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Verkehrsminister Reinhard
Meyer und Sven Ostermeier
(LVS) tiber Ziele, Spiel-
raume und neue Szenarien
fur den Nahverkehr in
Schleswig-Holstein




OSTERMEIER Herr Meyer, Sie sind selbst haufig mit dem
OPNV unterwegs und haben durch Thre Zeit in Mecklen-
burg-Vorpommern einen guten Vergleich mit dem Nahver-
kehr bei uns im Land. Wie nehmen Sie den OPNV wabhr,

seitdem Sie Verkehrsminister geworden sind?

MINISTER MEYER Als sehr leistungsfahig! Er hat eine hohe
Bedeutung und bringt sehr anspruchsvolle Vernetzungs-
aufgaben mit sich. Die Metropolregion mit ihren hohen
Fahrgastzahlen und engen Kapazititen auf der Schie-
ne stellt dabei ganz andere Anforderungen als der land-
liche Raum, wo wir einen attraktiven OPNV in der Fliche

sicherstellen wollen.
OSTERMEIER Ist Schleswig-Holstein ein Bahnland?

MINISTER MEYER Ein Bahnland ist Schleswig-Holstein, weil
es hier stolze Lokomotiv-Hersteller gibt und weil Schleswig-
Holstein als eines der ersten Linder den integralen Takt-
fahrplan eingefithrt hat. Unser Land ist aber vor allem
ein OPNV-Land, und das bedeutet fiir mich, es ist sowohl
Bahn- als auch Busland. Natiirlich wollen wir den OPNV
auf der Schiene weiter verbessern. Aber der Busverkehr ist
genauso wichtig, auch unter 6kologischen Gesichtspunkten.

OSTERMEIER Wenn wir andererseits selbstkritisch auf den
Anteil der Menschen gucken, die den Nahverkehr heute
nutzen, sind wir allerdings noch weit davon entfernt, ein
OPNV-Land zu sein — auch wenn wir in den letzten Jahren
kontinuierlich Zuwéchse bei den Fahrgastzahlen verzeich-
nen konnten. Unser Ziel bleibt also, mehr Menschen in den
Nahverkehr zu bringen. Dabei miissen wir den Wandel der
Mobilitatsbediirfnisse berticksichtigen. Als wir mit dem
Konzept fiir den vierten Nahverkehrsplan begannen, hat-
ten wir darum von Anfang an das ganze Thema Mobilitat
vor Augen. Die ,Offensive Nahverkehr” zeigt Leitlinien und
Mafinahmen auf, die zu einer deutlich stiarkeren Vernetzung
der bereits bestehenden Systeme fithren. Wo sehen Sie die
grofiten Knackpunkte in den nichsten Jahren?

MINISTER MEYER Ich nehme erstmal die Kundensicht. Da
geht es immer um ganz konkrete Dinge: Erreichbarkeit, Zu-
verlassigkeit, Punktlichkeit, Komfort und die Qualitat des
Angebotes. Wie kommen zum Beispiel dltere Menschen im
landlichen Raum zu ihrer Haltestelle? Und generell: Wo ist
die ndchste Haltestelle, und wie ist sie eingerichtet? Wie sind
die Verbindungen und die Umsteigesituationen? Wie wer-
den sie dariiber informiert, wenn sie da an der Haltestelle
stehen und warten? Die Losungen, die wir dafiir anbieten,
entscheiden dariiber, ob wir die Menschen von unserem

OPNV-Angebot iiberzeugen kénnen. Und zwar nicht nur, ob

sie ihn einmal nutzen, sondern vor allem, ob sie aufgrund
ihrer Erfahrungen auch dabei bleiben. Wenn wir die Abstim-
mung zwischen Bahn und Bus besser hinbekommen, hétten
wir schon viel gewonnen: Unterwegs im Zug informiert dann
eine mobile Anzeige die Kunden iiber ihre nichsten regio-
nalen Busanschliisse — das wire eine erhebliche Weiterent-
wicklung. Wir brauchen dafiir eine neue Gesprachskultur
unter den Akteuren des Nahverkehrs. Der angestrebte Ver-
bund der Aufgabentriger wird dazu beitragen, davon bin
ich iiberzeugt. Wenn wir an die fernere Zukunft denken,
brauchen wir aber auch ganz andere Gesprache tiber den
OPNYV als bisher und einen erweiterten Kreis an Gesprachs-
teilnehmern. Darin liegt fiir mich die besondere Bedeutung
des zweiten Teils des neuen Nahverkehrsplans.

Weiter auf der nichsten Seite ...



OSTERMEIER Hier haben wir erstmals ein Szenario fiir ein
sehr ehrgeiziges Ziel entwickelt. In ,Plus 50 Prozent” ge-
hen wir der Frage nach, wie der Anteil der Nahverkehrsnut-
zer am Modal Split bis 2030 um 50 Prozent erhoht werden
konnte. Dabei haben wir ganz bewusst so getan, als spielte
die Finanzierung keine Rolle. Insofern ist es ein Experiment.
Eines, in das die Autoren viele Studienergebnisse und Ideen
gesteckt haben und das parallel zum ersten Teil mit Leben
erfillt werden soll. Wie kann das Ihrer Meinung nach ge-

lingen, was wiren die wichtigsten Schritte?

,Es ist wichtig, auch
solche Wege aufzu-
zeigen, die eine
Perspektive Uber den
Tag hinaus bieten.”

MINISTER MEYER Mit dem zweiten Teil des LNVP wollen
wir Wege aufzeigen, um unser Mobilitdtssystem in Schles-
wig-Holstein nachhaltiger zu gestalten. Wir wissen, dass
wir ambitionierte Ziele formulieren und freuen uns auf eine
engagierte Diskussion. In dem Koalitionsvertrag, der diese
Koalition begriindet, sind etliche Projekte benannt, die dazu
beitragen kénnen, dem Nahverkehr neue Moglichkeiten zu
erschliefien. Dazu gehoren beispielsweise die S 4, die S 21
oder die Stadt-Regional-Bahn Kiel. Diese Projekte werden
erst nach 2017 und damit in der ndchsten LNVP-Periode
wirksam werden kénnen. Unser Szenario ,Plus 50 Prozent*
umfasst aber noch mehr Projekte und zielt auf eine noch in-
tensivere Vernetzung der verschiedenen Mobilitatssysteme,
auf die Vernetzung von Fuf3- und Radverkehr mit Bus, Bahn
und Schiff. Natiirlich miissen wir dann auch die Finanzier-
barkeit mit bedenken. Und wir miissen schauen, ob die heu-

tigen Strukturen fir dieses ehrgeizige Ziel die richtigen sind.

OSTERMEIER Klar ist, ohne eine verldssliche Finanzierung
geht es nicht. Mehr Nahverkehrsnutzer bedeuten immer
auch mehr Einnahmen, die reinvestiert werden kénnen.
Aber das ist nur ein Ansatz. Ein anderer wire, die Wirt-
schaft zu beteiligen, wie es zum Beispiel bei der Einrich-
tung neuer Haltepunkte schon geschehen ist.

MINISTER MEYER Die Finanzierungsfrage bleibt eines der
Kernprobleme — auch fiir den ersten Teil des LNVP. Der
Ausbau des OPNV ist notwendig und wichtig. Aber ange-

sichts der derzeit noch unsicheren Entwicklung der Regio-

nalisierungsmittel sowie der Finanzzuweisungen aus dem
Entflechtungsgesetz (EntflechtG) und dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG von Seiten des Bundes
muss die Umsetzung der in der ,Offensive Nahverkehr*
beschriebenen Projekte genau gepriift werden. Das gilt
auch fir Projekte, fir die es schon Zusagen gab und fiir
die gegebenenfalls schon einige Vorarbeiten durchgefiihrt
wurden. Der LNVP ist fiir die Landesregierung eine klare
Absichtserklarung: Wir wollen den Marktanteil des Nah-
verkehrs deutlich steigern. Dafiir miissen frithzeitig Wei-
chen gestellt werden. Wir wollen mit allen Beteiligten, auch
mit Akteuren aus Wirtschaft und Tourismus, die Diskus-
sion fithren, welche Weichen gestellt werden miissen, um
mittel- bis langfristig mehr Kunden zu gewinnen — auch
iiber den Geltungsbereich des LNVP hinaus. Die in Teil 2
beschriebenen Mafinahmen gehen teilweise von Rahmen-
bedingungen aus, die nicht direkt von den Nahverkehrsak-
teuren gesteuert werden konnen. Das Ziel sollte sein, dass
sich alle gemeinsam gegeniiber der Bundespolitik fiir eine
verbesserte OPNV-Finanzierung einsetzen. Wir brauchen

also den Blick tiber den Tellerrand.



REINHARD MEYER (Foto S. 4) ist seit 2012 Minister fiir Wirtschaft,
Arbeit, Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Hol-
stein. Der LNVP stellt Konzepte und Projekte der Landesre-

gierung fir einen leistungsfahigen Nahverkehr vor.

SVEN OSTERMEIER war schon am zweiten und dritten LNVP
beteiligt. Fiir den LNVP bis 2017 ist er als Projektleiter ver-
antwortlich. Bei der LVS arbeitet er im Bereich Verkehrspla-
nung und befasst sich vor allem mit Marktforschung und
Verkehrserhebungen.
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JORG LUDOLPH ist Kundenbetreuer beim
nah.sh-Kundendialog. Dort hat er als
einer von sieben Mitarbeitern immer
ein offenes Ohr und meistens eine
passende Lésung fiir Fragen und Sor-
gender Nahverkehrsnutzerin Schles-
wig-Holstein.

STEFAN BARKLEIT ist beim Fahrgastver-
band Pro Bahn e.V. Vorsitzender des
Landesverbandes Schleswig-Holstein
und Hamburg. Der ehrenamtlich tatige
Verband vertritt die Meinung und In-
teressen der Fahrgaste zum SPNV und
OPNV und engagiertsich mitVorschla-
gen, Ideen und Konzepten, um den
Nahverkehr mit Bahnen und Bussen
noch attraktiver zu machen.

JOCHEN KIPHARD kiimmert sich bei
der LVS im Bereich Verkehrsplanung
um Fahrpléne und Fahrzeuge. Dabei
versuchter stets, den vielfaltigen und
zum Teil unvereinbaren Anspriichen
der Fahrgéaste moéglichst gerecht zu
werden.

PAUL HEMKENTOKRAX ist Geschaftsfiih-
rer der Aktiv Bus Flensburg GmbH. Das
kommunale Verkehrsunternehmen
betreibt die Buslinien 1-7 des Flens-
burger Stadtverkehrs und beférdert
mit 25 Stadtbussen pro Jahr rund neun
Millionen Fahrgéste.



RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Einfacher, komfortabler, zuverlassiger
Ein Gesprach Uber Wege zu mehr Kundenfreundlichkeit im Nahverkehr

KIPHARD Wenn wir tiber Kundenfreundlichkeit im Nah-
verkehr reden, halte ich neben den konkreten Leistungsan-
geboten die Informationsvermittlung fiir einen der wich-
tigsten Aspekte. Die Fahrgaste miissen schliefilich wissen,
wie genau das Angebot des Nahverkehrs aussieht und wie

sie es wahrnehmen konnen.

BARKLEIT Dazu gehort aber immer auch ein Minimum an
Erfahrung. Wie wollen Sie zum Beispiel Kunden durchgian-
gig informieren, die nur alle zwei Jahre mal mit Bahn oder
Bus fahren? Die werden sich vermutlich immer schwertun,

das aktuelle Angebot zu iiberblicken.

HEMKENTOKRAX Dann miissen wir das Angebot eben ein-
facher machen. Und dazu miissen wir grofier denken — be-
sonders im Bereich Tarif. Denn je weniger unterschiedliche
Landes- oder Regionaltarife es gibt, desto einfacher wird

es fiir die Fahrgaste.
KIPHARD Stichwort Deutschland-Tarif.

HEMKENTOKRAX Genau. Ich glaube, das wird schon bald
das beherrschende Thema sein. Wenn ich heute beschliefe,
mit dem Auto von Flensburg nach Berchtesgaden zu fahren,
muss ich mir hochstens Gedanken machen, ob ich genug
Geld zum Tanken dabei habe. So unkompliziert miissen
die Menschen auch mit Bahn oder Bus mobil sein konnen.

BARKLEIT Dabei darf auch das Thema Reisekomfort nicht
zu kurz kommen. Das heifdt zwar nicht, dass der 6ffentliche
Nahverkehr exakt denselben individuellen Komfort bieten
muss wie das Auto. Aber diese Vergleichsgrofie sollten wir

auf keinen Fall aus den Augen verlieren.

LUDOLPH Zuverldssigkeit ist meiner Meinung nach noch
wichtiger als Komfort. Als Fahrgast will ich zum Bahnhof
oder zur Bushaltestelle gehen, einsteigen und zum erwar-
teten Zeitpunkt ankommen. Und falls das nicht klappt oder
irgendetwas schieflauft, will ich sofort informiert werden.

KIPHARD Da sind wir wieder beim Thema Informations-

vermittlung.

LUDOLPH Dazu muss meiner Meinung nach auch die dy-
namische Fahrgastinformation weiter ausgebaut werden,
so dass die Fahrgaste nicht nur in den grofleren Stiddten in
Echtzeit tiber die aktuellen Fahrten und eventuelle Verspa-

tungen informiert werden.

HEMKENTOKRAX Dazu wire dann erst einmal die Moder-
nisierung der bestehenden Infrastruktur notwendig, bevor
man sich mit Neubau- und Ausbau-Projekten beschiftigt.

KIPHARD Und auch die Abstimmung zwischen Bahn und
Bus muss noch besser werden. Da miissen wir uns als LVS

durchaus auch mal an die eigene Nase fassen und unseren

Blick in Zukunft noch mehr in Richtung Busverkehr 6ff-
nen. Besonders in den landlichen Bereichen gibt es da noch
erhebliche Liicken.

HEMKENTOKRAX Wo wir gerade bei der besseren Zusam-
menfithrung der Verkehrsformen sind: Das muss natiirlich
nicht nur in Bezug auf den Fahrplan passieren, sondern auch
in der ganzen Organisation fiir die Fahrgéste spiirbar sein.
Meine Idealvorstellung ist eine Mobilitatskarte, mit der man
alles machen kann; die Zugfahrten rabbatiert wie die Bahn-
card und an die man andere Mobilititsleistungen flexibel
andocken kann - Carsharing, Fahrradverleih und so weiter.

BARKLEIT Das wire fiir die Reisenden tatsiachlich sehr kom-
fortabel, ist aber auch ein sehr ambitioniertes Vorhaben, das

man in deutschlandweiter Abstimmung realisieren misste.
KIPHARD Damit ist es in einem LNVP gut aufgehoben,

der den Anspruch hat, auch Raum fiir langfristige Visi-

onen zu bieten.
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1.1 Was wollen die Kunden?

In diesem neuen, vierten landesweiten Nahverkehrsplan
(LNVP) beschreibt die Landesregierung, wie sie mit der
,Offensive Nahverkehr in den kommenden Jahren den Nah-
verkehr weiterentwickeln und ausbauen will. Die Ziele sind
klar: Mehr Menschen sollen Bahn und Bus nutzen, und der
Marktanteil des umweltfreundlichen Nahverkehrs soll deut-
lich steigen. Beide Ziele sind erreichbar—wenn es gelingt,
die Menschen im Land fiir Bahn und Bus zu gewinnen und
vielleicht sogar zu begeistern. Aber: Wie sehen die Kunden
und die Noch-Nicht-Kunden den Nahverkehr, und was er-

warten sie?’

,Mir als Kunde ist doch egal, welches Unternehmen fihrt, ich
will doch nur die giinstigste Preisauskunft wissen.”

,Zu grofle Zeitabstdande.”

,Da sieht man dann wieder, dass man in der Provinz lebt.“
,Keine Infos bei Verspatungen.”

,Kein Platz fiir Gepack.”

,Wohin nur mit den Radern?“

,Wenn man selten fiahrt, dann weifl man nie, was es kostet,

denn die Preise dndern sich standig.”

12

... aber auch:

,Die Qualitat der Ziige ist im Vergleich zu friither besser ge-
worden.

,Bequemes Fahren mit dem Zug kann entspannen.”
,Nahverkehr-Nutzung schont die Umwelt!*

,Es gibt giinstige Tickets.”

...und das sind die Wiinsche der Fahrgaste:

,Enge Verzahnung von Bus- und Schienenverkehr.“

,Drastische Vereinfachung des Tarifsystems.”

,Hohere Schnelligkeit und Zuverldssigkeit*.
,Personliche Ansprechpartner.”

,Sicherheit, Sauberkeit, Behaglichkeit und Wohlfiihl-
atmosphdre.”

,Service und Komfort.”

,Innovative Fahrzeugkonzepte und Verkniipfung mit
Individualverkehren.

,Umweltfreundlichkeit.“

Kurz-da soll es hingehen:

,Fur mich ist es eine Leidenschaft, in den Zug einzusteigen.
Entspannung pur. Freitagmorgen habe ich noch gearbeitet,
danach sofort zum Zug — schlafen, entspannen. Wir muss-

ten zwar umsteigen, aber trotzdem.“ (Zitat eines Fahrgastes)

Die Befragungen zeigen: Schleswig-Holstein hat noch nicht
den besten Nahverkehr—und die Menschen sehen das auch
so. Die Befragungen zeigen aber auch, dass der richtige
Weg eingeschlagen wurde und dass die Menschen das auch

honorieren.

Der neue LNVP zeigt, wie der Nahverkehr in Schleswig-
Holstein strukturell und im Detail in den nichsten Jahren
immer weiter verbessert werden soll - fiir die Fahrgéste und
fur alle, die Fahrgdste werden wollen!

Ubrigens: Die Ergebnisse der Befragungen und die Ergebnisse

anderer Marktforschungen der LVS gibt es unter www.nah.sh/1vs.

' Alle Zitate aus: Milieubefragung (Workshops in Kiel und Liibeck, Sommer 2012);

Workshops mit Touristen in Husum, Ratzeburg, Scharbeutz, Sommer 2012



RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

ABB 01

1.2 Bevélkerungsstruktur Bevolkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein und Deutschland
Die Bevolkerungszahl in Deutschland sinkt kontinuierlich 2005  2006* 2007* 2008*  2009* 2010 x| 2011*n2 201213 *1)
und lag 2010 rund 0,8 Prozent unter dem Stand von 2005. Al 86.080 0,6 2.0 2.5 2.8 88.759 31 _4,44% 83.462  -3,04%
In Schleswig-Holstein hingegen hilt sich der Wert nahezu Kiel 234.433 0.4 11 09 16 239.526 22 0.58%  239.866  2,32%
unverdndert und liegt bei 2,83 Millionen Einwohnern. T P 03 o 03 09 210232 08 0.72% 21713 -0,05%
Ein Bevolkerungswachstum verzeichneten die Kreise im  Neumiinster 78.072 -0,2 -0,6 -11 -1.5 76.830 -1.6 -1,05% 76.951  -1,44%
Hamburger Umland sowie die kreisfreien Stadte Kiel und Dithmarschen 137.261 -0,3 -0,6 -0,9 -1,4 134.798 -1,8 -2,45% 132.965  -3,13%
Flensburg. Stormarn mit 2,3 Prozent Wachstum und Flens- Herzogtum Lauenburg 186.471 0,2 0,3 0,3 0,1 186.874 0,2 0,36% 187905  0,77%
burg mit 3,1 Prozent sind besonders starke Wachstumsrdu-  Nordfriesland 166.956 -0,1 -0,1 -0,2 -0,7  165.480 -09 -197% 162237 -2,83%
me. Bevolkerungsriickgénge gab es hingegen in allen an-  Ostholstein 206.040 0,0 -0,2 -0,2 -0,5  204.454 -0,8 3,70%  197.882  -3,96%
deren Kreisen und kreisfreien Stadten. Vor allem der Kreis Pinneberg 299.392 0,3 0,6 0,6 1,0 303.481 1,4 -1,02% 298.826  -0,19%
Steinburg musste mit 2,6 Prozent einen besonders grofien Pl&n 135.655 -0,1 20,2 0,4 0,8 134.291 210 -5,88% 126721 -6,59%
Bevolkerungsriickgang hinnehmen. (ABB 01) Rendsburg-Eckernférde 273039 02 02  -03 09 269778 42 1,35%  268.058  -1,82%
Die Daten zeigen im Vergleich zuden Vorjahren einen Bruch Schleswig-Flensburg 199.671 -0,2 -0,3 -0,5 -0,6 197.903 -0,9 1,83% 194.911 -2,38%
bei der Bevolkerungsentwicklung. Die Werte aus dem Zen- Segeberg 27002 0.3 0.5 0.6 Oa 220 0.2 143% 2ol
sus 2011 sind in der Regel niedriger als die fortgeschriebenen Steinburg 136.470 -0,5 0.1 1.4 23 132.897 2.6 -417% 130135 -4,64%
Daten. Insofern fillt der Riickgang der Bevolkerungszahlen =~ Stormarn 224.583 0.3 0.7 0.8 17 229756 23 2,66% 232911 371%
in den Jahren 2011 und 2012 gegeniiber 2005 stirker aus. Schleswig-Holstein 2.832.950 0.2 0,0 2.834.259 0,0 116% 2.806.531 -0,93%

Deutschland 82.437.995 -0,1 -0,3 -0,5 -0,8 81.752.000 -0,8 -2,56% 80.523.700 -2,32%
Die Jahre 2011 und 2012 werden nachrichtlich mit aufgefiihrt.

. . . . * Verdnderung zu 2005 in Prozent 2 Zensus 2011

In der weiteren Erlduterung wird allerdings auf das Jahr 2010 v \achrichtlich 9 Basis Zensus 2011
Bezug genommen. Auch die Prognose der Bevilkerungsent-
wicklung basiert nicht auf den Zensusdaten. QUELLE: STATISTISCHES JAHRBUCH SCHLESWIG-HOLSTEIN, STATISTSCHES JAHRBUCH BRD
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Im Jahr 2030 werden in Schleswig-Holstein 2,72 Millionen
Menschen leben, das sind etwa 116.000 bzw. vier Prozent
weniger als im Jahr 2010. Nach 2030 beschleunigt sich der
Riickgang der Einwohnerzahlen. Im Jahr 2050 werden nach
dieser Bevolkerungsvorausberechnung nur noch 2,4 Milli-
onen Menschen in Schleswig-Holstein leben und damit ca.
400.000 (14 Prozent) weniger als im Jahr 2010 (Variante 1-W1
der 11. Koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung des

Statistischen Bundesamtes).

Bedeutender als die Entwicklung der Einwohnerzahlen ins-
gesamt werden die Verdnderungen der Altersstruktur sein.
2030 werden in Schleswig-Holstein rund 800.000 Menschen
leben, die 65 Jahre und 4lter sind. Das sind rund 185.000
(30 Prozent) mehr als im Jahr 2010. Im Jahr 2005 waren
560.000 Personen édlter als 65 Jahre, das heif3t, der Anteil
der iiber 65-Jahrigen ist in den letzten fiinf Jahren bereits
um zehn Prozent gestiegen. Gleichzeitig wird bis 2030 die
Zahl jiingerer Menschen (unter 20 Jahren) um rund 100.000
(18 Prozent) zuriickgehen. Zwischen 2005 und 2010 betrug
der Riickgang bereits 6,5 Prozent. Die Zahl der Personen im
erwerbsfdhigen Alter von 20 bis 65 Jahren nimmt bis 2030

ebenfalls um 200.000 (12 Prozent) ab.

14

Ab 2030 wird sich die Anzahl der tiber 65-Jdhrigen nur noch
leicht auf 810.000 Personen bis zum Jahr 2050 erhchen.
Einen sehr starken Riickgang erleidet die Altersklasse der 20-
bis 65-Jahrigen. Die Menge dieser Personengruppe nimmt
gegeniiber 2030 nochmals um 250.000 Personen (17 Prozent)
ab. Bei den unter 20-Jdhrigen betriagt der Riickgang 70.000
Personen (16 Prozent). (ABB 02)

In Hamburg ist die Einwohnerzahl zwischen 2005 und 2010
um 2,3 Prozent gestiegen. Dieser Trend setzt sich noch bis
zum Jahr 2025 fort. Die Einwohnerzahl wird dann 1,85 Mil-
lionen betragen, 3,7 Prozent mehr als 2010. Erst nach 2030
wird mit dem Einsetzen eines leichten Einwohnerzahlen-

riickgangs auch auf Hamburger Gebiet gerechnet. (ABB 03)

Trotz abnehmender Gesamtbevolkerungszahl in Schleswig-
Holstein wird die Einwohnerzahl in Kiel und Flensburg an-
steigen. Die Bevolkerungszahl im unmittelbaren Umland
von Hamburg nimmt ebenfalls noch zu. In den tibrigen Ge-
bieten wird der Bevolkerungszahlenriickgang jedoch starker
ausfallen. In Dithmarschen und Steinburg ist er mit 6,9 bzw.

7,3 Prozent am starksten.

Insbesondere der Riickgang der Bevilkerungszahlen und
damit die kleiner werdende Menge potenzieller Fahrgaste
wird den Nahverkehr zukiinftig herausfordern. Doch die
Prognosen zur Entwicklung der Nachfrage im Nahverkehr
sehen giinstig aus (siehe Kapitel 2.1).

(ABB 04-UBERNACHSTE SEITE)
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ABB 02

Einwohnerentwicklung in Schleswig-Holstein bis 2050

EinwohnerinTsd.  [Jl] unter 20 Jahre [l 20 bis unter 65 Jahre 65 Jahre und élter

3000

2789 2832 2834 2820 2807 2776
2725 2718

2576

2415

2000

1500

1000

500

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2040 2050

QUELLE: ITP, 2012

ABB 03
Einwohnerentwicklung in Hamburg bis 2050

EinwohnerinTsd.  [Jl] unter 20 Jahre [l 20 bis unter 65 Jahre 65 Jahre und élter
3000
2500
2000
1853 1854
1786 1817 1842 824
1708 1715 1744

1500 —fF 1

1000
111¢] 1117

500

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2040 2050

QUELLE: ITP, 2012
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Der Bundestrend riickldufiger Schiilerzahlen zeichnet sich
auch in Schleswig-Holstein ab. Hier sind es im Schuljahr
2011/2012 acht Prozent weniger als noch 2005/2006. Es gab
keinen Kreis in Schleswig-Holstein, in dem sich Schiilerzahlen
gegeniiber dem Bezugsjahr 2005/2006 positiv entwickelten.
Besonders auftillig war die Situation in den Kreisen Stein-
burg und Pl6n, wo ein Schiilerzahlenriickgang von mehr als
15 Prozent gegeniiber dem Bezugsjahr verzeichnet wurde.
Sehr gering fielen jedoch die Riickgdnge in den Kreisen

Pinneberg und Stormarn aus. (ABB 05)

In den Prognosen bis zum Jahr 2025 wird ein weiterer Riick-
gang von ca. 21 Prozent erwartet. Nachdem in den vergan-
genen Jahren der Riickgang bereits im Primarbereich ein-
gesetzt hat, wird in den kommenden Jahren die Anzahl der
Schiiler im Sekundarbereich, die noch unter 18 Jahre alt und
damit noch weitgehend an den Nahverkehr gebunden sind,

stark zuriickgehen.

Eine sinkende Schiilerzahl hat Einfluss auf die Anzahl und
Lage der Schulstandorte. Auch die Anderungen im Schul-
system, zum Beispiel die Zusammenfassung von Schularten
und die freie Schulwahl, wirken sich auf das Mobilititsver-
halten der Schiiler aus. Anzunehmen ist, dass ein groflerer
Anteil aller Schiiler langere Wege zur Schule zuriicklegen
muss. Der Fahrschiileranteil wird deutlich steigen. Durch
die langeren Reisewege wird sich die Verkehrsleistung im

Schiilerverkehr sogar trotz sinkender Schiilerzahlen erhéhen.

ABB 05
Entwicklung der Schiilerzahlen in Schleswig-Holstein und Deutschland

2006/ 2007/ 2008/ 2009/ 2010/

2007* 2008* 2009* 2010* 2011*
Flensburg 13.404 -0,9 -1,8 -3,4 -6,5 -7,8 12.231
Kiel 25.827 -0,8 -1,9 -6,7 -4,6 -6,4 24.057
Lubeck 22.837 -0,7 -1.9 -3,7 -5,4 -6,9 20.965
Neumiinster 12.289 -0,5 -0,9 -2,5 -4,5 -6,4 11.410
Dithmarschen 17.809 -0,8 -3,4 -5,3 -6,8 -9)5 15.715
Herzogtum Lauenburg 22177 -0,2 -2,2 -3,9 -6,3 -7,4 20.308
Nordfriesland 21.315 -0,9 -2,4 -3/2 -5,2 7,5 19.345
Ostholstein 23.338 -1,3 -2,5 -3,7 -6,0 -7,8 21.194
Pinneberg 36.448 0,3 -0,7 -1,0 -2,3 -2,5 35.422
Plén 14.898 -1,7 -3,9 -7,2 -10,7 -13,2 12.584
Rendsburg-Eckernférde 33.136 -1,3 -2,9 -5,3 -7,7 -89 29.819
Schleswig-Flensburg 23.624 -1,2 -3,6 -5,5 -7,0 -9,0 20.990
Segeberg 31.071 -0,3 -1,2 -2,3 -3,5 -4,2 29.651
Steinburg 17.224 -1,3 -5,0 -8,1 -10,4 -13,7 14.452
Stormarn 27.243 0,4 0,5 -0,2 -0,3 -1,2 26.966

342.640
9.505.241 =1;6 -3,4 =51 -6,3 -7,4
*Veranderung zu 2005/2006 in Prozent

315.109

Schleswig-Holstein

Deutschland 8.678.196

QUELLE: STATISTISCHES JAHRBUCH SCHLESWIG-HOLSTEIN, STATISTISCHES JAHRBUCH BRD

-8,8
-6,9
-8,2
-7,2
-11,8
-8,4
-9,2
-9,2
-2,8
-15,5
-10,0
=111
-4,6
-16,1
-1,0

-8,7



1.3 Mobilitatsstrukturen

Nachfrage im Bahnverkehr

Die Verkehrsleistung hat sich 2012 gegeniiber dem Vorjahr
um knapp vier Prozent erhéht und liegt bei 1,693 Milliarden
Personenkilometern (Pkm). Das hohe Niveau der letzten Jahre

konnte 2012 weiter ausgebaut werden. (ABB 06)

Somit deckt sich die Entwicklung der Fahrgastzahlen in
Schleswig-Holstein auch mit der bundesweiten Entwicklung.
Ein Grund fiir die Steigerung kann in der guten wirtschaft-
lichen Lage gesehen werden, die zu mehr Pendlern im Nah-
verkehr gefiithrt hat.

Das Jahr 2011 war im Bahnverkehr geprigt von zum Teil sehr lang
anhaltenden Streiks bei den Eisenbahnunternehmen. Insbeson-
dere fithrten die Streiks bei der Nord-Ostsee-Bahn GmbH (NOB),
aber auch bei der AKN Eisenbahn AG (AKN) und der nordbahn
Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG (NBE) zu Zugausfallen und
Ersatzfahrplanen und damit auch zu Fahrgastzahlenriick-
gdngen. Daher ist auch der Wert fiir dieses Jahr nur bedingt
aussagekraftig. Erfreulich ist jedoch, dass durch die Streiks

keine langfristigen Fahrgastverluste erkennbar wurden.
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ABB 06
Entwicklung der Personenkilometer 1996-2012 (in Millionen)

. Mo - Fr . Sa, So

1420 1405
1320 1340
1265
ops 1240 1240
1170 a0l o
120 N
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410
340
004
» 940 985
865
805 [ 840 780

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

QUELLE: LVS, 2013
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Ein Vergleich der Entwicklungen von Pkm und Zugkilome-
tern (Zugkm) zeigt fur beide Kategorien einen deutlichen
Anstieg gegentiber dem Ausgangsjahr 1996. Die Entwick-
lung der Pkm verlief jedoch uneinheitlich, insbesondere
in den ersten 2000er Jahren kam es zu Riickgéngen, bevor
die Verkehrsleistung ab 2003 wieder deutlich gestiegen ist.
Wie in allen Bundesldndern ging die Verkehrsleistung 2002
zuriick. Die Griinde fiir diese Entwicklung sind nicht ein-
deutig zuzuordnen. Ursachen sind vermutlich die Einfiih-
rung des Euro, die Preiserhohung des ,Schones-Wochen-
ende-Tickets“ der Deutschen Bahn AG, der deutliche Nach-
fragertiickgang im Fernverkehr und damit auch in den Zu-
bringerverkehren und der schlechte Sommer. Seit 2007 hat
sich der Index der Pkm iiber den Index der Zugkm gesetzt.
Die Verkehrsleistung ist also starker gestiegen, als das Zug-

angebot ausgeweitet wurde. (ABB 07)

ABB 07

Indexentwicklung der Personen- und Zugkilometer

150

140

130

120

Prozent

110

100
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Den grofiten Anteil an der Verkehrsleistung hat die DB Regio
AG mit ihren Netzen Ost und Mitte sowie die Nord-Ostsee-
Bahn mit dem Netz West (Marschbahn). Uber drei Viertel der
Leistungen werden in diesen Netzen erbracht. Die Ubernahme
der Zugleistungen im Netz Nord durch die DB Regio AG und
die nordbahn fiithrte zu einem Anstieg der Verkehrsleistung
bei der DB Regio AG auf nunmehr knapp 70 Prozent. Die nord-
bahn konnte ihren Anteil an der gesamten Verkehrsleistung
ebenfalls deutlich ausbauen. (ABB 08)
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ABB 08

Personenkilometer nach Unternehmen/Netzen in Schleswig-Holstein 2012

B P«m 2012 Mo - Fr

Pkm 2012 Sa, So

NEG (0,3 %) NI-TON

NI-DAG |3/1

NBE (2,5 %) BUS-NMS [14 4
|
NMS-OD [1815

AKN (4,6 %) A3 W61

A2 13/2

Al

NOB (23,2 %) NOB WEST

DB REGIO (69,4 %) SHE
RBSH NORD
RBSH OST

RBSHMITTE

123
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QUELLE: LVS, 2013

200

500



1 RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

 Mehr Busverkehr in die Flache
zu bringen, das ist angesichts

des demographischen Wandels eine
grofe Chance fiir den OPNV.

STEFAN BARKLEIT
Vorsitzender des Landesverbandes
Schleswig-Holstein und Hamburg

von Pro Bahn e.V.
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

2012 wurden in den Nahverkehrsziigen in Schleswig-Holstein
insgesamt knapp 53 Millionen Fahrgéste befordert. Wie auch
in den Vorjahren waren die meisten Menschen hiervon auf
den Abschnitten Kiel - Hamburg und Liibeck - Hamburg
unterwegs; auf Teilabschnitten tiber 27.000 Fahrgéaste an ei-
nem durchschnittlichen Tag. Aber auch auf den tibrigen Zu-
laufstrecken nach Hamburg (ab Itzehoe, Kaltenkirchen und
Biichen) reisten deutlich {iber 5.000 Menschen, zum Teil
auch tiber 6.000 Menschen. Ein weiterer starker Abschnitt
war Niebiill - Westerland, auf dem tiber 7.000 Fahrgéste un-

terwegs waren.

Die geringste Nachfrage mit weniger als 500 Fahrgésten pro
Tag hatten auch 2012 die nur im Zweistunden-Takt bedien-
ten Linien wie Hohenwestedt — Heide, Neustadt-Burg - Putt-
garden und Niebiill - Tondern sowie der Abschnitt Barmstedt—
Henstedt-Ulzburg. (ABB 09)
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

In der Entwicklung der Verkehrsnachfrage von 2012 gegen-
iiber 2005 fallen besonders die ohnehin starken Abschnit-
te von Kiel und Liibeck nach Hamburg auf, die in den letz-
ten Jahren Zuwdichse von tiber 30 Prozent zu verzeichnen
haben. Diese Abschnitte, aber auch die weiteren Zulaufer
nach Hamburg, unterstreichen die grofie Bedeutung der Ver-
kehrsbeziehungen von und nach Hamburg. Grofie Zuwichse
weisen auch weniger bedeutende Strecken auf, die allerdings
von einem sehr geringen Nachfrageniveau ausgehen (Niebiill -
Tondern, Litbeck — Puttgarden). Hier machen sich die Angebots-
ausweitungen der letzten Jahre bemerkbar (zum Beispiel
Durchbindung von Niebiill nach Esbjerg, Reaktivierung des
Bahnhofs Fehmarn-Burg).

Die Riickgange auf den Strecken Husum - St. Peter-Ording,
Heide - Biisum sowie Barmstedt — Henstedt-Ulzburg sind nicht

eindeutig erklarbar. Angebotsveranderungen gab es nicht.

Der Riickgang auf dem Abschnitt Bad Schwartau - Liibeck
Hbf ist einer verdnderten Darstellung gegeniiber dem Jahr
2005 geschuldet, weil nun richtigerweise die Strecken Bad
Schwartau —/Liibeck-Travemunde Strand — Lubeck getrennt
dargestellt werden. (ABB 10)
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ABB 11

Ein- und Aussteiger im SPNV 2012
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Bei den Ein- und Aussteigerzahlen an Schleswig-Holsteins
Stationen zeigt sich das aus den Vorjahren bekannte Bild:
Die meisten Fahrgéste steigen in den Stationen Kiel Haupt-
bahnhof und Liibeck Hauptbahnhof sowie Elmshorn ein und
aus, gefolgt von den Bahnhoéfen in Ahrensburg, Bad Oldes-
loe, Neumiinster, Norderstedt, Pinneberg, Ulzburg Stiid und
Westerland. (ABB 11)

Nachfrage im Busverkehr

Im Jahr 2011 nutzten nach Auswertung der Verwendungs-
nachweise fiir die Kommunalisierungsmittel der Kreise und
kreisfreien Stddte rund 232 Millionen Fahrgéste den Bus. Eine
Darstellung der Verkehrsleistung (in Pkm) im Busverkehr ist
nicht moglich, da diese Informationen nur wenigen Aufga-
bentragern zur Verfiigung stehen. Ziel ist es, in allen Berei-
chen die Datenqualitét zu verbessern und Transparenz herzu-
stellen. Dieses Thema wird Gegenstand von Verhandlungen

zwischen Aufgabentriagern und Verkehrsunternehmen sein.
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Mobilitatsverhalten

Seit dem Jahr 2005 werden die Schleswig-Holsteiner jahrlich
zu ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Im Jahr 2012 wurden
7.536 Personen ab 14 Jahren interviewt.

89 Prozent der Bevolkerung ab 14 Jahren verlassen ihr Haus
taglich. Dabei werden durchschnittlich 3,7 Wege pro Tag zuriick-
gelegt.

Die Schleswig-Holsteiner nutzten 2012 fiir 7,2 Prozent ihrer
Wege den Nahverkehr. Der Wert hat sich gegeniiber dem
Vorjahr stabilisiert, nachdem er von 2005 bis 2011 kontinu-
ierlich gestiegen war. Besonders hoch fiel der Wert mit tiber
10 Prozent in Kiel, Flensburg und Liibeck aus, aber auch im
Kreis Pinneberg lag der Anteil bei fast 10 Prozent. Besonders
gering war der Anteil hingegen in den Kreisen Dithmarschen,
Nordfriesland, Ostholstein und Schleswig-Flensburg (unter 4
Prozent). Knapp zwei Drittel der Wege im Nahverkehr wer-

den mit dem Bus zuriickgelegt.

Der Modal Split ist bei Mdnnern (8,3 Prozent Nahverkehr)
und Frauen (6,2 Prozent Nahverkehr) unterschiedlich. Bei jiin-
geren Menschen ist der Modal Split-Anteil des Nahverkehrs
hoher als bei dlteren: 14-17 Jahre (knapp 23 Prozent) und
18-25 Jahre (16,4 Prozent).

(ABB 12)
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ABB 12

Genutzte Verkehrsmittel in den Kreisen und kreisfreien Stadten 2012 (Modal Split, in Prozent)

. zu FuB . Fahrrad . ov . MIV Mitfahrer/Taxi . MIV Fahrer

Flensburg

Kiel

Libeck

Neumiinster
Dithmarschen
Herzogtum Lauenburg
Nordfriesland
Ostholstein
Pinneberg

Plon
Rendsburg-Eckernférde
Schleswig-Flensburg
Segeberg

Steinburg

Stormarn

2012
201
2010

2009

2008
2007

2005

QUELLE: OMNITREND, 2013
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Seit 2005 nimmt der Anteil an Nicht-Nutzern kontinuierlich
ab (von knapp der Halfte der Bevolkerung auf ein Drittel). Vor
allem im Bahnverkehr hat der Anteil von 70,6 Prozent (2005)
auf 52,4 Prozent (2012) deutlich abgenommen. Gleichzeitig
sagen mittlerweile vier Prozent der Befragten, dass sie vier
bis sieben Mal pro Woche die Bahn nutzen. 2005 gaben dies
nur zwei Prozent der Befragten an. (ABB 13)

Die Bereitschaft, einen Umstieg auf der meistgenutzten Verbin-
dung in Kauf zu nehmen, ist seit 2005 deutlich gestiegen. Dies
gilt sowohl fiir Verbindungen mit Umstieg von Bus auf Bahn
als auch fiir Verbindungen mit Umstieg von Bahn auf Bahn.
Gaben 2005 noch 74 Prozent der Befragten an, nicht zwi-
schen Ziigen umzusteigen, waren es 2012 nur noch 68 Pro-
zent. Der Anteil derer, die zwei Mal auf einer Fahrt umstei-
gen, hat sich von knapp drei Prozent auf sechs Prozent mehr
als verdoppelt. Auch beim Umstieg von Bus auf Bahn gaben
mittlerweile 20 Prozent an, einmal umzusteigen. Deutliche
Unterschiede beim Thema ,Umsteigen” gibt es je nach Nut-
zungshaufigkeit. Fahrgiste, die hdufig den Nahverkehr nut-
zen, steigen tendenziell weniger auf ihrer meistgenutzten
Bahnverbindung zwischen Bahnen um. Ein Umstieg von
Bahn auf Bus kommt bei diesen Fahrgisten jedoch haufiger
vor als bei Fahrgiasten, die eher wenig mit dem Nahverkehr

unterwegs sind.

ABB 13
Nutzungshaufigkeit Nahverkehr (Bus und Bahn) in den Kreisen und kreisfreien Stadten 2012
(in Prozent)
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ABB 14
Grinde fur die Nicht-Nutzung des Nahverkehrs (Bus und Bahn) 2012

Der Hauptgrund, den Nahverkehr nicht zu nutzen, liegt in . zutreffend . eher zutreffend . eher nicht zutreffend . nicht zutreffend . weil} nicht
der Verfiigbarkeit eines Autos. Fiir knapp 8o Prozent trifft

dies zu. Rund die Hélfte der Nicht-Nutzer sagte aus, dass der Pkw zur SL::
Nahverkehr zu unflexibel sei. Beide Griinde sind seit 2007 re- Verttigung -
lativ konstant geblieben. Knapp 40 Prozent empfanden es als Land
zutreffend, dass keine gute Verbindung bestiinde; auch hier Ej*;r:s*;:'nrm?culf Stadt
zeigt sich im Verlauf der Jahre kein signifikanter Unterschied. Gesamt
Land

Eine differenzierte Betrachtung der Griinde zeigt zum Teil \k,‘jr'fin%“::g Stadt
deutliche Unterschiede zwischen Stadt- und Landbevolke- Gesamt
rung. Der Grund , keine gute Verbindung* fiel mit 42 Prozent ihle mich Land
auf dem Land deutlich stirker ins Gewicht als in der Stadt, ';:‘u‘i‘;’c’:::“"g Stadit
wo nur 23 Prozent dies als zutreffend empfanden. Anderer- Gesamt
seits sagten in der Stadt mit knapp 30 Prozent deutlich mehr Land
Nicht-Nutzer aus, dass ihnen der Nahverkehr zu teuer sei. Auf 2u unflexibel stect
dem Land waren das nur 18 Prozent. (ABB 14) Gei:::
i stadi

Gesamt

Land

zu teuer Stadt

Gesamt

Land

noch nie Gedanken = stadt
dariiber gemacht
Gesamt

QUELLE: OMNITREND, 2013
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Der Anteil der mit dem Busangebot zufriedenen Menschen
in Schleswig-Holstein lag im Jahr 2012 hoher als in den
Vorjahren. Knapp zwei Drittel der Befragten zeigten sich
zufrieden bis sehr zufrieden. Bei dem Anteil der mit dem
Busangebot unzufriedenen Menschen kann kein eindeuti-
ger Trend festgemacht werden, hier schwankt der Anteil in
den letzten Jahren zwischen 25 und 28 Prozent. Ein klarer
Trend kann hingegen bei den bisher ,Meinungslosen® fest-
gestellt werden. Diese Gruppe nahm seit 2005 nahezu kon-
tinuierlich ab. Die Gesamtnote fiir das generelle Busangebot

lag aber auch 2012 bei 3,1.

Die Zufriedenheit ist bei den Haufignutzern am ausgeprag-
testen. (ABB 15)

Besonders zufrieden zeigten sich 2012 die Menschen in den
Stadten Flensburg, Kiel und Neumiinster. Mehr als die Halfte
duflerte sich zufrieden bzw. sehr zufrieden tiber ihren stid-
tischen Busverkehr. Aber auch in Liibeck sowie in den Krei-
sen Pinneberg und Stormarn war der Anteil der zufriedenen
Menschen noch recht hoch. Relativ unzufrieden waren hin-
gegen die Menschen in den Kreisen Dithmarschen und Ost-
holstein, etwa 40 Prozent der Befragten gaben an, mit dem

Busangebot unzufrieden zu sein.

ABB 15
Bewertung des Busangebotes nach Nutzungsh&ufigkeit 2012

sehr zu- noch eher un-
(%] . zufrieden frieden . zufrieden . zufrieden

Mehrmals/Woche 2,7 10,4 37,0 31,8 11,8
Seltener 2,9 7,1 335 34,0 13,2
Nie 3,3 4,4 22,8 26,8 15,9
Gesamt 2012 3,1 6.3 28,9 29,1 14,3
Gesamt 2011 3,1 59 28,3 27,6 13,0
Gesamt 2009 3,1 6,2 28,5 26,0 13,0

Gesamt 2008 3,1
Gesamt 2007 3,1

Gesamt 2005 3,1 5% 28,7 21.9 121

QUELLE: OMNITREND, 2013
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Beim Bahnangebot gilt, dhnlich wie beim Busangebot, je
ofter der Befragte das Angebot nutzt, desto zufriedener ist
er. Unter denjenigen, die mehrmals monatlich oder wochent-
lich unterwegs sind, sind deutlich mehr als 8o Prozent ,eher
zufrieden“ ,zufrieden“ oder ,sehr zufrieden®.

Seit 2005 hat sich die Gesamtnote fiir den Bahnverkehr in Schleswig-
Holstein kontinuierlich von 3,0 auf 2,7 verbessert. (ABB 16)

Besonders zufrieden zeigten sich die Befragten in Liibeck und
Neumiinster sowie in den Kreisen Pinneberg und Segeberg
(iber bzw. knapp 8o Prozent). Weniger zufrieden waren die
Menschen in den Kreisen Herzogtum Lauenburg, Pl6n und
Schleswig-Flensburg, aber auch in Flensburg (unter 70 Pro-
zent). Allerdings ist das Gesamtniveau gegeniiber dem Vor-
jahr deutlich gestiegen, was sich auch an der Gesamtnote fiir
den Bahnverkehr feststellen lasst.
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ABB 16

Bewertung des Bahnangebotes nach Nutzungshaufigkeit 2012

Mehrmals/Woche

Mehrmals/Monat

Seltener

Nie

Gesamt 2012

Gesamt 2011

Gesamt 2010

Gesamt 2009

Gesamt 2008

Gesamt 2007

Gesamt 2005

QUELLE: OMNITREND, 2013
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1.4 wmilieus

In den vierten LNVP flieffen neben quantitativen Markt-
forschungsergebnissen auch Analysen aus der sozialwis-
senschaftlichen Forschung ein. Beides ist Grundlage fur die
Angebotsplanung.

Die sozialwissenschaftliche Forschung bestimmt die Ziel-
gruppen anhand einer Lebensweltanalyse der Gesellschaft.
Die Sinus-Milieus® gruppieren Menschen, die sich in ihrer
Lebensauffassung und Lebensweise dhneln, das heifit
dhnliche Wertprioritdten, soziale Lagen und Lebensstile
haben. Grundlegende Wertorientierungen gehen dabei eben-
so in die Analyse ein wie Alltagseinstellungen zu Arbeit,

Familie, Freizeit, Geld und Konsum.

Zehn Milieus werden nach Sinus unterschieden:

= Konservativ-etabliertes Milieu
= Liberal-intellektuelles Milieu

= Milieu der Performer

= Expeditives Milieu

= Biirgerliche Mitte

« Adaptiv-pragmatisches Milieu
= Sozialokologisches Milieu

= Traditionelles Milieu

= Prekires Milieu

= Hedonistisches Milieu

Die ,Milieulandkarte“ veranschaulicht die Position der Mi-
lieus in der deutschen Gesellschaft nach sozialer Lage und
Grundorientierung: Je hoher ein Milieu in dieser Grafik an-
gesiedelt ist, desto gehobener sind Bildung, Einkommen und
Berufsgruppe; je weiter es sich nach rechts erstreckt, desto
moderner im soziokulturellen Sinne ist die Grundorientie-
rung. (ABB 17 - NACHSTE SEITE)
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ABB 17

Milieustruktur in Deutschland

1
Oberschicht/
Obere Mittelschicht

Liberal-intellektuelles Sinus C1

Sinus AB12 Performer
Konservativ-etabliertes 7% Sinus C12
Milieu 10% Expeditives

Sozialokologisches
P

Mittlere
Mittelschicht

Adapiv-
pragmatisches
Milieu 9%

Sinus B23

Biirgerliches Mitte
Sinus AB23 14%

Traditionelles Milieu
3 15%
Untere

Mittelschicht/

Unterschicht

Sinus BC23
Hedonistisches Milieu
Sinus B3 15%
Prekéres Milieu
9%

© Sinus 2010

A - Tradition B - Modernisierung/Individualisierung  C - Neuorientierung
Soziale Traditionsverwurzelung Lebensstandard, Status, Besitz Multioptionalitét, Beschleunigung,

Lage ,Festhalten” ,Haben und GenieBen” Pragmatismus ,Machen und Erleben”
Grund- Modernisierte Tradition Selbstverwirklichung, Emanzipation, Exploration, Refokussierung, neue
orientierung .Bewahren” Authentizitat ,Sein und Verandern” Synthesen ,Grenzen tiberwinden”

QUELLE: ITP, 2012
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Um die unterschiedlichen strukturellen Rahmenbedingun-
Sinus B1 gen in Schleswig-Holstein aufzeigen zu konnen, wurden vier
Milieu 7% Milieu der Raumcluster gebildet. (ABB 18-NACHSTE SEITE)

Sinus B12 Milieu 6% Bei der Betrachtung dieser vier Analysegebiete zeichnen
Milieu 7% Sinus C2 sich folgende Unterschiede ab:

Steinburg, Dithmarschen, Schleswig-Flensburg: Das
,Traditionelle Milieu“ sowie das ,Hedonistische Milieu“
zeigen tUberdurchschnittliche Werte, wiahrend die drei
modernen Leitmilieus (,Milieu der Performer*, ,Liberal-
intellektuelles Milieu“, ,Expeditives Milieu“) unter dem
Durchschnitt liegen.

Nordfriesland, Rendsburg-Eckernférde, Plon, Ostholstein:
Hier zeigen sich kaum Abweichungen vom Landesdurch-
schnitt; lediglich das , Adaptiv-pragmatische Milieu“ liegt
nennenswert iiber dem Durchschnitt.

Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Herzogtum Lauenburg:
Bei diesem Gebiet weisen die sozial gehobenen Milieus
(,Konservativ-etabliertes Milieu“, ,Liberal-intellektuelles
Milieu®, ,Milieu der Performer“) tiberdurchschnittliche
Werte auf; die sozial schwicheren Lebenswelten (,Tra-
ditionelles Milieu“, ,Prekires Milieu, ,Hedonistisches

Milieu“) sind demgegeniiber unterreprasentiert.
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= Kiel, Lubeck, Flensburg, Neumiinster: Neben dem ,Expe-
ditiven Milieu“ liegen auch die drei sozial schwécheren Mi-
lieus iiber dem Durchschnitt. Unterdurchschnittlich ver-
treten sind das , Konservativ-etablierte Milieu“ sowie das
,Liberal-intellektuelle Milieu“ sowie das ,Adaptiv-pragma-
tische Milieu“ und ,Sozialokologische Milieu“—also insge-

samt Gruppen mit hheren Einkommen und guter Bildung.

ABB 18

Milieustrukturen der Raumcluster in Schleswig-Holstein (Anteile in Prozent)

Steinburg, Nordfriesland, Pinneberg, Kiel, Liibeck,
Holstein Dithmarschen, Rendsburg- Segeberg, Flensburg,

Milieu Deutschland Schleswig-

Schleswig- Eckernférde, Plén, Stormarn, Neumiunster

Flensburg Ostholstein Hrzgt. Lauenburg

Konservativ-etabliert 10 9,8 9,6 9,6

Liberal-intellektuell 7,2 6,8 6 6,7

Performer 7.2 7,5 6,9 7.1

Expeditiv 6 6 5

Adaptiv-pragmatisch 9.1 10,5 10,3

Sozialékologisch 71 7,5 7.9 7,7 6,7
Biirgerliche Mitte 14,1 14,4 14,8 14 14,3 14,6
Traditionell 15,2 14,3 14,6 13,6

Prekar 8,9 8,6 8,3 8,4 79

Hedonistisch 15,8 14,6 16,3 14,5 12,7
. Uberdurchschnittlich unterdurchschnittlich

QUELLE: ITP, 2012
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Die Marktanteile der Milieus am Nahverkehr

Die Nahverkehrsnutzung der Milieus zeigt ein klares Mus-
ter. Die hochsten Marktanteile finden sich im ,Expeditiven
Milieu“. In zweiter Linie weisen das ,Adaptiv-pragmatische
Milieu“ und das ,Hedonistische Milieu“ tiberdurchschnitt-

lich hohe Werte auf - tiber alle Ortsgréfenklassen hinweg.

Auf der anderen Seite sind die Marktanteile in der Biirger-
lichen Mitte sowie im ,Traditionellen Milieu“ am geringsten.
Auch das ,Konservativ-etablierte Milieu“ und das ,Prekire

Milieu“ liegen in ihren Werten unter dem Durchschnitt.

Beim ,Sozial6kologischen Milieu“ ldsst sich erkennen,
dass mit zunehmend stidtischem Kontext der Marktanteil
deutlich zunimmt. Dieses ist eingeschrankt auch fir das
,Liberal-intellektuelle Milieu“ feststellbar, bei dem der Markt-
anteil —-bezogen auf die grofite Ortsgrofenklasse —wieder
etwas abnimmt. Das ,Milieu der Performer” zeigt etwas
hohere Marktanteile in den beiden kleinsten Ortsgrofien-
klassen, sinkt in der darauf folgenden Kategorie ab, um dann

in der grofiten Kategorie anzusteigen.
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Bei dem Ubertrag dieser milieuspezifischen Marktanteile
auf die vier Raumcluster in Schleswig-Holstein (mit ihrer
individuellen Milieustruktur) ergeben sich die folgenden
Anteile im Nahverkehr:

«  Steinburg, Dithmarschen, Schleswig-Flensburg: 5,6 Prozent

+ Nordfriesland, Rendsburg-Eckernférde, Pl6n, Ostholstein:
5,3 Prozent

= Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Herzogtum Lauenburg:
6,0 Prozent

= Kiel, Liibeck, Flensburg, Neumiinster: 10,3 Prozent

Fiir Schleswig-Holstein ergibt sich daraus ein Marktanteil
des Nahverkehrs von 6,6 Prozent?.

* Die hier ermittelten Modal Split-Anteile unterscheiden sich zum Teil von den
durch die Marktforschung erhobenen Werte, die zumindest fiir Schleswig-Hol
stein einen hoheren Wert ausweisen. Dies liegt an den unterschiedlichen Ermitt-
lungsmethoden. Bei den hier vorgestellten milieubezogenen Werten kommt es

auf die Differenzierung und Entwicklung innerhalb der Milieus bzw. der Raum

cluster an.

Marktanteilsprognose der Milieus im Nahverkehr 2025
Aus der Veranderung der Milieustrukturen bis zum Jahr
2025 resultieren die in Abbildung 19 beschriebenen Veridn-

derungen der Marktanteile des Nahverkehrs.

Die hochste Zuwachsrate mit zehn Prozent ergibt sich in
den Kreisen Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Herzogtum
Lauenburg. Hier wird das grofite Wachstum an Milieus
prognostiziert, die den Nahverkehr tiberdurchschnittlich nut-
zen (,Expeditives Milieu“, , Adaptiv-pragmatisches Milieu,
,Sozialokologisches Milieu“) sowie die starksten Schrumpfungs-
prozesse bei den Milieus mit einer geringen Nutzungsquote

im Nahverkehr (,Traditionelles Milieu®, ,Prekéres Milieu).

Demgegeniiber zeigen die Stadte Kiel, Libeck, Flensburg,
Neumdiinster mit 4,7 Prozent die geringste Wachstumsdy-
namik. Hierbei gilt es zu beriicksichtigen, dass Milieus mit
einer intensiven Nahverkehrsnutzung (,Expeditives Milieu,
,Adaptiv-pragmatisches Milieu“) unterdurchschnittlich zu-
nehmen, das ,Traditionelle Milieu“ mit der geringsten Nut-
zung deutlich weniger abnimmt als in den anderen Gebieten.
Dariiber hinaus weist das , Prekidre Milieu“ (ebenfalls mit ei-
ner unterdurchschnittlichen Nutzung) im Gegensatz zu den
anderen Gebieten eine hohe Zuwachsrate auf. Diese prognos-
tizierten strukturellen Rahmenbedingungen fiithren hier zu

einer geringeren positiven Dynamik fiir den Nahverkehr.
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ABB 19
Entwicklung der Marktanteile im Nahverkehr in den vier Analysegebieten

in Schleswig-Holstein zwischen 2012 und 2025 (in Prozent)

Die WaChStumsrate des Nahverkehrs mn den Kreisen Stein- Schleswig-Holstein Steinburg, Nordfriesland, Rendsburg- Pinneberg, Segeberg, Kiel, Liibeck,
burg’ Dithmarschen, Schleswig—Flensburg liegt be1 5,2 Dithmarschen, Eckernférde, Plén, Stormarn, Hrzgt. Flensburg,
. . . Schleswig-Flensburg Ostholstein Lauenburg Neumiinster
Prozent und fiir die Kreise Nordfriesland, Rendsburg-Eckern-
) ) C° 2012 6,6 56 53 6,0 10.3
forde, Plon, Ostholstein bei 7,5 Prozent, was leicht iiber dem
o 2025 7,0 59 57 6,6 10,8
Landesdurchschnitt liegt.
6,1 54 7.5 10,0 4,9

Fiir Schleswig-Holstein insgesamt ergibt sich daraus ein Markt-

anteil fir den Nahverkehr von 7,0 Prozent im Jahr 2025. Die- QUELLEITR, 2012
ses ergibt somit eine Wachstumsrate von 6,1 Prozent, die sich
allein aus der sich verdndernden Milieustruktur der Bevol-

kerung ergibt.3 (ABB 19)

In allen Raumclustern ist ein Zuwachs der Milieugruppen
zu erwarten, die aufgrund ihrer Wertvorstellungen eher
den Nahverkehr nutzen als andere. Durch Angebotsverbes-
serungen konnen diese Teile der Bevolkerung zu einer ver-
starkten Nahverkehrsnutzung animiert werden. Trotz Bevol-
kerungsriickgang ist daher ein weiterer Ausbaus des Nahver-
kehrs lohnenswert. Diese Ergebnisse sind in die Prognosen
der beiden Szenarien ,Offensive Nahverkehr” und ,Plus 50

Prozent“ mit eingeflossen.

3 Zu den Unterschieden der Modal Split-Werte gegeniiber der landesweiten Markt-

forschung siehe auch Fuinote 2 (Seite 36)
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1.5 Tourismus

Der Tourismus ist in Schleswig-Holstein ein wichtiger Wirt-
schaftszweig und stellt fiir den Nahverkehr ein hohes Nut-

zerpotenzial dar.

Im Jahr 2012 hat das NIT - Institut fiir Tourismus- und Béa-
derforschung in Nordeuropa GmbH im Auftrag der LVS,
der Tourismusagentur Schleswig-Holstein (TASH) und des
Tourismusverbandes Schleswig-Holstein (TVSH) eine Stu-
die iiber die touristischen Potenziale des Nahverkehrs in
Schleswig-Holstein erstellt. Um zukiinftig die Erreichbar-
keit von Tourismusorten, aber auch die Vernetzung tou-
ristischer Ziele zu verbessern, wurden Informationen tiber
die Nutzung des Nahverkehrs durch Touristen, aber auch
deren Interesse am Nahverkehr analysiert. Hierfiir wur-
den vorhandene Untersuchungen ausgewertet und Work-
shops mit Touristen durchgefiihrt.+ Die Studie kommt zu

folgendem Ergebnis:

Schleswig-Holsteins Touristen, seien es Tages-, Kurzurlaubs-
oder Urlaubsreisende, sind schon allein durch die Menge fiir

den Nahverkehr interessant:

4 NIT, 2012: Touristische Potenziale des OPNV in Schleswig-Holstein
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ABB 20
Verkehrsmittel zur Anreise-Kurzurlaub (in Prozent)

. Pkw/Wohnmobil . Bahn . Bus . Flugzeug/Schiff/Sonstiges

Niedersachsen 78 19
Mecklenburg-Vorpommern 81 13

» 0,3 Mio. Urlaubsreisen mit der Bahn
nach Schleswig-Hostein

QUELLE: NIT, 2012

BASIS: RA ONLINE5 UND 11/2011 MIT 56,2 MIO. INLANDS-KURZURLAUBSREISEN (N = 2.107),
3,2 MIO. SH-KURZURLAUBSREISEN (N=118), 3,6 MIO. NI-KURZURLAUBSREISEN (N=136) UND
4,6 MIO. MV-KURZURLAUBSREISEN (N=173)

1

0
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ABB 21
Verkehrsmittel zur Anreise-Urlaub (in Prozent)

Tagesausfliige . Pkw/Wohnmobil . Bahn . Bus . Flugzeug/Schiff/Sonstiges

= Im Jahr 2006 war Schleswig-Holstein Quellgebiet fiir 112
Millionen und Zielgebiet fiir 115 Millionen Tagesausfliige.

= 58 Prozent der Tagesausfliigler kommen aus Schleswig- Inland gesamt
Holstein, 18 Prozent aus Hamburg; damit stellen Hambur- Schleswig-Holstein
ger die zweitwichtigste Quellgruppe dar.

Nied h
+ Im Durchschnitt wurden 2004 19 Euro je Tagesausfligler fiir ecersachsen

die Nutzung kostenpflichtiger Verkehrsmittel ausgegeben. Meck.-Vorpommern

Kurzurlaube (2 bis 4 Tage) und Urlaube (mehr als 4 Tage)
= Mehr als drei Millionen Kurzurlaubsreisen sowie 2,7 Milli-
onen Urlaubsreisen wurden 2011 nach Schleswig-Holstein

durchgefiihrt (davon 500.000 Anreisen per Bahn). SH Ostsee il Al
+ Fir Kurzurlaube erfolgt nur in zehn Prozent der Fille SH Nordsee 82 14 22

die Anreise per Bahn. Dieser Anteil ist deutlich geringer Ubriges SH - . - "

als der gesamtdeutsche Anteil, der bei iiber 20 Prozent

liegt. (ABB 20) » 0,2 Mio. Urlaubsreisen mit der Bahn

= Fir Urlaubsreisen erfolgt die Anreise per Bahn nur in
QUELLE: NIT, 2012

BASIS: RA 2012 FACE-TO-FACE MIT 21,7 MIO. INLANDS-URLAUBSREISEN (N=2.373)
BZW. 2,7 MIO. SCHLESWIG-HOLSTEIN-URLAUBSREISEN (N=300)

sieben Prozent der Fille und ist im Verhiltnis zum bun-
desdeutschen Schnitt oder zum Beispiel zu Niedersach-
sen sehr gering. In Schleswig-Holstein fallen allerdings
starke regionale Unterschiede auf: Der Bahnanteil an der
Nordseekiiste ist im Vergleich zur Ostseekiiste und zum
Binnenland mit 14 Prozent relativ hoch. Dies ist vermut-
lich der unterschiedlichen Angebotsdichte und der spezi-
ellen Situation der Urlaubsregion Sylt geschuldet. (ABB 21)
= Werden die An- und Abreisetage bei den Urlauben abge-
zogen, bleiben unter Beriicksichtigung der Aufenthalts-
dauer mehr als 28 Millionen Aufenthaltstage, an denen

auch der Nahverkehr genutzt werden kann.

3
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ABB 22

Ausflugsziele der Géste in Schleswig-Holstein 2011

Dieses Fahrgastpotenzial, das den 6ffentlichen (Nah-)Verkehr Hsufgkeit TOP 10in Prozent Nordsee Ostsee Ostsee Binnenland
als Anreisemittel und vor allem als Fortbewegungsmittel in (ni=235) (inkl. GroBstadte) (ohne GroBstédte) (n=174)
. . . o . . (n=393) (n = 355)
der Ferienregion nutzt oder nutzen konnte, ist sicherlich bei
3 ) . . . . . . Innenstadte/Shopping-Center 35 55 55 57
weitem noch nicht ausgeschopft. Die Griinde hierfiir sind
. . . . . Strand/Badestellen 50 44 46 32
vielschichtig und reichen von einem fehlenden bzw. unat-
. .. . Promenaden/Seebriicken 30 58 54 29
traktiven Verkehrsangebot iiber mangelnde Informationen
. . . v 1e Maritime Attraktionen 36 33 33 29
bis zu ,eingefahrenen“ Verhaltensmustern bei den mogli-
Ausflugs-)Schifffahrt 32 27 27 30
chen Nutzern. VBRI
Landschaftliche Attraktionen 34 22 23 33
Das Verkehrsverhalten der Touristen e & 2 L e
Waihrend ihres Urlaubs werden von etwa zwei Drittel der Wochenmarkte/Hofldden 26 27 27 20
Gaste (Tages-)Ausfliige unternommen. Je Urlaubsreise werden NErpertd e eentie & iz L 2
etwa vier (Tages-)Ausfliige unternommen. Je nach Region in Museen 19 1 10 7

Schleswig-Holstein unterscheiden sich die favorisierten Aus-

flugsziele wihrend des Urlaubs. So sind an der Nordsee Stran- QUELLE: NIT, 2012
de/Badestellen die bevorzugten Ziele, gefolgt von maritimen BASIS: GBSH 2011; SH-GASTE, DIE AUSFLUGE UNTERNOMMEN HABEN

. . : GESAMT N=801, NORDSEE N=235, OSTSEE (INKL. GROSSSTADTE),
Attraktionen, Innenstddten und Shopping-Centern, Natur- ( ( )

. . . . N=393, OSTSEE (OHNE GROSSSTADTE) N=355, BINNENLAND N=174);
parks/Nationalparkzentren sowie Kirchen. Im Binnenland .
LISTE MIT 20 ZIELEN, MEHRFACHNENNUNGEN MOGLICH
und in den Ostseeregionen sind die Innenstadte bzw. Shop-
ping-Center gern angesteuerte Ziele, an der Ostsee zusétzlich

die dortigen Promenaden oder Seebriicken. (ABB 22)
Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt nutzen mit

27 Prozent relativ wenige Gaste wihrend ihres Urlaubs in
Schleswig-Holstein den Nahverkehr.
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RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

ABB 23
Profil der Touristen, die den Nahverkehr nutzen

Schwachstellen im touristischen Nahverkehr Profil Urlaubs-GPNV-Nutzer (n = 2.261)

Das Potenzial an Nahverkehrsnutzern ist durch die grofie ey -

Menge an Gisten in Schleswig-Holstein prinzipiell gegeben. + Uberdurchschnittlich oft 14- bis 29-Jahrige
* Hauptsachlich Nutzer ohne Kinder

Weshalb der Nahverkehr im Urlaub oder auch zur Anreise . e , )
* Uberdurchschnittlich viele Nutzer aus unteren Einkommensklassen (aber: kleine Haushalte)

nur bedmgt in Frage kommt, hat verschiedene Ursachen: * Lebensphase: besonders viele junge Unverheiratete, dltere Unverheiratete, unverheiratete Senioren
Reiseverhalten
= Das Nahverkehrsangebot vor Ort bzw. in der Region ist nach * Hoher Pauschalreiseanteil

Auffassung der Befragten unattraktiv. Zu den Kritikpunk- - Vorallem Bahn-/Flugreisende A
* Unterkunft: Hotel, Ubernachtung bei Bekannten und Verwandten

ten zdhlen hierbei neben dem Bedienungs’ auch das Tarif- * Reiseteilnehmer: vergleichsweise haufig Alleinreisende
angebot, Auflerdem sollte das Angebot SO gesta]tet sein, * Urlaubsreiseart: Studienreise, Verwandten-/Bekanntenbesuche
dass die Nutzungshiirden so niedrig wie moglich sind. Ge- Weitere Nutzungsinteressen

.. . . . - * Nahverkehrsnutzer sind sehr aktive Urlauber, die alle weiteren Angebote Gberdurchschnittlich haufig nutzen.
rade fiir Touristen, die sich nur eine begrenzte Zeit in der ¢ ¢

jeweiligen Region aufhalten, muss das Angebot selbster-

klarend und fir die typischen Belange gut geeignet sein. QUELLE:NIT, 2012

. Das Nahverkehrsangebot wird nur unzureichend bewor- BASIS: REISEANALYSE 2004; URLAUBSREISENDE 14 JAHRE+ , DIE VOR ORT DEN NAHVERKEHR GENUTZT HABEN (N = 2.261)
ben. Fiir die Bereitstellung der notwendigen Informatio-
nen sind neben den Verkehrsunternehmen und Kommu-
nen oder Regionen auch die Touristeninformationen und
Gastgeber (Hotels, Pensionen, Vermieter etc.) von entschei-
dender Bedeutung.

= Der Nahverkehr spielt bei vielen Gasten grundsatzlich
(noch) keine Rolle, weder im Heimatort noch in der Ur-
laubsregion. Hier liegt die Schwierigkeit in den Verhal-
tensmustern der Menschen, die sich tiber Jahre gefestigt
haben und nur in einem langfristigen Prozess gedndert
werden konnen. Dies betrifft allerdings nicht nur die Tou-

risten, sondern die gesamte Bevolkerung.
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Touristische Potenziale des Nahverkehrs besser nutzen
Aus den Ergebnissen ergeben sich die zentralen Fragestel-
lungen, mit denen sich die Akteure in Schleswig-Holstein
auseinandersetzen miissen, um die Mobilitit der Touristen
im Land zu verbessern:

»  Wie kdnnen mehr Bewohner der Metropolregion Ham-
burg fiir Ausfliige mit Bus und Bahn nach bzw. in Schles-
wig-Holstein gewonnen werden?

= Wiekonnen weitere Géste fiir die Bahnanreise nach Schleswig-
Holstein begeistert werden?

= Wie kann bei nahverkehrsaffinen Urlaubern das Inte-
resse am Reiseziel Schleswig-Holstein geweckt werden?

= Wie kann die Nordseekiiste starker als Ziel fiir nahver-
kehrsaffine Urlauber vermarktet werden?

= Wie kann die Anreise mit dem Nahverkehr ins Binnen-
land und an die Ostsee erleichtert bzw. besser vermark-
tet werden?

= Wie konnen die Themen ,Fahrradparken am Bahnhof*
und ,Fahrradmitnahme“ (nicht nur) fiir Touristen aus-
gebaut werden? Die bei der TASH angesiedelte Radko-
ordinierungsstelle wird seit 2012 auch vom Nahverkehr
mitfinanziert und soll hier Verbesserungsvorschlige
entwickeln.
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ABB 24
Beispiel fir zielgruppenspezifische Angebote

Zielgruppenspezifische Angebote (Prifbedarf)

Neue Familien

Anspruchsvolle GenieBer

* Kombitickets (Eintritt und Nahverkehrs-
nutzung, evtl. mit kleinen Extras)

* Einfiihrung eines Familien- bzw.
Gruppentickets, das mehrere Tage
glltig und unabhangig vom Alter * Organisierte Rundtouren
der mitreisenden Kinder nutzbar ist.

* Kombitickets (Eintritt und Nahverkehrs-

nutzung, evtl. mit kleinen Extras)

Regionale Besonderheiten

SH Nordsee (Husum)

SH Binnenland (Ratzeburg)

* Rundtouren mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln (Bus, Bahn, Schiff und
Fahrrad) missen auch in der Innenstadt, touris-

* Bahn vor allem fiir Ausfliige nach Sylt,

* Abgelegene Bahnhofe diirfen nicht zum
Hindernis werden, d. h. Mobilitatsinfos

tische Infos auch am Bahnhof zuganglich
St. Peter-Ording, Kiel und Hamburg sein
bewerben * Bahn vor allem fir Ausflige nach Lubeck

* Fahrradmitnahme erleichtern und Hamburg bewerben

QUELLE: NIT, 2012

Best Ager

Persénliche Ansprechpartner

Barrierefreiheit

- Ubersichtliche, gut lesbare Busfahrplane
- Koffer-Service

- Sitzplatze an den Haltestellen
Kombitickets (Eintritt und Nahverkehrs-
nutzung, evtl. mit kleinen Extras)

SH Ostsee (Scharbeutz)

Annerkennung der Ostsee-Card in den
Bussen besser kommunizieren

Touristen besser Uber die Moglichkeiten
des innerértlichen Busverkehrs informie-

ren (z.B. zu FuB hin, zuriick mit dem Bus)
Bahn vor allem fiir Ausflige nach Libeck,
aber z.B. auch nach Neustadt bewerben



RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Fiir Malinahmen, die den Nahverkehr fiir Touristen verbes-

sern sollen, bieten sich folgende Leitlinien an:

Leitlinie 1 Uber die Information zum Nahverkehr miissen
Touristen ungefragt ,stolpern®, und zwar so, dass sie sich
dartber freuen und die Information nicht als lastig empfin-
den. Zur Verbesserung der Kommunikation mit den touristi-
schen Leistungsanbietern kann der Einsatz eines Mobilitéts-

beraters sinnvoll sein, der iiber den Nahverkehr informiert.

Leitlinie 2 Das Nahverkehrsangebot in der Region muss so
gut sein, dass das Auto gerne zu Hause oder zumindest an

der Unterkunft gelassen wird.

Leitlinie 3 Der Nahverkehr muss so einfach und flexibel sein,

dass er genutzt werden kann, ohne dariiber nachzudenken.

Entscheidend fiir die Entwicklung und Umsetzung von Maf3-
nahmen im Nahverkehr fiir Touristen ist ein gemeinsames
Handeln der Akteure. Und so breit die MafSinahmen geféachert
sind, so grofd ist auch die Zahl der Beteiligten, die von Ver-
kehrsunternehmen tiber Aufgabentréager bis zu Gastgebern
reicht. Die Landesregierung entwickelt gegenwirtig eine neue
,Tourismusstrategie 2020°. Bei der Erstellung ist das Thema
Nahverkehr zu berticksichtigen. (ABB 24)
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1.6 Wirtschaft

Der Nahverkehr ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor, der system-
intern unter anderem in der (Fahrzeug- und Bau-)Industrie
sowie durch die Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen
Arbeitsplétze bietet. Systemibergreifend ist der Nahverkehr

Mobilitatsalternative und Standortfaktor.

Von Arbeitnehmern wird Mobilitit erwartet, um ihre Arbeits-
statten zu erreichen. Umgekehrt ist eine gute Erreichbarkeit der
Arbeitsstédtte mit dem Nahverkehr ein deutlicher Standortvor-
teil fir Unternehmen. Fiir viele Pendler ist der Nahverkehr das
wichtigste Verkehrsmittel. Der Nahverkehr muss daher je nach
Strecke und Tageszeit vor allem die Bediirfnisse der Pendler
befriedigen. Wichtig fiir Pendler sind ein gutes, regelmifiges
Angebot, Piinktlichkeit und aktuelle Informationen, besonders
im Stérungsfall. Interessant sind dariiber hinaus besondere Ta-
rifangebote und, fiir lingere Arbeitswege, Verkehrsmittel, in

denen Arbeitsmoglichkeiten bestehen.
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ABB 25
Entwicklung der Auspendlerzahlen

Flensburg
Kiel

Il 2005
M 2010

Libeck

Neumdunster

Dithmarschen

Herzogtum Lauenburg
Nordfriesland
Ostholstein

Pinneberg

Plon
Rendsburg-Eckernférde
Schleswig-Flensburg
Segeberg

Steinburg

Stormarn

o

12.000 24.000 36.000 48.000

QUELLE: ITP, 2012

60.000



RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR

IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Die Entwicklung der Pendlerstrukturen und -beziehungen ist
fur die Planung des Nahverkehrsangebotes wichtig. Trotz des
zu erwartenden Riickgangs der Zahl der Menschen im erwerbs-
fahigen Alter (ca. 20 bis 65 Jahre), der bis zum Jahr 2025 tiber
funf Prozent betragen wird, werden das Verkehrsaufkommen
und die Verkehrsleistung im Pendlerverkehr zunehmen. Gro-
Rere Flexibilitdt der Arbeitnehmer und eine damit verbunde-
ne hohere Bereitschaft zur Uberwindung gréRerer Reiseweiten

belegen diese Entwicklung.

Die Entwicklung vergangener Jahre ist dafiir typisch. Noch nie
waren so viele Menschen in Deutschland in Arbeit. Gleichzeitig
waren noch nie so viele Menschen in Teilzeitarbeitsverhiltnis-
sen beschiftigt. Die Gemeindegrenzen tiberschreitenden Pend-

lerverflechtungen und die Fahrtweiten sind gestiegen. (ABB 25)

Auf regionaler Ebene bedeutet dies fiir den 6ffentlichen Verkehr
nicht unmittelbar eine hohere Nachfrage. Die fiir die Bedienung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bislang giinstige Ausrichtung
der Nachfrage auf die Stadtzentren wird zunehmend durch un-
einheitliche und zum Teil gegenldufige Pendlerstrome ersetzt.
Pendlerbewegungen vom Stadtzentrum in die Umlandgemein-
den oder zwischen den Umlandgemeinden werden haufiger mit
dem eigenen Pkw durchgefiihrt.

Ein Blick auf die Pendlerverflechtungen zwischen Schleswig-
Holstein und Hamburg zeigt, dass 2011 knapp 160.000 Berufs-
tatige taglich in die Hansestadt pendelten. Dies ist eine Steige-
rung von zehn Prozent in den letzten zehn Jahren. Uber 50.000
Hamburger fuhren zu ihrem Arbeitsplatz nach Schleswig-

Holstein (15 Prozent mehr als 2001).5

Der Nahverkehr auf tiberregionaler Ebene zwischen den gro-
Reren Stidten und Gemeinden in Schleswig-Holstein und
Hamburg wird von dem weiter steigenden Pendleraufkom-
men profitieren. Die hohe Reisegeschwindigkeit und der
Komfort des Bahnverkehrs sowie die begrenzte Parkraum-
verfiigbarkeit fiir den Individualverkehr in den Zentren der
groflen Stddte bieten eine giinstige Ausgangssituation, um
grofie Teile dieses Mehrverkehrs auf 6ffentliche Verkehrs-

mittel lenken zu kénnen.

5 Quelle: http://www.hvv-futuretour.de/infopool/berufspendler

(Stand 30. April 2012)
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1.7 Klimaschutz durch Nahverkehr

Der Nahverkehr leistet einen grofien Beitrag zum Klimaschutz
und wird dies auch zukiinftig tun, trotz Bevolkerungsriick-
gangs, deutlich sinkender Schiilerzahlen, einer zunehmen-
den Pkw-Motorisierung sowie deutlich effizienterer Pkw.
Durch Bus- und Bahnverkehr werden in Schleswig-Holstein
jahrlich Emissionen von etwa 254.000 Tonnen Kohlendioxid
(CO,) vermieden, davon allein {iber 105.000 Tonnen durch
den Bahnverkehr. Dies entspricht den CO_-Emissionen fiir
Heizen und Strom einer Stadt mit rund 40.000 Einwohnern.
Den hochsten Anteil (etwa zwei Drittel) an den CO _-Einspa-
rungen im Bahnverkehr haben die Strecken mit dem grofiten
Verkehrsaufkommen, also Hamburg - Kiel/Flensburg, Ham-
burg-Liibeck und Hamburg Westerland. (ABB 26)

Obwohl die Energieeffizienz beim Auto zukiinftig starker
steigen wird als bei Bahn oder Bus, kann der Nahverkehr den
CO,-Vorteil gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr
halten. Voraussetzung hierfiir sind allerdings Angebotsaus-
weitungen, der grof8ere Einsatz von Triebwagen statt lokbe-
spannter Ziige, die Nutzung von Okostrom und vor allem
eine bessere Auslastung der Ziige und Busse (insbesondere

in weniger stark nachgefragten Zeiten).
Weiteres Potenzial zur Senkung der Energiekosten sowie der

CO,-Emissionen liegt im weiteren Ausbau des elektrischen

Zugbetriebes auf nachfragestarken Strecken.
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ABB 26
CO,-Einsparungen des Bahnverkehrs gegeniiber dem Auto
(in Tonnen, fir Schleswig-Holstein)

Kiel - Flensburg -4.200 -
Libeck - Lineburg -3.500 -

Neumdnster - Bad Oldesloe -2.200 -

Lubeck - Fehmarn -2.100 -

Kiel - Libeck - Bad Kleinen -5.800 || | | | [

Hamburg - Libeck (- Travemiinde) [EERe0]

Elmshorn - Ulzburg +100 |

Norderstedt - Kaltenkirchen -4.600 _
Hamburg - Kaltenkirchen - Neumiinster -3.800 -

Niebdill - Tondern +100 |
Niebill - Dagebiill 300 |

Husum - St. Peter-Ording -200 I

Kiel - Husum -3.300 -

Neumdinster - Bisum -800 l

Hamburg - Flensburg / Kiel Al

Hamburg - Westerland KR

S-Bahn Hamburg -5.400

Hamburg - Biichen (- Schwerin) -4.400

-30.000 -20.000 -10.000 1.000

QUELLE: OKO-INSTITUT, 2009
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1 RAHMENBEDINGUNGEN FUR DEN NAHVERKEHR
IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

,Die Beteiligung von Nutzergruppen

uber das gesetzlich geforderte Mafs
hinaus halte ich in vielen Faillen
fiir extrem wichtig.”

PAUL HEMKENTOKRAX
Geschaftsfihrer der
Aktiv Bus Flensburg GmbH






Weiterentwicklung des Nahverkehrs




OTTO-UWE SCHMIEDT hat als Blrger-
meister von Fehmarn mit Nahverkehr

in einer Flachenregion zu tun. Im Juli
2010 bekam die Insel einen neuen
Bahnhofin Burg. Dort halten seitdem
die Ziige von und nach Fehmarn im
Zwei-Stunden-Takt.

WIEBKE PRECKWINKEL ist Verkehrspla-
nerin bei der LVS. Sie gilt als Expertin
fiir alles, was in diesem Zusammen-
hang mit Stationen, Echtzeitinforma-
tiongBarrierefreiheitund Abstimmung
von Bahn- und Busverkehren zu be-

rucksichtigen ist.

N

JENS PAUSTIAN ist Blirgermeister der Stadt
Pl6n und sitztim Aufsichtsrat der Verkehrs-
betriebe Kreis Plén, bei denen die Kommune
Mitgesellschafter ist. Im Juli 2006 erwarb
die Stadt das denkmalgeschiitzte Bahn-
hofsgebdude und baute den Bahnhof zur

ouristinformation ,GroBer Pléner See” um.



2 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

Visitenkarte, Standortfaktor, Tor in die Region
Ein Gesprach Uber die Bedeutung des Bahnhofs fir eine Kommune

PAUSTIAN Ein Bahnhof ist immer eine wichtige Eintritts-
pforte in eine Stadt. Sein Zustand ist fiir den ersten Eindruck
ganz entscheidend. Das gilt fir Touristen, die in unsere Re-
gion reisen genauso wie fiir die Menschen, die hier leben.
Das hat etwas mit Lebensqualitat zu tun, wenn es so schon
ist wie bei uns.

SCHMIEDT Das stimmt. Bei uns in Burg hatten wir zwar eine
andere Ausgangssituation. Es ging nicht um ein historisches
Gebdude, unseren alten Bahnhof gab es damals gar nicht
mehr. So funktional er nun auch gestaltet ist, schon ist unser
neuer Bahnhof auch. Es ist ja eher ein Haltepunkt. Die Biir-
ger haben sich sehr schnell darauf eingerichtet. Die meisten
kennen die Taktung der Ziige und kommen einfach ein paar
Minuten vor Ankunft oder Abfahrt. Burgs Innenstadt ist nur
400 Meter entfernt. Cafés und Geschifte sind also schnell zu
erreichen, wenn man Wartezeit iiberbriicken muss. Uber die
zentrumsnahe Lage haben wir lange diskutiert. Es hat sich

schnell gezeigt, dass diese Entscheidung richtig war.

PRECKWINKEL Es gibt eben kein Patentrezept fiir Bahnhofe,
es kommt immer auf die besonderen Ausgangsbedingungen
vor Ort an.

PAUSTIAN Man braucht Zeit und ein Konzept. Fiir uns war
der Kauf des Bahnhofgebaudes ein echter Gliicksfall. Wir
konnten selbst entscheiden, wie wir das Gebdude nutzen
wollen. Verbunden mit der Touristinformation und dem
Fahrkartenverkauf erreichen wir sehr hohe Besucherzah-
len. In den Sommermonaten lassen sich bis zu 10.000 Giste
hier beraten. Und die werden wiederum aufmerksam auf
die optimalen Verbindungen nach Kiel und Liibeck. De facto
hat unser Nahverkehr sogar S-Bahn-Charakter, denn unse-
re Stadtbusse sind auf den Takt der Ziige abgestimmt. Was
ich mir fiir die Zukunft wiinsche, ist eine bessere Abstim-
mung der kreisiibergreifenden Buslinien. Das ist schwierig:

Im OPNV sind Kreisgrenzen ja Staatsgrenzen!

PRECKWINKEL Das ist auf jeden Fall ein Thema fiir den
neuen Verbund.

SCHMIEDT Auf Fehmarn sind wir starker auf das Gleis fixiert.
Ich denke, das gilt fiir ganz Ostholstein. Die Verkniipfung mit
dem Busverkehr spielt daher eine eher untergeordnete Rolle.
Wer in den Orten mit Bahnhofen an der Badertrasse wohnt,
kann meist zu Fuf$ nach Hause gehen. Und wer etwas aufler-
halb wohnt, fahrt mit dem Auto. Das ist einfach so in der lind-
lichen Flachenregion. Ein Bus mit gerade mal zwei Fahrgédsten
ist nicht wirklich rentabel. Ich halte es fiir wichtiger, die Taktung
der Ziige zu erhéhen. Noch fehlt uns zum Beispiel ein frither
Zug auf die Insel. Dariiber verhandle ich gerade. Wir kénnten

mehr Berufspendler haben, da bin ich sicher.

PRECKWINKEL Erreichbarkeit als Standortfaktor ...

PAUSTIAN ... wird immer wichtiger, auch als Entscheidungs-
kriterium fiir die Wahl des Wohnorts. Wir haben hier sehr
viele Berufspendler und Schiiler. Es gibt auch immer mehr
Menschen, die ihr Auto abgeschafft haben oder sich gar nicht

erst eines anschaffen.

SCHMIED Das beobachte ich auch. Ich gebe zu, dass ich tiber-
rascht bin, wie oft gerade éltere Menschen zu viert oder zu
finft mit der Kleingruppenkarte nach Liibeck fahren. Da
gehen sie dann ins Theater oder in die Oper. Oder Tagestou-
risten aus Hamburg, die ihr Rad mitnehmen, um die Insel
zu umrunden. Das spricht dafiir, solche Angebote wie das
Fehmarnbelt-Ticket bekannter zu machen.

PAUSTIAN Fiir Reisende, die mit dem Rad kommen, haben
wir jetzt hier am Bahnhof drei Fahrradboxen angeschafft.
Darin ldsst sich auch Gepiack aufbewahren, wenn man nicht
mit der gesamten Ausriistung unterwegs sein will. Fiir Be-
rufspendler bieten wir schon langer Fahrradstiander an, die
eine verschlieflbare Tur haben. Mal sehen, vielleicht gibt es

eines Tages auch eine Ladestation fiir E-Bikes.
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FLENSBURG

+10%

Veranderung der Verkehrsnachfrage im SPNV
Putigardeng) Szenario ,Offensive Nahverkehr"

an einem durchschnittlichen Tag

(Montag-Freitag)

Nachfrageriickgang gréBer als 5 %
keine signifikante Veranderung (-5 bis +5 %)
Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %

Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %

Nachfragesteigerung gréBer als 25 %

Hoh tedt
lohenweste: 0%

() NEUMUNSTER Durchschnittliche Besetzung pro Tag
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

weniger als 500
500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000

mehr als 10.000

ohne S-Bahn-Verkehre Hamburg - Pinneberg/Wedel/Aumiihle
* Streckenreaktivierung

Quelle: ITP 2012
Bezugsjahr 2010

@) ﬂ Haltepunkt, Ort

Nahverkehrslinie mit Halt
Staatsgrenze
Landesgrenze
Kreisgrenze

Herstellung und Vertrieb: LVS Schleswig-Holstein GmbH, Raiffeisenstr. 1, 24103 Kiel
Tel. 01805-710707 (14 Ct/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreis max. 42 Ct/Min.)
www.nah.sh




2 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

21 Ziele des vierten LNVP
2.1.1 Schwerpunkte bisher-Schwerpunkte morgen

Das Leitthema des ersten LNVP 1998-2002 war die weitere
Forderung und Entwicklung des Bahnverkehrs im Gesamt-
system des Nahverkehrs. Er beschrieb konkret Umfang,
Qualitdt, Kosten und Finanzierung fiir seine Laufzeit, hat
aber auch schon langfristige Entwicklungsperspektiven bis

2010 aufgezeigt.

Im zweiten LNVP stand das ,Gesamtsystem Nahverkehr”
im Vordergrund. In seiner Zeit von 2003 bis 2007 wurden
wichtige Wegmarken fiir die Entwicklung des Nahverkehrs
gesetzt, so zum Beispiel der integrale Taktfahrplan (ITF) und
der Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif). Der Bahnverkehr bzw.
das System Nahverkehr wurden in dieser Periode deutlich
ausgebaut (Streckenreaktivierung, Stationsprogramm, Aus-
schreibungen, Qualititsmanagementsystem, Imagekampagne).

Der dritte LNVP 2008-2012 stand vor der schwierigen Auf-
gabe, das bisher erreichte hohe Niveau im Nahverkehr trotz
der schwierigen finanziellen Lage weiter zu entwickeln. Das
bedeutete in diesem Zusammenhang vor allem, durch ver-
besserte Angebote mehr Menschen fiir den Nahverkehr zu
gewinnen und den Marktanteil zu steigern. In einer Perspek-
tivschau wurden zusitzlich Prognosen vorgestellt, wie sich
die Nachfrage im Nahverkehr mit Blick auf den demografi-

schen Wandel bis zum Jahr 2025 entwickeln kann.

Der vierte LNVP ist ein Nahverkehrsplan fir die ,vernetzte
Mobilitat“. Zentrale tibergreifende Themen sind dabei die
Weiterentwicklung des Schleswig-Holstein-Tarifs (SH-Tarif
2.0), Echtzeitinformation und Anschlusssicherung, der Ausbau
der Marke ,nah.sh“ sowie der Verkehrsverbund Schleswig-
Holstein. Stdrker als in den bisherigen Plidnen stehen die
Mobilitatsbediirfnisse der (potenziellen) Fahrgéste im Vor-

dergrund.

In diesem LNVP werden auflerdem zwei Szenarien vorgestellt,
wie sich die Nachfrage im Nahverkehr durch unterschiedliche
Mafinahmen und Rahmenbedingungen entwickeln kann. In
Teil 1 steht die ,Offensive Nahverkehr im Vordergrund. In
Teil 2 wird mit dem Szenario ,Plus 50 Prozent” untersucht,
welche Mafinahmen notwendig sind, um den Marktanteil des

Nahverkehrs deutlich zu erh6hen (um 50 Prozent).
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2.1.2 Offensive Nahverkehr

Grundlagen und Annahmen

In das Szenario , Offensive Nahverkehr* flieflen die in den Kapiteln
2.2.3 und 2.3.3 dargestellten Angebotsmafinahmen im Bahn-
verkehr ein. Dabei handelt es sich um Mafinahmen, die landes-
weit das Angebot ausweiten und wiahrend der Laufzeit des
LNVP umgesetzt werden konnen (planerisch gesicherte Maf3-
nahmen) bzw. iiber deren Umsetzung wihrend der Laufzeit
des LNVP entschieden werden sollte (Prifstatus).

Fiir die Prognose, wie sich die Fahrgastnachfrage bei Um-
setzung dieser Mafinahmen entwickeln kénnte, werden zu-
satzliche Annahmen, wie zum Beispiel die Entwicklung der
Bevolkerung und der Milieustrukturen, beriicksichtigt (vgl.
Kapitel 1.4).
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Ergebnisse

Die Ausbau- und Angebotsmafinahmen im Bahnverkehr kén-
nen die Nachfrage um ca. acht Prozent steigern. Der Bus ver-
liert aufgrund von Verlagerungseffekten zur Bahn etwas an
Nachfrage. Angebotsverbesserungen, die den Bus betreffen,
wurden in dieser Variante nicht unterstellt, da hierzu keine
ausreichenden Informationen zur Verfiigung standen und die
Planungshoheit bei den Kreisen und kreisfreien Stiadten liegt.
Es ist davon auszugehen, dass Angebotsverbesserungen im
Busverkehr Auswirkungen auf die Gesamtnachfrage haben. Die
streckenbezogenen Nachfrageveranderungen durch die Aus-
bau- und Angebotsmafinahmen im Bahnverkehr sind in Abbil-
dung 27 dargestellt. Die fiir wenige Strecken prognostizierten
(leichten) Riickgdnge der Fahrgastzahlen resultieren in erster
Linie aus Verlagerungen von Fahrgasten auf andere Strecken,
die durch ein besseres Angebot bzw. verbesserte Anschluss-

beziehungen attraktiver geworden sind. (ABB 27)

Das Verkehrsaufkommen im Bahnverkehr steigt in diesem
Szenario im Jahr 2030 gegeniiber 2010 um 20 Prozent. Beim
Busverkehr liegt die Steigerungsrate bei drei Prozent. Ins-
gesamt steigt das Verkehrsaufkommen im Nahverkehr um
neun Prozent. Bezogen auf die Verkehrsleistung liegt die
Steigerungsrate beim Bahnverkehr bei 32 Prozent und beim
Busverkehr bei acht Prozent. Die Verkehrsleistung im Nah-

verkehr insgesamt steigt um 24 Prozent. (ABB 28)
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ABB 28

Prognose der Nachfrageentwicklung im Nahverkehr bis 2030 (in Prozent)

Verkehrsaufkommen (Bezug: Anzahl Fahrten)

. Bahn . Nahverkehr

. Bus

140

100100 100

2010

QUELLE: ITP, 2012
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Verkehrsleistung (Bezug: Pkm)

140

120

100

80

60

40

20

. Bus . Bahn
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Der Marktanteil der Bahn steigt von ca. 2,2 Prozent in der
Analyse 2010 um knapp 20 Prozent auf ca. 2,6 Prozent. Der
Marktanteil des Busses steigt geringfiigig von 4,4 auf 4,5
Prozent an, das ist eine Steigerungsrate von 2,3 Prozent. Der
Marktanteil des Nahverkehrs steigt von 6,6 Prozent auf 7,1
Prozent, das ist eine relative Steigerung von ca. 8,0 Prozent.
Bei der Verkehrsleistung ist ein dhnliches Bild zu beobach-
ten: Die Bahn steigert ihren Marktanteil von 5,0 Prozent auf
6,0 Prozent (20 Prozent), der Bus verliert geringfiigig Markt-
anteile von 2,8 Prozent auf 2,7 Prozent und der Nahverkehr
insgesamt steigt von 7,8 Prozent auf 8,7 Prozent, das ist eine

relative Steigerung von ca. 11 Prozent.® (ABB 29)

Trotz des in den néchsten Jahren zu erwartenden Einwoh-
nerriickgangs und des demografischen Wandels sind die
Chancen, mit einem guten Angebot mehr Fahrgéste fiir den

Nahverkehr zu gewinnen, sehr gut.

% Zu den von der Marktforschung abweichenden Werten vergleiche Funote 2

(Seite 36).
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2.2 Das Angebot 2012

Bahn und Bus ergédnzen sich zu einem Nahverkehrssystem. Von
der jeweiligen Qualitat der beiden Systemelemente und von de-
ren Verkniipfung hingt der Erfolg des Systems insgesamt ab.
Bei der Verkehrsplanung sind die individuellen Vorteile beider
Verkehrsmittel zu beriicksichtigen und zur Grundlage verkehrs-
planerischer Entscheidungen zu machen. Bei der Konzeption von
Neuverkehren ist zu bewerten, welches der beiden Verkehrsmit-
tel die Mobilitatsbediirfnisse besser befriedigen und welches

insgesamt wirtschaftlicher eingesetzt werden kann.
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ABB 29
Prognose der Entwicklung des Marktanteils Nahverkehr bis 2030 (in Prozent)

Verkehrsaufkommen (Bezug: Anzahl Fahrten) Verkehrsleistung (Bezug: Pkm)

. Bus . Bahn . Bus . Bahn

10 10
8,3
8 8 7,8
7,0
6.6 6,4 6,4
6 6
24
o 2,2 2,2 5,0 e
4 4
4,4 4.2 42 4,6
2 2
2,8 2,7
0 0
2010 Demografischer Verdnderung Verdnderung MaBnahmen 2010 Demografischer Verédnderung Veradnderung
Wandel Mobilitat Milieus Offensive Wandel Mobilitat Milieus

Nahverkehr

QUELLE: ITP, 2012

MaBnahmen
Offensive
Nahverkehr
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2.21 Bahn

Der integrale Taktfahrplan (ITF) mit seinen Taktknoten bildet
das Grundgeriist, an dem sich die Weiterentwicklung des Ange-
bots orientiert. Die Anschliisse in den Knoten definieren dabei
die Fahrzeit zwischen den Knoten (,So schnell wie nétig, statt
so schnell wie méglich.“). Bahn und Bus erganzen sich und bil-
den ein gemeinsames System. Die Fahrpldne sind aufeinander
abzustimmen. Der Bus leistet eine wichtige Erganzungs- und
Zubringerfunktion zum Bahnverkehr und ist in den grofieren

Stadten der wesentliche Verkehrstrager.

Dem Prinzip des ITF folgend, besteht das Liniennetz aus meh-
reren sogenannten Vollknoten und Richtungsknoten. In Voll-
knoten bestehen Umsteigemoglichkeiten aus allen Richtungen
in alle Richtungen. In Richtungsknoten bestehen Umsteigemog-
lichkeiten nicht fiir alle, sondern nur fiir die nachfragestarksten
Relationen. Die Fahrpline sind minutengenau vertaktet. Ziige
einer Linie fahren in einem Bahnhof immer zur selben Minute
ab, Taktabweichungen sollen vermieden werden. Die Fahrpldne
sind nullsymmetrisch, das heifit Linien, die in einer Richtung
um zehn Minuten nach der vollen Stunde in einem Bahnhof
abfahren, kommen aus derselben Richtung um zehn Minuten
vor der vollen Stunde im Bahnhof an. Dadurch kénnen Umstei-
gemoglichkeiten zwischen zwei Ziigen in den Knoten immer in

Hin- und Gegenrichtung angeboten werden.
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In Schleswig-Holstein sind die Bahnhofe Niebiill, Husum, Hei-
de, Flensburg, Neumiinster, (zukiinftig) Kiel und Libeck Voll-
knoten. Das bedeutet in der Praxis, dass alle Ziige kurz vor der
vollen Stunde bzw. kurz vor der halben Stunde in einem Voll-
knoten ankommen und diesen kurz danach wieder verlassen.
Kiel und Liibeck sollen dartiber hinaus perspektivisch zu dop-
pelten Vollknoten ausgebaut werden. Das heifdt, dass sich dort
sowohl zur vollen als auch zur halben Stunde Ziige aus allen
Richtungen treffen. Richtungsknoten bestehen in Rendsburg,
Bad Oldesloe und Biichen. In Hamburg sind die Ankiinfte und
Abfahrten des schnellen Regionalverkehrs auf die Anschliisse

des Fernverkehrs ausgerichtet.

Der Fahrplan wird angebotsorientiert gestaltet. Alle Halte und
Linien sollen dabei mindestens stiindlich, taglich von 6 bis 23
Uhr, bedient werden. Die Taktintervalle des Fahrplanangebotes

richten sich an der Nachfrage aus.

Uberlagern sich mehrere Bahnlinien auf einem Korridor, wird
ein Schnell-Langsam-Konzept zwischen diesen Linien angestrebt.
Eine Linie bedient dabei alle Haltestellen, wihrend eine zweite
Linie nur die groferen Stationen bedient. Auf Abschnitten ohne

Linieniiberlagerung bedient eine Express-Linie alle Halte.

Express-Linien binden die von Hamburg weiter entfernt lie-
genden Landesteile schnell an die Metropole Hamburg und
die dortigen Fernverkehrsanschliisse an. Orte im Hamburger
Umland mit hoher Pendlerverflechtung werden durch eigene
Ziige, unabhéngig vom Express-Netz, mit der Metropole Ham-
burg verbunden. Die Expresslinien fahren nach Maéglichkeit den
Hamburger Hauptbahnhof an. Regionallinien binden dariiber
hinaus auch den Bahnhof Hamburg-Altona an (abhdngig von

dessen weiterem Bestand).

Fernverkehr findet additiv zum Nahverkehr statt. Das bedeu-
tet, dass der Grundtakt des Nahverkehrs in der Regel unabhan-
gig vom Fernverkehrsangebot und ohne Taktabweichungen
gefahren wird.

Aus Kostengriinden kann es an einzelnen Stellen erforderlich

sein, von den ITF- und Produktprinzipien abzuweichen.
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Entwicklung des Verkehrsangebotes

Seit 2002 hat das Land das Angebot im Bahnverkehr stetig
erweitert. Die Zahl der Zugkm stieg von knapp 22 Millionen
auf iiber 24 Millionen. Besonders stark war der Anstieg im
Jahre 2003 mit der Umsetzung des ITF, der Reaktivierung
Bad Segeberg— Neumiinster sowie der Ubernahme der In-
terRegio-Leistungen durch den Nahverkehr. Wiahrend das
Angebot von 2003 bis 2009 nahezu konstant blieb, hat das

Land seither das Angebot weiter ausgebaut.

In den Zugkilometerzahlen fiir die einzelnen Verkehrsunter-
nehmen spiegelt sich der Wettbewerbseftekt wider. Wahrend
die DB Regio anfédnglich deutlich Zugkm an Wettbewerber
abgeben musste, insbesondere 2006 an die NOB, konnte sie
in jiingster Zeit ihren Anteil wieder in der Nihe des Aus-
gangswertes von 2002 konsolidieren. Hierzu trug insbeson-
dere die Ubernahme des Netzes Nord von der NOB im Jahre
2012 bei. Dementsprechend sank 2012 der Zugkm-Anteil der
NOB. Der Anstieg der Zugkm-Zahlen bei der NBE im Jahre
2012 geht auf die Ubernahme der Verkehrsleistungen der
SHB zuriick. (ABB 30)

Die Strecken im Einzelnen (ABB 31)

ABB 30
Entwicklung der Zugkilometer in Schleswig-Holstein (in Millionen)

2002 22 Gesamt

M sHB
2003 16,1 08 242 1 0,6jEEE

¥ S-Bahn HH
2004 15,5 0,6 3,4 0,9 0,9JFxES B NVAG/NEG

NOB

2005 15,3 0,6 3,6 ] 235 HNo

B NBE
2006 12,3 0,6 6,5 W) 23,5 .FLEX
2007 _ 234 pse

[l DB Regio
2008 ¥ 12,4 0,6 6,5 e 23,5 B Arriva DK
2009 [IER 12,2 0,6 65 Y 2.4 Il AKN
2010 [ 12,8 0,6 6,5 0,9 0,9 2%l
PEN 23 1 13 0,7 6,3 011 0,8RLK]
2012 [EERA 15,4 0,07 1,5 4,1 ] 245
2013 [EERCA 15,3 0,07 1,5 41 011 24,4

0 5 10 15 20 25

QUELLE: LVS, 2014
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iiber Raisdorf - Preetz - Plon - Bad Malente-Gremsmiihlen - LIE] BN
Eutin - Bad Schwartau
RB
Kiel Hbf - Libeck Hbf (KBS 145 B) %) pm
iber Elmschenhagen - Raisdorf - Preetz - Ascheberg - Plon - L
Bad Malento.Grememahien - Eutin - Ponitz . Pansdort -
. Bad Schwartau
Liibeck Hbf - Puttgarden (KBS 140) Bl
iber Bad Schwartau - Timmendorfer Strand - Scharbeutz - LIE] BN
Haffkrug - Sierksdorf - Neustadt - Lensahn - Oldenburg -
GroBenbrode - Fehmarn-Burg
RB - - .
s Liibeck Hbf - Liibeck-Travemiinde Strand (KBS 104 B) 75 pAeM
ber - LibsckcDnischburg IKEA (vl Ends 2014)- LibsckcKicknitz-
Liib Hafen
RB
s Liibeck Hbf - Bad Kleinen (KBS 175) EEl
iber Liibeck-St. Jiirgen - Schénberg - Grevesmiihlen I Bk
RE
Liibeck Hbf - Hamburg Hbf (KBS 104 A) B
iber Reinfeld - Bad Oldesloe LIE) BN
RE
s {ibeck Hbf - Hamburg Hbf (KBS 104 A) [ ]
8 iber Reinfeld - Bad Oldesloe - Ahrensburg LIE] Bk
Bad Oldesloe - Hamburg Hbf (KBS 104 A) =] e
iber L
Ahrensburg - Hamburg-Rahlstedt - Hamburg: Famndort-
- Hamburg-Wandsbek - Hasselbrook
s |_{ibeck Hbf - Lineburg (KBS 145 A) B
iber Liibeck Hochschulstadtteil - Libeck Flughafen - LIE] B
RE Ratzeburg - M3lln - Biichen - Lauenbur
Hamburg Hbf - Schwerin - Rostock (KBS 100) (]
s iiber Hamburg-Bergedorf - Schwarzenbek - Miissen - Biichen b EARH

s Aumiihle - Hamburg-ElbgaustraBe (S 21)
iber Wohltorf - Reinbek - Hamburg-Bergedorf -
. Hamburg Hbf - Hamburg Dammtor - Hamburg-Eidelstedt
s Aumiihle - Biichen (KBS 100) (nur Samstag Sonntag)
iber Friedrichsruh - Schwarzenbek - Mis:

@ s Hamburg 08

75 pem



WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

ABB 32

Fahrplanangebot 2013 (Teil 1)

Kursbuchstrecke (KBS)

Strecke Teilstrecke

Betreiber

Produkt Fahrzeuge

Fahrplanangebot, Bedienung

KBS 100

KBS 101.3

KBS 103

KBS 104

Hamburg-Bichen -

Schwerin (- Rostock)
Blichen-Aumihle
Hamburg-Biichen

Pinneberg-Hamburg Altona-

Hamburg Hbf

Hamburg-Kiel
Hamburg-Neumunster
Hamburg-Altona -
Neumiinster
Neumdiinster-Kiel

Hamburg-Itzehoe

Hamburg-ltzehoe

Hamburg-Libeck -

Lubeck-Travemiinde
Hamburg-Libeck

Hamburg-Bad Oldesloe

Libeck-Libeck-Traveminde

DB Regio
Nord-Ost

DB Regio
Schleswig-Holstein

DB Regio
Schleswig-Holstein

S-Bahn Hamburg
GmbH

DB Regio
Schleswig-Holstein

DB Regio
Schleswig-Holstein

DB Regio
Schleswig-Holstein

DB Regio
Schleswig-Holstein

NOB

DB Regio
Schleswig-Holstein
DB Regio
Schleswig-Holstein
DB Regio
Schleswig-Holstein
DB Regio
Schleswig-Holstein
DB Regio
Schleswig-Holstein

RE

RB

RE

S-Bahn

RE

SHE

RB

RB

RE

RB

RE

RE

RB

RB

Doppelstockwagen

LINT-Triebwagen

Doppelstockwagen

Elektrotriebwagen

Doppelstockwagen

modernisierte

Interregio-Wagen

modernisierte n-Wagen

LINT-Triebwagen

lokbespannte

Marschbahnwagen

modernisierte n-Wagen

Doppelstockwagen

Doppelstockwagen

Doppelstockwagen

LINT-Triebwagen

zweisttindliches Grundangebot, in HVZ auf Stundentakt verdichtet

Zweistundentakt am Wochenende

werktags; Verdichtung zum Stundentakt im Tagesverkehr bzw.
Halbstundentakt in der HVZ

10-Minutentakt Grundangebot, 20-Minutentakt Tagesrandlagen

stindliches Grundangebot

ergénzendes zweistlindliches Angebot durch den Schleswig-Holstein-Express
(Hamburg-Flensburg)

zweisttindliches Grundangebot, in HVZ auf Stundentakt verdichtet

stindliches Grundangebot mit Halt an allen Stationen, in Neumtinster Anschluss
an Schleswig-Holstein-Express (alle zwei Stunden)

sttindliches Grundangebot (siehe auch KBS 130)

stindliches Grundangebot, in HVZ weitere Fahrten zwischen Hamburg Hbf
und ltzehoe

stiindliches Grundangebot, Montag bis Freitag Halbstundentakt wahrend des
Tages

sttindliches Grundangebot, Montag bis Freitag Halbstundentakt wahrend des
Tages

stiindliches Grundangebot mit Halt an allen Stationen, bis Ahrensburg halb-
stindlich

stiindliches Grundangebot mit Halt an allen Stationen, bis Ahrensburg halbsttindlich,
in der HVZ bis Bargteheide halbstindlich und bis Ahrensburg viertelstiindlich

61



ABB 32
Fahrplanangebot 2013 (Teil 2)

Kursbuchstrecke (KBS)  Strecke Teilstrecke Betreiber Produkt Fahrzeuge Fahrplanangebot, Bedienung
KBS 130 Hamburg-Westerland NOB RE lokbespannte stiindliches Grundangebot
Marschbahnwagen
KBS 131 Hamburg-Neumiinster- DB Regio SHE modernisierte zweisttindliches Grundangebot
Flensburg (- Kopenhagen) Schleswig-Holstein Interregio-Wagen
Neuminster-Flensburg DB Regio RB modernisierte n-Wagen zweisttindliches Grundangebot
Schleswig-Holstein
Flensburg-Padborg DSB IC IC3 Triebwagen zweisttindliches Grundangebot
(- Kopenhagen) (analog RE)
KBS 132 Neumiinster-Heide-Blsum NBE RB LINT-Triebwagen zweistiindliches Grundangebot mit stiindlicher Verdichtung in den
Abschnitten Neumiinster-Hohenwestedt und Heide-Biisum
KBS 135 Kiel-Husum DB Regio RB LINT-Triebwagen stiindliches Grundangebot
Schleswig-Holstein
Husum~-St. Peter-Ording DB Regio RB LINT-Triebwagen stlindliches Grundangebot
Schleswig-Holstein
KBS 136 A Niebull-Dagebdll Mole NEG RB Triebwagen teilweiser Stundentakt, in Tourismussaison mit Intercity-Kurswagen der
der Baureihe 629 Deutschen Bahn
KBS 136 B Niebdll-Tondern (- Esbjerg) Arriva RB LINT-Triebwagen zweistindliches Grundangebot, in HVZ auf Stundentakt verdichtet,
in der Regel Durchbindung bis Esbjerg
KBS 137 Hamburg-Eidelstedt - AKN RB Triebwagen der Abschnitt Hamburg-Eidelstedt-Kaltenkirchen im 20-Minuten-Takt,
Kaltenkirchen-Neumtnster Baureihe VTE und VTA  Abschnitt Hamburg-Eidelstedt-Quickborn wird in HVZ auf
10-Minuten-Takt verdichtet,
Abschnitt Kaltenkirchen-Neuminster im Stundentakt,
teilweise Verdichtung auf 20-/40-Minutentakt,
(sonntags zeitweise Zweistundentakt mit Taktabweichungen)
KBS 138 Ulzburg Std- AKN RB Triebwagen der 20-Minuten-Takt, in HVZ teilweise Verdichtung auf 10-Minuten-Takt,

Norderstedt Mitte

Baureihe VTE und VTA

dabei werden einige Zlge bis Kaltenkirchen verlangert, direkter Anschluss
an U1 in Norderstedt Mitte
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ABB 32

Fahrplanangebot 2013 (Teil 3)

Kursbuchstrecke (KBS)

Strecke Teilstrecke

Betreiber

Produkt Fahrzeuge

Fahrplanangebot, Bedienung

KBS 139 Elmshorn-Ulzburg Sid AKN RB Triebwagen der stiindliches Grundangebot
Baureihe VTE und VTA
Abschnitt ElImshorn-Barmstedt wird in HVZ auf 20-Minuten-Takt verdichtet
KBS 140 Libeck-Fehmarn DB Regio RB LINT-Triebwagen Abschnitt Libeck-Neustadt im Stundentakt
Schleswig-Holstein
Abschnitt Neustadt-Fehmarn-Burg im Zweistundentakt, diese Zlige verkehren
als Fligelziige und trennen sich in Neustadt Guterbahnhof
im Sommer werden alle Zlige Gber Fehmarn-Burg zum Féhranleger Puttgarden
weitergeflihrt, wahrend im Winter nur vereinzelt Zige bis Puttgarden verkehren
KBS 142 Neuminster-Bad Oldesloe NBE RB LINT-Triebwagen stiindliches Grundangebot
KBS 145 A Lubeck-Lineburg DB Regio RB LINT-Triebwagen stiindliches Grundangebot, im Abschnitt Bichen-Liineburg wird der Verkehr
Schleswig-Holstein mit zweisttindlich alternierenden Fahrlagen, je nach Anschlusssituation in Blichen,
durchgefihrt
KBS 145 B Libeck-Kiel DB Regio RE,RB  LINT-Triebwagen zwei Verbindungen pro Stunde (Schnell-Langsam-Konzept), jeweils eine
Schleswig-Holstein stiindliche RB und ein stiindlicher RE ergénzen sich auf den gréBeren Stationen
zu einem Halbstundentakt
KBS 146 Kiel-Flensburg DB Regio RB LINT-Triebwagen stindliches Grundangebot
Schleswig-Holstein Verdichtung an Werktagen durch eine weitere stiindliche RB auf dem Abschnitt
Kiel-Eckernforde
KBS 175 Libeck-Bad Kleinen DB Regio RB Triebwagen stiindliches Grundangebot, zweistiindliche Verlangerung der Ziige von
Nord-Ost der Baureihe 628 Bad Kleinen Giber Neubrandenburg bis Szczecin in Polen

63



Keitum SN L ABB 33

Fernverkehrslinien in Schleswig-Holstein
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2 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

Fernverkehr in Schleswig-Holstein (Bahn und Bus)
Insbesondere die Bedienung der Seebader an Nord- und Ost-
see durch die Fernziige der Deutschen Bahn AG fiihrt zu
einem weitverzweigten Fernverkehrsangebot. Aufgrund der
touristischen Ausrichtung vieler Ziige werden viele Orte
jedoch nur saisonal im Sommer vom Fernverkehr bedient. Das
frither dichte Angebot an ,Bundeswehrheimfahrerziigen“ am
Wochenende ist aufgrund der Strukturanpassungen in
diesem Bereich heute kaum noch vorhanden.

Schleswig-Holstein verfiigt tiber keine regelméafliig im Takt
fahrenden Fernverkehrslinien. Zumeist handelt es sich bei
den Fernverkehrsziigen um die Verldngerung verschiedener
Einzellagen von in Hamburg endenden Fernverkehrslinien,
die dadurch den Taktverkehr teilweise empfindlich storen.
Lediglich die Linien Hamburg — Kopenhagen und Hamburg -
Dresden werden ansatzweise, jedoch mit grofleren Liicken, im
Takt bedient und halten auf schleswig-holsteinischem Gebiet.

Im Nachtreiseverkehr wird Schleswig-Holstein noch von ei-
nem Nachtzug von Kopenhagen nach Basel/Amsterdam/Prag
durchfahren. Dieser Zug hilt in Flensburg und Neumiinster.
(ABB 33)

Im Busverkehr konnen seit Anfang des Jahres 2013 bundes-
weit Linienfernverkehre angeboten werden. Dies macht eine
2012 vorgenommene Anderung des Personenbeforderungsge-

setzes (PBefG) moglich. Fernlinienbusse stehen somit im frei-

en Wettbewerb zum Fernverkehr der Eisenbahn. Eine direkte
Konkurrenz zum Nahverkehr der Bahn besteht nicht, da die
Fernlinienbusse erst ab einer Streckenldnge von tiber 50 Ki-
lometern bzw. ab einer Reisezeit von mehr als einer Stunde
eingesetzt werden diirfen. Neben den bereits seit einigen Jah-
ren bestehenden Flughafenzubringern gibt es in Schleswig-

Holstein vor allem Fernbusangebote nach Berlin.

Deutschland-Takt

Der Deutschland-Takt ist ein grundlegendes Zukunftskon-
zept fiir die Planung des Schienenverkehrs in Deutschland.
Deutschland-Takt bedeutet, dass fiir den gesamten 6ffentlichen
Verkehr ein integrierter Fahrplan erstellt wird. Dabei werden
vertaktete Linien in definierten Knotenbahnhéofen regelma-
Rig wiederkehrend miteinander verkniipft. Diese Idee ist in
Schleswig-Holstein und anderen Bundeslindern mit den regi-

onalen, integralen Taktfahrpldnen bereits umgesetzt.

Der Deutschland-Takt verbindet diese regionalen Ansitze zu
einem bundesweiten Fahrplankonzept inklusive vertaktetem

Fernverkehr und Systemtrassen fiir den Giiterverkehr.

Zum Konzept des Deutschland-Taktes gehort, dass sich die Infra-
strukturplanung an den Erfordernissen des Fahrplans ausrich-
tet. Es wird dort ausgebaut und neu gebaut, wo zur Erreichung
der geforderten Knotenzeiten Infrastrukturinvestitionen er-
forderlich sind. Anders gesagt: Die Nachfrage bestimmt den

Fahrplan und der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur.

Schleswig-Holstein wird aufgrund seiner Randlage nicht mit
vertakteten Linien des Schienenpersonenfernverkehrs bedient.
Die Fernverkehrslinien Richtung Norddeutschland enden
in Hamburg und weisen hadufig Taktliicken oder Taktabwei-
chungen auf. Der Nahverkehr tibernimmt daher fiir Schleswig-
Holstein die Aufgabe der regelmifiigen Anbindung an den
Fernverkehr in Hamburg. Aufgrund des Fehlens eines Deutsch-
land-Taktes sind die Ankiinfte der Fernverkehrslinien in
Hamburg jedoch eher zufillig iiber die Stunde verteilt, und
es gibt keinen Taktknoten. Das macht es fiir den schleswig-
holsteinischen Nahverkehr unméglich, optimale Anschliisse
an alle Fernverkehrslinien herzustellen. Bei einigen Relati-
onen entstehen zwangsweise lange Wartezeiten. Durch den
Deutschland-Takt konnten Anschliisse an das Fernverkehrsan-
gebot optimiert werden. Die Reisezeiten zwischen Schleswig-
Holstein und dem restlichen Bundesgebiet wiirden kiirzer
und die verkehrliche Randlage Schleswig-Holsteins konnte
gemildert werden.

Ziel des Deutschland-Taktes ist es, den Bahnverkehr bun-
desweit zu verbessern und damit mehr Fahrgéste und mehr
Marktanteile zu erreichen. Die Regionen werden davon eben-
falls profitieren. Die Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

werden fiir 2014 erwartet.
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2.2.2 Bus

In Schleswig-Holstein erbringen 32 konzessionierte Busun-
ternehmen auf rund 750 Buslinien 88 Millionen Fahrplanki-

lometer im Nahverkehr (ohne freigestellten Schiilerverkehr).

Der Fahrplan in den landlichen Raumen wird besonders vom
Schiilerverkehr bestimmt, die Schulanfangs- und Schulend-
zeiten orientieren sich nicht am Taktfahrplan. Das erschwert
es, ein finanzierbares Angebot bereitzustellen, das die Anfor-
derungen der Schiiler beriicksichtigt und gleichzeitig eine
gute Grundversorgung im Nahverkehr fiir die Gesamtbevol-

kerung sicherstellt.

Um den Anforderungen im Schiilerverkehr gerecht werden
zu koénnen, ist eine enge Zusammenarbeit der Verkehrsun-
ternehmen mit den Aufgabentridgern, den Tragern der Schii-

lerbeforderung und den Schulen notwendig.

Die Schulreformen in den letzten Jahren beeinflussen die
Kostenentwicklung in der Schiilerbeforderung und fithren
zu Verdnderungen in der bisherigen Lastenverteilung zwi-
schen Schultrdgern und Kreisen. Die Einfithrung der freien
Schulwahl fithrt zu einer Auflésung der traditionellen Bin-
dung der Schiiler an den Schulstandort der Wohnsitzgemein-
de. Die Wahl des Schulstandortes erfolgt heute ausschlief3-
lich nach individuellen Kriterien. Die Aufgabentrager sind
verpflichtet, die Schiilerbeférderung zur néichstgelegenen
Schule der gleichen Schulart zu gewéahrleisten. Im Einzelfall
miissen fiir Schiiler eines Jahrgangs einer Gemeinde mehrere
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Fahrten zu unterschiedlichen Schulstandorten bereitgestellt
werden. Der Besuch von Schulen aufierhalb des jeweiligen
Kreisgebietes — verbunden mit einer Verlagerung der Kosten

auf die Kreise —nimmt zu.

Durch die Einfithrung des Abiturs nach acht Jahren miissen
die Schiiler mehr Stoff in kiirzerer Zeit lernen. Das fiithrt zu
mehr Unterrichtsstunden am Nachmittag und damit zwangs-
laufig zu einer Anpassung des Schiilerverkehrs. Bei nahezu
konstanten Schiilerzahlen musste das Fahrplanangebot deut-
lich erweitert, in Einzelfallen nahezu verdoppelt werden. Dies
trifft besonders auf die morgendliche Verkehrsspitze zu und

fithrt zu einer sinkenden Effizienz des Nahverkehrs.

Die Schlieffung und Zusammenlegung von Schulstandorten
fuhrt bei gleichbleibenden Schiilerzahlen ebenfalls zu einer
Ausweitung der Anspruchsberechtigungen fiir eine Schiiler-
beférderung sowie insgesamt zu einer Verlangerung der

durchschnittlichen Reiseweiten der Schiiler.



2 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

Die LVS hat im Jahr 2009 die Anschlussbeziehungen zwischen
Bus und Bahn umfassend bewertet. Wahrend im Hamburger
Randbereich die verschiedenen Verkehrstrager in der Regel
gut vertaktet sind, sind in den lindlichen und nérdlichen
Regionen Schleswig-Holsteins Bus und Bahn selten aufein-
ander abgestimmt. Mancherorts erschwert die vorhandene
Infrastruktur ein gut verkniipftes Nahverkehrssystem. Zum
Beispiel bilden in Schleswig und Flensburg der Bahnhof und
der zentrale Omnibusbahnhof keinen gemeinsamen Umstei-

gepunkt, der bequem fuflldufig zu erschliefien ist.

In den aktuellen regionalen Nahverkehrsplanen wird zuneh-
mend eine Klassifizierung des Busverkehrs in verschiedene
Produkte verfolgt. Neben dem Schiilerverkehr wird versucht,
in einer ersten Ebene die wichtigsten Busverbindungen zu
einem Hauptnetz zusammenzufassen, den Regionalverkehr
fir eine nachfrageorientierte Bedienung der Region in einer
weiteren Ebene darzustellen und den wirtschaftlichen Betrieb
in der Fliche durch den Einsatz flexibler Bedienungsweisen

zu ermoglichen.

Der Anteil barrierefreier Busse ist aufSerhalb der Stadtverkeh-
re noch nicht zufriedenstellend. Im Schiilerverkehr im landli-
chen Raum sind vielerorts tiberwiegend hochflurige Fahrzeuge
im Einsatz. Im Rahmen der zur Verfiigung stehenden Mittel
werden barrierefreie Neufahrzeuge angeschafft. Die Aufga-
bentrager, Vertreter des Landesbeauftragten fiir Menschen
mit Behinderungen, Land und LVS haben eine Checkliste zur
Barrierefreiheit abgestimmt, an der sich die Aufgabentrager
bei der Aufstellung der regionalen Nahverkehrsplane orien-
tieren sollen. Das seit dem 01.01.2013 novellierte, an die Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 angepasste PBefG schreibt vor,
dass in den Nahverkehrspldnen Aussagen enthalten sein miis-
sen, wie das Ziel einer vollstdndige Barrierefreiheit im OPNV
bis zum o1.01.2022 erreicht werden soll. Abweichungen von
diesem Ziel sind zu begriinden. Damit wird die Umsetzung
der Barrierefreiheit gestarkt, zugleich aber den begrenzt zur
Verfiigung stehenden finanziellen Mitteln fiir den Ausbau

der Barrierefreiheit Rechnung getragen.
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2.2.3 Weiterentwicklung des Angebotes

Viele Verbesserungen im Bahnangebot erfordern den Ausbau
der Infrastruktur. Die zur Umsetzung des Szenarios ,Offen-
sive Nahverkehr notwendigen Infrastrukturmafinahmen
sind im Kapitel 2.3 erldutert. Differenzierte Aussagen zu An-
gebotsmafinahmen im Busverkehr sowie deren Auswirkun-

gen auf die Nachfrage sind hier nicht enthalten.

LEGENDE

MEHRVERKEHR IN PERSONENKILOMETER <PKN|)
BIS 5.000
5.000-15.000
15.000-30.000

v/ _

%/, 30.000-50.000

B venr ALs s0.000

BETRIEBSKOSTENKATEGORIEN
BIS 1 MIO. EURO

%/ 1-2,5 MIO. EURO

. 2,5-5 MIO. EURO

%/, 5-7.5 MIO. EURO

. MEHR ALS 7,5 MIO. EURO

ABSCHREIBUNG/UNTERHALT
BIS 500.000 EURO
500.000-1 MIO. EURO
1-2 MIO. EURO

V//BR
A 2-3 MIO. EURO
. MEHR ALS 3 MIO. EURO
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ABB 34

AngebotsmaBnahmen Bahn im Szenario ,Offensive Nahverkehr” (Teil 1)

Strecke

Hamburg -
Biichen (- Rostock)

Hamburg -
ltzehoe

Hamburg -
Westerland

Hamburg -
Neumdlnster -
Kiel/Flensburg

Kiel-Rendsburg-
Husum

Niebull-Tondern

Abschreibung

Mehrverkehr ggu. X .
Betriebskosten und Unterhalt fur

\VERELING Istzustand (in Pkm
je Werktag)

(in Euro je Jahr) Neuinvestitionen
(in Euro je Jahr)

Erweiterung zum 60-Minuten-Takt mit Verdichtung in der HVZ

Z.

Entfall des Pendelverkehrs zwischen Aumihle und Bichen

Regionallinie zwischen Hamburg Hbf und Itzehoe im 60-
Minuten-Takt mit flinf Verstarkerfahrten nach Hamburg-Altona Umsetzung ab Fahrplanwechsel Dezember 2014
(-Nord)

Ein zusétzliches Sprinterfahrtenpaar zwischen Hamburg und
Westerland

Zwei zusatzliche Pendelziige zwischen Hamburg und Husum
zur Ergénzung der stiindlichen Expresslinie Hamburg - [ |
Westerland

Ganzjéhrige Verdichtung tagsiiber auf einen Halbstunden-
Takt zwischen Niebull und Westerland

Neues Expresslinienkonzept:
Expresslinie im 60-Minuten-Takt zwischen Hamburg und Kiel

Weitere Expresslinie im 60-Minuten-Takt zwischen Hamburg

und Kiel, vereinigt zwischen Hamburg und Neum(inster mit Umsetzung ab Fahrplanwechsel Dezember 2014
Linie im 60-Minuten-Takt nach Flensburg, Bedienung aller

Zwischenhalte zwischen NeumUnster und Kiel / Flensburg

Flensburg-Weiche wird als Stationshalt aufgegeben

Erweiterung des Angebotes im Abschnitt Kiel -Rendsburg auf

zwei stiindliche Zige
Umsetzung ab Fahrplanwechsel Dezember 2014
Bisherige Regionallinie zwischen Kiel und Rendsburg nur mit

Halt in Felde

Verdichtung des Angebotes zwischen Niebll und Tondern
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ABB 34 Abschreibung

AngebotsmaBnahmen Bahn im Szenario Mehrverkehrgg”' Betriebskosten und Unterhalt fiir
) ) Strecke MaBnahme Istzustand (in Pkm i X ) .

,,Offenswe Nahverkehr” (Te|| ) ) je Werktag) (in Euro je Jahr) Neuinvestitionen

LEGENDE

MEHRVERKEHR IN PERSONENKILOMETER (PKM)

BIS 5.000

5.000-15.000

15.000-30.000
% 30.000-50.000

. MEHR ALS 50.000

BETRIEBSKOSTENKATEGORIEN
BIS 1 MIO. EURO

% 1-2,5 MIO. EURO

. 2,5-5 MIO. EURO

% 5-7,5 MIO. EURO

. MEHR ALS 7,5 MIO. EURO

ABSCHREIBUNG/UNTERHALT
BIS 500.000 EURO
500.000-1 MIO. EURO
1-2 MIO. EURO

% 2-3 MIO. EURO

[l verr ALs 3 mi0. EUROD

Hamburg -
Kaltenkirchen -
Neumdnster

Hamburg-Lubeck

Hamburg-Libeck

Libeck -
Puttgarden

Libeck -
Lineburg

Kiel-Lubeck

Kiel -

Schénberger
Strand

Ausbau Hamburg-Eidelstedt-Kaltenkirchen zur S-Bahn S21 mit

20-Minuten-Takt bis Kaltenkirchen
10-Minuten-Takt Hamburg-Quickborn
Bedienung Kaltenkirchen-Neumtinster durch AKN Neumdins-

ter-Kaltenkirchen-Norderstedt

Erweiterung des Fahrtenangebotes auf bis zu drei stiindliche
Zige mit einer Expresslinie im 30-Minuten-Takt (auch am Wo-
chenende) und einer Sprinterlinie im 60-Minuten-Takt

Neue Station Liibeck-Moisling
Umstellung der Regionalziige auf S-Bahn-Bedienung zwischen
Hamburg und Bad Oldesloe

S-Bahn S4 im 10-Minuten-Takt bis Ahrensburg, im 20-Minuten-
Takt bis Bargteheide, im 60-Minuten-Takt bis Bad Oldesloe

Neues Expresslinien-Angebot im 120-Minuten-Takt zwischen
Libeck und Danemark in Erganzung zum Fernverkehr
(nach Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung)

Beschleunigung der Expresslinie (Fahrzeit Libeck-Fehmarn-
Burg ca. 45 Minuten)

Regionallinie im 60-Minuten-Takt zwischen Libeck und Neu-
stadt, weiter im 120-Minuten-Takt bis Fehmarn-Burg

Neue Station Liibeck-Hochschulstadtteil

Erweiterung des Angebotes zwischen Libeck und Ratzeburg
auf einen 30-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit
Beschleunigung des stiindlichen Expressangebotes Kiel -Liibeck
auf unter 60 Minuten

Verdichtung der stiindlichen Regionallinie Kiel - Libeck im Ab-
schnitt zwischen Kiel und Preetz auf einen 30-Minuten-Takt
Reaktivierung des SPNV im 60-Minuten-Takt (iber Kiel-Gaarden)

Beibehaltung der Regionalbuslinie zwischen Kiel und Schén-
berg im 60-Minuten-Takt

(in Euro je Jahr)

Z.

Eine gesamte Bewertung des Projektes erfolgt derzeit durch die
in Arbeit befindliche standardisierte Bewertung.

Die S-Bahn S4 Richtung Bad Oldesloe wird in der Metropolregion
Hamburg das Nahverkehrsangebot deutlich verbessern. Gleich-
zeitig stehen dem Schienenpersonenfern- und Schienengiiter-
verkehr mehr Trassen und in Hamburg Hbf dem SPNV und dem
Fernverkehr mehr Kapazitaten zur Verfligung.

) (nur zusatzliche
. /A Investitionen fir

Ausweitung des
SPNV-Angebotes)
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LEGENDE

MEHRVERKEHR IN PERSONENKILOMETER (PKM)

BIS 5.000
5.000-15.000
15.000-30.000

V/ -

%/, 30.000-50.000

. MEHR ALS 50.000

BETRIEBSKOSTENKATEGORIEN
BIS 1 MIO. EURO

% 1-2,5 MIO. EURO

. 2,5-5 MIO. EURO

% 5-7,5 MIO. EURO

. MEHR ALS 7,5 MIO. EURO

ABSCHREIBUNG/UNTERHALT
BIS 500.000 EURO
500.000-1 MIO. EURO
1-2 MIO. EURO

7/ 2-3mi0. EURO

. MEHR ALS 3 MIO. EURO
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ABB 34

AngebotsmaBnahmen Bahn im Szenario ,Offensive Nahverkehr” (Teil 3)

Strecke

StadtRegional-
Bahn Kiel
Achse Kiel-Libeck

Achse Kiel -
Flensburg

Achse Kiel -
Neuminster

Bahnhof
Altona-Nord

Prufstatus
Hamburg -

Kellinghusen

Rendsburg -
Fockbek

Abschreibung

Mehrverkehr ggu. Betriebskosten und Unterhalt fiir

\ERELING Istzustand (in Pkm
je Werktag)

(in Euro je Jahr) Neuinvestitionen

(in Euro je Jahr)

Erweiterung des Angebotes durch StadtRegionalBahn (SRB)
zwischen Kiel und Preetz Stid im 30-Minuten-Takt

Verdichtung durch SRB zwischen Kiel und Raisdorf auf
15-Minuten-Takt

Ersatz der bisherigen Verstarkerfahrten zwischen Kiel und Eine Bewertung der StadtRegionalBahn

Preetz nur fir den Schienennahverkehr in Schleswig-Holstein

ist nicht moéglich. Ei tlicher Teil der Nut:
Erweiterung des Angebotes durch SRB zwischen Kiel und Istnieht mogiieh. tin wesentlicher ferf der Futzen

Eckernférde im 30-Minuten-Takt
Ersatz der bisherigen Regionallinie zwischen Kiel und Eckern-
forde

und Kosten entstehen im Binnenverkehr der Stadt Kiel.

Erweiterung des Angebotes durch SRB zwischen Neumdinster
und Kiel im 30-Minuten-Takt

Aufgabe des Bahnhofes Altona zugunsten eines neuen Bahn-

hofes Altona-Nord

Durchgehende Ziige zum Hauptbahnhof erhalten einen

zusétzlichen Halt in Altona-Nord Nicht durch den Nahverkehr initiiert
Verlangerung der S4 von Hamburg-Altona nach Altona-Nord

Die Zugwendungen in Hamburg-Altona werden nach Altona-
Nord verlegt.

Reaktivierung Kellinghusen-Wrist durch Verldangerung der Re-
gionallinie Wrist-Hamburg-Altona (-Nord) im 60-Minuten-Takt

Reaktivierung Rendsburg-Fockbek durch Verlangerung der
Regionallinie im 60-Minuten-Takt von/nach Kiel mit Halt an
allen bestehenden und neuen Stationen
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,Wenn eine Mischnutzung moglich
ist und die Finanzierung gegeben
ist, kann ich Kommunen den Umbau

A

von Bahnhofen empfehlen.”

JENS PAUSTIAN
Blirgermeister der Stadt Plon



2.3 Infrastruktur
2.3.1 Bahnstrecken

Das im Nahverkehr betriebene Schienennetz in Schleswig-
Holstein umfasst insgesamt 1.179 Streckenkilometer, davon
sind 342 Kilometer mit Wechselstrom- und 14 Kilometer mit

Gleichstrom-Systemen elektrifiziert (30 Prozent).

Betrieben wird dieses Streckennetz von insgesamt vier
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU): Die DB Netz
AG Fern- und Ballungsnetz betreibt die Strecken, auf denen
auch Personenfernverkehr und zum Teil internationaler Gii-
terverkehr abgewickelt werden. Dazu gehoren die Abschnitte
Hamburg — Westerland, Hamburg (- Kiel) - Flensburg,
Hamburg - Biichen (- Berlin) und Hamburg - Puttgarden.
Die DB Netz AG Regionalnetz Nord-Ostsee unterhilt jene
Strecken, die vorrangig dem Personennahverkehr dienen,
wie beispielsweise Kiel - Flensburg oder Neumiinster —
Biisum. Die AKN betreibt nérdlich von Hamburg ein eigenes
Streckennetz mit einem Umfang von rund 120 Kilometern.
Das kleinste eigenstandige Infrastrukturunternehmen ist die
NEG, die zwischen Niebiill und Dagebiill sowie bis zur di-
nischen Grenze ein rund 27 Kilometer langes Netz betreibt.
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Streckeninstandhaltung und -ausbau

Das Eisenbahnnetz in Schleswig-Holstein befindet sich in
einem zufriedenstellenden Zustand, allerdings verhindern
Engpisse (wie zum Beispiel Eingleisigkeit, fehlende Elektri-
fizierung, Geschwindigkeitsbegrenzungen etc.) ein besseres
Bahnangebot. Auswirkungen eines zuriickliegenden Instand-
haltungs- und Erneuerungsriickstaus sind punktuell zu spii-
ren (Langsamfahrstellen). Auch reagiert der ITF sehr sensibel
auf Fahrzeitverlangerungen, etwa durch Langsamfahrstellen
und Bauarbeiten. Hier miissen Bauarbeiten besser langfristig
geplant und koordiniert werden, um die Auswirkungen auf
Reiseketten zu minimieren. Die systematische Ausriistung
zweigleisiger Strecken mit signalisiertem Gleiswechselbe-
trieb und der Einsatz von Hilfsbetriebsstellen bei lingeren
Baumafinahmen kénnen die Auswirkungen minimieren. In
den vergangenen Jahren wurden in den Streckenausbau und
in die Modernisierung investiert. Mafinahmen von beson-

derer Bedeutung sind:

Kiel - Liibeck

Bis zum Sommer 2010 wurde die erste Ausbaustufe zwischen
Kiel und Liibeck umgesetzt. Zwischen Preetz und Ascheberg
kann hier nun mit 140 km/h gefahren werden. Zusétzliche
Kreuzungsmoglichkeiten in Elmschenhagen und Plon er-
moglichen seither einen anndhernden Halbstundentakt mit
RB- und RE-Zigen.

Elektronisches Stellwerk (ESTW)

Ende November 2010 konnte das neue ESTW in Heide sei-
nen Betrieb aufnehmen. In Zusammenhang mit dieser Maf3-
nahme wurden die Mittelbahnsteige in Lunden und Meldorf
aufgegeben und durch neue Auflenbahnsteige ersetzt, die
nun einen barrierefreien Zustieg erlauben. Zusitzlich wurde
auf dieser Strecke der Gleiswechselbetrieb installiert, womit
wesentlich besser auf Stérungen und erforderliche Baumaf-
nahmen reagiert werden kann. Bereits fertiggestellt, aber
seitens des Eisenbahnbundesamtes noch nicht zugelassen,
ist das ESTW in Lindaunis an der Schlei, das zukiinftig den
Betrieb zwischen Eckernforde und Flensburg steuern wird.
Damit einhergehend verzogert sich auch die Fertigstellung
der zur Modernisierung anstehenden Stationen Sérup, Sii-
derbrarup und Eckernférde. Auf der Strecke Niebiill — Da-
gebtill wird 2014 ein ESTW in Betrieb genommen, um auch

dort die technische Zugsicherung einzufiihren.
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Hochbriicke Rendsburg

Die langjahrige Instandsetzung der Rendsburger Hochbriicke
stellt weiterhin einen Engpass im schleswig-holsteinischen
Schienennetz dar. Gegenwirtig kann dieser Streckenabschnitt
nur eingleisig genutzt werden. Nach derzeitigem Stand wird
mit einem Abschluss der Mafinahme zum Fahrplanwechsel
Ende 2014 gerechnet. Die Wiederherstellung der durchge-
henden Zweigleisigkeit ist grundlegende Voraussetzung fiir
die Verdichtung des Regionalverkehrs zwischen Kiel und
Rendsburg (- Fockbek).

Schleibriicke Lindaunis

Es wird erwartet, dass die schadanfillige kombinierte Hub-
Eisenbahn-/Stralenbriicke tiber die Schlei in Lindaunis wih-
rend der Laufzeit des LNVP bis 2017 durch die DB AG durch
ein neues Bauwerk ersetzt wird. Auf den Fahrplan und die
Leistungsfahigkeit der Bahnstrecke Kiel - Flensburg hat dieses
neue Bauwerk nur einen marginalen Einfluss, es wird jedoch

erwartet, dass die Zuverldssigkeit des Bahnverkehrs zunimmt.

Infrastruktursicherung

Wihrend noch bis in die 1980cer Jahre hinein regionale Stre-
cken fiir den Personenverkehr flichendeckend stillgelegt
wurden, begann spdtestens mit der Regionalisierung Mit-
te der 1990er Jahre vielerorts fiir Nebenstrecken eine Zeit
der Renaissance. Schon 2002 konnte die stillgelegte Strecke
zwischen Neumiinster und Bad Segeberg reaktiviert werden.
Mittlerweile kommen weitere Strecken fiir Reaktivierungen
in Frage. Zur mittel- und langfristigen Sicherstellung der ei-
senbahnrechtlichen Widmung stillgelegter Strecken und zur
Vermeidung eines weiteren Riickbaus hat das Land 2000 mit
der Deutschen Bahn einen Infrastruktursicherungsvertrag
(ISV) geschlossen, der 2007 um weitere fiinf Jahre verldan-
gert wurde. Im Juli 2010 konnte der neue innenstadtnahe
Bahnhof Fehmarn-Burg er6ffnet werden, dessen Strecken-
anschlusstrasse durch den ISV gesichert wurde. Auch der
geplante Wiederanschluss Kellinghusens (Priifstatus) wird
mafigeblich durch den ISV-garantierten Bestandsschutz ge-
wihrleistet.

Die Verhandlungen iiber den ISV befinden sich mit Stand Ende
2013 kurz vor dem Abschluss. Folgende Strecken werden wei-
terhin als langfristig sicherungswiirdig eingestuft: Lindholm -
Flensburg-Weiche und Flensburg-Weiche - Flensburg ZOB,
St. Michaelisdonn - Brunsbiittel, Wilster — Brunsbiittel sowie

Wrist - Kellinghusen.

Die Strecke Neumiinster — Ascheberg soll 2014 wieder in
den ISV integriert werden. Die Sicherung der Strecke Rat-
zeburg - Hollenbek wurde zum Jahresende 2012 aufgegeben.

Neben der vertraglichen Sicherung der vorgenannten Stre-
cken im Eigentum der Deutschen Bahn AG liegt ein beson-
deres Augenmerk auf den Strecken der nichtbundeseigenen
Bahnen. So konnte das Land mit der NEG eine Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) abschlieflen. Auch
die bislang kaum genutzte Strecke Kiel-Oppendorf—Schon-
berg auf der Relation Kiel - Schonberger Strand, die sich im
Eigentum der Verkehrsbetriebe Kreis Plon befindet, wird seit
2008 in ihrem Bestand durch eine LuFV gesichert. Ebenfalls
vertraglich gesichert werden soll der letzte Streckenabschnitt
der Uetersener Eisenbahn im Stadtgebiet von Uetersen, um
auch hier spiter gegebenenfalls wieder regelméfligen Bahn-

verkehr anbieten zu kénnen.
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B Stationen in Schleswig-Holstein 2008-2012
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LEGENDE

Realisierte MaBnahmen

OC0O0O0O0OOCe000 @000 @ © ©

Biichen

Flensburg

Heide

Libeck

Niebiill

Plén

Puttgarden

Ratzeburg

Rendsburg

Altengors

Elmshorn

Friedrichstadt

Halstenbek

Itzehoe

Lauenburg

Installation FIA-Anlage (LCD-Displays), Aufhéhung
Bahnsteige 1 und 140, Beginn Einbau der Aufzige:
DB Station&Service AG

Sanierung Bahnsteigtiberdachung, Erneuerung
Verkehrsstation: Neubau Bahnsteig/Bahnsteigkanten,
Einbau Aufziige, Modernisierung Personentunnel,

Installation Abfahrts- und Ankunfsmonitore im Empfangs-

geb&ude: DB Station &Service AG

Umfassende Erneuerung Verkehrsstation; Herstellung
neuer Bahnsteigkonfiguration, Neubau Personentunnel
und Aufziige, Beginn kommunale MaBnahmen:

DB Station&Service AG, Stadt Heide

Modernisierung Verkehrsstation einschlieBlich Aufzug-
einbau: DB Station&Service AG

Aufhéhung Bahnsteige, Neubau Bahnsteigdacher,
Beginn Einbau Aufziige: DB Station &Service AG

Sanierung Empfangsgebéaude, Einrichtung Tourist-Info,

Bistro, behindertengerechte Toiletten, Neubau Bahnsteig

im Rahmen der ersten Ausbaustufe Kiel-Lubeck:
Stadt PIén, DB Netz AG

Aufhéhung Bahnsteige, Modernisierung Bahnsteigdach:
DB Station&Service AG

Neubau Haus- und AuBenbahnsteig, Wiederinbetrieb-
nahme Kreuzungsmaglichkeit: DB Station&Service AG

Sanierung Bahnsteigliberdachung, Neubau Bahnsteig/
Bahnsteigkanten, Treppen- und Aufzugeinhausungen,
Neubau Vordach EG: DB Station&Service AG

Instandsetzung und Aufhéhung Bahnsteig:
DB Station&Service AG

Einbau Aufzug, neuer Zugang Bauerweg:
DB Station&Service AG

Teilaufhéhung Bahnsteige fir barrierefreien Einstieg,
neue Fahrgastunterstande: DB Station&Service AG

Einbau Aufzug: DB Station&Service AG

Einbau Aufzug: DB Station&Service AG

Neubau Mittelbahnsteig: DB Station&Service AG

0000900900 @O00O0OO0OO0OO0OOOOOOO

Libeck-Trave-
miinde Strand

Lunden

Meldorf

Oldenburg

Rieseby

Sérup

Thesdorf

Ahrenburg-
Gartenholz

Fehmarn-Burg

Kiel-ElImschen-
hagen

Libeck Flughafen

Bad Schwartau

Bad St. Peter Siid

Bargteheide

Bordesholm

Gliickstadt

Kaltenkirchen
Sad

Kiel

Neubau Kombibahnsteig: DB Station&Service AG

Neubau AuBenbahnsteige im Rahmen des
ESTW-Projektes Heide: DB Netz AG

Neubau AuBenbahnsteige im Rahmen des
ESTW-Projektes Heide: DB Netz AG

Bahnsteigaufhéhung, barierrefreie Zuwegung:
DB Station&Service AG

Neubau AuBenbahnsteig: DB Station&Service AG

Neubau eines Mittelbahnsteiges mit barrierefreier
ErschlieBung: DB Station&Service AG

Inbetriebnahme Aufzug: DB Station &Service AG

Inbetriebnahme neue Station: Stadt Ahrenburg,
DB Station&Service AG

Inbetriebnahme neue Station: AKN, DB Netz AG

Inbetriebnahme neue Station: Stadt Kiel,
DB Station&Service AG

Inbetriebnahme neue Station: DB Station &Service AG

Sanierung LadestraBe fiir Busanbindung an Bahnhof,
Schaffung von P+R-Platzen: Stadt Bad Schwartau

Neubau Zufahrt und Bahnhofsvorplatz: Gemeinde
St. Peter Ording

Erweiterung B+R-Anlage: Stadt Bargteheide
Sanierung Empfangsgebaude, neue behinderten-
gerechte Toilettenanlage, Erweiterung P+R- und B+R-

Anlage: Gemeinde Bordesholm

Erweiterung B+R-Anlage: Stadt Glickstadt

Erweiterung P+R-Anlage: Stadt Kaltenkirchen

Neubau Fahrradstation: Stadt Kiel

Kiel-Hassee
CITTI-PARK

Miissen

Nortorf

Tornesch

Ulzburg Sid

Fresenburg

Deezbiill, Maas-
biill, Dagebiill
Kirche, Uphusum,
Suderliigum

Kupfermiihle

Neumdiinster

Prisdorf

Schleswig

Schwarzenbek

Tating

diverse Stationen

Stationen AKN

Inbetriebnahme Aufzlge, Einrichtung Infodisplay,
Pkw-Bahnhofszufahrt inkl. P+R-Anlage und neuem
Zugang zum Bahnsteig: CITTI, Stadt Kiel

P+R-Anlage, Ausbau Beleuchtung Zuwegung:
DB Station&Service AG

Neugestaltung Bahnhofsvorplatz mit ZOB und P+R-
Anlage: Stadt Nortorf, Amt Nortorfer Land

Neubau FuBgéngerbriicke: Stadt Tornesch

B+R-Anlage und Neubau einer Bushaltestelle:
Gemeinde Henstedt-Ulzburg

Instandsetzung Bahnsteig fiir neues Betriebskonzept:
DB Station&Service AG

Installation Haltewunschtasten (die Stationen sind
Bedarfshalte): NEG

Verbesserung Zugang, Pflasterung Teilbereich
Bahnsteig: DB Station &Service AG

Erneuerung Aufziige: DB Station&Service AG
Modernisierung Wartehduschen: Gemeinde Prisdorf

Forderverein

Neue Sitzgelegenheiten und Unterstande, optische
Auffrischung fur Landesgartenschau, Erneuerung
Wegeleitsystem: DB Station &Service AG

Erneuerung FIA-Anlage, Verbesserung Wetterschutz und

Erneuerung Einhausung: DB Station&Service AG

Neuer Fahrgastunterstand: DB Station &Service AG

Einrichtung von digitalen Schriftanzeigern (DSA),
Erneuerung Wetterschutzhduschen:
DB Station&Service AG

Nortruf- und Infosaulen, Videolberwachung:
AKN, VGN
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2.3.2 Stationen und Haltestellen

Insgesamt gibt es landesweit mittlerweile 180 Bahnstationen
(inklusive acht U-Bahnstationen) und damit 22 mehr als 1995.
Von diesen Stationen wurden sieben neu errichtet, 15 reakti-
viert. Die Bahnhofe, Haltepunkte und U-Bahnstationen im
Land werden von den Unternehmen DB Station&Service AG,
AKN, NEG und Hamburger Hochbahn betrieben.

Stationsmafinahmen (2008 - 2012)

Die Stationen in Schleswig-Holstein wurden mit Hilfe des
Stationsprogramms weiter modernisiert. In den letzten Jahren
lag der Schwerpunkt auf der Herstellung der Barrierefreiheit
an kleineren und mittleren Stationen (zum Beispiel Friedrich-
stadt, Halstenbek, Thesdorf, Lauenburg) und auf der umfas-
senden Modernisierung von mittelgrofen Knotenbahnhofen
(Heide, Biichen, Niebiill, Flensburg und Rendsburg). Der bar-
rierefreie Ausbau der Stationen umfasst hauptsichlich die
Aufhohung von Bahnsteigen fiir den niveaugleichen Einstieg
in die Fahrzeuge, den Bau von Rampen und Aufziigen fiir
barrierefreien Zugang zum Bahnsteig und die Einrichtung
von Blindenleitsystemen. Die Stationen Elmshorn, Itzehoe,
Niebiill und Biichen erhielten beispielsweise neue Aufziige
und Liibeck-Travemiinde Strand einen der Fahrzeughdhe an-

gepassten Bahnsteig mit Blindenleitstreifen.
Mit Liubeck Flughafen, Fehmarn-Burg, Kiel-Elmschenhagen

und Ahrensburg-Gartenholz sind vier neue bzw. reaktivierte
Stationen hinzugekommen. (ABB 35)

76

Aus den Mitteln des 2009 kurzfristig aufgelegten Konjunk-
turprogramms der Bundesregierung konnten viele Stationen
mit dynamischen Schriftenanzeigern zur Fahrgastinforma-
tion (DSA) ausgestattet werden. Einige Stationen erhielten
neue Wetterschutzhauser.

Wo der Bedarf und die raumlichen Verhiltnisse es zulief3en,
haben die Kommunen zusitzliche Park+Ride- und Bike+Ride-
Anlagen eingerichtet (zum Beispiel in Bordesholm, Kiel,
Glickstadt und Nortorf). Der Bau der Anlagen wurde mit
bis zu 75 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten aus GVEG-
Mitteln finanziert.

Bushaltestellen

In Schleswig-Holstein gibt es etwa 7.500 Haltestellen. Die
Qualitdt und der Anteil barrierefrei ausgebauter Haltestellen
ist landesweit nicht erfasst. Im Schiilerverkehr im lindlichen
Raum sind die Haltestellen nur selten mit Hochbord und

taktilem Streifen fiir Sehbehinderte und Blinde ausgestattet.

Beim Um- und Neubau von Haltestellen werden die Anforde-
rungen an die Barrierefreiheit im Rahmen der zur Verfiigung
stehenden Mittel weitestgehend berticksichigt. Baulasttrager
und damit zustandig fiir den Haltestellenausbau sind jedoch
die Kommunen, in denen sich die Haltestellen befinden. Die-
se konnen bei den Kreisen und kreisfreien Stadten Forder-
mittel fiir den Haltestellenausbau beantragen.
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2.3.3 Weiterentwicklung der Infrastruktur

Infrastrukturmafinahmen Bahn im Szenario
,Offensive Nahverkehr

Netz Nord

Kiel-Rendsburg

Der Ausbau des jetzigen Haltepunktes Felde zu einem Kreuzungs-
bahnhof ermoglicht zukiinftig die Umsetzung eines Schnell-
Langsam-Konzeptes mit zwei Produkten je Stunde und Richtung:
Einem schnellen Regional-Express zwischen Kiel, Rendsburg
und Husum und einer Regionalbahn mit zusétzlichen Halten in
Kiel-Russee, Melsdorf, Achterwehr, Bredenbek und Schiilldorf.
Die Realisierung eines Haltepunktes in Schilldorf ist dabei nur
sinnvoll, wenn iiber eine Shuttlebus-Anbindung die Erreichbar-

keit des Rendsburger Siidens sichergestellt wird.

Kiel - Rendsburg — Fockbek (Priifstatus)

Die betriebliche Ausgestaltung des neuen Angebotskonzeptes
zwischen Kiel und Rendsburg erfordert aufgrund der Rah-
menbedingungen des ITF eine lange Wendezeit im Rends-
burger Bahnhof. Innerhalb dieser Wendezeit kann der Strecken-
ast in Richtung Rendsburg-Seemiihlen und gegebenenfalls Fock-
bek bedient und somit ein neues Fahrgastaufkommen erschlos-

sen werden.

Durch die Reaktivierung der Strecke Rendsburg—Rendsburg-See-
miihlen fiir den SPNV kann mit einem vergleichsweise geringen
Aufwand (Fahrzeug und Personal sind vorhanden, die Streckenin-
frastruktur ebenfalls, allerdings muss sie noch ertiichtigt werden)
einer groflen Zahl von Einwohnern aus Rendsburg und z.T. Biidels-
dorf ein Bahnanschluss in fufllaufiger Entfernung geboten werden.
Besonders interessant ist dabei die Anbindung des Gymnasiums
Kronwerk und die ErschliefSung des 3.200 Einwohner zihlenden
Stadtteils Mastbrook (Stadtteil mit besonderem Entwicklungsbe-

darf) mit dem Konversionsprojekt Feldwebel-Schmid-Kaserne.

Die neuen Stationen verbessern die Erschlieffungswirkung
der Bahn in Rendsburg erheblich. Sie ermoglichen umsteige-
freie Verbindungen nach Kiel und auflerdem attraktive Ver-
bindungen nach Neumiinster - Hamburg, da im Rendsburger
Bahnhof am selben Bahnsteig innerhalb von wenigen Minu-
ten umgestiegen werden kann. Im fufllaufigen Einzugsbereich
(500 m-Radius) wohnen knapp 8.000 Menschen, weitere 4.500
Einwohner kénnen bei der Annahme eines Einzugsbereiches von
einem Kilometer die neuen Stationen erreichen. Es besteht keine
Konkurrenz zum bestehenden Busverkehr, der iiber einen dichten
Takt verfiigt und den Binnenverkehr innerhalb Rendsburgs abwi-
ckelt. Die Bahn bedient Verkehre nach Kiel und (mit Umsteigen)
nach Neumiinster/Hamburg. Fir den Binnenverkehr innerhalb

Rendsburgs ist die Bahn nur sehr eingeschrankt von Interesse.

Fiir den Abschnitt Rendsburg—Rendsburg-Seemiihlen wiirden ca.

vier Millionen Euro Investitionskosten anfallen; die laufenden Be-

triebskosten werden mit voraussichtlich 225.000 Euro jahrlich zu
Buche schlagen. Anfianglich wird von 500 bis 600 Ein- und Aus-
steigern an den drei Stationen ausgegangen. Da die Auslastung
eines ohnehin verkehrenden Zugangebotes verbessert wird und
hohe Reiseweiten im Bahnverkehr generiert werden (Kiel, Neu-

miinster/Hamburg), ist das Angebot wirtschaftlich.

Reaktivierung Kiel - Schonberger Strand

Ebenfalls ab 2014 wird die Strecke zwischen Kiel und Schénberger
Strand wieder fiir den Bahnverkehr hergerichtet. Eine Inbetrieb-
nahme erfolgt voraussichtlich im Jahr 2016. Im durchgehenden
Stundentakt werden dabei die Stationen Kiel-Ellerbek und Kiel-
Oppendorf, Schonkirchen, Probsteierhagen und Schénberg be-
dient. Um der Bevélkerung im weiteren Einzugsbereich den Zu-
gang zur Bahn zu ermoglichen, soll gemeinsam mit dem Kreis

Pl6n ein Bahn-Bus-Konzept realisiert werden.
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Netz Mitte / Ost

Die Kapazitat des Kieler Hauptbahnhofs wird ausgebaut.
Dadurch wird der Hauptbahnhof bis Ende 2014 zu einem voll-
wertigen ITF-Taktknoten zur vollen Stunde aufgewertet. Hier-
bei erhélt er zwei zusitzliche Zungenbahnsteige zur Aufnahme
weiterer Ziige. Anderungen im Spurplan sowie Anpassungen
bei der Signaltechnik lassen dann héhere Geschwindigkeiten
bei Ein- und Ausfahrten zu. In Neumiinster und Elmshorn
erfordert das zukiinftige Betriebskonzept die Installation von
Zugfligelanlagen. In Wrist wird ein zusétzliches Wendegleis
eingerichtet, das spater fiir die Wiederanbindung Kelling-

husens genutzt werden kann.
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Hamburg - Wrist - Kellinghusen (Priifstatus)

Im Zuge der Entwicklung von Angebotskonzeptionen fiir das
neu auszuschreibende Netz Mitte (RE-Strecken Hamburg—Neu-
miinster — Flensburg/Kiel und RB-Strecken Hamburg —
Itzehoe/Neumiinster) wurden die Uberlegungen fiir eine Re-
aktivierung der Strecke konkretisiert. Analog zur Strecke
Hamburg - Liibeck sollte auch die Strecke Hamburg - Kiel

im Halbstundentakt bedient werden.

Dabei war die Kiirzung des Laufweges der im noérdlichen
Abschnitt nur sehr schwach genutzten Regionalbahn Ham-
burg - Neumiinster auf den Abschnitt Hamburg—Wrist ein
zentraler Baustein. Optional wurde im Ausschreibungsver-
fahren ein Endpunkt Kellinghusen (ca. 7.800 Einwohner)
statt eines Endpunktes Wrist (ca. 2.400 Einwohner) bertick-
sichtigt, um die Auslastung der Regionalbahn zu steigern.
Da davon ausgegangen wird, dass die neue Angebotskon-
zeption fiir die Strecke Elmshorn - Neumiinster dauerhaft
so bestehen wird, ware damit eine langfristige Anbindung
Kellinghusens an die Metropolregion Hamburg gegeben. Bei
Realisierung der S4-West wiirde die Strecke durchgehende
Verbindungen in die Hamburger City (Nutzung des Ham-

burger S-Bahntunnels) erhalten.

Die 7.800 Einwohner Kellinghusens erhalten erstmals eine
Direktverbindung per Bahn nach Hamburg. Die Lage des
Bahnhofs in Kellinghusen ist aufgrund der unmittelbaren
Néhe zum Stadtzentrum relativ gut. Der Bahnhof ist zu Fuf}

oder mit dem Rad fiir alle Kellinghusener gut erreichbar.

Der entfallende Umsteigezwang in Wrist und die Unabhan-
gigkeit von Auto (iiberlastete P+R-Anlage in Wrist) und Bus
(zum Teil wenig attraktive Ubergangszeiten in Wrist) als
Zubringer diirften fiir eine gute Grundauslastung der neu-
en Zugverbindung ab Kellinghusen sorgen. Der Nachteil
der weniger attraktiven Ankunft in Hamburg-Altona statt
Hamburg Hauptbahnhof (wie beim ab Wrist verkehrenden
RE) wurde bei der Potenzialabschitzung berticksichtigt. Mit-
tel- bis langfristig erscheint ein Potenzial von 600 Ein- und
Aussteigern erreichbar, wenn sich Kellinghusen als Wohn-
standort fiir den GrofSraum Hamburg profiliert, wofir die

Bahnanbindung ein wichtiger Schliissel ist.
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Achsenkonzept

Mit dem ,Achsenkonzept des Landes wird das Angebot auf
den vier wichtigen Schienenstrecken von Hamburg Richtung
Elmshorn, Kaltenkirchen, Liibeck und Biichen ausgebaut. Da-
mit werden zusétzliche Beforderungskapazititen fiir die stetig
steigende Zahl der Einwohner und Pendler in und um Ham-

burg geschaffen und die Betriebsqualitét verbessert.

Fiir die durch den Ausbau der A7 zu erwartenden Verlage-
rungen vom Auto- auf den Bahnverkehr werden durch das
neue Angebot im Netz Mitte (Betriebsbeginn im Dezember

2014) ausreichend Kapazititen bereitgestellt.

S4
Das grofite Vorhaben des Achsenkonzeptes ist die neue S-
Bahnlinie S4. Sie soll zunichst zwischen Hamburg-Altona,
Hamburg Hauptbahnhof, Ahrensburg, Bargteheide und Bad
Oldesloe verkehren (S4 Ost) und dort die heutigen RB-Verkehre
ersetzen bzw. verdichten. Die S4 (Ost) verkehrt dabei zwischen
Hamburg und Bargteheide auf eigenen Gleisen unabhingig
vom schnellen Regional-, Fern- und Giiterverkehr. Der Fahr-
plan kann verdichtet (10-Minuten-Takt Hamburg - Ahrens-
burg, 20-Minuten-Takt Hamburg - Bargteheide) und die Be-
triebsqualitat erhoht werden, da sich schnelle und langsame
Ziige nicht mehr gegenseitig behindern. Mit der Einbindung
in den Hamburger City-Tunnel entfallen viele Umsteigevor-
gange bei Fahrten in die Hamburger Innenstadt. Zudem ste-
hen im Hamburger Hauptbahnhof mehr Bahnsteiggleise der
nicht mehr benétigten RB-Fahrlagen fiir den Regional- und
Fernverkehr zur Verfiigung. Die S4 (Ost) schafft auflerdem
Kapazititen fiir zusatzliche Ziige im Fern- und Giiterverkehr,
die mit Inbetriebnahme der Festen Fehmarnbeltquerung die

Strecke Hamburg - Liibeck nutzen.

Langerfristig ist eine Ausweitung auf den westlichen Ast (S4
West) von Hamburg nach Elmshorn, Itzehoe und Kelling-
husen vorgesehen. Hierdurch kénnen auch diese Relationen
haufiger bedient und direkt mit der Hamburger Innenstadt

verbunden werden.

S21

Die Strecke Hamburg-Eidelstedt —Quickborn—Kaltenkirchen
wird auf S-Bahnbetrieb umgestellt. Mit Elektrifizierung der
,AKN-Stammstrecke“ Hamburg-Eidelstedt—Kaltenkirchen kon-
nen auf dieser Strecke S-Bahnfahrzeuge eingesetzt werden, die
als Linie ,S21“ von Kaltenkirchen iiber Quickborn, Hamburg-
Eidelstedt, Hamburg Dammtor und Hamburg Hauptbahnhof
und weiter Richtung Aumiihle verkehren. Damit entfallt der
bisher notwendige Umstieg in Hamburg-Eidelstedt. Ziele in
der Hamburger Innenstadt werden somit direkt erreicht, so
dass die Attraktivitat der Strecke insbesondere fiir Berufspen-
dler deutlich erhoht wird.
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Stationsmafinahmen Bahn im Szenario ,Offensive
Nahverkehr“

Die DB Station&Service AG und das Land haben am 17.02.2012
die Fortfithrung der Planungsvereinbarung aus dem Jahr
2006 unterzeichnet. In diesem Zuge tibernahm das Land die
(Vor-)Finanzierung der Planung der Leistungsphasen 1 bis
4, um schnellstmoglich Grundlagen fiir eine Fortfithrung
des Stationsprogramms Schleswig-Holstein tiber 2012 hi-
naus zu schaffen. Ziel war der Abschluss einer Folgeverein-

barung im Jahr 2013.

In den Jahren 2013 bis 2018 wird sich das Stationsprogramm
weiterhin auf MafSinahmen zur Herstellung der Barrierefrei-
heit an kleinen und mittleren Stationen konzentrieren (zum
Beispiel Reinfeld, Pinneberg und einige Stationen an der Stre-
cke Kiel - Flensburg). An den Stationen Wrist und Eckernfor-
de werden die Bahnsteige aufgehoht, und in Reinfeld wird

ein barrierefreier Zugang zum Bahnsteig geschaffen.

Neue Haltepunkte sollen in Kronshagen, Kiel-Russee, Mels-
dorf, Achterwehr, Bredenbek, Schiilldorf sowie Liibeck-
Hochschulstadtteil und Ratekau entstehen bzw. reaktiviert
werden. Der Haltepunkt Kiel Schulen am Langsee wurde im

September 2013 in Betrieb genommen.
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Mit der Er6ffnung der neuen Station Liibeck-Déanischburg IKEA
voraussichtlich im ersten Halbjahr 2014 wird die finanzielle
Beteiligung von Handelsunternehmen bei der Errichtung von
Bahnstationen fortgesetzt (Kiel-Hassee CITTI-PARK, doden-
hof). IKEA errichtet die Station auf eigene Kosten.

Groflere kommunale Vorhaben zur Gestaltung des Stations-

umfelds sind in Elmshorn und Pinneberg geplant.

Jahrlich fliefen tiber das Stationsprogramm und die Stations-
preise rund 20 Millionen Euro Landesmittel in die Bahnhofe
Schleswig-Holsteins. Seit elf Jahren werden Qualitétskontrol-
len durchgefiihrt, um den Zustand aller 173 Stationen und den
sinnvollen Mitteleinsatz zu priifen. Zu Beginn der Kontrollen
im Jahr 2001 waren fiir den Fahrgast wichtige Einrichtungen
wie Wetterschutzhduschen und Fahrplanaushinge vielerorts
mangelhaft. Schiaden an den Bahnhofen wurden erst nach
Monaten beseitigt. Nach den ersten Kontrollen hat sich die
Situation insgesamt stark verbessert. Doch Handlungsbe-
darf gibt es weiterhin, momentan im Bereich Information
(Schédden an Bahnsteiguhren und defekte digitale Schriften-
anzeiger). Die Ergebnisse werden den Stationsbetreibern zur
Verfiigung gestellt. Mit der DB Station&Service AG werden
die Ergebnisse besprochen und gemeinsam Mafinahmen zur
Behebung grofierer Missstiande festgelegt. Alle vorliegenden
Informationen bieten zudem eine wichtige Entscheidungs-

grundlage fiir zukiinftige Investitionen in die Stationen.

In Abbildung 36 sind alle Infrastrukturmafinahmen des
Szenarios ,Offensive Nahverkehr” dargestellt.
(ABB 36-UBERNACHSTE SEITE)
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ABB 36

InfrastrukturmafBnahmen im SPNV
Szenario ,Offensive Nahverkehr"
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Geplante StationsmafBnahmen
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Zusatzlicher Kombibahnsteig Gleis 4, Neugestaltung
Bahnhofsumfeld: Stadt ElImshorn, DB Station&Service AG

Barrierefreiheit des Mittelbahnsteiges, Neugestaltung
Bahnhofsumfeld: Stadt Pinneberg, DB Station &Service AG

Erneuerung Mittelbahnsteig: DB Station &Service AG
DB Netz AG

Teilaufhhung Hausbahnsteig: DB Station & Service AG

Teilaufhdhung Bahnsteig Gleis 5: DB Station &Service AG

Neubau AuBenbahnsteig, Authdhung Zwischenbahnsteig:
DB Station&Service AG, DB Netz AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station &Service AG

Aufhéhung Bahnsteig 1: DB Station &Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station &Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station&Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station&Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station&Service AG

Aufhéhung Hausbahnsteig: DB Station&Service AG

Teilaufhdhung Hausbahnsteig: DB Station & Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station &Service AG

Teilaufhhung Hausbahnsteig: DB Station & Service AG

Barrierefreier Zugang tber Briicke, ggf. Ersatz Bahn-
steigdach: Stadt Reinfeld, DB Station &Service AG

Aufhéhung Hausbahnsteig: DB Station&Service AG

Aufhéhung Bahnsteig 2: DB Station &Service AG

Aufhéhung Bahnsteige: DB Station&Service AG
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Neue Station: Amt Achterwehr,
DB Station&Service AG

Neue Station: Amt Achterwehr,
DB Station&Service AG

Neue Station: DB Station&Service AG

Neue Station: Stadt Kiel, DB Station &Service AG

Neue Station: Gemeinde Kronshagen,
DB Station&Service AG

Neue Station: IKEA, DB Station &Service AG

Neue Station: Hansestadt Liibeck,
DB Station&Service AG

Neue Station: Hansestadt Libeck,
DB Station &Service AG

Neue Station: Amt Achterwehr,
DB Station&Service AG

Neue Station: Gemeinde Ratekau,
DB Station&Service AG

Neue Station: Amt Eiderkanal,
DB Station&Service AG

Neue Stationen (Kiel-Ellerbek, Kiel-Oppendorf,
Schoénkirchen, Probsteierhagen, Schénberg, Schén-
berger Strand; Kiel Schulen am Langsee wurde bereits
im September 2013 in Betrieb genommen)

Neue Stationen

Neuer Bahnsteig fiir Kreuzungsbahnhof:
DB Station &Service AG, DB Netz AG

Neugestaltung Bahnhofsvorplatz

Erneuerung Bahnsteige: DB Station &Service AG

Zwei zusatzliche Kopfbahnsteige,
DB Station&Service AG, DB Netz AG

Erneuerung Bahnsteige: DB Station &Service AG
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Geplante StreckenmaBnahmen

0000000000

Ausbau Knoten Kiel, u.a. neue Bahnsteiggleise (2014)

Reaktivierung Kiel-Schénberger Strand
inkl. neuer Stationen (vsl. 2016)

Reaktivierung Rendsburg-RD Seemihlen (-Fockbek)
inkl. neuer Stationen (Prifauftrag)

Reaktivierung Wrist-Kellinghusen (Prifauftrag)

StadtRegionalBahn Kiel (vsl. 2020)

Ausbau Hinterlandanbindung der ,Festen Fehmarnbeltquerung”
(vsl. 2021)

Ausbau Kiel-Libeck (2. Baustufe/Beschleunigung Kiel-Preetz
und Ascheberg-Eutin 2016)

Neu- und Ausbaustrecke S4 (Ost) Hamburg-Bad Oldesloe
(moégliche Gesamtinbetriebnahme voraussichtlich bis 2024)

S-Bahn-Ausbau Kaltenkirchen-Hamburg Eidelstedt (vsl. 2019)

Heide - Bisum: Punktuelle MaBnahmen zur Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit und Verbesserung der Anschluss-
situation in Heide.
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2.4 OQualitat
2.41 Qualitdtsmanagementsystem

Die Qualitat des Bahnverkehrs in Schleswig-Holstein wird
durch das Qualititsmanagementsystem (QMS) regelmaflig
iiberpriift. Die Ursachen der identifizierten Qualititsméngel
werden analysiert. Bei Ursachen, die in den Verantwortungs-
bereich der Verkehrsunternehmen fallen, vereinbart das Land
Anreizsysteme mit den Verkehrsunternehmen. Damit wird
beabsichtigt, dass die Verkehrsunternehmen auch dann Maf-
nahmen zur Qualititsverbesserung ergreifen, wenn sich die-
se bei rein betriebswirtschaftlicher Betrachtungsweise nicht
rentieren. Erginzend greifen Land bzw. LVS situativ ein und
entwickeln gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen Lo6-

sungen zur Qualitdtsverbesserung.

Die Anreizsysteme umfassen im Wesentlichen drei Qualitits-
kriterien: Piinktlichkeit, Zuverldssigkeit (inklusive Schienen-
ersatzverkehr) sowie ,weiche Qualitétskriterien, wie etwa
die Kundeninformation. Wahrend sich Piinktlichkeit und Zu-
verldssigkeit eindeutig messen lassen, werden die ,weichen®
Qualitatskriterien durch einen unabhingigen Gutachter er-
fasst und anhand von objektiven Tests sowie von Kunden-

befragungen quantifiziert. (ABB 37)
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Ubergreifende oder systematische Qualitdtsméngel erfor-
dern hingegen die Initiative des Landes bzw. der LVS. Ein
gutes Beispiel hierfiir ist die Einrichtung des nah.sh-Kunden-
dialogs, der tiber den Nahverkehr informiert und Anre-
gungen, Beschwerden oder Antréage der nah.sh-Garantie ent-
gegennimmt. Aus diesen Informationsquellen ermittelt
und systematisiert der Kundendialog aktuelle Qualitatspro-
bleme und liefert so Impulse fiir kundenorientierte Verbesse-
rungen. Ferner entwickelt die LVS zusammen mit den Ver-
kehrsunternehmen ein landesweites System zur Erfassung und
Verarbeitung von Echtzeitinformationen. Mit diesem Instru-
ment soll insbesondere der Informationsfluss zwischen den
Verkehrsunternehmen und den Fahrgésten verbessert werden.
Weitere Beispiele sind die Weiterentwicklung des Fahrplans
und Investitionsprogramme zur Streckenbeschleunigung
oder zur Erneuerung von Stationen. Ein vergleichbares, an
die Rahmenbedingungen des Busverkehrs angepasstes Qua-
litditsmanagement soll in Abstimmung mit den kommunalen
Aufgabentrigern auch im weiteren Nahverkehr eingefiihrt
werden. Dabei sollen bestehende Qualitatsmanagement-

systeme des Busverkehrs beriicksichtigt werden.

ABB 37
Qualitatskriterien

Qualitatskriterien

1. Pinktlichkeit

« vollstandige Erfassung an reprasentativen Messpunkten
* monatliche Veréffentlichung der Plnktlichkeitsdaten
* monetére Bewertung als Anreiz fiir Verkehrsunternehmen

2. Zuverlassigkeit

* vollstdndige Erfassung der ausgefallenen Ziige
* Schienenersatzverkehr mit definierter Qualitat
* Kirzung der Abgeltung bei ausgefallenen Zigen

3. ,Weiche” Qualitatskriterien

* statistisch abgesicherte Erfassung durch Gutachter
* umfassendes Bewertungs- und Abrechnungsschema
* Bonus- und Maluszahlungen fiir Verkehrsunternehmen

Fiir die Stationen wurde gemeinsam mit den Verkehrsun-
ternehmen ein abgewandeltes Qualititsmanagement ent-
wickelt. Hintergrund ist, dass die Vertrdage mit den Infra-
strukturunternehmen nicht durch das Land, sondern durch

die Verkehrsunternehmen geschlossen werden.
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2.4.2 Dic nah.sh-Garantie

Seit April 2011 gilt im schleswig-holsteinischen Bahnverkehr
die nah.sh-Garantie, die Fahrgésten im Schleswig-Holstein-
Tarif im Falle von Verspédtungen ab 20 Minuten, Zugaustfillen
und Anschlussverlusten eine Entschadigung von 50 Prozent
des Fahrkartenwertes gewéhrt. Die Storungsursache spielt
hierbei keine Rolle. Die Regelungen dieser freiwilligen Lei-
stung des Landes sind identisch mit den Regelungen der Ga-
rantie im Hamburger Verkehrsverbund (HVV).

Die nah.sh-Garantie deckt damit auf freiwilliger Basis einen
Bereich ab, der von den gesetzlichen Fahrgastrechten derzeit
nur unzureichend erfasst wird. Mit der Entschidigung soll
der entstandene Arger auf Kundenseite zumindest teilweise
kompensiert werden. Die generierten Stérungsinformationen
stehen wiederum dem Qualitdtsmanagement fiir die ndhere

Analyse zu Verfiigung.

Auf der Schiene hatte die nah.sh-Garantie einen erfolgreichen
Start. Néchstes Ziel ist die Anwendung im gesamten SH-Tarif-
gebiet fiir Bahn und Bus. Fiir Fahrgéste mit HVV-Fahrkarte
gilt die HV V-Garantie. (ABB 39)

ABB 38

Pinktlichkeit nach Teilnetzen
Verspatung ab 5 Minuten

Teilnetz 2008 2009 2010 20M 2012
West (NOB) 92,5 % 93,4 % 89,2 % 89,5 % 90,2 %
Nord (NOB)" 95,1 % 96,5 % 93,7 % 93,8 % -
Nord (RB SH) 93,4 % 92,0 % 87,5 % 91,8 % 94,8 %
Ost (RB SH)? 91,9 % 92,5% 89,9 % 91,2 % 92,5%
M.-V. (DB) 71,6 % 76,1 % 77,5 % 77,5 % 81,0 %
Mitte (RB SH) ? 91,9 % 921 % 87,2 % 90,3 % 90,7 %
SHE (RB SH) 92,4 % 92,0 % 82,7 % 80,4 % 82,7 %
Nord (SHB)® 98,9 % 98,4 % 98,2 % 98,4 % -
Nord (NBE) 98,2 % 98,0 % 96,6 % 97,7 % 98,3 %
AKN 98,2 % 98,2 % 98,0 % 96,9 % 98,9 %
Mittelwert ¥ 92,8 % 93,2% 90,0 % 91.4 % 92,7 %

1) 2012 WURDEN DIE LEISTUNGEN DER NOB IM TEILNETZ NORD DURCH DIE
RB SH UBERNOMMEN.

2) BIS 2008 WURDEN DIE TEILNETZE MITTE UND OST GEMEINSAM AUSGE-
WERTET.

3) 2012 WURDEN DIE LEISTUNGEN DER SHB IM TEILNETZ NORD DURCH DIE
NBE UBERNOMMEN.

4) GEWICHTET ANHAND DER ZUGKM JE TEILNETZ

QUELLE: LVS, 2014

ABB 39
Garantiefalle und Entschadigungen

Zeitraum Falle Betrag pro Fall
2011° 9.721  26.153,00 Euro 2,69 Euro
2012 7.310  23.652,30 Euro 3,24 Euro
2013 11.459  36.663,40 Euro 3,20 Euro
Gesamt™ 28.490 86.468,70 Euro 3,04 Euro

AB 13.04.2011

GESAMTSUMMEN VOM 13. APRIL 2011 BIS 31.12.2013

QUELLE: LVS, 2014
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ABB 40

Schleswig-Holstein-Tarif
Geltungsbereich 2013

Schleswig-Holstein-Tarif
Geltungsbereich 2013

SH-Tarif gilt bei allen Bahnfahrten, Busfahrten und
kombinierten Bahn-Bus-Fahrten

Eigener Tarif und SH-Tarif. SH-Tarif gilt bei allen
Ba%ﬂnfahrten, kombinierten Bahn-Bus-Fahrten und
bei Busfahrten tber die Kreisgrenze hinaus

SH-Tarif gilt bei allen Bahn- und Busfahrten aus dem
HVV-Bereich hinaus in das tibrige Schleswig-Holstein
und umgekehrt

Eigener Tarif

il

Haltepunkt, Ort

Bahnlinie

Staatsgrenze

77777777 Landesgrenze
Kreisgrenze

Herstellung und Vertrieb: LVS Schleswig-Holstein GmbH, Raiffeisenstr. 1, 24103 Kiel
Tel. 01805-710707 (14 Ct/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreis max. 42 Ct/Min.)
www.nah.sh
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2.5 Nahverkehrstarife in Schleswig-Holstein

Der Schleswig-Holstein-Tarif

2002 wurde der Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif) im
Bahnverkehr, 2005 dann auch im Busverkehr eingefiihrt.
Mit Ausnahme der Busbinnenverkehre in Schleswig-Flens-
burg und Flensburg sowie auf Sylt gilt der SH-Tarif seit 2012
flachendeckend in Schleswig-Holstein. (ABB 40 UND 41)

Ein Vergleich der Zahlen ist nur bedingt moglich, da Umsétze in
den bis heute bestehenden Verkehrsgemeinschaften nicht zu den

SH-Tarif-Umsitzen gezdhlt wurden und somit nicht erfasst sind.

Der HV V-Tarif

Der HV V-Tarif gilt fiir Fahrten innerhalb des Hamburger Stadt-
gebietes und Fahrten zwischen Hamburg und den Kreisen
Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg und Stormarn.
Zwischen SH-Tarif und HV V-Tarif besteht ein deutlicher Preis-
unterschied, insbesondere bei langen Fahrten und bei einzel-
nen Zeitkartensortimenten. Auf einigen Bahnverbindungen
kommt es dadurch zu Tarifunterlaufungen und damit zu ver-
meidbaren Mindereinnahmen. Die Tarifbestimmungen des
SH-Tarifs und des HV V-Tarifs wurden in vielen Bereichen

bereits harmonisiert.

Eigene Tarife

Fiir Fahrten innerhalb der Stadt Flensburg, des Kreises Schleswig-
Flensburg und auf den Inseln Sylt, Fohr und Amrum gelten
eigene Binnentarife der jeweiligen Verkehrsunternehmen bzw.

Verkehrsgemeinschaften.

ABB 41

Umsatzentwicklung im Schleswig-Holstein-Tarif (in Millionen Euro)

2006

2007

2008

2009

2010

2011

M Einzelfahrt

B Einzelfahrt BahnCard
B Einzelfahrt SHCard
M Tageskarten

[ Kleingruppenkarten
[l Gruppenkarten

QUELLE: NSH, 2013

50.000.000

B Wochenkarten, allgemein
[ Wochenkarten, Schiiler
B Monatskarten, allgemein
[ Monatskarten, Schiiler
[l Abokarten, allgemein

1 Abokarten, Schiiler

100.000.000

150.000.000

87



2.5.1 Bisherige Entwicklung

Sortimentsentwicklung

Die bis zur Einfiithrung des SH-Tarifs angebotenen Fahr-
scheinsortimente der kreisinternen Busverkehre wurden
weitestgehend integriert. So gibt es fiir die Kreise und kreis-
freien Stadte zusatzlich zum landesweit giiltigen Kernsorti-
ment regionale Fahrscheinangebote mit eigenen Preisstufen
und Tarifbestimmungen. Darunter auch Kombiangebote,
die speziell fiir Touristen konzipiert sind. Dariiber hinaus
gibt es grenziiberschreitende Tarifangebote nach Danemark
(Nachbarticket, Grenzkiekerticket, Fehmarn-Belt-Ticket). Die
Struktur des Tarifs ist dadurch sehr komplex und soll in den
kommenden Jahren vereinfacht werden. Von den im dritten
LNVP vorgeschlagenen Sortimentserweiterungen wurde das
Jobticket als nah.sh-Firmenabo im Sommer 2013 eingefiihrt.

Vertriebsentwicklung

Fahrgaste konnen Fahrkarten des SH-Tarifs im Reisezen-
trum, in einer Reiseagentur, in Vorverkaufsstellen der Ver-
kehrsunternehmen, an Automaten oder direkt beim Busfah-

rer erwerben.

Im Bahnverkehr gibt es in Schleswig-Holstein derzeit 87
personenbediente Verkaufsstellen. Diese werden entweder
von den Verkehrsunternehmen selbst betrieben, oder es wer-
den Dritte mit dem Vertrieb beauftragt. Haufig erfolgt der
Vertrieb von Fahrkarten als Nebengeschift in Kiosken oder
Reisebiiros. Dartiber hinaus gibt es {iber 130 Verkaufsstellen
der Busunternehmen.
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Seit Oktober 2012 sind Einzelfahrkarten, Tages- und Klein-
gruppenkarten sowie Fahrradtageskarten ab Preisstufe 4
des SH-Tarifs als Online-Ticket iiber die Seite www.nah.sh
erhiltlich. Ab 2014 soll der SH-Tarif auch als Online-Ticket

iiber www.bahn.de angeboten werden.

Fiir elektronische Ticketsysteme wurde bislang kein landes-
weiter Standard entwickelt. Von April 2008 bis Juni 2011 wur-
de far die Strecke Hamburg - Westerland ein javabasiertes
Handyticket angeboten. Die Technik konnte sich nicht bei
den Fahrgasten durchsetzen, das Projekt wurde daher nicht
weitergefiihrt. Die Deutsche Bahn AG fiihrte 2009 auf der
Strecke Kiel - Liibeck und im Stadtverkehr Eutin ein tech-
nisches Pilotprojekt zu , Touch&Travel“ durch. Die Ergebnisse
des Tests nutzte DB Vertrieb fiir die Weiterentwicklung in
diesem Projekt. Die Deutsche Bahn AG bietet , Touch&Travel

in Schleswig-Holstein seit Dezember 2012 auf Sylt an.

Der HVV ist seit 2007 Mitglied beim bundesweiten Projekt
,Handyticket Deutschland®, das nach einer Testphase seit
2010 im Regelbetrieb lauft. Auch der Stadtverkehr Liibeck
beteiligte sich zeitweise an diesem, auf der Java-Technik ba-
sierten Handyticket. Der Erfolg des Projektes blieb hinter
den Erwartungen zuriick. Daher entschied sich der Stadt-
verkehr Liibeck, aus diesem Projekt auszusteigen. Aufgrund
des rapiden Anstiegs von Smartphones ist das Handyticket
Deutschland nun auch tber eine App erhiltlich. Seit 2012
verfiigt der HVV aufierdem tber ein eigenes Handyticket

(,mobilTicket“). Der HVV hat seine Teilnahme am Handyti-

cket Deutschland zum Sommer 2014 gekiindigt.

Um mit der technischen Entwicklung Stand zu halten und
neue Zielgruppen anzusprechen, wird auch in Schleswig-
Holstein und Hamburg intensiv tiber die Einfithrung landes-
weiter elektronischer Ticketsysteme nachgedacht. Seit Mit-
te 2012 wird in der HVV-Pilotregion (Bezirk und Landkreis
Harburg) fiir Gelegenheitskunden die ,HVV-Card“ angebo-
ten, mit der Kunden Einzel- und Tageskarten bargeldlos am
Fahrkartenautomaten oder beim Busfahrer kaufen kénnen
und noch einen Rabatt in Héhe von drei Prozent erhalten.
Die vollstindige Uberfithrung aller HVV-Angebote in das
elektronische Ticketing soll bis Ende 2016 umgesetzt werden.
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Die Schnittstelle SH-Tarif und HV V-Tarif

Zwingende Voraussetzung fiir die Einfithrung des SH-Tarifs
war die Kompatibilitit mit dem HV V-Tarif. Fahrgiste im SH-
Tarif konnen U- und S-Bahnen, Busse und Hafenfihren im
GrofSbereich Hamburg nutzen, wenn der Start- oder Zielort

Hamburg lautet.

Jedoch gibt es durch den vor allem auf lingeren Strecken
vergleichsweise giinstigen HV V-Tarif Unterlaufungsmog-
lichkeiten, so dass Fahrgdste mehrere Fahrscheine kaufen
(HV V-Tarif bis Tarifgrenze, dann SH-Tarif), statt eine durch-
gehende Fahrkarte im SH-Tarif zu 16sen. Eine weitere Aus-
weitung des HV V-Tarifgebietes nach Norden ist aus Sicht
der Lander Hamburg und Schleswig-Holstein vor allem aus
folgenden Griinden nicht sinnvoll:
« Eine Neukonzeption des HV V-Tarifs wiirde erforderlich.
+ Tarifliche Mindereinnahmen wéren auszugleichen.
= Tarifliche Ausgleichszahlungen wiirden die finanziellen
Moglichkeiten fiir Angebots- bzw. Qualitdtsverbesserungen

mindern.

2.5.2 weiterentwicklung

Die Weiterentwicklung von Tarif und Vertrieb

Ziel der ndchsten Jahre ist es, die Bekanntheit des Verbundes
nah.sh und seiner Tarifangebote deutlich zu verbessern. Der
SH-Tarif muss

= einfach,

» modern und

«  kommunizierbar

werden. Mit den nachfolgenden Mafinahmen sollen diese

Ziele erreicht und damit neue Kunden angesprochen werden.

Tarifmaflnahmen

Abbau der Komplexitit des SH-Tarifs

Vorrangiges Ziel ist eine vollumfingliche Anwendung des

SH-Tarifs in ganz Schleswig-Holstein (aufSer in HV V-Krei-

sen). Dort, wo es heute mehrere Produkte fiir die gleiche Ziel-

gruppe gibt, soll die Anzahl der Angebote reduziert werden.

Konkret bedeutet das:

= Heute vorhandene regionale Sortimente sollen in Preis und
Tarifbestimmungen vereinheitlicht (zum Beispiel Senio-
renkarte) oder gegebenenfalls ersatzlos gestrichen werden.

= Die Zusammenfiithrung der Kleingruppenkarte im SH-
Tarif mit dem Schleswig-Holstein-Ticket der Deutschen
Bahn AG zu einem Ticket wird gepriift.

= Die Einfiihrung neuer Sortimente wird unter definierten

Kriterien weiterhin ermoglicht.

Durch neue Anwendungsregeln werden

= Preise fiir parallele Fahrtenangebote mit dem Ziel der
Vereinheitlichung tiberpriift;

+ die heute angebotenen ,,Uberwege“ aus Kundensicht ge-
prift und ggf. reduziert.

Erschlieffung neuer Zielgruppen

Um neue Zielgruppen zu gewinnen, sollen folgende Konzepte

konkretisiert und ihre Umsetzung geprift werden:

« Einfiihrung eines speziellen Tarifangebots fiir Touristen
zur kostenfreien oder vergiinstigten Fahrt im Urlaubs-
land Schleswig-Holstein. Land, LVS, Tourismusverband
und TASH haben sich dieses Themas bereits angenom-
men und bereiten eine Studie vor.

» Uber eine direkte Ansprache von Personen zu besonderen
Anldssen (zum Beispiel Volljahrigkeit, Geburt des eigenen
Kindes, Rentenbeginn, Neuanmeldungen) sollen diese tiber
das Tarif- und Nahverkehrsangebot informiert werden.
Mit dem Angebot, ein kostenfreies Schnupperangebot zu
erhalten, sollen neue Kunden gewonnen und das Image
des Nahverkehrs verbessert werden. Die Zusammenarbeit

mit Biirger- und Ordnungsamtern ist notwendig.
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Die Kosten dieser Manahmen miissen noch ermit-
telt werden. Eine stiarkere Einflussnahme der Aufgaben-
trager, die in der Vergangenheit wesentlich die Einfiih-
rung des gemeinsamen SH-Tarifs und neue Tarifprodukte
finanziert haben, wird angestrebt. Erlose sind fiir die Ver-
kehrsunternehmen eine wichtige Einnahmequelle und fir
die Aufgabentrager wichtiges Instrument der Nachfrage-
steuerung. Daher sind Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen an der Weiterentwicklung der Tarife und damit der
Erlose interessiert. Ein Vertrag zwischen den Aufgabentra-
gern (vertreten durch den geplanten Verbund) und den Ver-
kehrsunternehmen (vertreten durch die NSH) soll die kiinf-

tige Zusammenarbeit regeln.

Vertriebsmafinahmen

Verkehrsunternehmen und Aufgabentriager wollen den Ver-

trieb gemeinsam weiterentwickeln. Dabei sollen unter ande-

ren folgende Mafinahmen gepriift werden:

« Einfithrung zusitzlicher Kombiangebote (Nahverkehr
und Eintrittskarten oder Fahrtickets). Dies ist mit der
geplanten technischen Umstellung des Tarifsystems ein-
facher moglich.

» Anerkennung von Fahrkarten des SH-Tarifs in Fern-
verkehrsziigen.

= Einfithrung eines mobilen Tickets (App) in Zusammen-
hang mit der mobilen Fahrplanauskunft. Der Vertrieb
iiber Mobiltelefon, Smartphone oder Chipkarten gewinnt

bundesweit immer mehr an Bedeutung. Bisher gibt es in
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Schleswig-Holstein diese Vertriebswege nicht. Die Erfolge
zahlreicher Nahverkehrs-Apps, die Echtzeitauskunft bie-
ten und auch ein mobiles Ticket verkaufen, zeigen, dass
dieser neue Vertriebsweg den Bediirfnissen der Fahrgi-
ste entgegenkommt.

« Einfiihrung eines Bonus-Malus-Systems im Vertrieb.
Durch Qualitdtspriifung soll eine objektive Bewertung
von Verkaufsstellen anhand definierter Kriterien erfol-
gen. Werkzeug hierfiir sind das Mystery Shopping und
offene Priifungen. Fiir das Controlling wird zusatzliches
Personal benatigt.

= Landesweite Ausschreibung von Vertriebsdienstleistungen.

« Elektronische Ticketsysteme (E-Ticketing); bargeldloser
Fahrscheinerwerb zum Beispiel iiber kontaktlose Chip-

karten oder iiber Mobiltelefone.

Kommunikationsmafinahmen

= Die Vorteile des Nahverkehrs und seiner Tarifangebote
werden stirker beworben (Nutzung des Busverkehrs vor
Ort, Kauf der Fahrkarte beim Busfahrer etc.).

= Nahverkehr in der Schule: Projektbezogene Veranstal-
tungen mit Verkehrsunternehmen, Landesverkehrswacht,
Bundespolizei und Unfallkasse Nord fiir Grundschiiler
(Klassenstufe 4) vermitteln jungen Menschen einen Ein-
blick in den modernen Nahverkehr und sensibilisieren sie
fur Ablaufe im Nahverkehr. Ein dhnliches Projekt fithrt die
HVV-Schulberatung durch, die bereits seit 1990 in enger
Kooperation mit Landesbehdrden und Lehrerfortbildung

ein umfassendes Angebot zur Mobilitéts- und Verkehrs-
erziehung entwickelt hat und damit Kinder aller Jahrgangs-
stufen und Schulformen erreicht (vgl. www.hvv-schulbe-
ratung.info). Eine entsprechende Einrichtung wére auch
in Schleswig-Holstein wiinschenswert.
Weiterentwicklung der (nah.)SH-Card zu einer (elek-
tronischen) Mobilitatskarte (inklusive Carsharing,
Fahrradverleih).

Kennzeichnung der zum SH-Tarif gehdérenden Unterneh-

men durch die konsequente Nutzung des nah.sh-Logos.
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2.6 Kommunikation und Werbung
2.6.1 Stand der Nahverkehrskommunikation

Leitgedanke der Nahverkehrskommunikation ist es, den
Kunden und Interessierten gegeniiber als abgestimmtes
System, als Verbund, aufzutreten. Angestrebt wird deshalb
ein einheitlicher Auftritt des Nahverkehrs unter der Marke
,nah.sh“ (ABB 42)

,hah.sh“ist die Weiterentwicklung der seit 2002 bestehenden
Marke ,Mein Weg. Der Nahverkehr in Schleswig-Holstein®.
Verkehrsunternehmen und Aufgabentriager haben sich 2010
gemeinsam darauf verstindigt, die neue Marke kiinftig zu
verwenden. Zur Marke gehort ein ausgearbeitetes Corporate-
Design (CD) mit Gestaltungsvorgaben, bisher vor allem fiir
den Printbereich, aber auch fiir die Fahrzeugauflengestal-
tung und fiir das Innendesign von Bahnfahrzeugen. Bei den
landesweiten Kommunikationsmafinahmen wird dieses CD
konsequent eingesetzt, auch erste regionale Produkte wie
Fahrpldne oder Informationsflyer orientieren sich am nah.sh-
CD. Gegenwartig wird das CD von Unternehmen und Aufga-
bentrigern bei eigenen Kommunikationsmafinahmen nicht
oder nur selten genutzt, vertragsgemafd verwenden die Bahn-
unternehmen allerdings das nah.sh-Logo. Im Busbereich ist
die Nutzung auch des Logos bisher noch auf Einzelfille be-
grenzt. Fiir Kunden und Interessierte konnte deshalb bisher
kein einheitliches Bild des Nahverkehrs entstehen.

(ABB 43-NACHSTE SEITE)

ABB 42
nah.sh-Logo (neu)

nah.sh-Logo (alt)

:.....

Wt nah.sh
diiae NdNS
':'Ei. Der Nahverkehr
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ABB 43 ABB 44

Kannste-Motiv Screenshot www.nah.sh
Der Nahverkehr tritt seit Sommer 2011 im Internet auf der |*_ u -
neuen Domain www.nah.sh und in neuem Design auf. Kern "'
des Internetauftritts ist die Fahrplan- und Tarifauskunft mit In
. ° s =
dem neuen Preisberater. (ABB 44) ‘ 3 SChleSW'l ~ _ R bk I g
- = kamnstemss -
Dariiber hinaus informieren in einem Blog LVS-Mitarbeiter % - i Bahn und Bus fihrent -

iiber aktuelle Themen und Projekte —und alle Informationen

zum Nahverkehr stehen auf www.nah.sh zur Verfiigung. Auf
www.nah.sh finden Kunden und Interessierte das Kontakt- _'._;L__ r————
formular fiir Anregungen und Beschwerden, die der nah.sh- <ann S e
Kundendialog bearbeitet. Diese zentrale Kontaktstelle des ﬂ!

“ , , I = P e T e
Nahverkehrs ist montags bis sonnabends von 8 bis 18 Uhr mit nur einer Fahrkarte 1 ﬁ e

auch telefonisch unter 01805-710707 zu erreichen. Ebenfalls B ahn und Bus —
per Kontaktformular auf www.nah.sh oder auch telefonisch

konnen Kunden die nah.sh-Garantie in Anspruch nehmen.

Die nah.sh-Garantie bietet Bahnkunden, die ihren Zielbahn- fahre n o
hof mindestens 20 Minuten verspétet erreichen, eine Ent-

schadigung in Hohe von 50 Prozent des Fahrkartenwertes

(vgl. Kapitel 2.4.2).

. . o eesee
Der Erfolg der landesweiten Kommunikationsmafinahmen Alles tiber den SH-Tarif H * Na h S h
gibt’s unter www.nah.sh +4-44 Der Nahverkehr

(insbesondere der Kampagnen) wird regelmifiig in einem i

Werbemonitor tiberpriift. Die bisherigen Ergebnisse zeigen,
dass die Bekanntheit von nah.sh noch deutliches Entwick-
lungspotenzial hat, dass zugleich aber die Werbemotive und
Slogans bekannt sind und dass die Werbung insgesamt sehr
positiv beurteilt wird. (ABB 45 UND ABB 46)
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ABB 45
Sloganbekanntheit 2010-2012 Kiel (in Prozent)

Alles Uber Bus und Bahn 6%

Im Zug kannste lesen™

Im Zug kannste schlafen™

|
1

Touren mit Bahn und Bus
Nov.2010 n =303
Nov. 2011 n =310

Endlich Sémmer
Nov.2012n =319

il

Fahr'ich gern 26

w
@

IS
IS

Mehr sparen geht nicht:
Monatskarten im 12er Abo™

In SH kannste mit nur einer Fahrkarte Bahn und Bus fahren*
Norddeutsche Spezialitat: Der Schleswig-Holstein-Tarif*

Willkommen im Norden®

Mit unseren Bus- und Bahntickets
stecken Sie ganz SH in die Tasche”

I
N
S
~
S
> IS
IS IS

*Neu seit2012  **Neuseit 2011  *** Bis 2010: Da kannste lesen/schlafen

@
&
G
S
g

QUELLE: F&P MARKETINGFORSCHUNG GMBH, 2013

ABB 46
Sloganbekanntheit 2010-2012 Umland (in Prozent)

Alles tiber Bus und Bahn

Im Zug kannste lesen™

Im Zug kannste schlafen™

Touren mit Bahn und Bus

Endlich Sémmer
. Nov. 2010 n =303

W nov.2011n=310

Fahr'ich gern W Nov.2012n =400

In SH kannste mit nur einer
Fahrkarte Bahn und Bus fahren®

Norddeutsche Spezialitat: Der Schleswig-Holstein-Tarif"

Basis total *Neuseit 2012 ** Neu seit 2011 *** Bis 2010: Da kannste lesen/schlafen

QUELLE: F&P MARKETINGFORSCHUNG GMBH, 2013
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ABB 47

Motiv Hamburg Inklusive

Regionale Kampagnen dienen dazu, in bestimmten Regionen
einzelne Aspekte des Nahverkehrs besonders zielgerichtet zu
kommunizieren. Ein Beispiel hierfiir ist die Kampagne ,Ham-
burg inklusive®, die sich insbesondere an Kunden und Inte-
ressierte in den an den HVV angrenzenden Kreisen richtet.
(ABB 47)

In den HV V-Kreisen gelten grundsitzlich die CD-Anforde-
rungen des HVV. Der Tatsache, dass in diesen Kreisen auch

der SH-Tarif gilt und Verbindungen vom HVV nach aufien Eckon e

sowie von auflerhalb in den HV'V existieren, ist dabei in der ! " | " Famitsergs
o S

Kommunikation Rechnung zu tragen. T ——
¢ jera aid

wears mahvh

Deutliche Defizite zeigt die Nahverkehrskommunikation noch : Luunu:l..lrrn:
grtiiin

bei der Information und Bewerbung spezieller Zielgruppen

wie Touristen oder Schiiler und bei der Kundenpflege. Un-

klare Zustandigkeiten, fehlende Abstimmungen und das Ne- Dienn der Schieswig-Holsein Tasif g such in Hamburg.
beneinander der Aktivitaten vieler Akteure verhindern hier Wit Ihper fahriarte nah Hesbung biesen S it aGe B,

bisher eine erfolgreiche Kommunikation. ) - i

Al s o Tickre wnd Tk gy brem sal o Eondieraiskey wrey T ob e e
LU e e e e et Sl e paied o OUe sl sl
Fahrzeuge und Haltestellen im Busverkehr sind landesweit S
sehr unterschiedlich gestaltet. Das nah.sh-Logo wird vereinzelt
verwendet, die Farbgestaltung der Marke nah.sh wird in der

Regel nicht aufgegriffen. Fiir den Fahrgast ist die Zugehorig-

keit des Busverkehrs zum System Nahverkehr in Schleswig-

Holstein in der Regel nicht zu erkennen.
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2.6.2 \eiterentwicklung

Kiinftig wird es darum gehen, die Nahverkehrskommuni-
kation im System zu vereinheitlichen und die vorhandenen
Gestaltungselemente konsequent einzusetzen. Das nah.sh-
CD soll mittelfristig mit dem neuen Landesdesign wei-
terentwickelt werden. Die Grundsitze fiir die Nut-
zung des nah.sh-Designs gelten gleichermafien fur die-
se Weiterentwicklung. Im Bahnnetz Mitte gilt ab der
Betriebsaufnahme im Dezember 2014, dass alle Werbe-
mittel im nah.sh-Corporate Design erscheinen werden und dass
auch die Ziige CD-konform gestaltet werden. Ziel dieser Verein-
barung ist es, den Nahverkehr Kunden und Offentlichkeit gegen-
tiber einheitlich auftreten zu lassen—und damit auch die Position
gegeniiber der Konkurrenz des motorisierten Individual-

verkehrs deutlich zu verbessern.

Dieser Weg ist konsequent weiter zu beschreiten, entspre-
chende Regelungen sind in den Verkehrsvertragen zwischen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen zu treffen. Das
gilt sowohl fiir den Bahn- als auch fiir den Busverkehr. Ziel
ist es, dass sich alle Verkehrsunternehmen, die den SH-Ta-
rif anwenden, am nah.sh-CD orientieren. Dabei bietet das
nah.sh-CD den Unternehmen weiterhin die Moglichkeit der
Selbstdarstellung, insbesondere auch der jeweiligen Unter-

nehmenslogos.

Im Arbeitskreis Kommunikation arbeiten Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen zusammen, um das nah.sh-CD
weiterzuentwickeln und um weitere Anwendungsfille zu er-
gdnzen. Insbesondere sind hier noch Vorgaben fiir die Ge-
staltung von Stationen und Haltestellen und von Informa-

tions- und Vertriebsstellen zu entwickeln.

Die Verkehrsunternehmen sind kiinftig in geeigneter Weise
an den Kosten der unternehmensiibergreifenden Kommu-
nikation zu beteiligen. Fiir den Bahnverkehr ist das in den
Verkehrsvertrédgen bereits geregelt, im Busverkehr steht eine
entsprechende Regelung noch aus. Zu den Kommunikations-
kosten gehoren auch die Kosten fiir die landesweite Fahr-
planauskunft und fiir den zentralen nah.sh-Kundendialog.

Uber den Kernbereich der Kommunikation, den gemeinsamen
und einheitlichen Auftritt hinaus sind weitere Marketingbe-
reiche im Sinne eines noch zu entwickelnden Gesamtmarke-
tingkonzeptes kiinftig zu bearbeiten. Wichtige Projekte sind
unter anderem die Ausweitung der nah.sh-Garantie auf den
Busverkehr, die Schaffung eines wirksamen Kundengewin-
nungs- und Kundenbindungsmanagements, die Betreuung
besonderer Zielgruppen wie Schiiler oder Touristen, ein kon-
sequentes Multiplikatorenmarketing und die enge Koopera-
tion mit Nutznieflern des Nahverkehrs.

Echtzeitinformation

,Ist mein Bus oder Zug piinktlich?“  Erreiche ich den Bus
trotz der Verspatung meines Zuges noch?“—Diese Fragen der
Fahrgéste sollen in Zukunft durch ein landesweites Echtzeit-
informationssystem beantwortet und das System aus Bus
und Bahn besser verkniipft werden. Die Fahrplan-Echtzeit-
informationen von Eisenbahnverkehrs- und Busunterneh-
men sollen auf einer zentralen Datendrehscheibe (ZDD) ge-
sammelt und an angeschlossene Auskunftssysteme weiterge-
geben werden. Neben dynamischen Fahrgastinformations-
anzeigern an Haltestellen spielt die mobile Fahrplanauskunft
eine immer grofere Rolle. Das Land Schleswig-Holstein hat
sich bereit erkldrt, fiir das Vorhaben in den Jahren 2013 bis
2016 insgesamt 10 Milionen Euro zur Verfiigung zu stellen. Die
Umsetzung ist hauptsachlich fiir die Jahre 2014-2015 geplant.
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2.7 Verkehrsverbund Schleswig-Holstein

Das Land Schleswig-Holstein hat die Planung und Bestel-
lung des Bahnverkehrs und die damit verbundenen Auf-
gaben und Finanzierungsmittel seit 1995 kontinuierlich in
der LVS gebiindelt. Mit der Ubertragung der Kommuna-
lisierungsmittel (Kapitel 3.1.4) im Jahr 2007 und der Zu-
standigkeit fir die Erteilung von Liniengenehmigungen
im Busverkehr auf die regionalen Aufgabentriger ab 2013
ist die Biindelung von Ausgaben- und Aufgabenverant-

wortung vorerst abgeschlossen.

Das Engagement der 6ffentlichen Tréager fiir die Aufrechter-
haltung und Weiterentwicklung des Nahverkehrs ist grof3.
Die Aufgabentriger (Kreise, kreisfreie Stadte und Land) konn-
ten bereits einige landesweite Projekte gemeinsam umsetzen
oder anschieben, oft mit Einsatz zusétzlicher Finanzmittel
der Aufgabentriger. Bei diesen Projekten handelt es sich je-
doch immer um Einzelprojekte. Es gibt keine gemeinsame
und verbindliche Leitlinie der Aufgabentréager zur Weiter-
entwicklung des Nahverkehrs in Schleswig-Holstein. Die
Umsetzung landesweiter Ideen erfolgt in den Kreisen und

kreisfreien Stadten sehr unterschiedlich.
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Mit der Einfithrung des SH-Tarifs im Jahr 2002 wurde ein
wichtiger Schritt zur einfachen Nutzung des Nahverkehrs
begonnen. Die Aufgabentrdger haben den SH-Tarif durch
eine Anschubfinanzierung und den Ausgleich anfanglicher
Mindereinnahmen mafigeblich mit auf den Weg gebracht.
In der NSH GmbH haben sich die schleswig-holsteinischen
Verkehrsunternehmen zusammengeschlossen, um das Ein-

nahme-Aufteilungsverfahren des Tarifs zu organisieren.

Die mit der Einfithrung eines gemeinsamen Tarifs fiir Bus
und Bahn verfolgten Ziele ,Einheitlichkeit®, ,Wiedererkenn-
barkeit“ und ,Einfachheit” fiir die Kunden wurden bislang

jedoch noch nicht zufriedenstellend erreicht.

Die Notwendigkeit, Bahn- und Busangebote aufeinander
abzustimmen, wird von allen Beteiligten gesehen. Mit dem
ITF wurde die Abstimmung der Bahnverkehre untereinan-
der optimiert. Eine konsequente landesweite Abstimmung
mit dem Busverkehr ist bislang nicht erfolgt. Die regionalen
Nahverkehrspldne enthalten in der Regel geplante regionale
Mafinahmen, kreisiibergreifende Planungsansatze fir die
Busverkehre fehlen zumeist. Bislang ist es noch nicht gelun-
gen, die Ideen eines vernetzten Bahn-Busnetzes zu einem

Gesamtkonzept zusammenzufassen.

Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen haben die ge-
meinsame Marke ,nah.sh“ fiir den Nahverkehr entwickelt.
Die Marke wird bislang jedoch noch nicht konsequent ver-
wendet, und auch die Vorteile des landesweiten Tarifs wer-

den nicht in allen Regionen gleichermafien herausgestellt.

Die vertraglichen Beziehungen zu den Verkehrsunterneh-
men werden von den Aufgabentrigern sehr unterschiedlich
gestaltet. Im Bahnverkehr hat das Land fiir fast alle Leis-
tungen Verkehrsvertrige mit den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen abgeschlossen. Die Vertrage wurden in der Regel
wettbewerblich vergeben. Im Busverkehr gehen die Kreise
und kreisfreien Stddte unterschiedliche Wege. Verkehrsver-
trage, die zwischen Kreisen und Busunternehmen bestehen,
wurden zum Teil direkt, zum Teil in wettbewerblichen Ver-
fahren vergeben. Daneben werden Busverkehrsleistungen

ausschliefllich auf Basis von Linienkonzessionen erbracht.

Eine Abstimmung der Aufgabentréger tiber vertragliche Re-

gelungen erfolgt nur teilweise.
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Fazit

Trotz vieler Anstrengungen, die in den vergangenen Jah-
ren von allen Beteiligten unternommen wurden, um den
Nahverkehr als Gesamtsystem weiterzuentwickeln, ist dies
fiir Kunden, Biirger und Wirtschaft noch nicht ausreichend
erkennbar. Beispiele aus anderen Verbundregionen (zum
Beispiel Hamburger Verkehrsverbund, Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg) zeigen, dass sich Biirger und Kunden
mit dem Nahverkehr identifizieren, wenn sie ihn als einheit-

liches und zusammengehorendes Produkt erkennen.

Die gute Qualitat des Nahverkehrs in Schleswig-Holstein ist
unter diesen Bedingungen auch organisatorisch zu sichern
und unter Berticksichtigung der finanziellen Moglichkeiten

weiter auszubauen.

Hinzu kommt, dass folgende Rahmenbedingungen neue Ak-

tivitaten aller Akteure fordern:

« Die begrenzt zur Verfiigung stehenden Finanzmittel (Re-
vision der Regionalisierungsmittel im Jahr 2015, Weg-
fall des GVFG im Jahr 2019, Kommunalisierungs- und
Landesmittel).

- Die Anderungen in der Schullandschaft und Auswirkungen
auf die Schiilerbeforderung.

= Geinderte Mobilititsbediirfnisse der Menschen, zum Bei-
spiel aufgrund des demografischen Wandels und der Ent-
wicklung der Energiepreise.

= Forderung von Wirtschaft, Tourismus und Politik an eine
hohe Bahn- und Busqualitit.

» Die gesetzlichen Anforderungen an eine transparente Ver-
wendung 6ffentlicher Mittel (EU VO 1370/2009) und die
Vergabe von Verkehrsleistungen.

= Neue Anforderungen an die Nahverkehrsplanung im no-
vellierten PBefG ab o1.01.2013 und die Anforderungen aus
dem Behindertengleichstellungsgesetz (BGG).

» Anforderungen an den Nahverkehr, die sich aus den Kli-
maschutzzielen der Bundesrepublik Deutschland und des
Landes Schleswig-Holstein (Integriertes Energie- und Kli-

makonzept fiir Schleswig-Holstein, 2011) ergeben.

Einheitliche, moderne Standards fiir die Weiterentwicklung
des Nahverkehrsangebotes sind notwendig, um das Image
des Nahverkehrs und damit die Akzeptanz bei den Fahrgi-

sten zu verbessern.

Um die erreichte Qualitét zu sichern und die zur Verfiigung
stehenden o6ffentlichen Mittel effizient einsetzen zu kénnen,
miissen Bahn und Bus als ein System verstanden werden. Dies
ist moglich durch eine optimierte Zusammenarbeit der Auf-
gabentrager untereinander und klare Vereinbarungen mit den
Verkehrsunternehmen. Die schleswig-holsteinischen Aufga-
bentrédger wollen sich daher zu einem Verkehrsverbund zu-
sammenschliefen. Die LVS GmbH, bei der heute schon alle
Aufgabentrager Gesellschafter sind, wird zur Nahverkehrs-
verbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH) umge-
wandelt. Die NAH.SH GmbH vertritt die Interessen der Auf-
gabentrager bei tibergeordneten Themen und auf Wunsch
auch in Einzelfragen. Dabei werden die Kompetenzen und
Zustandigkeiten von Land, Kreisen und kreisfreien Stiadten

nicht in Frage gestellt.
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plante Aufgaben und Struktur der ,NAH.SH GmbH*
Die NAH.SH GmbH ist eine Gesellschaft aller schleswig-
holsteinischen Kreise, kreisfreien Stidte und des Landes
Schleswig-Holstein. Thre Aufgaben und Zustandigkeiten
sind im Gesellschaftsvertrag beschrieben. Die Zusammen-
arbeit der Gesellschafter regelt eine 6ffentlich-rechtliche
Vereinbarung (ORV). Wesentlicher Bestandteil der ORV
ist der Verbundausschuss, der u. a. tiber finanzwirksame
Mafinahmen entscheidet.

Die Finanzierung der Gesellschaft erfolgt grofitenteils
durch das Land. Die Kreise und kreisfreien Stédte, in de-
ren Zustandigkeitsbereich der SH-Tarif Anwendung fin-
det und die nicht in einem Verkehrsverbund mit eigenem
Verbundtarif integriert sind, finanzieren die Gesellschaft
zu je 50.000 € pro Jahr mit. Hierfiir erhalten diese Auf-
gabentréger tiber die ,Landesverordnung iiber die Finan-
zierung des offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen
und U-Bahnen“ eine zweckgebundene Pauschale.

Die HVV-Kreise sind gleichzeitig Partner im Hamburger
Verkehrsverbund und gestalten ihren Nahverkehr im Ver-
bundgebiet nach den dort vereinbarten Regeln. Sie finan-
zieren die NAH.SH GmbH daher nicht mit.

Die NAH.SH GmbH tibernimmt Aufgaben mit tiberregio-
naler Bedeutung sowie Aufgaben, deren Erledigung dazu
dient, dass Zugangshemmnisse zum Nahverkehr beseitigt
bzw. minimiert werden und dass der Fahrgast diesen als
einheitliches System wahrnimmt.

Die Kreise und kreisfreien Stadte bleiben weiterhin zu-
standig fiir ihren Nahverkehr vor Ort.

Die NAH.SH GmbH wird bei relevanten Themen mit be-
nachbarten Aufgabentréagern (vor allem dem HVV) zusam-
menarbeiten. Die Verkehrsunternehmen sind Partner im

Verbund. Es wird eine enge Zusammenarbeit angestrebt.

Die NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH) behalt

ihre Bedeutung als zentraler Dienstleister fiir die Verkehrsun-

ternehmen, die den SH-Tarif anwenden. Sie koordiniert den

gemeinschaftlichen Betrieb und die Weiterentwicklung des

Tarifs innerhalb der Unternehmen und managt die Auftei-

lung der SH-Tarifeinnahmen. Sie vertritt die Interessen der

Verkehrsunternehmen.

Die NSH und die LVS bzw. die kiinftige NAH.SH vereinba-

ren ihre Zusammenarbeit vor allem bei der Weiterentwick-

lung des SH-Tarifes vertraglich.
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,2Auch in den landlichen Regionen
sind mehr Berufspendler fiir
den Bahnverkehr zu gewinnen -
wenn die Abfahrtzeiten passen.”

OTTO-UWE SCHMIEDT
Blirgermeister von Fehmarn
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2.8 Wettbewerb im Nahverkehr
2.8.1 Die Situation im Bahnverkehr in Deutschland

Der Wettbewerb im deutschen Bahnverkehr hat sich seit der
Finanzkrise und den seit 2010 gréferen zur Vergabe anste-
henden Leistungsvolumen deutlich verdndert. In den ersten
Jahren nach der Regionalisierung Mitte der goer Jahre wur-
den relativ wenig Verkehrsvertrage 6ffentlich ausgeschrie-
ben und es gab eine relativ hohe Zahl von Bietern in den
einzelnen Vergabeverfahren. Mit der Finanzkrise bekamen
Bieter zunehmend Schwierigkeiten, die nétigen Finanzmit-
tel fiir die Beschaffung von Fahrzeugen am Markt zu erhal-
ten. Gleichzeitig hat sich die Anzahl der Vergabeverfahren
in Deutschland in den vergangenen Jahren deutlich erhoht.
Durch diese beiden Entwicklungen hat die Zahl der Bieter in
den einzelnen Vergabeverfahren abgenommen und Aufgaben-
trdger haben oftmals Schwierigkeiten, einen wirkungsvollen
Wettbewerb zu erreichen. Deshalb gehen Aufgabentrager in
Deutschland vermehrt neue Wege —etwa durch Unterstiitzung
der Fahrzeugfinanzierung mit verschiedenen Garantien und

mit erhohter Sensibilitat fur Kalkulationsrisiken der Bieter.

2.8.2 Wettbewerbskonzept Schleswig-Holstein

Das Wettbewerbskonzept des Landes aus dem Jahr 2001 wur-
de mittlerweile weitgehend umgesetzt: Alle Netze, die bis No-
vember 2000 von der Deutschen Bahn AG betrieben wurden,
sind mindestens einmal ausgeschrieben worden. Das Teilnetz
Nord wurde zur Betriebsaufnahme 2011 bereits zum zweiten
Mal ausgeschrieben. Die zweite Vergabe des Teilnetzes West
(Betriebsaufnahme 2015) lauft. Nicht umgesetzt wurde bis-
lang die Vergabe des Netzes Stidholstein (AKN-Stammnetz),
da die Lander Hamburg und Schleswig-Holstein als Eigentii-
mer der AKN noch kein Entwicklungskonzept fiir das Unter-
nehmen miteinander vereinbart haben. (ABB 48)

Mit den bis zum Jahr 2012 durchgefiithrten Vergabeverfahren
konnte das Land erhebliche Qualititsverbesserungen und
Einsparungen erreichen, die in grofien Teilen in Angebots-

verbesserungen des Nahverkehrs investiert werden konnten.

Folgende Linien in Schleswig-Holstein werden von Nachbar-

aufgabentréagern federfiihrend betreut:

+  Hamburg - Biichen - Schwerin; 0,3 Millionen Zugkm pro
Jahr in Schleswig-Holstein; Aufgabentriager Mecklen-
burg-Vorpommern; Betriebsaufnahme 2019,

« Liibeck - Bad Kleinen; 0,1 Millionen Zugkm pro Jahr; Auf-
gabentrager Mecklenburg-Vorpommern; Betriebsaufnah-
me Dezember 2014,

= Niebiill - Tondern; o,1 Millionen Zugkm pro Jahr; Aufga-
bentrdger Ddnemark; Betriebsaufnahme 2018 oder 2020

= S-Bahn Hamburg—-Wedel/Aumiihle/Pinneberg; 0,9 Mil-
lionen Zugkm pro Jahr; Aufgabentrager Hamburg; Be-
triebsaufnahme 2018.

Weiterentwicklung des Wettbewerbs

Der Weg des Wettbewerbs im Bahnverkehr wird fortgesetzt.
Dabei wird sich das Land an der Entscheidung des Bundes-
gerichtshofs vom 08.02.2011 (Az. X ZB 4/10) orientieren, dass
Vertrige tiber Bahnverkehrsleistungen, die nicht die Gestalt
einer Dienstleistungskonzession (eines reinen Nettovertrages)
haben, grundsitzlich nach dem Gesetz gegen Wettbewerbs-
beschriankungen (GWB) ausgeschrieben werden miissen.
Dies gilt, sofern nicht Spezialvorschriften der Vergabever-
ordnung (VgV) oder der Vergabe- und Vertragsordnung fiir
Leistungen, Teil A, (VOL/A) ausnahmsweise eine freihdndige

Vergabe erlauben.
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Die im LNVP 2008-2012 beschriebene Einteilung in fiinf

Teilnetze bleibt bestehen, jedoch werden folgende Anpas-

sungen vorgenommen:

= Soweit die AKN-Strecken im Wettbewerb vergeben wer-
den, sind diese nach Moglichkeit dem Netz Nord Los B
(Bad Oldesloe — Neumiinster — Heide — Biisum) zuzuord-
nen. Auf diese Weise wiirde ein Netz mit 3,8 Millionen
Zugkm je Jahr entstehen, das einheitlich mit Dieseltrieb-
wagen betrieben und in ,Netz Siid“ umbenannt wird.
Mit der Umstellung der Strecke Hamburg-Eidelstedt -
Kaltenkirchen auf S-Bahn-Betrieb wiirde diese aus dem
Netz Stidholstein herausgeldst und in das Verkehrssystem
der S-Bahn Hamburg integriert werden.

= Die derzeit geplante Einbindung von einzelnen Linien des
Bahnverkehrs in das S-Bahn-System Hamburg (Betrieb mit
Zweisystem-Fahrzeugen) wird ebenfalls zu Veranderungen
der Teilnetze fithren: Mit der Umstellung auf S-Bahn-Be-
trieb wird die heutige Regional-Bahn Hamburg-Bad Ol-
desloe als ,S4-Ost“ aus dem Netz Ost herausgeldst und als
eigenstiandiges S-Bahn-Netz ausgeschrieben (Hamburg-
Altona - City-Tunnel - Hamburg Hbf-Bad Oldesloe). Die
ab 2027 geplante Inbetriebnahme der S4-West (Hamburg
Hauptbahnhof - Itzehoe/Kellinghusen) wiirde dazu fiih-
ren, dass das heutige Netz Mitte Los B mit der ,S4 Ost*
in einem Netz ,S4“ zusammengefasst wird.

« Falls der Abschnitt Itzehoe - Heide elektrifiziert werden
sollte, ist die heutige Linie Heide - Itzehoe mit der Linie
Itzehoe—Hamburg zu verbinden und dem Netz Mitte Los B

102

bzw. der ,S4 West“ zuzuordnen.

= Die heute dem Netz Ost zugeordnete Linie Aumiihle - Bii-
chen (inklusive einiger Ziige in der Hauptverkehrszeit Ham-
burg Hauptbahnhof - Biichen) kénnte in Abstimmung mit
Mecklenburg-Vorpommern und Hamburg auch dem Teil-
netz Ostseekiiste des Landes Mecklenburg-Vorpommern

zugeordnet werden.

Die Vertragslaufzeiten werden moglichst so gestaltet, dass
Ausschreibungen und Betriebsaufnahmen jeweils im Abstand

von etwa zwei Jahren erfolgen konnen. (ABB 49)

Es ist zu erwarten, dass die kommenden Ausschreibungen
zu keinen wesentlichen Einsparungen mehr fithren werden,
da (mit Ausnahme des Netzes Stidholstein) nur noch Netze
vergeben werden, die bereits einmal im Wettbewerb verge-

ben wurden.

Wettbewerb im Busverkehr
Die Kreise und kreisfreien Stadten haben unterschiedliche Mog-

lichkeiten, ihre Verkehrsleistungen rechtssicher zu vergeben.

Mebhrere Kreise und kreisfreie Stadte haben bereits Verkehrs-
vertrage im Wettbewerb vergeben. Je nach ortlicher Situati-
on erfolgte die Vergabe nach EG VO 1370 oder nach VOL/A
EG. Im Jahr 2010/2011 waren insgesamt ca. 35 Vertrage nach
Wettbewerbskriterien geschlossen. Davon wurden rund 6o
Prozent direkt nach EG VO 1370 vergeben (zum Teil erfolgte
die Vergabe vor dem Inkrafttreten dieser Verordnung), acht
Prozent im Wettbewerb nach der EG VO 1370. Eine Vergabe
im offenen Verfahren nach VOL/A EG wurde fiir 34 Prozent
der Vertrage gewahlt. Einsparungen durch Ausschreibungen
im Busverkehr wurden in geringerem Umfang erzielt als im
Bahnverkehr (Quelle: LVS).

Das seit dem o1.01.2013 novellierte, an die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 angepasste PBefG starkt die Aufgabentréger des
Nahverkehrs. Hervorzuheben ist vor allem, dass diese durch
das novellierte PBefG in die Lage versetzt wurden, tiber die
Vorabbekanntmachung nach Art. 7 Abs. 2 Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 das Angebot im Nahverkehr in ihrem Zustan-
digkeitsgebiet verbindlich zu definieren. Dies kann durch
einen Verweis auf den Nahverkehrsplan geschehen, so dass
diesem eine stirkere Rolle zukommt als bisher. Insbesondere
konnen die Aufgabentriger im Nahverkehrsplan Losgrofien
festlegen (Netze, Teilnetze, Linienbiindel, Einzellinien). Ein
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Verkehrsunternehmen kann innerhalb von drei Monaten
nach der Vorabbekanntmachung einen Antrag auf Erbrin-
gung eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen stellen. Ein
solcher Antrag kann nur erfolgreich sein, wenn er minde-
stens dem bisherigen Verkehrsangebot entspricht und von
den Anforderungen der Vorabbekanntmachung nicht we-
sentlich abweicht (§ 13 Abs. 2a PBefG). Wird kein Antrag ge-
stellt, kann der Aufgabentrager einen 6ffentlichen Dienstlei-
stungsauftrag tiber die Erbringung gemeinwirtschaftlicher
Verkehrsleistungen nach den jeweils geltenden Verfahrens-
regeln vergeben.

ABB 49
Wettbewerbsfahrplan im Bahnverkehr in Schleswig-Holstein

QUELLE: LVS, 2013
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2.8.3 Verkehrsvertrage

Bislang hat das Land im Bahnverkehr Verkehrsvertrige mit

folgenden Eckpunkten vergeben:

« Erlosverantwortung beim Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (Nettovertrag) mit zunehmender Absicherung von
Erlosrisiken durch das Land.

« Laufzeit in der Regel zehn Jahre.

+ Qualitatssteuerung tiber ein QMS sowie in neueren Ver-
tragen mit nah.sh-Garantie.

« Funktionale Vorgabe von Fahrzeuganforderungen
und Auswahl der Fahrzeuge durch das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen.

= Zunehmend starkere Verantwortung des Landes bei der
Fahrzeugfinanzierung (unter anderem Wiedereinsatz- und
Kapitaldienstgarantien).

= Auswahl der Werkstatt durch das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen.

= In der Regel konstruktive Vorgabe des Fahrplanes durch
das Land.

Weiterentwicklung Verkehrsvertrage

Grundsatzlich ist die Erlosverantwortung des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens ein effektiver Anreiz fur eine hohe
Leistungsqualitét, da diese die Fahrgastnachfrage und somit
auch die Erlose steigern kann. Andererseits sind aus Sicht
von Land und LVS mehr Einflussméglichkeiten des Aufga-
bentragers auf die Tarifgestaltung erforderlich, um eine kun-
denfreundliche und nachfragestirkende Tariflandschaft zu

erreichen. Hier fiihrt die Erlésverantwortung der Unterneh-
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men bislang zu schwierigen Diskussionsprozessen, da zwi-
schen Unternehmen und Aufgabentréager oft unterschied-
liche Einschédtzungen hinsichtlich der Erléswirkung von
Tarifdnderungen bestehen. Auf Basis von Brutto-Vertragen
(Erlésverantwortung beim Aufgabentréger) sind die Gestal-
tungsmoglichkeiten des Aufgabentréigers hingegen deutlich
starker ausgepragt. Vor diesem Hintergrund sind die Interes-
sen des Aufgabentragers an starken Anreizen fiir das Unter-
nehmen einerseits und an Einfluss auf die Tarifgestaltung
andererseits gegeneinander abzuwégen und Instrumente zu
entwickeln, die das Erreichen beider Ziele moglichst weitge-

hend sicherstellen.

Zehn Jahre werden weiterhin als eine sinnvolle Vertrags-
laufzeit eingeschitzt, bei der einerseits einmalige Vorlauf-
kosten auf einen ausreichend langen Zeitraum umgelegt
werden kénnen und anderseits die Zeitdauer, nach welcher
der Aufgabentréiger grundsitzliche Neugestaltungen durch
einen neuen Verkehrsvertrag vornehmen kann, iiberschau-
bar bleibt. Im Zusammenhang mit dem erforderlichen stéar-
keren Engagement des Landes bei der Fahrzeugfinanzierung
konnen jedoch abweichende Vertragslaufzeiten sinnvoll sein

(Beispiel Netz Mitte mit Laufzeit von 13 Jahren).

Das bestehende QMS hat sich bewihrt, weil es {iber die exakt
messbaren Qualititskriterien (Piinktlichkeit u. a.) hinaus auch
die ,weichen“ Merkmale (Sauberkeit, Service) in den Fokus

riickt. Dabei sind kleinere Anpassungen (insbesondere der

Zielwerte) fiir jeden neu zu entwickelnden Verkehrsvertrag

zu priifen und gegebenenfalls umzusetzen.

Mit der Auswahl der Fahrzeuge durch das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen werden die speziellen Kompetenzen bei
der Fahrzeugbeschaffung sinnvoll genutzt. Lediglich Wie-
dereinsatzgarantien fithren dazu, dass das Land die Nutzung

bestimmter Fahrzeuge in Folgevergaben vorschreiben muss.

Soweit und solange es zur Sicherung eines ausreichenden
Wettbewerbes erforderlich ist, wird das Land in den Verga-
beverfahren Instrumente zur Unterstiitzung der Fahrzeugfi-
nanzierung anbieten. Dabei ist auch die Weiterentwicklung
der Instrumente zu einer Fahrzeugbereitstellung durch Dritte
vertragsbezogen zu priifen. Bei der Vergabe des Netzes West
zur Betriebsaufnahme 2015 wird dieses Modell als Folge der
2005 vom Land ausgesprochenen Wiedereinsatzgarantie

derzeit umgesetzt.
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Umsetzung der Mal3nahmen




Die Geschéaftsfiihrerin
des Tourismusverbandes SH setzt sich
aufverschiedenen politischen Ebenen
und in allen touristisch relevanten Be-
reichen fir die Weiterentwicklung des
Tourismus im Land ein.

Der stellvertretende
Hauptgeschaftsfihrer der IHK Flens-
burg leitet den Geschaftsbereich Inter-
national mit dem Kompetenzzentrum
Tourismus. Ab April 2014 ist er Inte-
rimsgeschaftsfiihrer der TASH GmbH.

FREDERIK ERDMANN verantwortet bei der
IHK Flensburg das Referat Infrastruk-
tur, Verkehr und maritime Wirtschaft
im Geschaftsbereich Standortpolitik.

BERNHARD WEWER schaftsfih-
rerder LVS méchte dbesseren
Nahverkehr. An dess anzierung

méchte er kiinftig auch die NutznieBer
beteiligen.
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~Lassen Sie uns einfach anfangen

Ill
[ ]

Wie Wirtschaft und Tourismus noch mehr vom Nahverkehr profitieren

WEWERS Fiir beide Bereiche, Wirtschaft und Tourismus, ist
Mobilitét ein zentrales Thema. Was verstehen Sie personlich

darunter und wie ist es aus Sicht Ihrer jeweiligen Institution?

NICOLAISEN Ohne Mobilitit kénnten wir unseren Grund-
auftrag der Wirtschaftsforderung gar nicht erfillen. Mobi-
litdt bei uns im Hause ist — leider — viel Individualverkehr.
Das Problem ist der Termindruck. Die Verkehrsdienstleis-
tung hinkt dem Termindruck der Berufswelt ein wenig hin-
terher: Die Ziele in den Regionen sind nicht immer optimal

erreichbar.

HOMP Tourismus ist ohne Mobilitat tiberhaupt nicht denk-
bar. Touristen wollen eine moglichst bequeme, liickenlose
Anreise und vor Ort die grofitmogliche Flexibilitat. Wir
haben hier ein grofles Potenzial: 2/3 aller Géste unterneh-
men Ausfliige an ihrem Urlaubsort. Wir brauchen OPNV-
Angebote, die zum Beispiel mit Radfahren oder Wandern

verkniipft sind.

WEWERS Wenn Sie an Ihre Mitgliedsunternehmen denken,
welche Wiinsche haben sie an den Nahverkehr?

ERDMANN In den verkehrpolitischen Positionen der IHK steht
die bessere Erreichbarkeit Flensburgs aus Richtung Hamburg
bereits an vierter Stelle der Prioritétenliste. Unsere Mitglieder
unterscheiden aber nicht zwischen Nahverkehr und Fernver-

kehr. Da miissen wir aus Sicht des Kunden denken.

WEWERS Es geht immer auch um Finanzierung. Es gibt
Ansitze dafiir, dass Unternehmen Beitrége leisten, um z. B.
Bahnhoéfe mitzufinanzieren wie in Dodenhof, am CITTI-Park
oder demndéchst bei IKEA in Danischburg. Konnten Sie sich

auch eine Nahverkehrsabgabe der Wirtschaft vorstellen?

NICOLAISEN Ein deutliches Nein. Freiwillige Beteiligungen
oder Kosteniibernahme ja, aber keine Zwangsabgabe. Wir
miissen Anreize schaffen, die Nahverkehrsleistung in die
Wertschopfungskette zu integrieren und darstellen, welche

Vorteile Betriebe davon haben.

WEWERS Ich glaube, die Bahnhofsprojekte sind auch deshalb
gelungen, weil die Unternehmen erkannt haben, wie viel sie
einsparen kdnnen, wenn sie weniger Flache fiir Kunden- und

Mitarbeiterparkplatze vorhalten miissen.

HOMP Eine nutzungsabhingige Gebiihr von den Gésten zu
nehmen, halte ich fiir realistisch. Die Bereitschaft dafiir wurde
gerade fiir den Ortsbus in St. Peter-Ording erhoben. Ein gerin-
ger Beitrag von den Gésten wird hier zum Bestandteil einer

Mischfinanzierung. Ein dhnliches Modell ist die Ostseecard.
ERDMANN Wichtig ist immer, dass der Gast den Mehrwert
erkennt. Und auch, dass die Tourismuswirtschaft den Mehr-

wert erkennt. Beide Seiten sollten etwas dazu beitragen.

WEWERS Wir hatten mal die Idee eines Mobilitdtsberaters ...

NICOLAISEN Das wire ein Ansatz. Ein Mobilitdtsberater
konnte dazu beitragen, dass die Tourismusbranche starker in
Paketen denkt. Wir brauchen auferdem Produkte, die dem
Trend zur Nachhaltigkeit entsprechen.

HOMP Die Touristiker miissen sich mit den Nahverkehrsleu-
ten zusammenfinden. Und da haben wir zurzeit noch eine
Mauer. Diese zu tiberwinden und die Player zusammenzufiih-

ren, wire eine zentrale Aufgabe fiir einen Mobilitatsberater.

NICOLAISEN Lassen Sie uns doch einfach mal anfangen! Ich
halte sehr viel von Pilotregionen, Pilotprojekten. Best-Prac-
tice-Beispiele konnten zeigen: Nahverkehr ist ein touristisches
Produkt, mit dem sich Geld verdienen lasst.

HOMP Es geht nur iiber gemeinsame Projekte, in denen die
Beteiligten lernen, miteinander Erfolge zu haben. Und die-
se dann auch gemeinsam zu feiern. Das hat im Naturschutz
so funktioniert, und ich bin tiberzeugt, dass das zwischen

Tourismus und Nahverkehr genauso funktionieren kann.
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31 Finanzierung

Der Nahverkehr in Schleswig-Holstein wird aus unterschied-
lichen Quellen finanziert. Wesentliche Einnahmequellen der
Verkehrsunternehmen sind Zuschiisse 6ffentlicher Einrich-

tungen und Erlése von Fahrgasten.

Die Finanzierung des Nahverkehrs ist im Folgenden fiir das
Jahr 2011 dargestellt.

110

3.1.1 Offentliche Finanzmittel

2011 haben Land, Kreise, Stidte und Gemeinden rund 330
Millionen Euro 6ffentlicher Mittel fiir die Finanzierung des
Nahverkehrsangebotes eingesetzt. Daraus wurden die Be-
stellung von Verkehrsleistungen, Zuschiisse zu Schiilerzeit-
karten und Fahrgelderstattungen fiir die unentgeltliche Be-
forderung Schwerbehinderter (SGB IX), Defizitausgleiche
sowie Planungs- und Marketingaufwendungen im Bus- und

Bahnangebot finanziert.

Das Gesetz zur Regionalisierung des o6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (Regionalisierungsgesetz des Bundes), das Ge-
setz Uiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Schles-
wig-Holstein (OPNVG-SH), das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz, die Landesverordnung tiber die Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-
Bahnen (April 2012), das Schulgesetz (neueste Fassung 2012),
die Schiilerbeforderungssatzungen der Kreise und das Sozi-
algesetzbuch (Neuntes Buch) regeln die Hohe und die Ver-
wendung 6ffentlicher Mittel fiir den Nahverkehr.

3.1.2 Fahrgeldeinnahmen

Ein weiterer wesentlicher Finanzierungsbaustein sind die
Fahrgeldeinnahmen aus dem so genannten ,Jedermannver-
kehr*, also ohne Fahrgeldeinnahmen fiir Schiiler, fur die
eine Beforderungspflicht besteht. Diese betrugen im Jahr
2011 fiir die in Schleswig-Holstein tatigen Verkehrsunter-
nehmen insgesamt ca. 260 Millionen Euro (SH-Tarif, Tarif-
schatzung Verkehrsgemeinschaften, HV V-Tarifanteil und
Fernverkehrsanteil).

Insgesamt standen zur Finanzierung des Nahverkehrsange-
botes im Jahr 2011 Mittel in Hohe von rund 590 Millionen
Euro (6ffentliche Mittel und Fahrgeldeinnahmen im Jeder-

mannverkehr) zur Verfiigung.



UMSETZUNG DER MASSNAHMEN

3.1.3 Investitionen

Die Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen haben 2011 ei-
gene Mittel zur Modernisierung des Nahverkehrs investiert.
Die Gesamtsumme schwankt von Jahr zu Jahr erheblich und
héngt von einzelnen Projekten bzw. deren Planungs- und
Baufortschritt ab.

Das Land, die Kreise und kreisfreien Stadte und die Gemein-
den haben im Rahmen der Forderung von Mafinahmen der
Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen offentliche Mittel
in die Modernisierung der Nahverkehrsinfrastruktur inve-
stiert. 2011 wurden hierfiir von 6ffentlichen Stellen rund 15,5

Millionen Euro eingesetzt.
Mit Bestellungen von Verkehrsleistungen, vor allem im SPNV,
werden Investitionen ebenfalls indirekt (Fahrzeuge, Werk-

stdtten) finanziert.

Abb. 50 zeigt die Aufteilung der Mittel im Jahr 2011: (ABB 50)

ABB 50
Aufteilung der Finanzierungsmittel im Jahr 2011 (in Millionen Euro)

330 2 135

B Fahrgeldeinnahmen im Jedermannverkehr
(ohne Fahrgeldeinnahmen fir Schiiler,
fir die eine Beférderungspflicht besteht)
Finanzierung Nahverkehrsangebot

B Offentliche Mittel
(Gemeinden, Kreise, Land, Schultrager)
Finanzierung Nahverkehrsangebot

B Offentliche Mittel Land

Investitionen

B Offentliche Mittel Kreise
Investitionen

QUELLE: LVS, 2013
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3.1.4 Mittelherkunft

Die Mittel, die zur Finanzierung des Nahverkehrsangebotes
von 6ffentlichen Stellen bereitgestellt werden, speisen sich
aus Bundesmitteln, Landesmitteln, Eigenmitteln der Kreise

und kreisfreien Stadte sowie der Gemeinden bzw. Schultréger.

Regionalisierungsgesetz (RegG) des Bundes

Den Lindern steht gemifS der letzten Fassung des Regio-
nalisierungsgesetzes vom 12.12.2007 fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr aus dem Mineraldlsteueraufkommen
des Bundes fiir das Jahr 2008 ein Betrag von 6,675 Milliar-
den Euro zu.

Das Gesetz enthilt eine Dynamisierung der Regionalisie-
rungsmittel ab dem Jahr 2009 um jéhrlich 1,5 Prozent. Das
Land Schleswig-Holstein erhilt jahrlich einen Anteil von
3,11 Prozent der Mittel. Im Jahr 2012 entsprach dieser Anteil
einem Betrag von ca. 220 Millionen Euro. Die Hohe der vom
Bund im Rahmen des Regionalisierungsgesetzes ausgereich-
ten Mittel sowie deren Verteilung unter den Bundeslandern
unterliegen einer Revision mit Wirkung ab dem Jahr 2015.
Die Verhandlungen zwischen Bund und Lindern sollen im

Jahr 2014 abgeschlossen sein.

Eine Prognose, in welcher Hohe und mit welcher Dynamisie-
rung Schleswig-Holstein nach 2014 Regionalisierungsmittel
erhalten wird, ist daher mit groflen Unsicherheiten verbun-
den. Die Bundesregierung will die Finanzierung des Schie-

nenpersonennahverkehrs langfristig sichern und dafiir die
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Regionalisierungsmittel fiir den Zeitraum ab 2019 in der
Bund-Lander-Finanzkommission auf eine neue Grundlage
stellen (Quelle: Deutschlands Zukunft gestalten, Koalitions-
vertrag zwischen CDU, CSU und SPD, 18. Legislaturperiode).

Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVEG)

Der Bund gewahrt den Landern Finanzhilfen fiir Investitionen
zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden.
Seit dem o1. Januar 2007 erhalten die Lander aus dem Bun-
deshaushalt Mittel in Hohe von jahrlich tiber 1,3 Milliarden
Euro (§ 3 EntflechtG). Das Land Schleswig-Holstein erhilt
jahrlich 43,253 Millionen Euro. Die Aufteilung der GVFG-
Mittel auf Maffnahmen im OPNV und im MIV soll in der
laufenden Legislaturperiode von bisher 30 Prozent OPNV und

70 Prozent MIV zu Gunsten des OPNV verédndert werden.

Der Bund plant, diese Mittel ab dem Jahr 2020 nicht mehr
zur Verfiigung zu stellen. Bund und Lander suchen ande-
re Finanzierungsinstrumente fiir die Zeit ab 2020, da der
grundsitzliche Mittelbedarf auch nach 2019 nicht in Frage
steht. Konkrete Aussagen hierzu sollen in der Bund-Lander-

Finanzkommission erarbeitet werden.

Fir den Ausbau der Schieneninfrastruktur kénnen Forder-
mittel des Bundes nach dem Bundesschienenwegeausbauge-
setz (BSchwAG) und dem GVFG beantragt werden. Antrag-
steller fur die Mittel nach BSchwAG ist die Deutsche Bahn

AG. Mittel aus dem Bundes-GVFG koénnen von den Lindern
beantragt werden. Die BSchwAG-Mittel werden als nicht
riickzahlbare Baukostenzuschiisse und in Form von zins-

losen Darlehen bewilligt.

Mittel des Landes Schleswig-Holstein

Mit der Verordnung zur Finanzierung des straflengebun-
denen OPNV in Schleswig-Holstein (FinvVO, Mai 2007) wur-
den nach § 6 Abs. 3 OPNVG des Landes Schleswig-Holstein
die Mittel fiir den Nahverkehr auf die Kreise und kreisfreien
Stadte iibertragen (Kommunalisierungsmittel). Insgesamt
erhielten diese 2007 59,76 Millionen Euro, 2008 58,26 Mil-
lionen Euro und in den Jahren 2009 bis 2012 jeweils 57,26
Millionen Euro. Diese Mittel werden nach einem Schliissel,
der sich an der Finanzmittelausstattung zum Zeitpunkt vor

der FinVO orientiert, auf die Aufgabentréger verteilt.

Zum 01.01.2013 trat eine Nachfolgeverordnung in Kraft, die
den Kreisen und kreisfreien Stadten bis zum Jahr 2017 Mit-
tel fiir den Nahverkehr in Hohe von jahrlich 57,313 Millio-

nen Euro zuweist.

Die in der FinVo 2013 festgelegten Mittel werden zu 48,9
Prozent aus Landes- und zu 51,1 Prozent aus Regionalisie-
rungsmitteln (Bundesmittel) gespeist. Die Auszahlung der
Mittel aus dem Bundesanteil ist an Voraussetzungen ge-
kniipft. Die zweckentsprechende Verwendung der Mittel ist

jahrlich nachzuweisen.
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Zusitzlich erhalten die Kreise Segeberg und Stormarn jahr-
lich einen Beitrag des Landes zur Mitfinanzierung der U-
Bahnverkehre auf ihrem Kreisgebiet in Hohe von rund 2,2
Millionen Euro. Die bisherige Vereinbarung zwischen dem
Land und diesen Kreisen wurde in die Finanzierungsver-

ordnung tiberfiihrt.

Im Busverkehr sind die Kosten in den letzten Jahren deut-
lich gestiegen. Dafiir verantwortlich sind nicht nur steigende
Energie- und Personalkosten, sondern vor allem in den ldnd-
lichen Bereichen zusatzlicher Fahrtenbedarf aufgrund der
Anderung der Schullandschaft. Die regionalen Aufgaben-
trager fordern daher die Dynamisierung der Mittel analog
der Regionalisierungsmittel, um einen Teil der Kostenerho-

hungen im Nahverkehr finanzieren zu kénnen.

Als Ausgleich fiir die unentgeltliche Beférderung Schwerbe-
hinderter (SGB IX) hat das Land Schleswig-Holstein im Jahr

2011 12,5 Millionen Euro an die Verkehrsunternehmen gezahlt.

Mittel der Kreise und kreisfreien Stadte

sowie der Schultrager

Vor allem in landlich strukturierten Bereichen ist das Nah-
verkehrsangebot im Wesentlichen auf die Bediirfnisse des
Schiilerverkehrs ausgerichtet. Gemif3 § 114 des schleswig-
holsteinischen Schulgesetzes sind die Schultrager Trager der
Schiilerbeférderung zu 6ffentlichen Schulen. Die Schultrager

sind verpflichtet, die Beférderung von Schiilern zu den allge-
meinbildenden Schulen in ihrem Zustandigkeitsgebiet sicher-
zustellen und zu finanzieren. Die Kreise legen per Satzung fest,
welche Kosten fiir die Schiilerbeférderung anerkannt werden.
Durch die Reform der Schullandschaft haben sich die Schii-
lerverkehre in den letzten Jahren in vielen Regionen verdn-
dert. Neue Schulformen und die freie Schulwahl der Eltern
haben vielerorts zu mehr Fahrten bei gleichzeitig sinkender
Schiilerzahl gefiihrt.

Fur die Eltern von Schiilern, die nach der Schiilerbeforde-
rungssatzung zu befordern sind, war diese in vielen Kreisen
bis zum Schuljahresbeginn 2011 kostenfrei. Mit der Ande-
rung des Schulgesetzes im August 2011 wurden die Kreise
verpflichtet, die Eltern bzw. volljahrigen Schiiler an den Ko-
sten der Schiilerbeforderung zu beteiligen. Seit der erneuten
Anderung des Schulgesetzes im November 2012 liegt es wie-
der im Ermessen der Kreise, die Eltern bei den Beférderungs-
kosten per Schiilerbeforderungssatzung zu beteiligen (vgl. §
114, Abs. 2 Satz 3 Schulgesetz).

Im Jahr 2011 haben die Kreise und kreisfreien Stadte sowie
deren angehorige Gemeinden fiir das Nahverkehrsangebot
inklusive der Kommunalisierungsmittel in Héhe von 57,313

Millionen Euro insgesamt rund 150 Millionen Euro eingesetzt.
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3.2 Kosten

Die durchschnittlichen Kosten der Verkehrsvertrage im SPNV
haben sich in den vergangenen Jahren deutlich starker er-
hoht als die Dynamisierung der Regionalisierungsmittel in
Hohe von jahrlich 1,5 Prozent. So stiegen die Betriebskos-
ten in den Verkehrsvertrdagen, welche einen Anteil von 36
Prozent an den Gesamtkosten haben und entsprechend der
Entwicklung von Lohn- und Energiekosten sowie allgemei-
nen Kosten fortgeschrieben werden, von 2009 bis 2012 im
Durchschnitt jahrlich um 2,34 Prozent. Hinzu kommen die
Kostensteigerungen bei den Infrastrukturnutzungsentgelten
von DB Netz und DB Station&Service. Die Infrastrukturnut-
zungsentgelte werden von DB Netz und DB Station&Service
jahrlich festgelegt und unterliegen keiner effektiven Preis-
kontrolle. Ein transparenter Nachweis der Mittelverwendung
durch DB Netz und DB Station&Service liegt weder bundes-
weit noch fiir Schleswig-Holstein vor.

In den Verkehrsvertrdgen sind die Infrastrukturnutzungs-
entgelte durchlaufende Kosten, die in jedem Fall vom Land
iitbernommen werden. Die Kostensteigerungen fiir die In-
frastrukturnutzungsentgelte lagen seit 2008 in jedem Jahr
iber drei Prozent. Die Infrastrukturnutzungsentgelte hatten
2002 einen Anteil von 58 Prozent und 2012 einen Anteil von
70 Prozent an den Kosten des Landes Schleswig-Holstein fiir
Verkehrsvertrage im Bahnverkehr. Damit wird deutlich, dass
die Kaufkraft des Landes aus Regionalisierungsmitteln jahr-
lich abnimmt. Selbst bei einer Fortschreibung des Status quo

wird es zunehmend schwieriger, die heutigen Leistungen zu
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finanzieren, wenn die Kostensteigerungen nicht mehr durch
Wettbewerbseffekte bei der erstmaligen Ausschreibung von

Netzen kompensiert werden kénnen. (ABB 51)

Die Entwicklung der Preise fiir die Stationen der DB
Station&Service AG in Schleswig-Holstein ist instabil. Von
2011 auf 2012 sind die Stationspreise sprunghaft angestie-
gen, um 12,9 Prozent von 14,3 Millionen Euro auf 16,2 Mil-

lionen Euro..
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ABB 51

Entwicklung der Regionalisierungsmittel und Infrastrukturkosten

In Mio. Euro
250
225
200
175
150
125
100

75
50

25

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

B Regionalisierungsmittel
B Bestellentgelte

B Infrastrukturkosten

QUELLE: LVS, 2013

15



3.2.1 Kosten und Finanzierung
der ,Offensive Nahverkehr”

Die fiir den Nahverkehr in Schleswig-Holstein verfiigbaren
offentlichen Finanzmittel ermoglichen die Finanzierung des
derzeitigen Angebotes. Bei einer Fortschreibung der Mittel
nach den im Status quo bestehenden Rahmenbedingungen
ist ein zunehmender ,Kaufkraftverlust’ durch tibermafige
Kostensteigerungen vorgezeichnet (gilt fiir den Nahverkehr

insgesamt und die Regionalisierungsmittel).

Der Umfang wesentlicher Finanzierungsquellen (Regionali-
sierungs- und GVFG-Mittel) ist kurz- bis mittelfristig nicht
sichergestellt. Gleichzeitig ist es politischer Konsens, dass
der Nahverkehr als Instrument zur Erreichung von Klima-
schutzzielen, als Standortfaktor fiir Wirtschaft und Tourismus
und wegen des demografischen Wandels unverzichtbar ist.

116

Es ist erkennbar, dass unter diesen Annahmen die im Sze-

nario ,Offensive Nahverkehr“ beschriebenen zusitzlichen

Angebotsmafinahmen iiber 2019 hinaus nur dann finanziert

werden kénnen, wenn

= die Regionalisierungsmittel insgesamt steigen,

« die Regionalisierungsmittel kontinuierlich deutlich star-
ker dynamisiert werden als heute,

= die GVFG-Finanzierung bei Bund und Land fortgesetzt
wird und

« die Mittel effizient eingesetzt werden.

Um das geplante Angebot auch nach 2019 finanzieren zu
konnen, ist eine deutliche Verbesserung der finanziellen
Rahmenbedingungen erforderlich. Dafiir setzt sich das Land
Schleswig-Holstein gemeinsam mit anderen Landern auch

in den Verhandlungen mit dem Bund ein.
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nge Generation der Berufstatigen
ss extrem mobil sein. Sie nutzt eine

ganze Kette von Mobilitdtsdienst-
leistungen, das eigene Auto spielt nicht
mehr die wichtigste Rolle.”

DIRK NICOLAISEN
Stellvertretender Hauptgeschéaftsfihrer
der IHK Flensburg



3.2.2 Méglichkeiten der Kostensenkung
und/oder Effizienzsteigerung

Anderung der Finanzierungsgrundlage

Der Ausbau des Verkehrsangebotes im Bahnverkehr ist nur
dann mdoglich, wenn die oben genannte Revision der Regi-
onalisierungsmittel diesen Entwicklungen Rechnung tragt
und die Lander wegen der absehbaren Kostensteigerungen
mit mehr Finanzmitteln ausgestattet werden, als es die Fort-
schreibung des Status quo erwarten liefe. Dies konnte zum
Beispiel bedeuten, dass die Mittel ab 2015 pauschal mit einer
hoheren Steigerungsrate fortgeschrieben werden. Ein anderer
Losungsansatz konnte darin bestehen, die Steigerung der Infra-
strukturkosten fiir die Lander zu begrenzen, etwa dadurch,
dass der Bund der Deutschen Bahn AG eine entsprechende Ge-
staltung der Preissysteme vorgibt. Alternativ kénnte der Bund
die Trassen- und Stationsgebiihren direkt mit der DB Netz AG
und DB Station&Service AG verrechnen.

Einsparung durch Wettbewerb

Im Bahnverkehr konnten durch Ausschreibungen in den vergan-
genen Jahren Einsparungen erzielt werden. Sie wurden zur Fi-
nanzierung zusétzlicher Angebote im Nahverkehr und moderner
Fahrzeuge im Bahnverkehr eingesetzt. Diese Qualitits-und An-
gebotsverbesserungen haben zur positiven Nachfrageentwick-
lung der letzten Jahre beigetragen. Gleichzeitig konnten durch die
Einsparungen die tiber der Dynamisierung der Regiona-
lisierungsmittel liegenden Kostensteigerungen abgefedert
werden. Es ist anzunehmen, dass die Wettbewerbseffekte
bei der erneuten Ausschreibung eines Netzes geringer sind
oder es sogar zu einer Kostensteigerung kommen kann. Mit
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dem Netz Mitte wurde in Schleswig-Holstein im Jahr 2012
das letzte grofie Netz erstmals im Wettbewerb vergeben. Die
daraus resultierenden Einsparungen werden fiir das Land
ab Dezember 2014 wirksam und in der oben beschriebenen

Weise verwendet.

Auch im Busverkehr konnten in der ersten Ausschreibungs-
welle, teilweise allerdings geringe, Wettbewebseffekte erzielt
werden. Dies gilt vor allem fir Leistungen, die nicht tiber-
wiegend von Schiilern nachgefragt wurden. Die Ausschrei-
bung von Leistungen, die hauptsachlich dem Schiilerverkehr
dienen, fiihrte aus folgenden Griinden oft nicht zu den ge-
wiinschten Effekten.

+ Die sich stindig dndernden Anforderungen des Schiiler-
verkehrs erschweren die Vorbereitung des Verfahrens.
Das Risiko spiterer Angebotsveranderungen wird von den
Bietern eingepreist.

= Der Schilerbeforderungsbedarf gibt das Grundgeriist
des Nahverkehrs vor. Fiir den Bieter gibt es kaum Mog-
lichkeiten, eigene Ideen zur Erlgssteigerung umzusetzen.

= Der Markt fiir landlich strukturierte Busverkehre ist klein.
In der Regel bewerben sich schleswig-holsteinische Un-

ternehmen, zum Teil gibt es nur ein bis zwei Anbieter.

Versuche regionaler Aufgabentréger, die Kosten des Nah-
verkehrs zum Beispiel durch die Anderung der Schiilerbe-
forderungsstandards (zum Beispiel Wartezeitenregelungen)

zu senken, sind kaum umsetzbar.

Auch Restrukturierungsmafinahmen der Verkehrsunterneh-
men kénnen zu Einsparungen fiihren. Vielfach wurden die-

se bereits umgesetzt.

Optimierung der Fahrgelderlose

Fahrgelderlose sind wesentlicher Bestandteil der Finanzie-
rung. Die Preisgestaltung muss jedoch angemessen und
nachvollziehbar sein — iberhohte Preise oder schlechte Qua-
litat fihren zur Abwanderung der Fahrgiste und damit zu

Erlosverlusten.

Landesinfrastrukturgesellschaft fiir Bahnstrecken

Investitionen unterliegen aufgrund der jeweiligen Projektgro-
e, Finanzierungsmixe und Projektfortschritte sehr grofien
Schwankungen. Fiir das Land bestiinde die Moglichkeit, die
Aufgaben- und Ausgabenverantwortung fiir Netz und Sta-
tionen regionaler Bahnstrecken zu tibernehmen und durch
eine Landesinfrastrukturgesellschaft wahrnehmen zu las-
sen. Dies wiirde den gezielten, effizienten und transparenten
Einsatz von Infrastrukturentgelten in der Region ermogli-
chen. Voraussetzung wére die Bereitschaft der DB AG, die

Verantwortung fiir solche Strecken an das Land abzugeben.

Alternative Bedienungsformen

Auch wber den verstarkten Einsatz von alternativen Bedie-
nungsformen im Busverkehr kénnen Kosten gesenkt werden.
Wo und wie solche Angebote zum Einsatz kommen, muss

dabei aber sorgfaltig gepriift werden (vgl. auch Kapitel 4.6).
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Neue Finanzierungsmoglichkeiten

Weitere Moglichkeiten, die Wirtschaftlichkeit des Nahver-

kehrs zu erhohen, sollten gepriift werden. Hierzu gehoren

zum Beispiel:

= Beteiligung Dritter an Bau- oder Angebotskosten (zum
Beispiel die Stationen Kiel-Hassee Citti-Park und Liibeck-
Dédnischburg IKEA),

= Synergieeffekte durch Zusammenarbeit mit anderen Part-
nern bei alternativen Bedienungsformen im lindlichen
Bereich (zum Beispiel das Projekt kombiBUS der Uckermar-
kischen Verkehrsgesellschaft mit Partnern in der Trans-

port-, Lebensmittel- und Tourismusbranche).

Beteiligung der Infrastrukturunternehmen:
Finanzierung von Infrastrukturmafinahmen

durch Mehrbestellungen

Infrastrukturmafinahmen, die fiir neue Betriebsprogramme
notwendig sind, bringen den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen oftmals einen erheblichen Nutzen, da sie Mehr-
bestellungen in einem groflen Ausmafd ermoglichen (zum
Beispiel Einfithrung eines Halbstunden-Taktes). Die Ko-
sten fir die Infrastrukturmafinahmen amortisieren sich
durch die zusitzlichen Trassenentgelte relativ schnell. Eine
Finanzierung der InfrastrukturmafSnahmen durch den Netz-
betreiber liegt folglich auf der Hand. Andernfalls bedeutet
dies eine tiberproportionale Belastung des Landes, das gleich-
zeitig die Infrastrukturmafinahme férdern und die erhhten
Bestellerentgelte finanzieren muss. Im Folgenden sind einige

Beispiele fiir solche Finanzierungen genannt:

Kreuzungsbahnhof Felde

Der Kreuzungsbahnhof Felde (Kosten ca. fiinf Millionen
Euro) erméglicht die Einfithrung eines Halbstundentaktes
zwischen Kiel und Rendsburg. Die jahrlichen Mehreinnah-
men durch Trassenentgelte fiir die DB Netz AG betragen
zwei Millionen Euro.

Magnahmen Netz Mitte und Knoten Kiel Hauptbahnhof
Die Umbauten im Kieler Hauptbahnhof (siehe oben) und die
Ertiichtigung der Bahnhofe Neumiinster und Elmshorn fiir

Zugfligelungen (Kosten ca. zwolf Millionen Euro) ermogli-

chen ein deutlich verbessertes Fahrplanangebot, das zu zu-
sédtzlichen Trassenentgelten in Hohe von ca. 3,5 Millionen
Euro jahrlich fiihrt.

Zweite Baustufe Kiel - Liibeck

Die im Zuge der zweiten Ausbaustufe der Strecke Kiel - Lii-
beck (Kosten ca. 45 Millionen Euro) geplanten stiindlichen
Pendelziige Kiel - Preetz sorgen fiir zuséatzliche Einnahmen
bei den Trassenentgelten in Hohe von jahrlich ca. o,5 Mil-

lionen Euro.

Finanzierung der Elektrifizierungsinvestitionen durch Ein-
sparungen im Betrieb

Erst 1995 begann in Schleswig-Holstein die Ara der Elektri-
fizierung im Eisenbahnverkehr. Mittlerweile sind die Haupt-
strecken fir den Eisenbahnverkehr von Hamburg nach Kiel,
Flensburg, Biichen, Itzehoe und seit 2008 auch nach Liibeck
elektrisch befahrbar. Auch die Hinterlandanbindung der
festen Fehmarnbeltquerung von Puttgarden nach Liibeck

wird elektrifiziert werden.

Trotz dieser Fortschritte bleibt der Nachholbedarf weiter-
hin grof3: Erst rund ein Viertel des insgesamt 1179 km lan-
gen Schienennetzes Schleswig-Holsteins ist elektrifiziert.
Dieser Wert liegt weit unter dem Durchschnittswert in der

Bundesrepublik, der derzeit etwa knapp 60 Prozent betragt.
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Auch abseits der vom Giiterverkehr genutzten Magistralen

besteht erheblicher Bedarf fiir die Elektrifizierung weiterer

Bahnstrecken in Schleswig-Holstein. Dies betrifft besonders

die folgenden Strecken:

= Die Marschbahn von Itzehoe tiber Heide und Niebiill nach
Westerland ist mit Ziigen des Nah- und Fernverkehrs hoch
ausgelastet. Zusatzlich wird der nordliche Abschnitt zwi-
schen Niebiill und Westerland durch die Autoziige des
Sylt-Shuttles und der siidliche Abschnitt zwischen Itze-
hoe, Brunsbiittel und Hemmingstedt durch Giiterziige vor
allem der petrochemischen Industrie genutzt.

- Die grofitenteils eingleisige Strecke Kiel - Liibeck wird
durch den engen Taktfahrplan des Nahverkehrs bereits
dicht belegt. Nach Abschluss der zweiten Baustufe wird
die Streckenauslastung weiter erhoht und das Betriebspro-

gramm noch anspruchsvoller.

Auf beiden Strecken kénnten die bekannten Vorteile des

elektrischen Bahnbetriebs genutzt werden:

= Die hohere Antriebsleistung ermoglicht eine schnellere
Zugbeschleunigung, eine Reduzierung der Fahrzeiten und
damit eine bessere Betriebsstabilitat.

+ Durch einen mindestens 20 Prozent geringeren CO -Aus-
stof3, keine lokalen Abgasemissionen und deutlich nied-
rigere Schallemissionen fallt die Umweltbilanz eindeutig
zu Gunsten der Elektrotraktion aus.

+ Die Betriebs- und Energiekosten kénnen bis zu 50 Prozent

unter denen des Dieselbetriebs liegen.
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Auf der Marschbahn konnte zum Beispiel der Pendelverkehr
zwischen Heide und Itzehoe aufgegeben und die Zwischen-
stationen durch die zukiinftige Linie Hamburg Hbf - Itzehoe
(- Heide) bedient werden. So wiirde wieder eine regelmafiige
umsteigefreie Verbindung fiir die Orte nordlich von Itzehoe

bis in die Hamburger Innenstadt moglich.

Schleswig-Holstein ist in besonderer Weise von der Energie-
wende betroffen. Bis Ende dieses Jahrzehnts sollen im Land
300 Prozent des eigenen Strombedarfs, zu grofien Teilen
durch erneuerbare Energien, erzeugt werden.® Der Energie-
tiberschuss soll vorrangig in den verbrauchsstarken Siiden
der Republik geleitet werden. Die Elektrifizierung von Bahn-
strecken bietet dagegen prinzipiell die Moglichkeit, einen Teil
der Windenergie direkt vor Ort zu nutzen. Die infrastruk-
turelle Aufwertung des schleswig-holsteinischen Schienen-
netzes durch weitere Elektrifizierung wiirde demnach gleich-

sam Teil einer zusammenhéngenden Energiewendestrategie.

Das Land Schleswig-Holstein hat als Aufgabentriger des
Bahnverkehrs ein grofles Interesse an der langfristigen Re-
duzierung der steigenden Energiekosten, die mittelbar die
Bestellentgelte verteuern. Bei einem rein elektrischen Be-
trieb zwischen Hamburg und Westerland lieflen sich die
Energiekosten etwa um iiber 40 Prozent pro Jahr senken.
Auch bei einer Elektrifizierung nur des Abschnittes bis Hu-
sum, wo durchgehende Ziige umgespannt werden miissten,
waren Energiekosteneinsparungen von 25 Prozent im Jahr

zu erwarten.’

Im Sinne einer langfristigen Reduzierung der Energiekosten
im Bahnverkehr sind Investitionskosten und Moglichkeiten
des Landes, sich zu beteiligen, zu untersuchen.

% Quelle: Ministerium fiir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und ldndliche
Raume Schleswig-Holstein

7 Quelle: Zugpool concept + technic Ingenieurbiiro
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3.3 Nahverkehr im Dialog

Ziel des Landes ist es, durch eine stets frithzeitige, umfas-
sende, transparente und ehrliche Kommunikation alle am
Nahverkehr Interessierten und alle vom Nahverkehr positiv
oder negativ Betroffenen zu informieren, einzubinden und,
soweit moglich, fiir den Nahverkehr und die Projekte im Nah-
verkehr zu gewinnen. Die ehrgeizigen Nahverkehrsziele der
Landesregierung sind nur zu erreichen, wenn neben Aufga-
bentrdgern und Verkehrsunternehmen auch Fahrgaste und
potenzielle Fahrgéste, aber auch alle Nutzniefler des Nah-
verkehrs daran mitwirken, diese Ziele zu erreichen. Positive
Betroffenheiten sind dabei herauszustellen und im Sinne
einer ,Nahverkehrswerbung“ zu kommunizieren. Negative
Betroffenheiten sind weitgehend zu vermeiden oder, wenn

moglich, auszugleichen.

Als primire Informationsquelle ist der Internetauftritt des
Nahverkehrs www.nah.sh zu nennen. Hier sind im ,Nah-
verkehrsblog“ und im ,Nahverkehrsforum® Diskussionen
seit Jahren moglich und erwiinscht. Dartiber hinaus steht
der nah.sh-Kundendialog als erster Ansprechpartner fiir
alle Anliegen zur Verfiigung. Bei besonderen Projekten und
Mafinahmen wird es dartiiber hinaus auch kunftig Veran-
staltungen vor Ort geben, bei denen Interessierte nicht nur
Informationen erhalten, sondern auch die Gelegenheit zur
Diskussion besteht. Auch kiinftig werden hierbei kompetente
Ansprechpartner von Seiten des Landes, der kommunalen
Aufgabentréger, der LVS und der Verkehrsunternehmen zur
Verfiigung stehen.

Weitere, neuere Formen der Beteiligung wie ,liquid feed-
back* etc. sind grundsitzlich positiv zu bewerten. Uber de-
ren Einsatz kann und soll auch nach den Erfahrungen des
Landkreises Friesland in Niedersachsen entschieden werden.
Der Landkreis setzt seit Dezember 2012 das Instrument , li-

quid feedback“ ein.?

Eine wichtige Form der Beteiligung sind auch weiterhin ver-
schiedene Formen der Marktforschung, insbesondere der
qualitativen Marktforschung. Mit diesen Instrumenten wer-
den auch kiinftig anlassbezogen Fahrgiste und Nutzniefler
einbezogen. Das gilt analog auch fiir Interessenvertretungen

und Verbdnde wie den landesweiten Fahrgastbeirat.

Als Muster fiir die Beteiligung der Betroffenen und Interes-
sierten konnen die Kommunikationsmafinahmen rund um
das Projekt ,Vorentwurfsplanung S 4 (Ost)“ gelten. Hier ar-
beiten die Lander Hamburg und Schleswig-Holstein unter
Federfithrung der LVS Hand in Hand, um eine friithzeitige,
umfassende, transparente und ehrliche Kommunikation zu
gewahrleisten. Ein weiteres Beispiel fiir gelungene Kommu-
nikation mit mittelbaren Nahverkehrsnutznief3ern ist das
Fachforum Tourismus und Nahverkehr, das TVSH, TASH
und LVS 2013 durchfiihrten.

8 liquid feedback“ ist eine Software, die der politischen Meinungs- und Entschei

dungsfindung dient.
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4.1 Einleitung

Bereits zum vierten Mal hat die Landesregierung jetzt in ei-
nem landesweiten Nahverkehrsplan (LNVP) beschrieben,
wie sie den Nahverkehr im Land kiinftig unter den heutigen
Rahmenbedingungen entwickeln will und finanzieren kann.
Das Ziel ist dabei seit dem ersten LNVP aus dem Jahr 1996
gleich: Mehr Menschen fiir Bahn und Bus zu gewinnen und
zu Fahrgésten zu machen. Das ist in den vergangenen Jahren
seit der Regionalisierung auch sehr erfolgreich gelungen. Be-
sonders erfreulich: Auch der Marktanteil des Nahverkehrs
ist in den vergangenen Jahren gestiegen. Bahnen und Busse
profitieren also nicht nur von der allgemein steigenden
Mobilitat, sondern behaupten sich mehr und mehr im Wett-
bewerb mit dem Auto. Diese Entwicklung soll mit dem
neuen, dem vierten LNVP weitergefiihrt werden.

,Die Leitidee ist,
den Marktanteil
von Bahn und Bus
um 50 Prozent

zu erhohen.”

Gleichzeitig stellt sich fiir die Landesregierung aber auch
die Frage, was geschehen miisste, um im Sinne einer ech-
ten Verkehrswende den Marktanteil 6ffentlicher Verkehrs-
mittel wirklich deutlich und nachhaltig zu erh6hen -sehr
viel deutlicher, als es die erfreuliche, aber insgesamt noch
recht bescheidene Entwicklung bis heute bescheinigt.
Das Land mochte diese Frage in den kommenden Jahren
offen diskutieren und liefert hierfiir mit diesem zweiten Teil
des neuen LNVP einen ersten Beitrag. Die Leitidee ist dabei,
den Marktanteil von Bahn und Bussen um 50 Prozent zu er-
hohen. Die Landesregierung zeigt auf den folgenden Seiten
mogliche Ideen und Projekte dazu. Alle Vorschldge eint dabei,
dass sie bisher nicht durchgeplant und auch nicht finanziert,
aber grundsétzlich umsetzbar sind. Insofern handelt es sich
um Visionen, um Denk- und Entscheidungsanst6f3e fir die

politische Diskussion der kommenden Jahre und Jahrzehnte.

Dabei sind nur Mafinahmen innerhalb des Systems Nah-
verkehr aufgefiihrt. In welchem Umfang Verdnderungen
der duferen Rahmenbedingungen zur Nachfragesteigerung
fuhrten, wurde nicht untersucht. Wie viel Nahverkehr sich
das Land kiinftig leisten will, kann und muss und welche
Konsequenzen das hitte, wird im zweiten Teil des vierten
LNVP nicht entschieden. Und dennoch gibt es eine eindeu-
tige Botschaft: Mehr ist moglich!
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PROF. DR.-ING. CARSTEN GERTZ ist Leiter des Instituts fiir Ver-
kehrsplanungund Logistik an der Technischen Universitat
Hamburg-Harburg. Er beschaftigt sich intensiv mit kommu-
nalen und regionalen verkehrstragerubergreifenden Ver-
kehrskonzepten und Umsetzungsstrategien und fungiertals
Berater bei stadtebaulichen Wettbewerben sowie Stadtent-
wicklungskonzepten.

Der LNVP aus S ‘\’ \ issenschaft:
Prof. Dr.-Ing. Car:
mit Petra Coordes

Gertz im Gesprach
S). ¥

PETRA COORDES leitet die Abteilung Verkehrsplanung bei
der LVS Schleswig-Holstein und ist seit vierzehn Jahren im
Unternehmen. Sie war bereits an der Entwicklung des zwei-
ten Nahverkehrsplans beteiligt und war beim dritten LNVP
2008-2012 Leiterin des Projektteams.



4 PLUS 50 PROZENT

COORDES Herr Professor Gertz, was macht Ihrer Meinung

nach einen guten Nahverkehrsplan aus?

GERTZ Grundsitzlich sollte ein Nahverkehrsplan kein Sta-
tusbericht sein, sondern ein Blick nach vorn. Nach meiner
Beobachtung bleiben leider viele Nahverkehrspldne auf der
Ebene der Zustandsbeschreibung stecken. Insbesondere die
fehlende Verkniipfung mit der Flachenausweisung ist eine
verpasste Chance, da in der Regional- und Bebauungspla-
nung die entscheidenden Weichen fiir die langfristige Ver-
kehrsentwicklung gestellt werden.

COORDES Fiir das Land und die LVS ist der LNVP auch ein
Instrument, um Planungsideen konkret zu formulieren und
Visionen zu entwickeln, ohne dabei immer gleich die Finan-

zierungsschere im Kopf zu haben.

GERTZ Ich finde das auch gut und habe den zweiten Teil mit
grofler Zustimmung gelesen. Bezogen auf den Modal Split
wiirde ich allerdings anregen, das Ziel ,Plus 50 Prozent“ nicht
auf die Verkehrsleistung zu beziehen. Das wiirde ja bedeu-
ten, dass langere Distanzen pauschal positiv sind. Verkehrs-
politisch ist aber eigentlich das Gegenteil gewollt: Die Men-
schen sollen vor allem mehr kurze Wege zuriicklegen. Ich
halte die Anzahl der Wege als Bezugsgrofle fiir geeigneter.

COORDES Die formulierte Zielsetzung kann man sicher
noch weiter ausdifferenzieren und dann zum Beispiel auch

Erreichbarkeitsstandards berticksichtigen. Also die Zeit, die
jeder von uns aufwenden muss, um Arzte und andere Ziele
des taglichen Bedarfs zu erreichen. In einem Flachenland wie
Schleswig-Holstein kénnen diese Standards dann natiirlich
nicht tiberall gleich hoch sein.

GERTZ Mobilitdtsverhalten ist ja auch sehr individuell und
verdndert sich — unter anderem aufgrund neuer Angebote.
Mit Elektrofahrradern, Carsharing oder Schnellbussen exi-
stieren bereits viele neue Moglichkeiten, die noch zu einem
durchdachten und zukunftsfihigen Mobilitatskonzept zu-

sammengefithrt werden miissen.

COORDES Dieser Wandel ist im neuen LNVP schon ganz
bewusst mit angelegt. Dabei miissen wir allerdings auch
genau beobachten, wie sich die Anspriiche an den Nahver-

kehr entwickeln.

GERTZ Das halte ich fiir einen besonders spannenden Aspekt,
da sich im Moment zahlreiche duflere Faktoren gleichzeitig
verdndern, die das Bewusstsein fiir die persoénliche Mobili-
tit und die individuellen Erwartungen daran beeinflussen —
zum Beispiel steigende Energiepreise und immer ehrgei-
zigere Klimaschutzziele. Dies tiberlagert sich zusatzlich mit

dem demografischen Wandel.

COORDES Auch die begrenzten Finanzmittel der Lander

und Gemeinden spielen eine wichtige Rolle.

GERTZ Stimmt. Aber viele schwierige dufiere Entwicklungen
helfen ja manchmal auch bei der Suche nach kreativen L6-
sungen. Die konnen allerdings nur sinnvoll realisiert werden,

wenn alle Akteure dabei eng zusammenarbeiten.

COORDES Dafiir schaffen wir in Schleswig-Holstein gerade
mit der Griindung eines Verkehrsverbundes der Aufgabentra-
ger die Voraussetzungen. Allerdings werden Verkehrsnach-
frage und Angebot auch von politischen Entscheidungen
beeinflusst, wie zum Beispiel durch die freie Schulwahl in

Schleswig-Holstein.

GERTZ Das ist in diesem konkreten Fall sicher erst einmal
ein Problem fiir die Aufgabentréager und zeigt, dass Verkehr
nicht nur durch Verkehrsplanung gestaltet wird. Im Ver-
kehrsbereich selbst kommt es darauf an, gute Angebote zu
etablieren, die dann wiederum die Attraktivitdt einer Regi-
on erhohen und damit tibrigens auch zum Wert von Grund-

stiicken beitragen.

COORDES Von einem attraktiveren Nahverkehr kénnen ei-

gentlich alle nur profitieren.

GERTZ Deshalb ist die aktuelle Situation eine Chance, um
gemeinsam zukunftsfihige, vielfaltige und attraktive Mobi-
litatskonzepte zu realisieren. Und dazu gehort es eben auch,
nicht im Gestern zu verharren, sondern eine Idee von Mor-

gen zu entwickeln.
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4.2 Zicle

Die Planungen der vergangenen Jahre waren gepriagt von
einer durchgreifenden Modernisierung und Verbesserung
des Bahn-Angebotes in Deutschland. Der Marktanteil des
Nahverkehrs konnte stabilisiert und im weiteren Verlauf ge-
steigert werden. Dennoch lag er in deutschen Flachenlandern
2008 nur zwischen 5,6 und 8,5 Prozent. Schleswig-Holstein
weist mit 6,4 Prozent einen Wert im unteren Drittel dieser
Spanne auf.? (ABB 52)

Im Szenario ,Plus 50 Prozent” dieses LNVP werden nicht nur eine
ambitionierte Weiterentwicklung des Nahverkehrs dargestellt,
sondern auch ein Ziel und die dafiir notwendigen Mafinahmen
formuliert. Ansatzpunkt fiir die Formulierung des Ziels ist
der Gedanke, den Nahverkehr langfristig aus seiner Nischen-
funktion herauszulésen. Das Ziel heifit Erhohung des Markt-
anteils des Nahverkehrs um 50 Prozent fiir den Planungs-
horizont 2030 (,Plus 50 Prozent®). Damit wiirde sich das

Land an die Spitze der Entwicklung in Deutschland setzen.

Dieses Ziel ist sehr ehrgeizig, da es einen grundlegenden
Wandel in allen Bereichen des Nahverkehrs erfordert, um
mehr Menschen vom Angebot zu iiberzeugen: schnelle und
hdufige Zug- und Busangebote, Mobilititsgarantien, die Si-
cherstellung einer hohen Qualitat, optimierte Kommunika-

tion und vieles mehr.

Alle diese im Folgenden genauer skizzierten Mafinahmen

sind als Ideen und Denkanstofie zu verstehen —sie sind bis-
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her naturgemaf} weder durchgeplant noch finanziert. In al-
len Bereichen wurden in den vergangenen Jahren bereits
grofle Anstrengungen unternommen, die es nochmals deut-
lich zu tibertreffen galte. Dabei miissen alle Aufgabentrager
und Unternehmen eingebunden werden. Dies schliefSt beim
Bahnverkehr die Nachbarbundesldnder, hier speziell die Freie
und Hansestadt Hamburg, und beim Busverkehr die Kreise

und kreisfreien Stadte sowie die Busunternehmen mit ein.

Gleichzeitig sind im Bahnverkehr die sehr langen Planungs-
und Realisierungszeitraume fiir Infrastrukturmafinahmen
zu berticksichtigen. Denn mit der heutigen Infrastruktur,
deren Kapazititen in Teilbereichen, insbesondere auf den
Zulaufstrecken nach Hamburg, bereits erschopft sind, wire
die Nachfragesteigerung in dieser Gréf8enordnung nicht zu

bewiltigen.

Der Bahnverkehr soll und muss dabei einen sehr gewichtigen
Beitrag leisten, da er bei grofen Fahrtweiten das bevorzugte
offentliche Verkehrsmittel ist. Somit konnte gewdhrleistet
werden, dass der Fokus nicht nur auf Kurzstreckenfahrten
liegt, sondern auch die Mittel- und Langstreckendistanzen
attraktiver werden. Wiirden diese Entfernungsbereiche aus-
genommen, konnten die mit diesem Ziel verfolgten positiven
Effekte, zum Beispiel im Hinblick auf eine Minderung der
CO,-Emissionen, nicht eintreten. Mit einer verstirkten For-
derung des Bahnverkehrs als Riickgrat des Nahverkehrs tritt

das Land in die Vorreiterrolle und schafft gleichzeitig giin-

stige Voraussetzungen fiir das Ankniipfen von Mafinahmen
auf lokaler Ebene. Der Busverkehr ist vor allem dort sinnvoll,
wo eine Feinerschlieflung der Fliche und Stadte notwendig
ist. Schwerpunkte der tdglichen Nutzung des Busverkehrs
in Schleswig-Holstein sind vor allem der Ausbildungs- und
Berufsverkehr. Gute Schnellbusverbindungen kénnen darii-
ber hinaus eine Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr darstellen. Bei einer guten Vernetzung kénnen alle

Verkehrsmittel vom jeweils anderen profitieren.

Um das Gesamtziel , Plus 50 Prozent“ zu erreichen, werden fiir
den Bahn- und Busverkehr Teilziele festgelegt. Im Bahnver-
kehr wird eine Zunahme des Marktanteils im Verkehrsauf-
kommen um 70 Prozent und bei der Verkehrsleistung um 6o
Prozent angesetzt. Im Busverkehr wird eine Steigerung des
Marktanteils im Verkehrsaufkommen um 40 Prozent bzw.
in der Verkehrsleistung um 33 Prozent als Teilziel definiert.
(ABB 53)

Welche Mafinahmen fiir dieses Szenario zugrunde gelegt

wurden, findet sich in Kapitel 2.1 und 2.2.

9 Auch hier weichen die Modal-Split-Angaben gegentiber den durch die landeswei
te Marktforschung ermittelten Werten aus erhebungssystematischen Griinden ab.
Um einen deutschlandweiten Vergleich zu ermoglichen, wurde fiir dieses Kapitel
sowie fiir die Prognoseberechnung auf den Wert der Studie Mobilitéit in Deutsch

land( MiD) 2008 zuriickgegriffen.



PLUS 50 PROZENT

ABB 52 ABB 53
Modal Split-Vergleich Flachenlénder im Jahr 2008 (in Prozent) Zielsetzung fur das Szenario ,Plus 50 Prozent” (in Prozent)
. zu FuB . Fahrrad . MIV (Mitfahrer) . MIV (Fahrer) . Nahverkehr Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
12 12

+50

N
~
©
kS
~
‘©
)
]

3 0 5 2

Deutschland

Schleswig-Holstein 21,7 14,5 13,7 43,7 6,4 9 9
Niedersachsen 20,6 14,7 15,0 43,3 6,3

Brandenburg 25,5 13,4 13,7 38,9 8,5 6 6
Meck.-Vorpom. 2515 13,3 6,4

25,8

Sachsen 5 8,0 84 3 3

Sachsen-Anhalt 71 15,1 14,1 38,1 56
Thiringen 37 7,2
0 0
Ist-Zustand Ziel Ist-Zustand Ziel
Personen ab 14 Jahren Basisjahr 2010 Basisjahr 2010

. Bahn . Bus
QUELLE: ITP, 2012

Personen ab 14 Jahren, Anteil

Nahverkehr am Gesamtaufkommen MIV,
Nahverkehr, Radverkehr, FuBgéangerverkehr;
Verkehrsleistungskennwerte

ermittelt auf Basis des im Land SH
zurlickgelegten Weges

QUELLE: ITP, 2012
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4.3 Weiterentwicklung des
Nahverkehrsangebotes Bahn

Im Szenario ,Plus 50 Prozent“ werden folgende Angebots-
mafinahmen im Bahnverkehr bertiicksichtigt. (ABB 54) Viele
Verbesserungen im Bahnangebot erfordern auch in diesem
Szenario den Ausbau der Infrastruktur. Die hierfiir notwen-
digen Infrastrukturmafinahmen sind in Abb. 56 dargestellt.
(ABB 56-SEITE 134)

'°Fiir alle hier genannten MafSnahmen ist eine tiefergehende Priifung des Kosten-
Nutzen-Verhiltnisses notig.

"' Derzeit werden die Moglichkeiten einer Verbesserung der Nahverkehrsanbindung
Brunsbiittels gepriift. Im anstehenden Ausschreibungsverfahren fiir die Verkehrs-
leistungen der Westkiiste soll sowohl eine Option ,Schnellbus®, als auch eine Op-
tion ,Pendeltriebwagen“ abgefragt werden. Zu einem spéteren Zeitpunkt (insbe
sondere nach einer Elektrifizierung der Strecke Itzehoe - Brunsbiittel) kénnten
bei der Moglichkeit der Durchfithrung direkter Verbindungen Hamburg—Bruns-

biittel die Vorteile der Bahnanbindung deutlich an Bedeutung gewinnen.
g g8

LEGENDE

MEHRVERKEHR IN PKM BETRIEBSKOSTENKATEGORIEN ABSCHREIBUNG/UNTERHALT

BIS 5.000 BIS 1 MIO. EURO BIS 500.000 EURO

5.000-15.000 7/, 1-2,5 MIO. EURO 500.000-1 MIO. EURO

1-2 MIO. EURO

15.000-30.000 [l 25-5mi0. EURO

% 30.000-50.000

. MEHR ALS 50.000
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%/, 5-7,5 Mi0. EURO

. MEHR ALS 7,5 MIO. EURO

7/, 2-3 Mi0. EURO

. MEHR ALS 3 MIO. EURO

ABB 54
AngebotsmaBnahmen Bahn im Szenario ,Plus 50 Prozent” '° (Teil 1)

Strecke

Hamburg -
Bichen (-Rostock)

HH-Bergedorf -
Nettelnburg-
Geesthacht

Hamburg-ltzehoe/
Kellinghusen

Brunsbdttel-
Wilster™"

Uetersen -
Tornesch

Hamburg -
Westerland

Mehrverkehr ggi.
Istzustand (in Pkm
je Werktag)

MaBnahme

Regionallinie Hamburg-Biichen-Lauenburg im 60-Minuten-
Takt

Umsteigefreie Zugangebote Ratzeburg-Mélin-Biichen -
Hamburg zur Hauptverkehrszeit durch Fligelziige der [ |
Regionallinie Hamburg-Lauenburg

Beschleunigung der Expresslinie zwischen Hamburg und
Blchen durch Aufgabe des Haltes Missen

Reaktivierung der Strecke und Einbindung in die S-Bahn
Hamburg bis Altona inklusive neuer Stationen

Bedienung zwischen Bergedorf-Sid und Geesthachtim |
20-Minuten-Takt, zwischen Altona und Bergedorf-Sid im
10-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit

Einbindung der Regionallinien Itzehoe-Elmshorn-Hamburg
und Kellinghusen / Wrist-Elmshorn-Hamburg in die S-Bahn
Hamburg (2-System-S-Bahn)

S-Bahn S4 im 20-Minuten-Takt bis ElImshorn, im 60-Minuten- .
Takt weiter bis Heide sowie im 60-Minuten-Takt weiter bis
Kellinghusen

Neubau der Stationen Pinneberg Nord und Elmshorn Sud
(ggf. zeitlich vorgezogen)

Reaktivierung der Strecke mit Bedienung im 60-Minuten-Takt
bis Itzehoe inklusive neuer Stationen (alternativ als Schnellbus)

Fligelkonzept in Itzehoe mit der S4 Heide-Elmshorn-Hamburg

Reaktivierung der Strecke mit Bedienung im 20-Minuten-Takt
zur Hauptverkehrszeit bis Pinneberg

Verlangerung der Zugangebote Westerland-Hamburg-Altona
bis Hamburg Hauptbahnhof

Betriebskosten
(in Euro je Jahr)

Abschreibung
und Unterhalt fur
Neuinvestitionen

(in Euro je Jahr)



LEGENDE

MEHRVERKEHR IN PERSONENKILOMETER (PKM)
5.000
5.000-15.000
15.000-30.000

%/, 30.000-50.000

[l verR ALs 50.000

BETRIEBSKOSTENKATEGORIEN
BIS 1 MIO. EURO

% 1-2,5 MIO. EURO

. 2,5-5 MIO. EURO

% 5-7,5 MIO. EURO

[l verrALs 7,5 mio. EurO

ABSCHREIBUNG/UNTERHALT
BIS 500.000 EURO
500.000-1 MIO. EURO
1-2 MIO. EURO

7/, 2-3 mI0. EURO

. MEHR ALS 3 MIO. EURO

Strecke

Hamburg -
Westerland

Hamburg -
Neumiinster -
Kiel / Flensburg

Hamburg -
Neuminster-Kiel

Neumdtnster -
Heide-Bisum

Flensburg-Niebdll

Hamburg -
Kaltenkirchen -
Neumdlinster

Norderstedt -
Kaltenkirchen -
Neuminster

Elmshorn-Ulzburg Sud

Libeck-Libeck-
Travemiinde

Libeck-Puttgarden

Neuminster-Bad
Oldesloe

Neuminster -
Ascheberg (- Plon)

Libeck-Bad Kleinen

Bahnhof Flensburg

Meh keh
enrverke Vrggu Betriebskosten
Istzustand (in Pkm

je Werktag)

MaBnahme

(in Euro je Jahr)

Z. Z.

Fahrzeitverkirzung zwischen Westerland und Hamburg 7
7.

Erweiterung des Angebotes zwischen Neumiinster und Flensburg durch Regionallinie im
60-Minuten-Takt

Beschleunigung des vorhandenen stiindlichen Angebotes zur Expresslinie durch Auflassung von
Zwischenhalten in Nortorf, Owschlag, Jubek, Tarp zwischen Neumdiinster und Flensburg

Erweiterung des Fernverkehrsangebotes zwischen Hamburg und Kiel (mit Ausbau auf 200 km/h)
mit Integration in den SH-Tarif

Erweiterung des Angebotes auf einen 60-Minuten-Takt zwischen Neumdinster und Heide
Fahrzeitverkirzung auf etwa 50 Minuten zwischen Neum{nster und Heide mit Auflassung von
Zwischenhalten in Beldorf, Gokels, Osterstedt

Reaktivierung der Strecke mit Bedienung im 60-Minuten-Takt inklusive neuer Stationen
(alternativ Verbesserung Schnellbus) /A /A

Fahrzeit unter 50 Minuten
Ersatz der AKN durch Verlangerung der S-Bahn S21 bis Neumtinster

Erweiterung des Angebotes zwischen Hamburg und Kaltenkirchen auf einen 10-Minuten-Takt zur
Hauptverkehrszeit Z [ ]

Ersatz der AKN zwischen Norderstedt Mitte und Ulzburg Stid durch Verlangerung der U-Bahn

Verdichtung des Angebotes zwischen Barmstedt und Ulzburg Std auf einen 30-Minuten-Takt 7
7
Verdichtung des Angebotes auf einen 30-Minuten-Takt inklusive neuer Stationen (S-Bahn Liibeck)

Verdichtung des Angebotes auf einen 30-Minuten-Takt zwischen Libeck und Neustadt inklusive 7
neuer Stationen (S-Bahn Libeck) 7
Durchbindung der S4 von Bad Oldesloe nach Neumiinster im 60-Minuten-Takt %

2

Verdichtung des Angebotes zwischen Neumiinster und Bad Oldesloe auf einen 30-Minuten-Takt

Reaktivierung der Strecke und Bedienung im 60-Minuten-Takt bis PI&n inklusive neuer Stationen //
(alternativ Schnellbus) Z

Neue Direktverbindung Liibeck-Schwerin

Abschreibung
und Unterhalt fur
Neuinvestitionen
(in Euro je Jahr)

7

MaBnahme in Mecklenburg-Vorpommern

(Verbindungskurve Bad Kleinen)

Neuer innenstadtnaher Bahnhof Flensburg Stadt
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ABB 55

Veranderung der Verkehrsnachfrage im SPNV

Szenario ,Plus 50 Prozent"
an einem durchschnittlichen Tag (Montag-Freitag)

Richtung
Kobenhavn/DK
/

Veranderung der Verkehrsnachfrage im SPNV
Szenario ,Plus 50 Prozent"
Q an einem durchschnittlichen Tag

SchﬁnbergerStrand - (Montag-Freitag)

Peter_gargi 4 - Nachfrageriickgang gréBer als 5 %
Nordsee
- keine signifikante Veranderung (-5 bis +5 %)
- Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %
Helgoland
: - Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %
@ - Nachfragesteigerung gréBer als 25 %
Hohenwestedt
+12%
G Durchschnittliche Besetzung pro Tag
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
. =—————  weniger als 500
f‘- === 500 bis 1.000
® i - ; BadSegeberg | Bag 1.000 bis 2.000

=N t o /4’/
o} LUBE,CK Hbf
4

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000

mehr als 10.000

(3 Ahrensburg ohne S-Bahn-Verkehre Hamburg - Pinneberg/Wedel/Aumiihle
* Streckenreaktivierung

Quelle: ITP 2012
Bezugsjahr 2010

Haltepunkt, Ort

Nahverkehrslinie mit Halt
Staatsgrenze
Landesgrenze
Kreisgrenze

Herstellung und Vertrieb: LVS Schleswig-Holstein GmbH, Raiffeisenstr. 1, 24103 Kiel
Tel. 01805-710707 (14 Ct/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreis max. 42 Ct/Min.)
www.nah.sh




4 PLUS 50 PROZENT

Im nordwestlichen Teil der Metropolregion konnte durch die S4
West eine weitere deutliche Verbesserung der Angebotsqualitét
erreicht werden. Direkt aus der Hamburger City konnte Elms-
horn im 2o0-Minuten-Takt erreicht werden. Von dort wiirden
die Zweisystem-S-Bahnen weiter nach Wrist (- Kellinghusen)
bzw. Itzehoe (ggf. Brunsbiittel) fahren. Vor einer Entscheidung
fur ein solches Konzept sind noch die Auswirkungen auf die
Betriebsstabilitdt der S-Bahn, Fragen der Wirtschaftlichkeit

und der Fahrzeugkonzeption zu kléren.

Die bereits seit einigen Jahren in der Offentlichkeit diskutier-
te Schnellverbindung Kiel - Hamburg Flughafen wird nicht
in den LNVP aufgenommen. Mehrere Untersuchungen dazu
haben gezeigt, dass ein derartiges Projekt, das umfangreiche
Neubauabschnitte bzw. Umtrassierungen bestehender Strecke

erfordern wiirde, nicht wirtschaftlich wire.

Die ddnische Idee einer Hochgeschwindigkeitsstrecke Arhus —
Flensburg - Kiel - Hamburg wurde ebenfalls nicht betrachtet.
Bei diesem Projekt, das zwischen Neumiinster und Hamburg
teilweise deckungsgleich mit einigen Ideen des Flughafen-Ex-
press ist, handelt es sich um ein Fernverkehrsprojekt, weshalb
eine Betrachtung im LNVP unterbleibt.

Die durch diese Mafinahmen (und die Angebotsmafinahmen
des Szenarios ,Offensive Nahverkehr“) hervorgerufenen stre-
ckenbezogenen Nachfrageverdnderungen sind in Abbildung
55 dargestellt. (ABB 55) Insgesamt steigt das Verkehrsaufkom-
men der Bahn um acht Prozent und die Verkehrsleistung
um sechs Prozent. Der Bus verliert leicht in Aufkommen
und Verkehrsleistung, da ein Teil des Nachfragezuwachses

der Bahn auf von Bus auf Bahn verlagerten Fahrten beruht.

Beim Bus wird davon ausgegangen, dass eine Verschlechte-
rung des Angebotes infolge der riickldufigen Schiilerzahlen
vermieden werden kann. Eine Verbesserung des Angebotes
im Busverkehr wird im Zusammenhang mit der Integration
klassischer und innovativer Mobilitdtskonzepten (vgl. Kapi-
tel 5) behandelt.
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ABB 56

InfrastrukturmaBnahmen im SPNV
Szenario ,Plus 50 Prozent"

9 OFlensburg Stadt
(QFLENSBURG Hbf

Richtung
Kebenhavn/DK
/

/
n

Ostsee

Schénberger
./> Strand O

i
I
!

Puttgarden O

. O
Schleswig Eckemfér

Pe CB):g o al
eter-Ording

KIEL Hb
Nordsee Rendsburg o
Helgoland
ﬁﬂ

« Biisum ©

/e
Kellinghusen
3 y

Brunsbiittel
O

e Beschleunigung, Streckenausbau
——

9 Reaktivierung fiir den SPNV, Kapazitatserh6hung
T y—

e Elektrifizierung

—(—

0 S- und U-Bahn-Ausbau
e

—O— Nahverkehrslinie mit Halt

= - Staatsgrenze
Landesgrenze
Kreisgrenze

Herstellung und Vertrieb: LVS Schleswig-Holstein GmbH, Raiffei 1,24103 Kiel
Tel. 01805-710707 (14 Ct/Min. aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreis max. 42 Ct/Min.)
www.nah.sh




PLUS 50 PROZENT

LEGENDE

InfrastrukturmafBnahmen im SPNV

Szenario ,Plus 50 Prozent”

0000000000000 0000

Ausbaustrecke S4 (West) Itzehoe/Kellinghusen -Hamburg-Altona

Reaktivierung Geesthacht -Hamburg-Nettelnburg inkl. neuer Stationen

Zweigleisiger Ausbau Niebdll -Westerland

Elektrifizierung Itzehoe - Heide (-Westerland)

Reaktivierung Niebull - Flensburg inkl. neuer Stationen

Reaktivierung Brunsbuttel - Wilster inkl. neuer Stationen

Reaktivierung Tornesch - Uetersen inkl. neuer Stationen

Ausbau Heide - Bisum (Beschleunigung)

Reaktivierung Flensburg Hbf -Flensburg Stadt

Regio-S-Bahn Libeck inkl. neuer Stationen

Ausbau Neuminster -Bad Oldesloe

Ausbau Neumtnster -Kaltenkirchen (Beschleunigung)

Ausbau Neuminster -Heide

Ausbau Kiel -Liibeck (3. Baustufe/Elektrifizierung)

Reaktivierung Neumiinster -Ascheberg

Beschleunigung Kiel -Hamburg

U-Bahn-Verlangerung Norderstedt -Ulzburg Std

4.4 Qualitatssicherung und Komfort (Qualitatsoffensive)

Die Einhaltung von Qualititsstandards spielt in allen Be-
reichen des wirtschaftlichen Lebens eine grofie Rolle, eben-

so im offentlichen Nahverkehr.

Wesentliche Entscheidungsmerkmale fiir die Verkehrsmit-
telwahl sind Reisezeit und Reisekomfort. Beim Reisekomfort
spielt das Umsteigen eine wichtige Rolle. Umsteigefreie Wege
werden besonders bevorzugt. Wenn Umsteigen notwendig
wird, dann sollten die Umsteigewege und die Umsteigezeiten

moglichst kurz sein.

Wichtig ist, dass die vorgegebenen Reisezeiten und Anschliis-
se in der alltaglichen Praxis auch eingehalten werden. For-
schungen haben gezeigt, dass jede Verspatungsminute bei
der Beurteilung des Verkehrsangebotes 6ffentlicher Verkehrs-
mittel fast dreimal so stark wiegt wie eine Minute ,normale
Fahrzeit“. Ein verpasster Anschluss ist nur bei sehr dichten
Taktfolgen unproblematisch. Aber selbst bei einem im schles-
wig-holsteinischen Bahnverkehr angestrebten 30-Minuten-
Takt auf den Hauptachsen bedeutet ein verpasster Anschluss
eine Reisezeitverlangerung von bis zu einer halben Stunde.
Dabei sind Kunden bei ungiinstiger Witterung zusatzlich

Kilte, Regen oder Schnee ausgesetzt.

> Quelle: Ackermann, Till (1998): Die Bewertung der Piinktlichkeit als Qualitéts-

parameter im Schienenpersonenverkehr auf Basis der direkten Nutzenmessung.

Schafft es der Nahverkehr, ein attraktiveres Angebot mit kiir-
zeren Taktzeiten und mehr Direktverbindungen anzubieten,
kann er auch seinen Marktanteil signifikant erh6hen. Takt-
zeiten und Direktverbindungen sind Elemente der im voran-
gegangenen Abschnitt genannten AngebotsmafSnahmen.

Die Optimierung der Reisezeiten und die Anschliisse sollten
aber nicht unter Ausschépfung samtlicher Reserven vorge-
nommen werden, so dass im Falle kleinster Stérungen die
Gefahr besteht, dass die verursachten Verspatungen auf an-
dere Fahrten iibertragen werden. Dies kann durch ausrei-
chende Fahrzeit-, Fahrzeug- und Infrastrukturreserven ge-

wihrleistet werden.

Fahrzeitpuffer konnen Verspatungen bereits innerhalb des
Fahrtverlaufes ausgleichen. Eine ausreichend dimensionierte
Einsatzreserve kann im Falle von Stérungen am Fahrzeug
oder bei groferen Verspatungen im Fahrtverlauf eine ptinkt-
liche Abfahrt der im Fahrzeugumlauf folgenden Zugfahrt er-
moglichen. Eine Infrastrukturreserve, zum Beispiel in Form
von zusatzlichen Bahnsteigkanten in den Knotenbahnhofen,
zusitzlichen Ausweichstellen auf eingleisigen Strecken oder
dichteren Signalabstinden, kann eine Ubertragung von Ver-
spatungen auf kreuzende oder tiberholende Ziige vermeiden.
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Stimmen die Parameter Reisezeit, Umsteigen und Piinktlich-
keit, so sind weitere qualitatsbestimmende Merkmale auf

ihre Eignung und Einhaltung zu untersuchen. Hierzu zihlen:

= Die Vorhaltung eines ausreichenden Sitzplatzangebotes.
Stehplitze sollten im Regionalverkehr fiir die Dimensi-
onierung des Regelverkehrs grundsitzlich nicht vorge-
sehen werden. Es miissen dabei regelméafig wiederkehren-
de Nachfrageschwankungen mit abgedeckt sein.

= Ausreichende Sitzplatzabstiande und Sitzplatzbreite.

= Die Schnittstelle Fahrzeug/Bahnsteig sollte optimal aus-
gebildet sein. Dies erhoht nicht nur den Komfort beim
Einsteigen, sondern verkiirzt die Fahrgastwechselzeiten.

» Durchgangiger Wetterschutz fiir die Fahrgiste auf den
Bahnsteigen und den Zugangen zu den Bahnsteigen.

« Ein umfassendes Informationssystem, das Fahrgiste zu-
verldssig tiber mogliche Abweichungen des Fahrplans oder
Storungen informiert.

« Ein verstdndliches Tarifsystem.
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Erfahrungen bei der Einfithrung von modernen und attrak-
tiven Schnellbahnsystemen oder Modernisierungen haben ge-
zeigt, dass die Nachfrage infolge von qualititsverbessernden
Mafinahmen um bis zu 15 Prozent steigen kann. In Einzel-
fallen wurden auch Werte dariiber hinaus gemessen. In die-
sen Féllen war jedoch das Angebot vor der Modernisierung
in einem sehr schlechten Zustand. In Schleswig-Holstein
wurden in den vergangenen Jahren bereits deutliche Quali-
tatsverbesserungen erzielt. Daher werden die Potenziale, die
durch eine weitere Anhebung der Qualititsstandards und
Komfortverbesserungen erzielt werden kénnen, auf einen
Wert von ca. zehn Prozent geschétzt. Die Qualitdtsverbesse-

rungen werden gleichermafen fiir Bus und Bahn angesetzt.

4.5 Fahrpreise und Tarife

Durch eine weitere Harmonisierung der Tarife in Schleswig-
Holstein und Hamburg bei durchschnittlich gleichbleibenden
Preisen konnte ein Nachfragezuwachs von ca. fiinf Prozent

erzielt werden (SH-Tarif 2.0).

Eine Verringerung der Nahverkehrstarife um real 20 Prozent

konnte einen Nachfrageanstieg um ca. acht Prozent bewirken.
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4.6 Integration klassischer und neuer Mobilitatskonzepte

Ein Hauptgrund fiir die zum Teil nur sehr geringe Bereit-
schaft der Bevolkerung, 6ffentliche Verkehrsmittel zu nut-
zen, liegt in der fehlenden Durchgingigkeit des Angebotes.
Viele Ortschaften Schleswig-Holsteins werden nur zu den
Schulanfangs- und Schulschlusszeiten bedient. Eine Bedie-
nung in Tagesrandlagen oder an Wochenenden findet auf
sehr vielen Buslinien nicht statt. Im Bahnverkehr fehlt eine

Bedienung wiahrend der Nachtstunden.

Soll der Nahverkehr eine echte Alternative zum eigenen Auto
werden, so darf es fiir potenzielle Fahrgiste keine Liicken
im Angebot geben. Es miissen alle Ziele zu allen Zeiten in

angemessener Qualitdt erreicht werden kénnen.

Klassische Angebotsformen des Nahverkehrs kénnen diese
Anforderungen nicht erfiillen, da es unwirtschaftlich wire,
diese Angebote jederzeit vorzuhalten. Auch aus 6kologischer
Sicht wire dies ebenso wenig zielfiihrend.

Es miissen Wege gesucht werden, wie diese Liicken durch eine
intensive Kooperation mit anderen Verkehrsmitteln geschlos-
sen werden kénnen. Der Nahverkehr muss daher Fahrgasten
die Aufgabe abnehmen, die jeweils giinstigste Kombination
zu finden und eine Mobilititsgarantie entwickeln. Folgende
Verkehrsmittel stehen fiir die SchlieBung der Angebots-
liicken zur Verfiigung:

= Taxi

= Mietwagen und Carsharing-Angebote
Mitfahrgelegenheiten

= Biirgerbusse

» Leihfahrradsysteme, E-Bikes

Je starker der Substitutionsgrad des eigenen Autos durch ein
umfassendes Nahverkehrsangebot, desto starker und lang-

fristiger ist die Bindung der Kunden an den Nahverkehr.

E-Bikes liegen derzeit im Trend und ihre Verbreitung nimmt
stetig zu. Der Einsatzradius der E-Bikes ist hoher als der des
normalen Fahrrades. Das E-Bike ist besonders geeignet, die
Angebotsliicke im Vor- und Nachlauf zu schlieflen. Dem-
entsprechend sind die erforderlichen Einrichtungen an den
Verkniipfungspunkten mit dem Nahverkehr auf die Anfor-
derungen der E-Bike-Nutzer auszurichten. Dazu gehoren eine
ausreichende Anzahl und ausreichend grofle, bequem zu er-
reichende Abstellplitze fur die E-Bikes sowie bei grofieren
Stationen Serviceangebote fiir die E-Bike-Nutzer (Werkstitten,
Zubehorverkauf, Auflademéglichkeiten etc.).

Im Busverkehr kdnnen bestimmte Angebote, die heute auf
den starken Schiilerverkehr ausgerichtet sind, nicht mehr in
allen Gebieten aufrechterhalten werden. Hier ist ein Wech-
sel auf kostengtinstigere, flexible Angebotsformen zu wih-
len. Gleichzeitig bestehen in verschiedenen grofiraumigen
Beziehungen Liicken im Angebot des Bahnverkehrs, die
durch attraktive Schnellbusangebote geschlossen werden
konnten. In beiden Bereichen bestehen jedoch erhebliche
Schwierigkeiten, entsprechende Angebote wirtschaftlich
betreiben zu konnen. Dies zeigen auch Erfahrungen aus
Gebieten auflerhalb Schleswig-Holsteins. Isolierte Losungen,
die ein bestehendes Verkehrsangebot lediglich ergdanzen oder
ersetzen, fithren hier nicht zum Erfolg. Es ist vielmehr ein
integriertes Konzept zu entwickeln, das die verschiedenen
Angebotsformen des Busses (zum Beispiel Schnellbuslinien
mit bedarfsorientierten Zubringerdiensten) optimal auf-
einander abstimmt und die dann noch verbleibenden Liicken

iiber die zuvor beschriebenen Kooperationsformen schliefit.
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4 PLUS 50 PROZENT

Weiterentwicklung iiberregionales Busangebot

Ein wesentlicher Punkt bei der Gewinnung neuer Kunden
und zur Erh6hung des Marktanteils im Nahverkehr ist eine
gute Vernetzung der Verkehrstrager untereinander. Hier
sind alle Aufgabentrager und deren Verkehrsunternehmen

gefragt, einen Beitrag zu leisten.

Die letzten beiden LNVP enthielten Vorschlage fiir mogliche
Schnellbusverbindungen (LNVP 2003-2007) bzw. fiir ein lan-
desweites Buslinien-Grundnetz (LNVP 2008-2012). Dieses
umfasste auch schnelle, bahnergdnzende Buslinien. Bisherige
Darstellungen enthielten keine Aussagen tiber die Wirtschaft-
lichkeit der vorgeschlagenen Verbindungen. Weiterhin wur-
den keine Aussagen getroffen, wie ein landesweites Schnell-

busnetz organisiert und finanziert werden kann.

Fiir den vierten LNVP und die Einschdtzung, ob eine Reak-
tivierung des Bahnverkehrs auf entsprechenden Relationen
sinnvoll ist, wurden die vorgeschlagenen Schnellbuskorri-

dore konkret bewertet.3

Teilergebnisse werden hier vorgestellt. Mit den auch kiinftig
fur den Busverkehr verantwortlichen Aufgabentréagern sind
die Gesamtergebnisse sowie die Umsetzungs- und Finanzie-
rungsmoglichkeiten innerhalb des Giiltigkeitszeitraums des
LNVP zu diskutieren.

Funktion und Kennzeichen der Schnellbuslinien

Die Schnellbuslinien dienen vor allem der Einbindung gro-

Rerer Orte ohne Schienenanbindung in das landesweite ITF-

Netz sowie dem Luckenschluss von bereits mit der Bahn er-

schlossenen Orten. Kennzeichen der untersuchten Schnell-

buslinien sind

= eine schnelle und vertaktete Verbindung, wodurch ein
dhnlich hochwertiger Standard wie im Bahnverkehr ge-
schaffen wird,

= hochwertige und komfortable Fahrzeuge,

= Nutzung der Systemvorteile des Busverkehrs sowie

= eine aufwandige und qualitativ gute Angebotsvermarktung.

Abb. 57 zeigt die Linien, die fiir die Analyse insgesamt be-
trachtet wurden. (ABB 57)

Jede Linie wurde mit Blick auf Linienverlauf, Angebot, Funktion
und Kosten einer Detailpriifung unterzogen. Kosten- und
Nachfrageverlagerungen von anderen Linien miissen aller-
dings gesondert gepriift werden. In Abb. 58 werden die zuvor
aufgefiihrten Linien ndher betrachtet. (ABB 58-NACHSTE SEITE)

3 Stange Verkehrslogistic Consulting, 2009: Bewertung von Schnellbuskorridoren

in Schleswig-Holstein

Fazit

Sinnvoll fiir weitere Konkretisierungen mit den zustandigen

Aufgabentrigern sind die Schnellbuslinien:

= Niebiill - Flensburg, Lubeck - Brunsbiittel im Abschnitt
Libeck —Bad Segeberg,

= Kiel-Oldenburg,

= Ratzeburg-Hamburg,

= Eckernforde - Schleswig und

« Lauenburg — Hamburg (diese Linie jedoch nur, wenn eine
integrierte Abstimmung mit dem bestehenden Angebot
gelingt).

Weiterer Priifungsbedarf besteht fiir die Linien

= Husum -Flensburg,

= Liibeck - Brunsbiittel im Abschnitt Bad Segeberg - Wrist -
Itzehoe — Brunsbiittel und

= Heide-Rendsburg - Eckernforde.

Besser durch ein gutes Nahverkehrsangebot versorgt wer-
den die Linien

= Kappeln - Siiderbrarup und

= Neumiinster - Plon.
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ABB 58

Bewertung von Schnellbuslinien in Schleswig-Holstein

Linienverlauf

Niebll-Flensburg
(Niebill-Leck-Schafflund -Flensburg)

Angebot

Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten, Stunden-
takt in den Nebenverkehrszeiten

Fahrzeit 48 Minuten

Primare Ausrichtung auf ITF-Knoten Niebdll; gute
Ubergangszeiten in Flensburg Richtung Eckernforde
und Schleswig

Voraussichtlicher Aufwand

Gesamtkosten 1,31 Millionen Euro/Jahr
Insgesamt flnf Fahrzeuge notwendig

Jahrliche Laufleistung 0,87 Millionen Kilo-
meter

1,51 Euro/Kilometer

Bewertung

Integration in den ITF
Erwartetes Nachfragepotenzial rechtfertigt die Linie

Fur attraktives Gesamtangebot ist Abstimmung mit
bestehendem Busangebot anzustreben

Kiel-Oldenburg

Linienweg 1:
Kiel-Selent-Litjenburg - Kakohl-Oldenburg
Linienweg 2

Kiel -Raisdorf-Selent-Litjenburg

Stundentakt (mit Verdichtungsfahrten)
Fahrzeit 63 Minuten

Primare Ausrichtung auf den RE in Kiel

Gesamtkosten 1,8 Millionen Euro/Jahr
Insgesamt sieben Busse notwendig
Jéhrliche Laufleistung 1,2 Millionen Kilometer

1,53 Euro/Kilometer

Deutliche Verbesserung gegeniiber dem
bestehenden Angebot

Realistisches Umsetzungspotenzial

Libeck-Bad Segeberg-Bad Bramstedt-Wrist -
ltzehoe - Brunsbuttel

Stundentakt mit Verdichtung auf Halbstundentakt
zwischen Liibeck und Bad Segeberg

vorrangige ITF-Einbindung im westlichen Linienabschnitt

Abschnitt Libeck-Bad Segeberg vor allem Stadtzu-
bringer nach Libeck

Gesamtkosten 3,02 Millionen Euro/Jahr
Insgesamt zwdlf Busse notwendig

Jahrliche Laufleistung 2,05 Millionen Kilo-
meter

1,47 Euro/Kilometer

Erste Ost-West-Verbindung im Nahverkehr in Mittelholstein
Allerdings mit unterschiedlicher Bewertung der Teillinien

Fir den Abschnitt Libeck und Bad Segeberg ist das Angebot sinn-
voll (insbesondere nach Fertigstellung der A 20); Abstimmung mit
bestehendem Angebot erforderlich

Fur den Abschnitt Bad Segeberg und Wrist geringes Fahrgastpo-

tenzial

Fir den Abschnitt Wrist- ltzehoe grundsétzlich Potenzial vorhanden,
gegebenenfalls aber auch durch Optimierung von nachgeordne-
ten Busverkehren sinnvoll, die eine hohere ErschlieBungsqualitat
besitzen

Abschnitt Brunsbttel - ltzehoe sehr empfehlenswert

Hamburg - Geesthacht-Lauenburg

Stundentakt mit Verdichtung auf Halbstundentakt
werktags, in Hauptverkehrszeit 10-Minuten-Takt
zwischen Hamburg und Geesthacht

grundsétzliche Ausrichtung auf Bahnanschlusse in
Lauenburg Richtung Libeck

Gesamtkosten 2,9 Millionen Euro/Jahr
Insgesamt 15 Busse notwendig
Jéhrliche Laufleistung 1,7 Millionen Kilometer

1,70 Euro/Kilometer

Strecke ist bereits heute gut durch den Nahverkehr erschlossen
Neue Linie bietet aber gute Erganzung

Wichtig ist jedoch eine Abstimmung mit den bestehenden Nah-
verkehrslinien
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4 PLUS 50 PROZENT

In Schleswig-Holstein gibt es seit Jahren verschiedene For-
men der flexiblen (oder auch alternativen) Bedienung. Hier-
zu zdhlen zum Beispiel Anrufsammeltaxen (AST), Anruf-
linientaxen, (An-)Rufbusse, Markt-Mobile und Biirgerbusse.
Sie unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Konzeptionen zu

Startzeit, Haltestellen- und Linienwegbedienung.

Flexible Bedienungsformen und die Integration verschiedener
Verkehrsmittel bediirfen einer intensiven Kommunikation
mit dem Kunden und eines umfassenden Informations-
austausches zwischen den Anbietern, um die individuellen
Wiinsche der Kunden zu erfassen und ein maf3geschneidertes
Angebot innerhalb kiirzester Zeit zu erstellen. Hier hat die
jingste Vergangenheit mit der Entwicklung der Smart-
phones einen wichtigen Grundstein gelegt. Die Fahrgéaste
konnten in Zukunft auf diesem Wege zu jedem Zeitpunkt
erreicht werden. Einerseits konnen Fahrgaste mit Hilfe von
Smartphones ihre Wiinsche sehr detailliert aufgeben, an-
dererseits konnen ihnen auf umgekehrtem Wege die ausge-
arbeiteten Wege- und Preisinformationen tibermittelt werden.
Ebenso konnen iiber diese Technologie die erforderlichen Ab-
stimmungen mit den Dienstleistern auf einem einheitlichen

technologischen Standard erfolgen.

Die mittelfristig durch diese Maffnahmen zu erzielenden
Mehrverkehre werden vorsichtig auf zehn Prozent, bezogen
auf das Verkehrsaufkommen, und fiinf Prozent, bezogen auf
die Verkehrsleistung, geschitzt. Langfristig liegt aber in der
Integration der —in Bezug auf das privat genutzte Auto—-al-
ternativen Mobilitdtsformen der Schliissel, den motorisierten
Individualverkehr mit dem Pkw in relevanter Gréfienordnung

durch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu ersetzen.
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4.7 Ergebnisse

Bei schrittweiser Betrachtung der Mafinahmenpakete ergibt sich
folgendes Bild fiir die Nachfrageentwicklung. (ABB 59 UND 60)

Durch die zusétzlichen Angebotsmafinahmen steigt das
Verkehrsaufkommen im Bahnverkehr um ca. zehn Prozent-
punkte von 120 (Szenario ,Offensive Nahverkehr*) auf 130
Prozent des Ausgangswertes des Jahres 2010. Der Bus verliert
durch Verlagerungseffekte vom Bus auf die Bahn etwas an
Nachfrage. Insgesamt gewinnt der Nahverkehr jedoch zwei
Prozent Nachfrage hinzu. Durch das hohere Gewicht der
Bahn bei der Betrachtung der Verkehrsleistung steigt die

Gesamtnachfrage im Nahverkehr um vier Prozentpunkte.

Die durch eine Qualitatsoffensive hinzuzugewinnende Nach-
frage fiir den Nahverkehr wird auf ca. zehn Prozent geschatzt.
Damit steigt das Verkehrsaufkommen auf 122 Prozent der
Ausgangsnachfrage und die Verkehrsleistung auf 141 Prozent

des Ausgangswertes.

Die beiden Tarifmafinahmen ,Harmonisierung der Tarife*
und ,20 Prozent Verringerung der Fahrpreise“ haben zu-
sammen einen Nachfrageeffekt von ca. 14 Prozent beim Ver-
kehrsaufkommen und 17 Prozent bei der Verkehrsleistung
zur Folge. Die Nachfrage steigt beim Verkehrsaufkommen
auf 136 Prozent des Ausgangswertes von 2010 und bei der

Verkehrsleistung auf 158 Prozent der Nachfrage aus 2010.
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Mit der Optimierung des Nahverkehrsangebotes unter
Integration klassischer und innovativer Verkehrsmittel wird
beim Aufkommen nochmals eine Steigerung von 14 Prozent
erwartet und bei der Verkehrsleistung eine Steigerung von
acht Prozent. Damit steigt die Gesamtnachfrage, bezogen auf
die Verkehrsleistung, auf 150 Prozent der Nachfrage aus dem

Jahr 2010, und auf 166 Prozent der Ausgangsnachfrage.

Der Marktanteil des Nahverkehrs, bezogen auf das Verkehrs-
aufkommen, steigt mit jedem untersuchten Mafinahmenpa-
ket schrittweise von 7,1 Prozent (Szenario ,Offensive Nahver-
kehr“) auf 9,8 Prozent (Szenario , Plus 50 Prozent*). Das vorge-
gebene Ziel des 1,5-fachen Marktanteils von 2010, der sich auf
6,6 Prozent belduft, wiirde mit Umsetzung aller untersuchten
Mafinahmenpakete erfiillbar sein. Bei der Verkehrsleistung
zeichnet sich ebenfalls ab, dass das Ziel, den Marktanteil um
50 Prozent zu steigern, nahezu vollstindig erreicht werden
konnte. 2010 lag der Marktanteil bei 7,8 Prozent. Mit 11,6 Pro-
zent in der Variante ,Plus 50 Prozent“ liegt der Wert um 49

Prozent tiber diesem Ausgangswert.



ABB 59

Prognose zur Entwicklung der Nachfrage im Szenario ,Plus 50 Prozent”
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ABB 60

Prognose zur Entwicklung des Marktanteils im Szenario ,Plus 50 Prozent”
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Bewertung

Das Ziel, den Marktanteil des Nahverkehrs um 50 Prozent zu
steigern, ist grundsitzlich erreichbar. Hierzu bedarf es jedoch
sehr umfassender Mafinahmen zur Steigerung der Attrakti-
vitdt des Nahverkehrs.

In allen Bereichen sind die Einzelmafinahmen einer genauen
Priifung im Hinblick auf das Nutzen-Kosten-Verhiltnis zu un-
terziehen, so dass Mafinahmen mit einem hohen Zielbeitrag
prioritar umgesetzt werden. Fiir die Angebotsmafinahmen im
Bahnverkehr wurde eine Grobbewertung durchgefiithrt, um
eine erste Einschidtzung vornehmen zu kénnen, welche Mafi-
nahmen einen hohen Beitrag leisten und moglichst frithzeitig
umgesetzt werden sollten, und welche MafSnahme gegebe-
nenfalls einer spateren Realisierungsstufe zuzuordnen sind.
Wihrend bei den Angebotsmafinahmen bereits konkrete
Vorstellungen dariiber vorliegen, wie diese Mafinahmen
aussehen kénnten und fiir eine Bewertung auf eine sehr um-
fangreiche und fundierte Datengrundlage zuriickgegriffen
werden kann, ist diese Informationsbasis fiir die Bereiche
Qualitatssicherung und Qualitatsoffensive sowie Optimie-
rung des Nahverkehrsangebotes unter Integration klassischer
und innovativer Mobilitdtskonzepte noch nicht ausreichend.
Hier wire es Aufgabe der kommenden Jahre, die Datenbasis
durch Marktforschung zu verbreitern und konkrete Einzel-
mafinahmen zu formulieren, um eine bessere Entscheidungs-
grundlage zu erhalten. Dafiir sollte auch auf Erfahrungen aus

anderen Raumen, in denen Forschungsvorhaben zu diesen
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Themen durchgefithrt wurden oder Pilotprojekte umgesetzt

wurden, zuriickgegriffen werden.

Die Arbeiten zur Weiterentwicklung und Optimierung des SH-
Tarifes sind bereits angelaufen. Hier werden die technischen
Voraussetzungen dafiir geschaffen, den Tarif flexibler gestalten
zu konnen, so dass der Tarif an die Anforderungen der Kunden
und an die Marktsituation besser anpasst werden kann. Eine
Senkung der Tarife konnte relativ schnell umgesetzt werden.
Dabei ist jedoch zu beachten, dass auch die entsprechenden
Kapazitaten aufgebaut werden, damit der erhoffte Nachfrage-
zuwachs dann auch bedient werden kann.

Verkehrs- und ordnungspolitische Mafinahmen, die in den
MIV eingreifen, werden hier nicht weiter vertieft. Diese Mafi-
nahmen, wie zum Beispiel die Einfithrung einer City-Maut,
Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeitsbegrenzungen
oder die Erhéhung der Mineral6lsteuer, sind vor dem Hinter-
grund der Zustdandigkeiten und der mit ihnen verbundenen
Begleiterscheinungen zu diskutieren. Sicherlich kénnen aber
auch diese Mafinahmen einen Einfluss auf die Verkehrsmit-

telwahl zu Gunsten des Nahverkehrs haben.

Selbstverstdndlich spielt auch die Siedlungsplanung und
-entwicklung eine bedeutende Rolle fiir den Ausbau und
die Nutzungsmoglichkeiten des Nahverkehrs, aber auch ge-
nerell fiir die Entstehung und Vermeidung von Verkehren.
Eine enge Verzahnung und Abstimmung mit der Landespla-

nung ist daher geboten.

Kosten und Finanzierung

Die im Szenario ,Plus 50 Prozent“ beschriebenen Angebots-
mafinahmen sind unter den heutigen Rahmenbedingungen
als Paket nicht finanzierbar. Um das Ziel einer nachhaltigen
Veranderung des Modal Splits zu erreichen, ist es Aufgabe der
nachsten Jahre, die vorgeschlagenen Mafinahmen detaillierter
zu bewerten, die Entwicklung der Rahmenbedingungen zu be-
obachten und, falls notwendig und sinnvoll, Entscheidungen
fur eine spétere Priorisierung bzw. Umsetzung vorzubereiten.
Parallel ist die Priifung alternativer Finanzierungs- und Kos-
tensenkungsmoglichkeiten notwendig.



4 PLUS 50 PROZENT

Fazit
Das Szenario ,Plus 50 Prozent“ zeigt: Mehr Fahrgéste sind

moglich.

Ohne gedndertes Trassen- und Stationspreissystem allerdings
ist eine Angebotsverdichtung im Bestandsnetz nicht moglich,
weil keine Stiickkostenreduzierung erzielt werden kann und
dadurch viele Mafinahmen zu teuer wiirden. Die vorliegende
Bewertung wurde in Bezug auf die Infrastruktur mit einer

Grenzkostenbetrachtung durchgefiihrt.

Besonders gut schneiden Mafinahmen zur Optimierung
der vorhandenen Infrastruktur ab (zum Beispiel auf der
Marschbahn). Hier steigen die Unterhaltungskosten fiir die
Infrastruktur nicht oder nur geringfiigig an und es kénnen
gegebenenfalls sogar Fahrzeugumliufe eingespart oder das
Angebot ohne Fahrzeugmehrbedarf ausgeweitet werden.

Es lohnt sich aus verkehrs- und umweltpolitischen Erwi-
gungen, das Ziel zu verfolgen. Wir brauchen die Unterstiit-
zung aller Akteure im Nahverkehr, um neue Wege vor allem
bei der Finanzierung zu beschreiten. Die Ideen und Vorschla-
ge mochte das Land in den néchsten Jahren intensiv disku-

tieren und priifen.

Klar ist auch: Ohne eine bessere und langfristige Mittelaus-
stattung durch den Bund werden wir langfristig nur einen

Bruchteil der notwendigen Anderungen umsetzen kénnen.
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Anhang




5.1 Ruckblick LNVP 2008-2012: Umsetzung der AngebotsmaBnahmen Szenario ,Fortschreibung”

AngebotsmaBnahmen SPNV Notwendiger Ausbau der Strecken und Bahnhofe Sachstand 2013

Einfihrung von Expressziigen zwischen Westerland und Hamburg in der Sommersaison ein Expresszug an Samstagen nach Hamburg Hauptbahnhof

3 zusétzliche Pendelzugpaare Westerland-Niebull Montag bis Freitag umgesetzt

konnte aufgrund von Engpéassen im Hamburger Hauptbahnhof
Anbindung Marschbahn an den Hamburger Hauptbahnhof
nicht umgesetzt werden

Anpassung des Bahnhofs in Niebull (Signaltechnik) fir Einfahrt
Ganztégige Durchbindung der Zige bis nach Esbjerg (DK) ab 2011 umgesetzt
dénischer Zuge

Erweiterung des Fahrplans um ein neues, schnelles Zugpaar Libeck-Hamburg (Sprinter) umgesetzt
Erweiterung des RE-Angebotes zum Halbstundentakt Montag bis Freitag umgesetzt
Ausweitung des Bedienungszeitraums nach Libeck-Travemiinde morgens und abends umgesetzt

umgesetzt; auBer neuem Bahnhof in Ratekau, dieser hédngt ab
Anbebotsverbesserung: Zweistundentakt nach Fehmarn-Burg, teilweise Verldngerung
Neuer Bahnhof in Ratekau, Neubau Schienenanbindung Burg von Trassenfihrung Hinterlandanbindung der festen Fehmarn-
nach Puttgarden
beltquerung

Neubau von Kreuzungsbahnéfen in Kiel-Elmschenhagen und
Erweiterung des Angebotes: Zwei Ziige pro Stunde zwischen Kiel und Libeck,

PI&n, Ausbau der Strecke im Abschnitt Preetz-Ascheberg fur umgesetzt
teilweise Weiterfiihrung Gber Libeck Flughafen bis nach Liineburg

erhdhte Geschwindigkeit

Neuer Bahnhof in Libeck-Hochschulstadtteil umgesetzt




ANHANG

AngebotsmaBnahmen SPNV

Notwendiger Ausbau der Strecken und Bahnhofe Sachstand 2013

Reduzierung des Pendelverkehrs zwischen Biichen und Aumihle auf 11 Zugpaare

umgesetzt
Kompensation der wegfallenden Halte in Miissen durch RE-Halt umgesetzt
Zusétzliche RE-Zige in der HVZ umgesetzt

Erweiterung des Angebotes des stindlichen Pendels Eckernférde -Kiel auch Montag

. umgesetzt
bis Mittwoch

149



5.2 Riickblick LNVP 2008-2012: Umsetzung der AngebotsmaBnahmen Szenario ,Perspektive”

AngebotsmaBnahmen SPNV Notwendiger Ausbau der Strecken und Bahnhofe Sachstand 2013

Halbstundentaktverdichtung Niebull-Westerland Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnittes Niebll-Westerland Verdichtung wird geprift; zweigleisiger Ausbau nicht umgesetzt

L . . . o o Zusétzliche Zige werden geprift; Bau eines dritten Gleises in Elmshorn
Zusétzliche Expressziige Hamburg-Westerland Bau eines dritten Gleises im Abschnitt Pinneberg-Elmshorn
wurde verworfen

Erweiterung der S-Bahn frilhestens ab 2027 mit Auslaufen des Verkehrs-
Erweiterung der S-Bahn lUber Pinneberg bis nach ElImshorn/-Itzehoe,
Bau eines vierten Bahnsteiggleises am Bahnhof Eimshorn vertrages Netz Mitte; Bau eines vierten Bahnsteiggleises in ElImshorn in
20-Minutentakt bis EImshorn prif
rifung

Verlangerung der S4 von Altona nach Elmshorn-Itzehoe/Kellinghusen
Bau einer Einfddelung auf das Fernbahngleis auf Hamburger Gebiet
frihestens ab 2027 mit Auslaufen des Verkehrsvertrages Netz Mitte

Bau neuer Stationen Elmshorn Siid und Pinneberg Nord

Erweiterung des Regionalexpressangebotes zwischen Kiel und Hamburg
ab 2014 mit neuem Verkehrsvertrag Netz Mitte
auf einen Halbstundentakt

Fligelung der Ziige in Neumiinster zur Weiterfahrt Richtung Flensburg ab 2014 mit neuem Verkehrsvertrag Netz Mitte

Anpassungsarbeiten im Bahnhof Neumuinster ab 2014 mit neuem Verkehrsvertrag Netz Mitte

Reaktivierung der Strecke und Bedienung im Stundentakt Ertlichtigung der Strecke (38 km) Umsetzung wird geprift

Durchbindung einiger Ziige von Kiel bis Westerland Bau von 5 Stationen Umsetzung wird geprift

Erweiterung des Angebotes im Abschnitt Kiel-Rendsburg auf einen Bau eines Kreuzungsbahnhofes (Felde), Bau einer zusatzlichen Station Umsetzung ab 2014, mit finf neuen Stationen

Halbstundentakt in der Hauptverkehrszeit (Schiilldorf, Bredenbek oder Melsdorf) (Schilldorf, Bredenbek, Melsdorf, Achterwehr, Kiel-Russee)
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AngebotsmaBnahmen SPNV Notwendiger Ausbau der Strecken und Bahnhéfe Sachstand 2013

Erweiterung des Angebotes auf einen ganztédgigen Stundentakt zwischen
Umsetzung wird geprift
Niebll und Tondern (Montag bis Freitag)

Beschleunigung einiger Ziige zu Expressziigen und Verdichtung des S-Bahn-Konzept in Planung (S21): Priifung Beschleunigung und Verdich-
Prafung der Elektrifizierung
Angebotes auf der Achse Kaltenkirchen-Hamburg Hbf tung; Umsetzung ggf. ab 2017

S-Bahn-Konzept in Planung (S4): Prifung neue S-Bahn-Strecke
Neuordnung der RE-Verkehre zwischen Hamburg und Libeck Bau einer neuen S-Bahn-Strecke Hamburg-Ahrensburg
Hamburg-Bargteheide; Umsetzung ggf. ab 2017

S-Bahn-Angebot von Hamburg bis Ahrensburg Umbau Bahnhof Ahrensburg

Angebotserweiterung ab 2016; zweigleisiger Abschnitt Malente-Timm-
Erweiterung des Angebotes zu einem ganztégigen Schnell-Langsamkon-  Streckenausbau auf 140 km/h, zweigleisige Abschnitte Malente-Timm-

dorf
zept auf der Strecke Kiel-Lubeck dorf
wird nicht mehr benétigt
Beschleunigung der Fahrzeit Kiel - Libeck auf unter 55 Minuten Beschleunigung ab 2016
Erweiterung des Angebotes zu einem Halbstundentakt von Libeck Hbf
Bau einer zweiten Bahnsteigkante fiir eingehende Ziige in Lubeck Flug- Umsetzung der Angebotserweiterung wird gepruft;
bis Libeck Flughafen bzw. Ratzeburg (Montag bis Freitag), ggf. als ,,S-
hafen Bau zweiter Bahnsteigkante zuriickgestellt

Bahn Libeck”

Verdichtung des RE-Angebotes auf einen Stundentakt montags bis freitags (umgesetzt zum Dezember 2013)
Einflhrung einer 2-System-S-Bahn Hamburg-Bichen AnpassungsmaBnahmen im Bahnhof Aumihle verworfen
StadtRegionalBahn Umsetzung wird geprift

Reaktivierung der Strecke und Bedienung im Stundentakt (abhéngig von Umsetzung ab 2014; unabhangig von Entscheidung zur
Ertichtigung der Strecke (24 km) inkl. Stationen
der Entscheidung zur StadtRegionalBahn Kiel) StadtRegionalbahn Kiel
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