rechtlich und technisch eta-
bliert wird, die sowohl in der Planfeststellung als auch 
bei Lärmsanierungen zur Anwendung kommt. Dafür ist 
auch ein einheitliches Berechnungsprogramm für Lärm 
erforderlich.
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55 In	Hessen	gestalten	wir	jetzt	die	neue	Mobilitätswelt,	denn	
wir	wissen,	wie	eine	bessere	Mobilität	für	alle	funktionieren	
kann.	Wir	werden	zeigen,	dass	wir	mit	emissionsarmen	Ver-
kehrsmitteln	ein	Verkehrssystem	schaffen	können,	das	jede	
und	jeden	schnell,	sicher	und	klimaschonend	ans	Ziel	bringt.	

Der	technologische	und	gesellschaftliche	Wandel	hat	bereits	
eingesetzt	und	wir	haben	begonnen,	neuen	Lösungen	Raum	
zu	geben.	Dazu	gehört	auch,	unsere	Infrastruktur	„zukunfts-
fit“	zu	machen.	

Alles	weist	in	Richtung	Verkehrswende	–	in	Deutschland	
und	an	vielen	anderen	Orten	weltweit,	die	mit	ähnlichen	
Problemen	konfrontiert	sind	wie	wir:	Umweltprobleme,	
Lärmbelastungen,	überlastete	Straßen	und	Schienen,	Staus,	
Verspätungen.	

Wir	in	Hessen	haben	den	Mut	und	das	Know-how,	den	ent-
scheidenden	Schritt	zu	machen.	Verantwortungsvoll	und	mit	
Blick	auf	das	Heute,	Morgen	und	Übermorgen.	

Um	die	Energiewende	vollenden	und	Mobilität	für	alle,	
Wohlstand	sowie	Lebensqualität	sichern	zu	können,	braucht	
es	Veränderung.	Deshalb:

Hessen	wird	Vorreiter	der	Verkehrswende.

„Die Digitalisierung ist ein wesent
licher Baustein der Verkehrswende 
hin zu einer effizient organisierten 
Mobilität auf Basis erneuerbarer 
Energien. Emissionsfreie Fahrzeuge 
werden zukünftig viel stärker ge
meinschaftlich genutzt. Eingebettet 
in einen Mobilitäts verbund bietet sich 
den Nutzern eine breite Palette an 
Mobilitätsoptionen. Die Mobilität im 
Jahr 2035 ist eindeutig multimodal 
geprägt – Menschen, die gerade in 
Städten ausschließlich mit dem 
eigenen Pkw unterwegs sind, wird  
es kaum mehr geben.“ 

Christian Hochfeld, Direktor, Agora Verkehrswende

NEUE MOBILITÄT FÜR ALLE – SCHNELL,  
SICHER UND KLIMASCHONEND ZUM ZIEL

KAPITEL 8
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