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VORWORT

1 Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

der Nahverkehr hat die grof3te Revolution der vergangenen Jahrzehnte erlebt: Mit dem
Deutschlandticket kdnnen Fahrgaste bundesweit den gesamten Nahverkehr nutzen,
ohne sich Gedanken lUber Tarife und Zonen zu machen. Dank des erfolgreichen Tickets

sind so viele Menschen wie noch nie Bahn und Bus gefahren. Dieser Rekord bei den Fahr-

gastzahlen bringt neue Herausforderungen mit sich. Angebote und Infrastruktur auszu-
bauen und zu verbessern, ist wichtiger als je zuvor.
Claus Ruhe
Madsen
Das Land hat die Zlige des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in seiner Verantwor- Minister fir Wirt-
schaft, Verkehr,
Arbeit, Technolo-
gie und Tourismus

tung. Die Kreise und kreisfreien Stddte organisieren den Busverkehr. Zusammen bilden
sie den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Alle Akteure arbeiten an einem ver-
zahnten Gesamtangebot in einem weitrdumigen Netz.

Eine ausreichende Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit sind im Nahverkehr momentan nicht
durchgehend gewéhrleistet. Deshalb muss trotz der aktuellen Lage der 6ffentlichen
Haushalte auch in den kommenden Jahren weiter in Fahrzeuge, zuséatzliche Verbindun-
gen und Infrastruktur des SPNV investiert werden. Das erfolgt in Schleswig-Holstein

auf der Grundlage des landesweiten Nahverkehrsplans (LNVP). Mit dem LNVP fir den
Zeitraum 2022 bis 2027 wurde viel geschafft: Auf elf Linien im Land sind jetzt 55 Akku-
zlige unterwegs. Mit dieser klimafreundlichen Flotte stieg die Elektrifizierungsquote von
29 auf fast 70 Prozent. Im Landervergleich ist Schleswig-Holstein damit vom letzten auf
den zweiten Platz gesprungen. Auch das Schienennetz wird langer und besser. So wurde
unter anderem mit dem Ausbau der AKN-Strecke Hamburg - Quickborn - Henstedt-Ulz-
burg - Kaltenkirchen fir die S5 begonnen. Die Reaktivierung zwischen Kiel und Schén-

berger Strand ist fast abgeschlossen.

Mit dem vorliegenden neuen LNVP fir die Jahre 2027 bis 2031 soll die Qualitat des Nah-
verkehrs weiter verbessert werden. Dabei sind vor allem Plinktlichkeit, Zuverlassigkeit
und Barrierefreiheit wichtig. Neben guten Ersatzverkehren, effektivem Management im
Storfall und digitaler Fahrgastinformation in Echtzeit steht der Ausbau der Schiene im
Fokus.

Der LNVP zeigt, wie der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in den kommenden
Jahren attraktiver werden kann. Es ist geplant, im SPNV weiterhin die Infrastruktur auszu-
bauen, Strecken zu reaktivieren und Takte zu verdichten. Das alles kostet viel Geld. Da die
Entwicklung der 6ffentlichen Haushalte nicht bis 2031 absehbar ist, sind im LNVP sowohl
Projekte mit als auch ohne gesicherte Finanzierung enthalten, um flexibel reagieren zu
kénnen. Auch der Ausbau des straBengebundenen OPNV mit Zubringern zum SPNV

und eigenen, schnellen Verbindungen spielt eine wichtige Rolle, um die Attraktivitat des
Gesamtsystems zu erhdhen.
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Ein besonderes Augenmerk liegt weiterhin auf dem landlichen Raum. Viele Menschen
in Schleswig-Holstein haben keinen Bahnhof direkt vor der Haustir, aber auch sie sollen
den OPNV nutzen kdnnen. Dafiir sind neue Ideen und Konzepte nétig. Deren Entwick-

lung wollen wir unterstitzen.

Der LNVP ist ambitioniert, aber genau diesen ehrgeizigen Plan brauchen wir, um die
offentliche Mobilitét weiter zu verbessern. Auf dieser Grundlage gilt es, den Nahverkehr

in den kommenden Jahren gemeinsam zu gestalten.

Ilhr Claus Ruhe Madsen

VORWORT
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2 Bestandsaufnahme

Bei vielen Vorhaben des vorigen LNVP sind spiirbare Fortschritte in der Umsetzung der
MaBnahmen zu verzeichnen. Zugleich sind seit 2022 viele Herausforderungen und Chan-
cen fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hinzugekommen. Die Auswirkungen
der Corona-Pandemie wurden allmahlich Gberwunden. Dafiir kamen Belastungen wie
die Preissteigerungen im Energie- und Bausektor hinzu, die aus dem Angriffskrieg gegen
die Ukraine resultieren. Zudem hat sich das Mobilitdtsverhalten der Menschen langfristig
verdndert, indem beispielsweise mehr Arbeitsleistungen aus dem Homeoffice erbracht
werden. Das Deutschlandticket hat die Tariflandschaftim OPNV grundlegend verandert
und vereinfacht unter anderem die Mobilitdt von Touristinnen und Touristen in Schles-
wig-Holstein. All diese Faktoren hatten einen Einfluss auf die Fahrgastentwicklung und
die Auslastung im OPNV.

2.1 Deutlich gestiegene Fahrgastzahlen im SPNV

In den Jahren 2020 bis 2022 war es durch die Corona-Pandemie zu deutlichen Rick-
gangen bei der Nachfrage im SPNV gekommen. Seitdem hat sich die Zahl der Fahrgaste
signifikant erhéht und ist inzwischen gréBer als vor der Pandemie. Im Jahr 2024 wurde
mit landesweit rund 2,39 Mrd. Personenkilometern (Pkm) im SPNV ein Allzeithoch er-
reicht. Personenkilometer beschreiben die Anzahl der beférderten Personen, multipli-
ziert mit der zurtickgelegten Distanz. Der Anstieg ist bei den Personenkilometern be-
sonders groB3, weil die Distanzen in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen sind. Im
Busverkehr ist ein Anstieg der Fahrgastzahlen vor allem auf den Regionalbuslinien zu ver-
zeichnen, die in den vergangenen Jahren in vielen Kreisen ausgebaut wurden. Im Stadt-
bus-Verkehr stagniert die Nachfrage dagegen teilweise auf dem Vor-Corona-Niveau.

In Zeiten mit hohem Fahrgastaufkommen, etwa wahrend des Berufsverkehrs oder des
Freizeitverkehrs im Sommer, hat der SPNV stellenweise bei einzelnen Zugverbindungen
eine Kapazitatsgrenze erreicht. Zugenommen haben auch Situationen, in denen bei bau-
bedingten Angebotsreduzierungen nicht mehr alle Fahrgéste mitgenommen werden
kénnen, zum Beispiel zwischen Hamburg und Kiel. Es gilt, den Verlust von Fahrgésten ab-
zuwenden, fiir die der SPNV aufgrund von Uberfiillung weniger attraktiv ist, und gleich-
zeitig Platz fir neue Fahrgéste zu schaffen. Ein attraktives Angebot fiihrt dazu, dass noch

mehr Menschen den SPNV als Verkehrsmittel nutzen.
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2.2 Tarifvereinfachung

2.2.1 Deutschlandticket

Gemeinsam mit dem Bund haben die Lénder im Mai 2023 das Deutschlandticket einge-

fuhrt. Seitdem erméglicht das Ticket bundesweite Mobilitat in allen Verkehrsmitteln des

Nahverkehrs: in Bussen, U-Bahnen, S-Bahnen, StraBenbahnen, Regionalziigen sowie auf
einigen Fahren und bei einigen On-Demand-Angeboten. Es wird als Abonnement ange-
boten, was dazu motiviert, den OPNV dauerhaft zu nutzen.

Der Einfiihrungspreis des Deutschlandtickets von 49 € war glnstiger als 95 Prozent der
im SH-Tarif verkauften Erwachsenen-Abos. Zum 1. Januar 2025 wurde der Preis auf 58 €
pro Monat angehoben, zum 1. Januar 2026 erfolgte eine weitere Erhéhung auf 63 € pro
Monat.

10
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Ungeféhr ein Sechstel der Schleswig-Holsteinerinnen und Schleswig-Holsteiner
fahrt mit dem Deutschlandticket

Die Kombination aus glinstigem Preis und Zugang zu einem GroBteil des Angebots
macht es attraktiv, den OPNV zu nutzen: Seit Einflihrung des Deutschlandtickets ist die
Zahl der Menschen mit einem Abonnement fir den Nahverkehr in Deutschland um 50
Prozent gestiegen. Auch in Schleswig-Holstein hatten noch nie so viele Menschen tber
ein Abo Zugang zum OPNV. Ende 2025 hatten rund 500.000 Schleswig-Holsteinerinnen
und Schleswig-Holsteiner und damit rund ein Sechstel der knapp drei Millionen Einwoh-
nerinnen und Einwohner Schleswig-Holsteins das Deutschlandticket abonniert. Dabei ist
ein deutlicher Zuwachs wéhrend der Sommermonate zu erkennen.

Im September und Oktober 2024 wurde das landesweite Semesterticket auf das
Deutschland-Semesterticket umgestellt. Nach der ersten Preiserhéhung zum 1. Januar
2025 blieben die Absatzzahlen hoch. Ein Grund dafiir war, dass das Deutschland-Schul-
ticket zu erheblich mehr Verkdufen gefiihrt hat.

Auch Menschen aus anderen Regionen Deutschlands nutzen in Schleswig-Holstein den
Nahverkehr und verwenden dabei ihr Deutschlandticket. Dies betrifft insbesondere Rei-
sende aus den benachbarten Bundeslandern Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern und
Niedersachsen. Auch fir diese Fahrgaste stellt das Deutschlandticket eine komfortable
und einfache Méglichkeit dar, Schleswig-Holstein touristisch zu erkunden oder berufliche

Termine wahrzunehmen.
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Hinweise:
Geringe Uberschitzung: PLZ-Bereiche, die in zwei Bundeslandern vorhanden sind, sind vollstandig enthalten (betrifft zw. HH und SH
nur zwei PLZ-Gebiete). Geringe Unterschatzung: PLZ-Bereiche, die keinem Kreis zugeordnet sind, fehlen (<0,1 %).

Verkaufte Deutschlandtickets mit Rechnungsadresse in Schleswig-Holstein; aufgrund von zeitlich versetzten Meldestrémen sind
derzeit (Marz 2026) nur Daten bis einschlieBlich Dezember 2025 valide.

Anzahl verkaufter
Deutschland-
tickets in Schles-
wig-Holstein

Quelle: D-Ticket-
Monitor, NAH.
SH mit Stand
05.03.2026

Abb. 4
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Deutschlandtickets fiir spezielle Zielgruppen

Das Deutschlandticket ist ideal, um zielgruppenspezifische Tickets darauf aufzuset-

zen. Beispiele fir zielgruppenspezifische Tickets sind das Deutschland-Schulticket, das
Deutschland-Semesterticket und das Deutschland-Jobticket. Diese wurden durch das
Land zusammen mit den Aufgabentragern fir den &ffentlichen StraBenpersonennahver-
kehr und den Verkehrsunternehmen fir Schleswig-Holstein konzipiert und im Jahr 2024
mit gro3em Erfolg eingefihrt.

Zielgruppen-
tickets in Schles-
wig-Holstein

D-Ticket

Ubersicht der
zielgruppenspezifischen Tickets

I

D-Jobticket D-Jobticket D-Semesterticket
fur FWDL
Fir alle Beschaftigten Fur Freiwilligendienstleistende, Alle Studierende der Schilerinnen, Schiiler
teilnehmender Unternehmen die am FSJ, FOJ oder BFD teilnehmenden Hochschulen und Auszubildende in rein
teilnehmen schulischer Ausbildung

Abb. 5

Als Deutschland-Schulticket wird das regulére Deutschlandticket zu einem ermafBigten
Preis ausgegeben. Es ist erhéltlich fir Schilerinnen und Schiler sowie fir Auszubildende
in rein schulischer Ausbildung. Das Deutschland-Schulticket kann bequem online abon-
niert werden und ist in Schleswig-Holstein in allen Kreisen und kreisfreien Stadten erhalt-
lich. Der Rabatt wird durch die Kreise und kreisfreien Stadte gewahrt, die diesen auch
aus Landesmitteln refinanzieren. Viele Kreise arbeiten bei der Ausgabe mit NAH.SH und
dem Hamburger Verkehrsverbund (hvv) zusammen. Elf Kreise nutzen das gemeinsame
Onlineantragsverfahren fir Schilerfahrkarten (OLAV) der Zentralen Stelle Schilerfahr-
karten der Kreise und kreisfreien Stadte beim Kreis Herzogtum Lauenburg. Schilerinnen
und Schiler mit langem Schulweg erhalten Uber das sogenannte Listenschilerverfahren
eine kostenfreie Fahrkarte vom jeweiligen Kreis beziehungsweise vom Schulwegkosten-
trdger - in der Regel ebenfalls ein Deutschlandticket.

Studierende der teilnehmenden Hochschulen in Schleswig-Holstein erhalten das
Deutschlandticket als Semesterticket. Bis auf wenige Ausnahmen nehmen alle Studie-
renden das Deutschland-Semesterticket unabhangig von der individuellen Nutzung
verpflichtend ab. Im Gegenzug wird das Ticket stark verglnstigt ausgegeben. Das
Deutschland-Semesterticket ersetzt seit dem Wintersemester 2024/2025 das landesweite

Semesterticket Schleswig-Holstein.

Fir alle Beschaftigten teilnehmender Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber gibt es das
Deutschland-Jobticket. Es bietet attraktive Konditionen fir einen nachhaltigen und glins-

12
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tigen Arbeitsweg. Der Arbeitgeber oder die Arbeitgeberin schlie3t einen Rahmenvertrag
mit dem Vertriebsdienstleister - seit Einfilhrung des Deutschlandtickets ohne Mindestab-
nahmemenge - und zahlt einen Arbeitgeberzuschuss. Im Gegenzug wird ein zusatzlicher
Rabatt gewahrt. Das Jobticket ist damit besonders glinstig erhaltlich und auch fir Azubis
in betrieblicher Ausbildung verflighar. Vom Jobticket profitieren sowohl die Arbeitge-
berinnen und Arbeitgeber, weil sie ihren Beschéaftigten einen attraktiven Zusatznutzen
gewdhren kénnen, als auch der Nahverkehr, weil zusétzliche Kundinnen und Kunden ge-
wonnen werden.

Freiwilligendienstleistende kénnen das Deutschland-Jobticket sehr glinstig oder sogar
kostenlos erhalten. Dies ist abh&ngig von der gewéhlten Rabattstufe beziehungsweise

vom Arbeitgebenden-Zuschuss. Das Land gibt einen zusé&tzlichen Bonus in Form eines

Landeszuschusses, welcher in beiden Rabattstufen gleich hoch ist.

Insgesamt tragen die zielgruppenspezifischen Tickets deutlich zum Gesamterfolg des
Deutschlandtickets bei. Es gelten jeweils die bekannten Konditionen des regularen
Deutschlandtickets.

Impuls fiir einheitliche und digitale Ticketsysteme

Die bundesweite Glltigkeit des Deutschlandtickets fihrt zu groBem Abstimmungsbedarf
zwischen den beteiligten Bundeslandern, Verkehrsverbiinden und Verkehrsunterneh-
men. Ein bundesweites Ticket bendtigt unter anderem einheitliche Tarifbestimmungen,
Produktkonditionen und Regeln zur Preisfortschreibung. Auch Vereinbarungen zur
dauerhaften Aufteilung der Einnahmen und zu den Zuschussbedarfen sind erforder-
lich. Damit das Ticket ausgegeben und kontrolliert werden kann, braucht es einheitliche
technische Standards, zum Beispiel fir die Handyticket-Barcodes und Chipkarten. Durch
die Beschrankung auf zwei Ausgabemedien, ndmlich als digitales Handyticket sowie als
Chipkarte, wird der OPNV fiir die Fahrgaste (ibersichtlicher und digitaler. Das Deutsch-
landticket hat damit einen massiven Impuls zur bundesweiten Vereinheitlichung und
Digitalisierung des Ticketings im OPNV gegeben.

Vereinfachung des OPNV-Ticketings in Schleswig-Holstein

Ein sehr groBer Teil der Kundinnen und Kunden ist heute mit dem Deutschlandticket

in Bahn und Bus unterwegs. Deutschlandweit werden rund zwei Drittel der Fahrten im
OPNV damit zurlickgelegt. Auch fiir viele Menschen, die nur wenige Freizeitfahrten im
Monat machen, lohnt sich das Deutschlandticket bereits. Dadurch sind die Verkaufe aller
anderen Tickets wie der Einzel- und Tagestickets oder des Schleswig-Holstein-Tickets
deutlich zurlickgegangen. Auch Sortimente wie Einzelkarten mit BahnCard-Rabatt wer-
den fast nicht mehr nachgefragt.

Mit dem Deutschlandticket wird das OPNV-Tarifsystem in Schleswig-Holstein fiir viele

Fahrgéste einfacher. Es ist somit ein Beitrag zu den von NAH.SH und dem Hamburger

13
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Verkehrsverbund (hvv) gemeinsam mit der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH),
sowie den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen geplanten Vereinfachungen im
Rahmen des Tarifentwicklungsplans, die im folgenden Unterkapitel 2.2.2 erldutert wer-
den. Die landesweite Vereinheitlichung und die Digitalisierung des Ticketings wurden
mit dem Deutschlandticket deutlich beschleunigt.

2.2.2 Tarifreformen in Schleswig-Holstein

Die hohe Komplexitat der bisherigen Tarifwerke, die historisch gewachsene, untibersicht-
liche Ticketvielfalt, verénderte Rahmenbedingungen und neue Anforderungen waren der
Ausgangspunkt fur eine Modernisierung der beiden regionalen Tarife in Schleswig-Hol-
stein (hvv-Tarif und SH-Tarif).

Der Fokus des neuen SH-Tarifs und hvv-Tarifs liegt auf Einfachheit und Verstandlichkeit;
Hemmnisse und Nutzungsbarrieren werden abgebaut. So wird vor allem fiir Neukundin-
nen und Neukunden sowie fiir gelegentliche Fahrgaste der Einstieg in den OPNV erleich-
tert. Alle sollen schnell und unkompliziert das passende Ticket finden. Weitere Ziele der
Tarifreformen sind es, die tarifliche Grenze innerhalb Schleswig-Holsteins fiir Kundinnen
und Kunden weniger spirbar zu machen, die Tarifverwaltung zu verschlanken und ver-

triebliche Aufwande zu reduzieren.

Insbesondere beim SH-Tarif wird das Produktsortiment grundlegend neu strukturiert.
Produkte werden zusammengelegt, Konditionen angepasst und bei niedriger Nach-
frage teilweise eingestellt. Die bisherige Zersplitterung etlicher Variationen in Einzel-,
Gruppen-, Zeitkarten und Sondertickets entféllt zugunsten einer Ubersichtlichen, schnell
erfassbaren Produktpalette. Nur vereinzelt bleiben regionale Sondertickets aus Griinden
des Bestandsschutzes erhalten. Die Anzahl der Preisstufen wird reduziert, sodass die
Preisbildung firr die Fahrgéste tUbersichtlicher und transparenter ist. Bei beiden Tarifen
wird das Deutschlandticket als sehr beliebtes und attraktives Tarifprodukt nahtlos in die
Produktpalette integriert und erweitert. Es bildet die Basis fur zielgruppenspezifische Ti-
ckets etwa fir Schilerinnen und Schiler, Studierende und Freiwilligendienstleistende (in
Schleswig-Holstein) sowie fur Beschéftigte (vgl. Zielgruppentickets, Abschnitt 2.2.1). Das
Fortbestehen des Deutschlandtickets ist somit ein wichtiger Faktor fur die erfolgreich
neu gestaltete Tariflandschaft in Schleswig-Holstein. Dies gilt sowohl fiir den SH-Tarif als
auch fur den hvv-Tarif. Neben der neuen Preis- und Produktstruktur liegt ein besonderes
Augenmerk auf der starkeren Kooperation mit Nachbarregionen und einer moglichen
Ausweitung der Kooperation mit Ddnemark (fir den SH-Tarif). Bei beiden Tarifen wird auf

eine erlésneutrale Umsetzung geachtet.

Die beiden Tarife wurden unter Federfihrung der jeweils zustandigen Tariforganisatio-
nen (hvv fir den hvv-Tarif und NAH.SH beziehungsweise NSH fir den SH-Tarif) in enger

Abstimmung miteinander entwickelt:
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Nach der Konzeptionsphase mit einem breiten Beteiligungsprozess fir den SH-Tarif
wurde der Tarifentwicklungsplan (TEP) im Mai 2024 von der Tarifkommission fachlich
beschlossen. Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen hatten zuvor einstimmig zu-
gestimmt. Erste Schritte zur Umsetzung und zur Vereinfachung des Tarifsystems werden
2026 bis 2027 unternommen, dann folgen weitere Schritte.

Der Aufsichtsrat des Hamburger Verkehrsverbundes beschloss die Grundlagen der
Reform des hvv-Tarifs. Dieser gilt in Hamburg und dem Hamburger Umland. Beide Tarif-
reformen sind eng aufeinander abgestimmt und sollen im Idealfall die Unterschiede bei
Tarifprodukten, -sortimenten und -bedingungen sowie bei Preisstufen minimieren. Die
Tarifsystematik ist so weit wie méglich angeglichen. Das langfristige Ziel ist ein erganzen-
des gemeinsames Tarifprodukt in den Bundesléndern Schleswig-Holstein, Hamburg und
im nérdlichen Niedersachsen.

Mit dem TEP setzt Schleswig-Holstein erneut bundesweite MaBstébe fir einen zukunfts-
orientierten Nahverkehr. Die Reform ist nicht nur ein Schritt zu klimafreundlicher Mobili-
tét, sondern auch ein Beispiel fir gelungene Zusammenarbeit Gber politische und insti-
tutionelle Grenzen hinweg. Der zukunftsféhige und einfachere Tarif wird Zugangshuirden
verringern und es auch heutigen Nicht- oder Seltennutzenden erleichtern, im Nahverkehr

unterwegs zu sein.

2.3 Bearbeitungsstand von Projekten des
vorigen LNVP

Der LNVP 2022-2027 hat allgemeine MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitat be-
schrieben. Viele davon wurden umgesetzt: So konnten Planungen fir ein robustes Netz,
das héhere Geschwindigkeiten erméglicht und etwa durch Kreuzungsbahnhofe leis-
tungsfahiger wird, vorangebracht werden. Die Qualitétskontrolle an den Stationen wurde
wieder aufgenommen. Es gibt gréBere Fahrzeugreserven fir das E-Netz Ost (RE8, RE80,
RB81, RB86, RB85, X85), die Akkunetze (RE83, RE84, RB76, RB63, RB82, RE72, RE74, RB64,
RB73, RB75) und die S-Bahn. Bei der Vergabe Netz West (RE6, RE60, RB62) erfolgte die
wettbewerbsneutrale Sicherung von ausreichenden Werkstattkapazitaten. Auch fur die
Netze Mitte (RE7, RE70) und Sid-West (RB61, RB71) wurden weiter verbesserte Konzepte
fur Inbetriebnahme, Fahrzeugreserven und Werkstattkapazitaten im Vergabeverfahren
bericksichtigt.

2.3.1 Angebots- und Infrastrukturoffensive
Verbesserung des Fahrplanangebots
Die hier beschriebene Angebotsoffensive schlieBt sich an viele, schon vorher erreichte

Verbesserungen des Angebots an. Bereits in den vergangenen Jahrzehnten wurde das
Angebotim SPNV flachendeckend ausgebaut. Hierzu gehdrte insbesondere der Halb-
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stundentakt auf vielen Relationen: so zum Beispiel auf Hamburg zulaufenden RE-Haupt-
achsen nach Neuminster - Kiel, Libeck, ltzehoe und Blchen (nur Hauptverkehrszeit), die
ganztégig (von 6 bis 24 Uhr) mit zwei Zligen pro Stunde bedient werden. Alle auf Kiel zu-
laufenden Achsen nach Eckernférde, Rendsburg, Hamburg - Neumtnster, Libeck, auBer
nach Oppendorf, werden ebenfalls mit zwei Ziigen pro Stunde bedient.

Auf vielen Strecken erfolgten Fahrplanverbesserungen. So wurde der S-Bahnverkehr von
Hamburg nach Reinbek - Wohltorf - Aumuhle durch den werktaglichen 10-Minuten-Takt
in der nachmittaglichen und abendlichen Hauptverkehrszeit verdichtet.

Auch rund um das E-Netz Ost erfolgten Fahrplanverdichtungen:

e Halbstundentakt zwischen Hamburg und Libeck auch zwischen 20 und 23 Uhr

e ganzjéhrig durchgehende Direktzlige auf der Strecke Hamburg - Libeck - Traveminde

e saisonal durchgehender Halbstundentakt zwischen Libeck und Travemiinde an den
Wochenenden zwischen Ostern und Oktober

* Angebotsverdichtung zwischen Libeck, Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Neu-
stadt durch halbstindlichen Takt in der Hauptverkehrszeit und an Saisonwochenen-
den, die im Sommer durch zusétzliche Traktionen Uber mehr Kapazitat verfiigen

e zusatzliche Sprinterfahrten zwischen Hamburg und Libeck

* neue Bahnstation Libeck-Moisling

Mit Einfihrung der Akkuzlige wurden Fahrplan- und KapazitdtsausbaumaBnahmen um-
gesetzt: So wurde zwischen Kiel und Libeck (RE83, RB84) dhnlich wie zwischen Hamburg
und Lubeck (RE8, RE80) der angenéherte Halbstundentakt auf die Abendstunden zwi-
schen 20 und o Uhr ausgedehnt. Zwischen Libeck und Lineburg (RE83) fahren nun fast
ausschlieBlich Zluge in Doppeltraktion (ein Zug mit zwei Triebfahrzeugen), wodurch die
Sitzplatzkapazitat erheblich erhéht wurde. Auch zwischen Neumiinster und Bad Oldesloe
(RB82) kommen deutlich mehr Doppeltraktionen zum Einsatz.

Zwischen 2022 und 2025 konnten durch diese MaBnahmen folgende Veranderungen der
Sitzplatzkapazitaten gemessen in Sitzplatzkilometern (Produkt aus Sitzplatzen und Stre-

ckenléange in Kilometer) je Streckenabschnitt erreicht werden:

e 7,7 Prozent Steigerung zwischen Kiel und Eckernforde

22,5 Prozent Steigerung zwischen Kiel und Libeck
* 49,2 Prozent Steigerung zwischen Libeck und Lineburg

* 9,8 Prozent Steigerung zwischen Neumdinster und Bad Oldesloe

Insgesamt gab es im Gesamtnetz eine Steigerung von 14 Prozent mehr Sitzplatzkapazi-
tat in Sitzplatzkilometern, was mehr als 1,1 Mrd. zusatzlichen Sitzplatzkilometern (circa 9,4
Mrd. Sitzplatzkilometer im Jahr 2025 gegeniiber circa 8,3 Mrd. Sitzplatzkilometer im Jahr
2021) entspricht.

16



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/4607

BESTANDSAUFNAHME

Fallbeispiel Reaktivierung: Hein Schénberg

Bereits im ersten LNVP von 1997 wurde eine Wiederinbetriebnahme des SPNV auf der
Strecke von Kiel bis zum Schénberger Strand skizziert und eine Realisierung im Rahmen
der Kategorie ,SPNV 2010” empfohlen. Nach Aufnahme der konkreten Planung im Jahr
2012 startete 2017 der Betrieb auf dem ersten Abschnitt bis Kiel-Oppendorf. Parallel
wurde die weitere Strecke bis zum Schdonberger Strand instand gesetzt. Das Projekt
beinhaltet die Reaktivierung der Bahnstationen in Kiel Ellerbek (Inbetriebnahme 2017),
Kiel Schulen am Langsee (Inbetriebnahme 2017), Kiel-Oppendorf (Inbetriebnahme 2017),
Schénkirchen (Inbetriebnahme 2025), Probsteierhagen (Inbetriebnahme 2026) sowie Pas-
sade, Fiefbergen, Schonberg und Schonberger Strand (geplante Inbetriebnahme 2027).

Im Frihjahr 2025 starteten die Arbeiten fir den zweiten Streckenabschnitt von Schon-
kirchen bis zum Schénberger Strand. Die Betriebsaufnahme der RB76 bis zum Bahnhof
Schonkirchen erfolgte zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025. Das Inbetriebnahme-
konzept zum Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses Anfang 2025 sieht vor, dass ab
dem Fahrplanwechsel im Jahr 2026 die Zige auf dem Abschnitt bis Probsteierhagen
fahren, ab dem Fahrplanwechsel 2027 bis Schénberger Strand (Gesamtinbetriebnahme).

Die RB76 verbindet die Region Probstei und den Kieler Nordosten mit dem stlindlichen
Taktknoten des integralen Taktfahrplans im Kieler Hauptbahnhof. Dort sind kurze, attrak-
tive Umstiege auf insgesamt vier weitere Aste des Taktknotens sowie den Fernverkehr
moglich.

2.3.2 Fahrzeugoffensive
Erhdhter Komfort in den Ziigen

In den fur das Netz Mitte/Stid-West ab Dezember 2027 neu eingesetzten Zigen Alstom
Coradia HC wird der Komfort weiter erhdht, indem nicht zuletzt Bereiche unterscheidbar
gestaltet werden. Im Bereich fir das hochwertige Sitzen wird besonders auf langeren
Strecken das Augenmerk auf Bequemlichkeit gelegt. Der Bereich fir das innovative Sit-
zen soll Kommunikation férdern und vornehmlich junge Menschen ansprechen. Die erste
Klasse bietet schlieBlich hdchstmdglichen Komfort und ein ruhiges Raumgefihl.

Ein bequemer Sitzplatz ist nach wie vor eines der wichtigsten Komfortmerkmale. Bei der
Gestaltung der Ziige, bei der auch Fahrgéste in die Auswahl eingebunden waren, wird
auf ergonomische Gestaltung geachtet. Besonders fur léangere Strecken beschafft das
Land Fahrzeuge mit gréBerem Sitzabstand, damit durch ausreichend Beinfreiheit eine
angenehmere Fahrt geboten wird.

Bei der Auswahl und Gestaltung von Fahrzeugen wird auch auf eine zuverlassige Klimati-
sierung gesetzt. Dies ist besonders wichtig in heiBen Sommermonaten oder bei starkem
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Sonneneinfall. Die Klimatisierung soll auch bei Ausfall von Teilsystemen mit verminderter

Leistung weiterlaufen und so ein Mindestmal an Kiihlung oder Heizung sicherstellen.

Der Zugang zum Internet wird kostenlos Gber WLAN bereitgestellt und ermdglicht es
Fahrgésten, wahrend der Fahrt zu arbeiten, zu kommunizieren oder Unterhaltungsan-
gebote zu nutzen. Um den Fahrgésten WLAN zur Verfiigung zu stellen, wurden neue
Fahrzeuge mit entsprechender WLAN-Infrastruktur ausgestattet. Die Betreiber sind
anschlieBend durch die Verkehrsvertrage dazu verpflichtet, den Fahrgésten WLAN be-
reitzustellen. Das Nachristen entsprechender Infrastruktur in den Bestandsfahrzeugen
gestaltet sich jedoch schwierig. Fir diese Nachristung ist ein umfassendes Redesign der
Zlige erforderlich, so beispielsweise in den Reisezugwagen auf der Marschbahn zwischen
Hamburg-Altona und Westerland (Sylt). Im Rahmen eines solchen Redesigns werden
dort entsprechende WLAN-Systeme eingebaut. Die Verfligbarkeit von Steckdosen und
USB-Anschlissen an allen Sitzplatzen soll gewahrleisten, dass Fahrgéste die Akkus ihrer
Endgerate aufladen kénnen. An der Uiberwiegenden Zahl der Sitzplatze finden sich Ganz-

oder Halbtische in den Ziigen, mindestens aber Klapptische.

In Schleswig-Holstein setzen wir auf ein einheitliches Design der Fahrzeuge. Dieses trégt
mit einem klaren, am Corporate Design des Landes orientierten Farbkonzept dazu bej,
dass sich Passagierinnen und Passagiere wohlfiihlen. Eine attraktive Gestaltung vermit-
telt den Fahrgésten ein Gefluhl der Wertschatzung, auch wenn dieses meist nur unterbe-
wusst wahrnehmbar ist.

Fahrzeuge werden nach Mdglichkeit so gestaltet, dass Wagenibergénge offen sind und
Bereiche durchsehbar voneinander getrennt sind. Das so geschaffene offene Raumge-
fiihl und die Ubersichtlichkeit der Fahrzeuge férdern das Komfortempfinden der Reisen-
den. Vielen Menschen verleiht der Uberblick auch ein gréBeres Gefiihl der Sicherheit.

Der Nahverkehr soll fiir alle Menschen nicht nur nutzbar, sondern auch komfortabel sein.
Besonders fir Menschen mit Behinderung traf dies in der Vergangenheit nicht auf alle
Fahrzeuge zu. Inzwischen wird bei der Gestaltung von Schienenfahrzeugen besonders

auf die Barrierefreiheit (siehe 2.3.4 Barrierefreiheit) geachtet.

Das Lichtkonzept in den Schienenfahrzeugen ist so gestaltet, dass in allen Bereichen

und an allen Sitzplatzen ausreichend Licht vorhanden ist. Mit einer tageszeitabhangi-
gen Steuerung der Helligkeit und der Lichttemperatur soll dem Fahrgast ein natirliches
Lichtgefihl vermittelt werden. Dies ist insbesondere fur Pendlerinnen und Pendler in den
Morgen- und Abendstunden wichtig. Leselampen an Sitzplatzen erméglichen bei Bedarf
eine Beleuchtung, die andere Fahrgaste nicht blendet.

Das Land Schleswig-Holstein hat durch die Einfihrung neuer Fahrzeuge bereits weit-
reichende Verbesserungen des Fahrgastkomforts auf vielen Strecken erzielt. Dank ihrer
grof3en Laufruhe, einem verbesserten Sitzabstand, gut durchdachtem Lichtkonzept

und Innendesign sowie den Verbesserungen des Fahrgastinformationssystems und
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der Steckdosen sind beispielsweise die Akkuzlige bei den Fahrgasten sehr beliebt. Sie
tragen das Landesdesign, sind Botschafter fir die neue Antriebstechnologie und bilden
einen neuen Standard der Barrierefreiheit fir mobilitatseingeschrankte Reisende, aber
auch fir Fahrgéste mit eingeschranktem Sehvermdgen.

Zusatzlich zur Neubeschaffung von Ziigen werden Fahrzeuge etwa zur Hélfte ihrer un-
gefahr dreiBigjahrigen Lebensdauer modernisiert und an veranderte Komfortbedirf-
nisse der Fahrgaste angepasst. Dies erfolgt derzeit beispielsweise mit dem Refresh der
Marschbahnzliige im Netz West.

Neue Doppelstocktriebwagen zwischen Hamburg und Liibeck im Einsatz

Auf der Strecke zwischen Hamburg und Libeck werden seit Dezember 2022 vierteilige
elektrische Doppelstocktriebwagen vom Typ KISS des Herstellers Stadler eingesetzt.
Jedes Fahrzeug hat eine Kapazitat von 393 Sitzplatzen. Die Triebzlige werden auch als
Doppeltraktion (786 Sitzplatze) sowie in besonderen Betriebssituationen in Dreifachtrak-
tion (1179 Sitzplatze) eingesetzt, das heil’t ein Zug mit zwei beziehungsweise drei Trieb-
fahrzeugen. Die gerdumigen Mehrzweckbereiche in den Fahrzeugen erméglichen ein
barrierefreies Reisen sowohl fir mobilitdtseingeschrankte Personen als auch fiur gréBere
Reisegruppen. Ein weiteres Plus: Ein Fahrzeug bietet Platz fir bis zu 36 Fahrrader, wo-
durch der Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel erleichtert wird. Angepasste
Einstiegshohen und ein spezielles stufenloses Innenraumkonzept sorgen dafir, dass der
Nahverkehr noch zuganglicher und komfortabler fir alle Fahrgaste wird. Mit modernen
Ausstattungselementen sorgen die KISS-Triebzlige fir ein angenehmes Reiseerlebnis
zwischen den beiden Hansestadten.

Die KISS-Fahrzeuge zeichnen sich durch ihre hohe Zuverlassigkeit aus - lediglich ein Pro-
zent der Ausfalle auf der Strecke zwischen Hamburg und Libeck I&sst sich auf Probleme

mit den Fahrzeugen zuriickfihren. Dies tragt zu einem stabilen Betrieb auf einer der am

stérksten frequentierten Pendlerstrecken in Schleswig-Holstein bei.

Ein weiteres Highlight ist das neue Fahrgastinformationssystem (FIS), das den Reisenden
stets aktuelle Informationen zu ihrer Fahrt bietet. Besonders praktisch ist die Auslas-
tungsanzeige, die es den Passagierinnen und Passagieren ermdglicht, gegebenenfalls in
weniger ausgelasteten Bereichen des Zuges einen geeigneten Platz zu finden. Das eben-
falls verbaute automatische Fahrgastzahlsystem (AFZS) fihrt zu einer fahrtenscharfen
Erfassung der Fahrgastanzahl, wodurch eine genauere Planung der Leistungsbestellung
moglich wird.

Nach und nach werden die Fahrzeuge mit dem European Train Control System (Européi-

sches Zugsicherungssystem, kurz ETCS) ausgeristet, um diese bereits frihzeitig auf die
kiinftigen Anforderungen an die Infrastruktur nach Fertigstellung der FBQ vorzubereiten.
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Marschbahn-Refresh

Im Auftrag des Landes Schleswig-Holstein werden die seit 2005 im Netz West auf der
Marschbahn zwischen Hamburg-Altona und Westerland auf Sylt eingesetzten 9o Reise-
zugwagen einem sogenannten Refresh unterzogen. Die umfassende Modernisierung
sorgt unter anderem fir besseren Mobilfunkempfang, WLAN, verbesserte Fahrgastinfor-
mationen, Tische in den Vis-a-vis-Sitzgruppen und Steckdosen an jedem Sitzplatz auch in
der 2. Wagenklasse. Die Barrierefreiheit wird etwa durch neu gestaltete Rollstuhlbereiche
in den Steuerwagen ebenfalls verbessert. Die markante AuBBenfarbgebung im aktuellen
NAH.SH-Design dient auch dem Korrosionsschutz und damit dem Werterhalt der Fahr-
zeuge. Parallel werden alle 15 eingesetzten Lokomotiven der Baureihe 245 sukzessiv der
Revision zugefihrt, die eine Neumotorisierung und Auffrischung der Farbgebung vor-
sieht.

Um Entlastung zu schaffen und um die zeitweilige Nichtverfligbarkeit von Fahrzeugen im
Rahmen des Refreshs auszugleichen, hat das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) DB
Regio mit finanzieller Unterstitzung durch das Land zusétzliche Wagenparks angemietet
und zwei zusétzliche Loks beschafft.

Refresh der NEG-Triebwagen

Durch die umfassende Modernisierung der dieselbetriebenen Triebwagen der Nord-
deutschen Eisenbahn Niebill (NEG) wird der Komfort fir Fahrgaste deutlich erhoht.

Alle Fahrzeuge erhalten WLAN sowie ein zeitgemé&Bes Fahrgastinformationssystem. Die
Bereiche fur mobilitdtseingeschrankte Personen werden erweitert und funktional ver-
bessert, um ein barrierefreies Reisen zu ermdglichen. Auch die Inneneinrichtung wird
stellenweise erneuert und sorgt so flr eine angenehmere Aufenthaltsqualitat. AuBerdem
erfolgt die AuBengestaltung der Fahrzeuge kiinftig im Corporate Design der NAH.SH.

nordbahn-Ziige wechseln zur AKN

Das Land Schleswig-Holstein hat die AKN beauftragt, die sieben Triebwagen des Typs
LINT zu erwerben, mit der die NBE nordbahn die Strecke Bad Oldesloe - NeumUnster -
Heide - Bisum bedient hat. Mit der dadurch méglichen Weiternutzung der Fahrzeuge
sollen mehrere Ziele erreicht werden: Zum einen sollen bei der AKN die hochflurigen
Triebwagen des Typs VTA nach und nach auBBer Betrieb genommen beziehungsweise
entlastet werden. Zum anderen lassen sich die LINT-Fahrzeuge als Expressziige einsetzen
und kédnnen vom Land fir kurzfristige Einsatze in anderen Netzen ausgeliehen werden.
Dadurch erhoéht sich die Betriebsstabilitat, was fir Fahrgaste mehr Zuverlassigkeit bedeu-
tet. Die Weiternutzung der LINT-Triebwagen ist auch aus Sicht der Barrierefreiheit positiv,
da in den niederflurigen Fahrzeugen ein hohengleicher Einstieg mdglich ist.
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Neue Fahrzeuge fiir die Netze Mitte und Siid-West sowie Griindung des Landes-
fahrzeugpools ZUG.SH

Fir den Betrieb der Netze Mitte (RE7 und RE70 Hamburg - Kiel/Flensburg) sowie Sud-
West (RB61 und RB71 Hamburg - Itzehoe/Wrist) wurden zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2027 neue Verkehrsvertrdge ausgeschrieben. Hierfir hat der Hersteller Alstom im
Juli 2023 nach einem wettbewerblichen Vergabeverfahren den Auftrag zur Lieferung von
42 elektrischen vierteiligen Doppelstocktriebzligen des Typs Coradia Max erhalten (vgl.
Abschnitt dieses Kapitels zum erhéhten Komfort in den neuen Zigen fur das Netz Mitte/
Sud-West). Die Fahrzeuge sollen im Jahr 2027 ausgeliefert werden.

Urspriinglich sollten die bendétigten Ziige wie bei den Akkunetzen durch einen privaten
Fahrzeugbereitsteller gekauft und dann an die jeweiligen vom Land bestimmten EVU
vermietet werden. Diese Dienstleistung wurde in einem wettbewerblichen Vergabever-
fahren ausgeschrieben, ohne dass hierauf Angebote abgegeben wurden. Daher hat das
Land 2024 die ZUG.SH als Anstalt 6ffentlichen Rechts (ASGR) gegriindet, welche die Fahr-
zeuge finanziert, ins Eigentum Gbernimmt und an die kiinftigen EVU vermieten wird. Mit
dem Modell kénnen die Vertragsstrukturen vereinfacht und die Finanzierungskonditio-
nen noch einmal verbessert werden. Das Land folgt damit dem Beispiel anderer Aufga-

bentréger in Deutschland.

2.3.3 Bahnhofsoffensive

Zwischen 2021 und 2027 wurde in Schleswig-Holstein eine wichtige neue Bahnstation

in Betrieb genommen. Der neue Bahnhaltepunkt in Libeck-Moisling wurde im Dezem-
ber 2023 eroffnet. Die neue Station liegt zentral in einem dicht besiedelten Stadtteil mit
mebhr als 10.000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Nahezu die gesamte Bevdlkerung des
Stadtteils wohnt innerhalb eines 1-Kilometer-Radius und damit im Einzugsbereich der
Bahnstation. Im September 2025 wurden im Durchschnitt rund 1.300 Ein- und Ausstei-
gende pro Tag gezéhlt (montags bis sonntags). Damit lag die Nutzung des Haltepunkts
schon nach weniger als zwei Jahren Uber den urspringlichen Prognosen von ungeféhr
1.000 Ein- und Aussteigenden.

Durch die gleichzeitige Anbindung mit mehreren Buslinien fungiert Moisling damit nicht
nur als zusatzlicher SPNV-Halt, sondern als vollwertiger Busknoten im Libecker Stid-
westen. Die Bedeutung des Haltepunkts reicht dabei deutlich Gber den Stadtteil hinaus:
Durch die gezielte Verknipfung des SPNV mit den Buslinien werden auch angrenzende
Stadtteile direkt an den SPNV angebunden. Der neue Haltepunkt verbessert somit nicht
nur die Erreichbarkeit einzelner Quartiere, sondern optimiert die gesamte Reisekette im
Sinne eines integrierten, zeitsparenden Angebots.

21



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

BESTANDSAUFNAHME

Fallbeispiel:
Sorup ist Bahnhof
des Jahres

Abb. 6

Fallbeispiel: S6rup ist Bahnhof des Jahres

Die Auszeichnung ,Bahnhof des Jahres” ist 2024 erstmals in den ,echten Norden” gegan-
gen: Sorup erhielt den alljéhrlich von der Allianz pro Schiene e. V. vergebenen Preis. Dass
sich Fahrgaste an dem Bahnhof besonders willkommen fihlen, ist vor allem dem Enga-
gement der Gemeinde S6rup zu verdanken. Nach eigenen Angaben hat sie mit Unter-
stlitzung von circa 500.000 € Landesmittel in den Bahnhof und sein Umfeld investiert. In
Soérup leben rund 4.000 Einwohnerinnen und Einwohner. Taglich steigen durchschnitt-
lich 350 Fahrgaste an dem an der Bahnstrecke zwischen Kiel und Flensburg gelegenen
Bahnhof ein und aus. Die Zige der Linie RE72 halten zwischen 5 Uhr morgens und 24 Uhr
am Abend stindlich. Der Bahnhof Sorup zeichnet sich durch ein gepflegtes und belebtes
Umfeld aus, das den jeweiligen Bedarf der Fahrgéaste beriicksichtigt. Es gibt sowohl eine
Bushaltestelle als auch Uberdachte Radabstellplatze und einen kleinen Parkplatz fir Pkw.
In Zukunft sollen zudem gesicherte Fahrradabstellplatze errichtet werden. Der Vorplatz
[&dt mit einem Eiscafé und Sitzmoglichkeiten zum Verweilen ein. In dem gut erhaltenen
Bahnhofsgebaude befinden sich auBer dem Café noch die Tourist-Information und ein
Steuerberatungsbiro. Fur die Fahrgaste gibt es einen kleinen Wartebereich sowie Toilet-

ten, die zweimal am Tag gereinigt werden.
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2.3.4 Barrierefreiheit

Schleswig-Holstein nimmt bundesweit eine fihrende Stellung in Sachen Barrierefrei-
heitim Schienenpersonennahverkehr ein. Das Land setzt konsequent auf barrierefreie
Bahnhofe und Fahrzeuge, um allen Menschen unabhéngig von ihren kérperlichen oder
Sinneseinschrankungen eine Teilhabe am o6ffentlichen Nahverkehr und damit am gesell-
schaftlichen Leben zu ermoglichen. Auch Reisende mit Gepéck, Kinderwagen und Fahr-
radern profitieren von einer barrierefreien Infrastruktur.

Bahnhofe fast flachendeckend barrierefrei

Das Land hat umfassend in die Herstellung der Barrierefreiheit an Bahnhdfen investiert
und sich ein ehrgeiziges Ziel gesetzt. Das Ziel aus dem vorherigen LNVP, 95 Prozent aller
Bahnhofe im Land bis 2026 barrierefrei zu gestalten, wurde annéhernd erreicht: 94 Pro-
zent der Bahnhofe sind barrierefrei.

Damit ein Bahnhof als barrierefrei gilt, missen diese Kriterien erfillt sein:

angeglichene Systemhdhe von Fahrzeugen und Infrastruktur, in Schleswig-Holstein
grundsétzlich 76 Zentimeter, mindestens 55 Zentimeter (bei S-Bahnen 96 Zentimeter)

e stufenfreie Erreichbarkeit der Bahnsteige aus dem 6ffentlichen Raum

® ein normgerechtes Blindenleitsystem

e digitale, optische und akustische Fahrgastinformationen nach dem Zwei-Sinne-Prinzip

Durch das Engagement des Landes wurden allein in den vergangenen Jahren vier [andli-

che Bahnstationen zwischen Heide und Bisum und acht zwischen Husum und St. Peter-
Ording vollumfanglich barrierefrei ausgebaut.
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Darstellung der

Barrierefreiheit der Stationen im bar"erefrelen
Dinemark Bahnnetz Schleswig-Holstein Bahnstationen
nach Esbjerg . Barrierefreie Stationen in Schleswig-
_ e, . Nicht barrierefreie Stationen Holstein
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Schwartau S
Bad Segeberg s
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Norderstedt O Ahrensbi ;
_»M%rteers = rensiurg 7 Mecklenburg-
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~\ Hamburg-
Harburg— 7
Niedersachsen T e ©' Lauenburg (Elbe)
nach Bremen nach Hamover bR
h Liineburg
Kartengrundlage: Netz 2026 e
Abb. 7

Schienenfahrzeuge mit modernen Mobilitatsstandards

Bis auf wenige Linien sind fast ausschlieBlich barrierefreie Fahrzeuge im Einsatz. Neue
Standards setzen sich durch: Die meisten eingesetzten Fahrzeuge im Land gehen in
vielen Bereichen sogar Uber die EU-seitig vorgegebenen technischen Spezifikationen
fur die Interoperabilitdt in Bezug auf Personen mit eingeschrankter Mobilitat (TSI PRM)
hinaus, insbesondere in diesen Bereichen:

e stufen- und spaltlose Einstiege

e taktile Elemente und Beschriftungen innerhalb und auBerhalb der Ziige

e weiterentwickelte und noch nutzerfreundlichere Universaltoiletten mit mehr Bewe-
gungsfreiheit fir mobilitdtseingeschrénkte Fahrgéste und mehr Komfort zum Beispiel
durch Ganzkérperspiegel
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Dies sind nur einige der innovativen Merkmale der Schienenfahrzeuge in Schleswig-Hol-
stein.

Darlber hinaus wird die Fahrgastinformation kontinuierlich verbessert, um die Nutzung
fur Menschen mit Seh- oder Hérbehinderungen zu erleichtern.

Marschbahn: tak-
tile Information in
den Fahrzeugen

Abb. 8

Durch Beteiligung gemeinsam fiir eine bessere Zukunft

Ein weiteres Erfolgsmodell Schleswig-Holsteins ist die enge Zusammenarbeit mit Ver-
banden und Interessenvertretungen. Nach einer pandemiebedingten Pause tagt der
runde Tisch fir mobilitdtseingeschrénkte Reisende der NAH.SH wieder viermal jahrlich.
Seit mittlerweile Gber 20 Jahren werden hier Bedarfe ermittelt und Anregungen aus der
Praxis aufgenommen, um die Barrierefreiheit im Land kontinuierlich weiterzuentwickeln.
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2.3.5 Klimaschutzoffensive

Umstellung von Regionalbahnlinien auf Akkuziige und Herstellung der erforderlichen
Nachladeinfrastruktur

In den vergangenen Jahren ist ein grof3er Schritt in Richtung Klimaneutralitdt des SPNV
gelungen: 55 neue Akkutriebziige des Typs FLIRT Akku |6sten rund 45 Dieseltriebwagen
des Typs LINT ab. Zwischen Oktober 2023 und Dezember 2024 wurden die folgenden
Linien auf elektrischen Betrieb umgestellt:

e RB63 NeumUnster - Heide - Blsum

® RB64 Husum - Ténning - Bad St. Peter-Ording

e RE72 Kiel - Eckernférde - Flensburg

e RB73 Kiel - Eckernférde

® RE74 Kiel - Rendsburg - Schleswig - Husum

e RB75 Kiel - Rendsburg

e RB76 Kiel - Kiel-Oppendorf

e RB82 Neumdiinster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe
e RE83 Kiel - Libeck Hbf - Liineburg

e RB84 Kiel - Lubeck

Rund zehn Millionen Zugkilometer werden jahrlich auf diesen Strecken gefahren. Durch
den Antriebswechsel ist der Anteil von elektrisch betriebenen Strecken am Netz in
Schleswig-Holstein von 29 Prozent auf fast 70 Prozent gestiegen. Jéhrlich werden rund
zehn Millionen Liter Diesel weniger verbraucht. Das entspricht einer Einsparung von
mehr als 30.000 Tonnen CO,-Aquivalenten pro Jahr.

Der politische Wille, fiir einen GrofBteil der nicht elektrifizierten Strecken nicht erneut Die-
selfahrzeuge zu beschaffen, besteht auf Landesebene bereits seit 2015/2016. Mit Blick auf
die Betriebsdauer der Fahrzeuge von 30 Jahren kénnen damit etwa 300 Millionen Liter
Diesel eingespart und durch klimaneutralen Strom auch aus Schleswig-Holstein ersetzt
werden. Beim Vergabeverfahren zur Beschaffung von rund 50 Triebwagen mit alterna-
tivem Antrieb wurden mit der Fahrzeugindustrie mégliche Szenarien fiir den Ubergang

in den emissionsfreien Betrieb entwickelt. Es stellte sich heraus, dass die technischen
Moglichkeiten gegeben sind und auch wirtschaftlich keine Hirden zu erwarten waren.

Im Vergabeverfahren setzte sich der Fahrzeughersteller Stadler mit einem Akkufahrzeug
(FLIRT Akku) durch. Bereits vorher wurden vorbereitende Arbeiten fir einen moglichen

Aufbau der Ladeinfrastruktur begonnen.

Die 55 Akkutriebwagen laden ihre Batterien an der bestehenden Oberleitung, an neu
elektrifizierten Gleisen oder an sogenannten Oberleitungsinselanlagen, die in Heide,
Husum und Ténning errichtet wurden. Damit war in Nordfriesland und Dithmarschen
erstmals ein elektrischer Betrieb moglich.
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Dieser Aufbau der Ladeinfrastruktur ist von DB InfraGO (ehemals DB Netz) und DB Ener-
gie in kurzer Zeit realisiert worden. Mit den Planungen wurde 2019 begonnen, Ende 2022
waren die ersten Anlagen bereits betriebsbereit. Besonders bemerkenswert ist dies,
weil es sich bei den Oberleitungsinselanlagen um echte Innovationen handelt. Sie waren
zuvor an keiner anderen Stelle im deutschen Eisenbahnnetz installiert worden. Von Lan-
desseite war immer die notwendige finanzielle Unterstiitzung sichergestellt. Durch die
Aufnahme der Ladeinfrastruktur in das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

gelang es, eine hohe Férderung vom Bund zu erlangen.

Fahrt eines
Akkuzugs iiber die
Schwentinebriicke
nach Kiel-Oppen-
dorf

Copyright NAH.SH,
Manuel Weber

Abb. 9

Sonstige MaBnahmen

2022 wurden die bisher bereits elektrisch erbrachten SPNV-Verkehrsleistungen auf Oko-
strom umgestellt. Es betrifft die Linien RE8, 80 und RE7, 70 der DB Regio und RBé1 und
RB71 der nordbahn. Durch die Umstellung werden jéhrlich circa 30.000 t CO, eingespart.
Zudem wurde auf der Marschbahn testweise der Kraftstoff aus hydrierten Pflanzendlen
(Hydrotreated Vegetable Qils, kurz HVO) eingesetzt, der als Ubergangstechnologie bis

zur Elektrifizierung gelten kénnte.
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2.4 Modellprojekte zur Starkung des OPNV in
Schleswig-Holstein

Unter dem Begriff Mobilitdtsgarantie wird eine zuverladssige Anbindung an den 6ffentli-
chen Personennahverkehr an jedem Ort Schleswig-Holsteins verstanden. Im Unterschied
zu anderen Garantien im Nahverkehr, die sich auf Fahrgastrechte fokussieren, versteht
sich die Mobilitdtsgarantie nicht als Sitzplatzgarantie, Anschlussgarantie oder Entsché-
digungsgarantie fur die Verspatung oder den Ausfall von Fahrten, sondern konzentriert
sich auf die garantierte Anbindung.

Insbesondere im landlichen Bereich ist eine Mobilitdtsgarantie eine Vision, deren Um-
setzbarkeit von technischen, rechtlichen und insbesondere finanziellen Méglichkeiten ab-
hangt. Um sich der Vision in der Praxis anzunahern, gab es in Schleswig-Holstein bereits
zahlreiche Forschungsprojekte und Verkehrsversuche, mit denen vielerlei Erfahrungen
zur integrierten Mobilitdt gesammelt wurden.

Besondere Beachtung erhielt in den vergangenen Jahren der Ausbau der Rufbus- und
On-Demand-Verkehre. In Dithmarschen kann beispielsweise der Rufbus ,RuDi” genutzt
werden und in den Kreisen Ostholstein und Plén bucht man Anruf-Linien-Fahrten (ALFA).
In der Landeshauptstadt Kiel verkehrt ein Anruf-Linien-Taxi mit dem Namen ,ALiTa" fir
die Stadtteile Wellingdorf/Oppendorf, Hammer und Tannenberg/Projensdorf. In Barg-
teheide, im Amt Nordstormarn oder auch im Stadtgebiet Reinfeld (Holstein) fahrt man
dagegen im Anrufsammeltaxi (AST). Noch mehr Méglichkeiten bieten On-Demand-
Systeme, welche in den Kreisen Schleswig-Flensburg, Rendsburg-Eckernférde (NAH-
SHUTTLE), Nordfriesland (Littbus), Stormarn und Segeberg (hvv hop) im Einsatz sind. In
Neumdunster (Hin&Wech) und Libeck (Iimo) wurden entsprechende Angebote in Zeiten
mit geringer Auslastung am Wochenende und abends eingefiihrt.

Im Hamburger Umland wurde von 2022 bis 2024 das durch die Kreise Pinneberg, Sege-
berg, Stormarn und Herzogtum Lauenburg gemeinsam initiierte und vom Bund Uber das
Programm ,OPNV-Modellprojekte” geférderte Projekt OVer.KAnT durchgefiihrt. Bau-
steine des Projekts waren: X-BusLinien, KleinBusLinien, On-Demand-Verkehre, Wochen-
nachtverkehre und PlusHaltestellen. Durch eine ergédnzende Férderung des Landes konn-
ten ZOB in den Stédten Bad Segeberg und Lauenburg aufgewertet werden.

Modellprojekt SMILE24 fiir Mobilitat im landlichen Raum

Mit dem von Bund und Land geférderten Modellprojekt ,SMILE24 - Schlei-Mobilitat:
innovativ, landlich, emissionsfrei, 24/7" haben die Kreise Rendsburg-Eckernférde und
Schleswig-Flensburg gemeinsam mit der NAH.SH ein attraktives, durchgéngiges Mo-
bilitdtsangebot umgesetzt. Das Projekt biindelte verschiedene EinzelmaBnahmen mit
dem Ziel, Mobilitat auf dem Land wie in der Stadt zu ermoglichen: Angebote rund um
die Uhr an jedem Tag, optimal verknipft, klimaneutral, barrierefrei und digital vernetzt.
Die besondere Herausforderung: Das Projektgebiet lag auf den peripheren Halbinseln
Angeln und Schwansen, die nicht von Durchgangsverkehren profitieren und nur an zwei
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Stellen Uber leistungsféhige Verkehrsinfrastrukturen miteinander verknipft sind. Zudem

schwankt die Nachfrage in diesen Tourismusdestinationen saisonal stark.

Mit dem Modellprojekt SMILE24 ist trotz dieser Herausforderungen eine wegweisende
Initiative zur Verbesserung des &ffentlichen Nahverkehrs im landlichen Raum gelungen.
Das Projekt hat das Ziel verwirklicht, den Bewohnerinnen und Bewohnern sowie Touris-
tinnen und Touristen eine flexible, umweltfreundliche und rund um die Uhr verfigbare

Mobilitdt ohne eigenes Auto zu ermdglichen.

Kern des umgesetzten Modells war die Konzentration des Busverkehrs auf starke Achsen
mit schnellen Expressbuslinien zwischen den regionalen Zentren Schleswig, Eckernforde
und Kappeln. Hinzu kamen im Frithjahr und Sommer saisonal auf den Tourismus ausge-
richtete Buslinien, die die touristischen Orte an Schlei und Ostsee zwischen den regiona-
len Zentren Eckernférde, Schleswig und Stderbrarup erschlieBen.

Fir ein rund um die Uhr verfigbares Mobilitdtsangebot wurde erstmals in einer so
grof3en landlichen Region ein flachendeckender On-Demand-Verkehr eingefiihrt, der
Fahrten zu jeder Zeit ermdglicht, buchbar per App oder Telefon. Dabei wurde in allen
Verkehrsmitteln, einschlieBlich Bussen, Shuttles und Carsharing-Fahrzeugen, konsequent
auf Elektroantriebe gesetzt, was Emissionen reduziert und dem Ziel eines umwelt- sowie
klimafreundlichen Verkehrs ndherkommt. Erganzt wurde das Mobilitdtsangebot durch
Car- und Bikesharing, um eine nahtlose Fortbewegung dort zu erméglichen, wo das
OPNV-Angebot nicht ausreicht.

Umfassende Kommunikations- und MarketingmaBnahmen fir die Menschen vor Ort
machten auf das Projekt aufmerksam. Neben dem direkten Austausch wurde digital
informiert: Eine zentrale App bildete alle Mobilitdtsangebote ab. Die Weiterentwicklung
der App zu einer verkehrsmitteliibergreifenden Buchungsplattform wird noch erarbeitet
und hat das Potenzial, die Nutzung weitergehend zu erhéhen.

Trotz kurzer Laufzeit hat das Modellprojekt durch die gute Integration verschiedener Mo-
bilitdtsangebote signifikante Erfolge aufzuweisen. So ermdglichte die Kombination aus
Deutschlandticket und umfassendem Mobilitdtsangebot, die Fahrgastzahlen in Linien-
bussen und On-Demand-Verkehr innerhalb von zwei Jahren (Mai 2023 bis Mai 2025) um
Uber 60 Prozent zu steigern.

Dabei waren die Werte der Kundenzufriedenheit sehr hoch. Der Anteil der Touristinnen
und Touristen, die den OPNV nutzen, hat sich im Jahr 2024 im Vergleich zu Befragungen
in den Jahren 2021 (fiinf Prozent) und 2017 (vier Prozent) auf rund neun Prozent nahe-

zu verdoppelt. Die Anzahl der Deutschland-Jobtickets hat sich deutlich erhéht. Durch
SMILE24 konnten mehr als 90 Prozent aller Einwohnerinnen und Einwohner der Projekt-
region an das landesweite Mobilitatsnetz angeschlossen werden. Zum Vergleich: Im Jahr
2023 vor Projektstart waren es auBerhalb der Hauptverkehrszeiten weniger als 20 Pro-
zent. Das Verhaltnis der durchschnittlichen Reisezeit mit dem OPNV hat sich gegeniiber
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dem motorisierten Individualverkehr vom Faktor 2,60 auf 1,79 verbessert. Dies gilt fir
Schwachlastzeiten mit geringer Auslastung am Wochenende und abends. Die Angebots-
dichte beziehungsweise die Taktung hat sich um tUber 20 Prozent in der Hauptverkehrs-
zeit beziehungsweise um lUber 50 Prozent in der Schwachlastzeit erhéht. Durch SMILE24
wurden deutlich mehr Menschen ans Mobilitatsnetz angeschlossen - fiir 34 Prozent der
On-Demand-Fahrten bestand vor SMILE24 keine OPNV-Fahrtméglichkeit.

Das Projekt wurde dafliir mit dem Deutschen Mobilitatspreis, dem Deutschen Tourismus-
preis, dem Gsterreichischen Mobilitétspreis in der Kategorie ,Internationale Vorbildpro-
jekte” und dem Award des Internationalen Verbands fur &ffentliches Verkehrswesen UITP
ausgezeichnet.

.. Smile 24: On-De-
OPNV vor SMILE24 mand-Verkehr als
Schliissel fiir ein

) dichtes OPNV-An-
Bedienungsqualitat des OPNV in den beteiligten Kreisen gréBtenteils auf geringem Niveau gebot im landli-

e Die ErschlieBungsqualitat in der HVZ (17-23 % nicht erschlossen) und vor allem in der SLZ chen Raum

(ca. 60 % nicht erschlossen) ist ausbauféhig

¢ Die Verbindungsqualitat kann als ,noch akzeptabel” (RD-ECK 2,5; SL-FL 2,7) eingestuft
werden

o Die OPNV-Angebotsdichte ist sowohl in der HVZ als auch in der SLZ in beiden Kreisen als
niedrig anzusehen

©) © ©)

Getrieben durch

Systemische Verbesserungen im OPNV durch SMILE24 57 5 S0 o

ErschlieBungsqualit&t Verbindungsqualitat Angebotsdichte

e verbessert sich signifikant e verbessert durch e Taktverdichtungen, neue
durch Verdichtung mit direktere Verbindungen Linien und vor allem der
virtuellen Haltestellen und vor allem bei flachendeckende ODV
und durch 24/7-Betrieb Strecken > 4 km fihren zu spurbar

o iiber 90 % der EW * 34 % ODV-Verbindungen besserer Angebotsdichte
erreichen nun in <5 Min. ohne OPNV-Alternative e Effektin SLZ noch starker
fuBlaufig eine angebun- zusétzlich bedient als HVZ aufgrund
dene (virtuelle) HS geringerer OPNV-Ange-

botsdichte in SLZ

FuBlaufige Erreichbarkeit <5 Min. Verbindungsqualitat mit ODV OPNV-Angebotsdichte inkl. ODV

[ _RD-ECK | +26 % HvZ | _RD-ECK | +32%HvZ | +40%5.2 [ RD-ECK | +25%HVZ | +56%5L2
| RD-ECK | +40%Hvz| +74%s.z Ml RD-ECKk | +26%HvVZ | +22%SLz | RD-ECK | +26%HvZ | +63%sL2

Abkirzungen: RD-ECK - Rendsburg-Eckernférde, SL-FL - Schleswig-Flensburg; HVZ - Hauptverkehrszeit (6-19 Uhr),
SLZ - Schwachlastzeit (19-06 Uhr); ODV - On-Demand-Verkehr Abb. 10
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SMILE24 insgesamt gilt als ein vollstdndiges Modell fir die Mobilitdtswende im land-
lichen Raum. In den kommenden Jahren kann es zusammen mit den Erkenntnissen aus
,OVer.KANnT” und anderen Projekten als planerisch iibertragbare und finanziell tragféhige
Blaupause fir dhnliche Projekte weiterentwickelt werden, um das langfristige Ziel eines
attraktiven flachendeckenden Mobilitdtsangebots fir Stadt und Land in Schleswig-Hol-
stein zu verwirklichen.

2.5 Bestandsanalyse der Erreichbarkeit des
landlichen Raums

Der SPNV und der Zugang zum SPNV spielen eine zentrale Rolle fir die Attraktivitat des
gesamten &ffentlichen Verkehrs und fur die Erreichbarkeit der urbanen, aber auch der
landlichen Rdume. Das Land Schleswig-Holstein ergreift kontinuierlich MaBBnahmen,

um die ErschlieBung durch den SPNV zu erhéhen - sei es durch neue oder reaktivierte
Stationen oder durch eine bessere Anbindung bestehender Stationen. Dazu zahlen etwa
eine abgestimmte Verknipfung mit dem Busverkehr und die Férderung von Bike-and-
Ride-Anlagen (B+R). Durch den SPNV wird sich nicht der gesamte landliche Raum direkt
erschlieBen lassen. Ergédnzende Angebote im Bus- und On-Demand-Verkehr sind von
essenzieller Bedeutung, um die SPNV-Stationen und etwa den Arbeitsplatz, die Schule
oder die Einkaufsmoglichkeit auf direktem Weg und ohne eigenes Auto beziehungs-
weise Hol- und Bringdienst durch Personen mit Sorgeverantwortung zu erreichen. Eine
verbesserte ErschlieBung des landlichen Raumes mit einem zuverldssigen offentlichen
Mobilitdtsangebot ist damit ein wesentlicher Baustein, um Menschen und hier insbeson-
dere Personen mit Sorgeverantwortung den Zugang zur Erwerbsarbeit zu erméglichen
beziehungsweise zu erleichtern. Die nachfolgende Karte bietet eine Ubersicht iber die
im Jahr 2025 bestehenden Bedarfsverkehre in Schleswig-Holstein. Schraffierte Bereiche

stehen fur liniengebundene, ausgefillte Flachen fir flachenorientierte Angebote.
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Erreichbarkeitsanalysen helfen, Licken bei der ErschlieBung von Regionen zu identifi-
zieren. Sie untersuchen, wie gut die Bevdlkerung an verschiedene Verkehrsmittel an-
geschlossen ist. Dabei wird anhand von Abfahrten pro Stunde analysiert, wie hoch die
OPNV-Bedienqualitit innerhalb der einzelnen Gemeinden in Schleswig-Holstein ist.

Angebotsqualitat
des Nahverkehrs
auf Ebenen von
Gemeinden in
Schleswig-
Holstein 2025

== Bahnlinien
] ODV-Bediengebiete
ODV = On-Demand-Verkehre

OPNV-Giiteklasse

(Mediangtite)
A
B
€ Copyright Map tiles
D by CartoDB, under
E CCBY 3.0. Data by
I r OpenStreetMap,
under ODbL
Abb. 12

Die Auswertung der Erreichbarkeitsanalyse, die im Rahmen dieses LNVP durchgefihrt
wurde, wird in der oben stehenden Karte dargestellt. Abhangig von der ErschlieBung
wird den Gemeinden eine Giteklasse zugeordnet, die verwendete Methode wird im
Anhang genauer erldutert. Die Guteklasse A steht dabei fiir die beste Anbindung an den
Nahverkehr, F fir die schlechteste. Dabei werden als Grundlage die Gemeindegrenzen
herangezogen und die ErschlieBung der Giteklassen je Gemeinde zusammengefasst.
Darin zeigt sich, dass Ballungsrdume rund um Hamburg, Libeck, Kiel und Flensburg bes-
ser als landliche Rdume an den &ffentlichen Verkehr angebunden sind. Die meisten Ge-
meinden mit einer Bahnstation erreichen die Guteklasse C. Gemeinden mit Bahnhalten,
die abseits der Bevolkerungsschwerpunkte liegen, sind Gberwiegend in der Guteklasse
D. Die ErschlieBungsgite E und F wurde vor allem fir die vielen Flachengemeinden im

landlichen Raum ermittelt. Aufféllig ist hier die Schleiregion mit einer deutlich besseren
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Guteklasse als vergleichbare landliche Gebiete. Dies ist auf den umfangreichen Ange-
botsausbau wahrend des Projekts SMILE24 zurlickzufiihren. Auch Gemeinden im Kreis
Pl6n profitieren durch nahezu flaichendeckende Rufbusverkehre von einer guten Erschlie-
Bung. Dort wurden kaum Gemeindeflachen der schlechtesten Guteklasse F zugeordnet.

Aus dem unten stehenden Diagramm wird ersichtlich, dass bereits ein Fiinftel der Be-
volkerung Schleswig-Holsteins in Gebieten mit den besten Glteklassen A oder B lebt.
Weitere knapp 50 Prozent wohnen in Gebieten mit den mittleren Guteklassen C und D.
Dort besteht in der Regel eine Anbindung. Eine besondere Herausforderung ist es, die
Menschen in den Gebieten der Guteklassen E und F besser an den Nahverkehr anzubin-

den.

Anteil Einwoh-
nerinnen und
Einwohner mit

Anteil Einwohnerinnen und Einwohner,
die in Gebieten mit der Guteklasse leben.

. Gite A Giiteklasse des
offentlichen Ver-
B cies kehrs in Schles-

wig-Holstein 2025

B GiteC

Gute D

Gute E

. Glte F

. Nicht zugeordnet

Abb. 13

Die Analyse ermdéglicht eine detaillierte rdumliche Bewertung, wie gut Stationen des
OPNV erreichbar sind. Besonders in landlich gepragten Regionen zeigt die Karte einen
unterschiedlichen Angebotsstandard. Zudem lassen sich Strecken und Stationen er-
mitteln, die fir einen Neubau oder eine Reaktivierung infrage kommen, wodurch die
Erreichbarkeit des SPNV unmittelbar verbessert wird. Auch entlang bestehender Bahn-
strecken ist noch Potenzial fiir eine bessere ErschlieBung vorhanden. Als Vorbild kénnen
hier die AKN-Linien oder die Halbinsel Eiderstedt dienen. Dort garantieren die Stationen
kurze Wege zum SPNV. Die Reaktivierung stillgelegter Strecken férdert die Verbindung
zwischen Stadt und Land und macht das Leben in zuvor schlecht angebundenen Regio-

nen attraktiver.

Das Kapitel 4 enthélt eine Vielzahl von MaBnahmen, die in Schleswig-Holstein die Er-
reichbarkeit verbessern kénnen, darunter Reaktivierungsprojekte, neue Stationen, die
Aufwertung von Bahnhéfen, Stationen und ihren Umfeldern sowie Projekte zur Mobili-

tatsgarantie.
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2.6 Qualitatsprobleme im SPNV in
Schleswig-Holstein

Qualitat, Zuverlassigkeit und Plnktlichkeit

Bereits vor der Laufzeit des vorigen LNVP 2022-2027 gab es groBe Probleme bei der
Qualitdt des SPNV. Schon damals war die Betriebsqualitét auf Strecken der DB InfraGO

vielerorts unzureichend und die gewlinschte Zuverlassigkeit im SPNV haufig nicht gege-

ben.

Leider hat sich diese Situation auch in den vergangenen Jahren nicht verbessert. Viel-

mehr haben sich Probleme aufgrund des fortschreitenden Alters der Infrastruktur-Anla-
gen und des verstarkten Baugeschehens verscharft. Zudem ist der Bahnknoten Hamburg
Uberlastet, da immer mehr Zugfahrten auf eine Infrastruktur treffen, deren Kapazitat nicht
erweitert wurde. Hinzu kommen Personalmangel, Fahrzeugprobleme und das angestie-

gene Fahrgastaufkommen. Dies ist eine bundesweit zu beobachtende Entwicklung.

So hat sich die Plnktlichkeit auf den einzelnen Linien entwickelt:

BESTANDSAUFNAHME

2021

in %

2022

in %

2023

in %

2024 Trend 2021

in %

bis 2024

RE6 Westerland - Hamburg (Altona) 81,9 79,8 77,5 76,5 N
RB61 Itzehoe - Hamburg (Hbf) 90,9 86,0 82,1 79,3 N
RB62 Heide - Itzehoe 92,2 90,0 826 824 N
West RB63 Blsum - Neumdnster 92,2 971 94,6 96,5 d
RB64 St. Peter-Ording - Husum 98,9 98,0 96,0 95,2 N
RB65 Niebill - Dagebdll 89,2 89,0 90,0 892 >
RB66 Tander - Niebull 98,6 98,7 96,9 98,5 N
RE7 Flensburg - Hamburg (Hbf) 84,2 770 70,6 74,9 N
RE70 Kiel - Hamburg (Hbf) 84,0 77,4 69,4 72,7 N
RB71 Neumdinster - Hamburg (Altona) 921 87,6 83,0 85,2 N
RB72 Flensburg - Kiel 96,1 92,6 95,7 97,0 2
Mitte RB73 Eckernférde - Kiel 96,6 96,3 96,0 951 N
RE74 Husum - Kiel 95,4 93,4 92,1 88,8 N
RB75 Rendsburg - Kiel 95,4 94,5 98,7 88,5 N
RB76 Oppendorf - Kiel 98,4 - 94,7 95,4 N
RE8 Libeck - Hamburg (Hbf) 88,3 88,4 89,0 91,6 2
RE80 Lubeck - Hamburg (Hbf) 90,6 90,6 90,5 924 2
RB81 Bad Oldesloe - Hamburg (Hbf) 92,3 93,2 90,3 911 N
RB82 Neumtinster - B. Oldesloe 96,9 93,2 91,1 91,8 N
Ost RE83 Kiel - Libeck 92,7 88,6 80,8 86,4 N
RE83 Libeck - Lineburg 94,8 81,6 80,8 86,4 N
RB84 Kiel - Libeck 87,9 91,7 87,7 91,7 2
RB85 Puttgarden - Libeck 96,9 929 943 96,2 N
RB86 Travemiinde - Libeck 86,9 83,4 89,4 94,0 2

Entwicklung der
Piinktlichkeits-
werte zwischen
2021 und 2024
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RE1 Hamburg (Hbf) - Schwerin 87,3 80,3 81,5 69,8 N
RE4 Lubeck - Bad Kleinen 95,6 92,2 88,9 90,0 N
A1 Neumtinster - Eidelstedt 97,2 95,6 97,8 98,8 2

siid A2 Ulzburg Std - Norderstedt 99,1 98,2 97,4 96,7 N
A3 Elmshorn - Ulzburg Std 99,0 989 98,6 98,5 N
S1 Wedel - Hamburg Airport 96,6 95,6 95,4 94,9 N
S2 Hamburg-Altona - Aumihle 93,7 93,5 98,6 99,4 2
S3 Pinneberg - Neugraben 93,5 93,5 96,1 93,3 N
Mittelwert" 90,6 951 93,2 9538

1) Gewichtet anhand der Zugkilometer. Abb. 14

Schwierigkeiten in der Qualitat bei RE6, RE7 und RE70 (Netze West und Mitte)

Besonders problematisch ist die Situation weiterhin auf den wichtigen Linien RE6 (Ham-
burg - Westerland, Netz West) sowie RE7 und RE70 (Hamburg - Flensburg/Kiel, Netz
Mitte). Hier kommen Infrastruktur- und Fahrzeugprobleme zusammen. Stark belastete
Streckenabschnitte Gberwiegend in Hamburg, aber auch zwischen Niebull und Wester-
land sorgen fir Kettenreaktionen bei technischen Stérungen. So lagen hier die Plnktlich-
keitswerte 2025 bei 77,7 Prozent (RE6), 77,9 Prozent (RE7) und 75,8 Prozent (RE70). Gerade
auf diesen zentralen Achsen des Landes sind sehr viele Reisende betroffen. Anschluss-

verbindungen gehen systematisch verloren, womit sich Reisezeiten verlangern.

Schwierigkeiten auf langen Regionalexpress-Strecken wie den oben genannten treten
bundesweit nahezu Gberall auf. Der sich laufend verschlechternde Zustand der Infra-
struktur, stark genutzte Fahrzeuge, mehr Fahrgéste und ein unzureichender Personalbe-

stand haben den SPNV auch in Schleswig-Holstein an seine Leistungsgrenze gebracht.

Bei der Marschbahn ist weiterhin die sehr dichte Belegung des Streckenabschnitts Nie-
bill - Westerland Grund fur betriebliche Schwierigkeiten. Auch die Zuverlassigkeit von

Dieselloks und Wagenparks ist nicht auf dem gewlinschten Stand.
Fehlendes Personal

Wahrend in Schleswig-Holstein wahrend der Corona-Pandemie die Zugleistungen zuver-
lassig erbracht werden konnten und auch die Besetzung der Stellwerke immer erfolgte,
kam es anschlieBend aufgrund von Personalmangel bei den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men zu Einschrénkungen. Auch der Busbereich war stark betroffen.

Problematisch waren insbesondere Zugleistungen im Netz Nord der DB Regio (bis zum
Betriebslibergang an die nordbahn) und anschlieBend bei der Betriebsaufnahme durch
die nordbahn. In Verbindung mit Infrastrukturarbeiten fur die Akkuziige und Bauarbeiten
an den Hochbricken waren die Zugverbindungen von Kiel nach Rendsburg und nach
Eckernforde in den Jahren 2022 und 2023 besonders unzuverlassig. Auch die nordbahn-
Strecke Neumiinster - Heide - Blisum war immer wieder von Zugausféllen in Folge von
Personalmangel betroffen.
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Aufgrund von Personalmangel war auch die Betriebsaufnahme von erixx Holstein auf
der Strecke Kiel - Lubeck - Liineburg mit vielen Problemen verbunden. Bereits wenige
Tage nach dem Start im Dezember 2022 musste eine der beiden Linien zwischen Kiel und

Libeck fir mehrere Wochen eingestellt werden, um den Verkehr zu stabilisieren.

Personalmangel war auch bei der AKN ein Thema: Hier wurden Verkehre an Wochenen-
den ausgedinnt, um die verbliebenen Zlige zuverlassig fahren zu kénnen.

Erfreulicherweise kam es bei der Besetzung von Stellwerken bei den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU) zu keinen gréBeren Problemen. Dies war in anderen Bundes-
landern ganz anders.

Im Lauf des Jahres 2024 hat sich die Personalsituation etwas entspannt. Dennoch wird
die Gewinnung von Fachkraften fiir den SPNV/OPNV in den kommenden Jahren ein sehr
wichtiges Thema bleiben. Tendenziell besteht die Gefahr weiterer Betriebseinschrankun-

gen durch Personalmangel.
Kritischer Zustand der DB-Infrastruktur

Wie schlecht der Zustand der DB-Infrastruktur in Schleswig-Holstein ist, zeigt seit eini-
gen Jahren die Klassifizierung im Netzzustandsbericht der DB InfraGO auf. So hieB3 es
2021: ,Die Region Nord weist im Jahr 2021 innerhalb der DB Netz AG die schlechteste
Bewertung mit einer Zustandsnote von 3,15 auf. Der hochste Anteil der Anlagen mit der
Zustandsnote 4 oder schlechter befindet sich primar in Schleswig-Holstein, was auf einen
hohen potenziellen Ersatzinvestitionsbedarf im genannten Netz hinweist. Insbesonde-
re die Gleise weisen eine hohe Anzahl von Stérungen auf, die vor allem auf eine starke
Uberalterung und vorliegende Schienenfehler zuriickzufiihren sind. Um diesen Zustand
zu verbessern, plant die DB Netz AG umfangreiche Ersatzinvestitions- und Instandhal-
tungsmaBnahmen.” In den Jahren 2022 und 2023 war das Schienennetz der DB AG in
Schleswig-Holstein weiterhin an letzter Stelle des Klassements, erst 2024 verbesserte
sich die Situation etwas.

Trotz aller BemUhungen, die DB-Infrastruktur zu erneuern, die sich unter anderem in
derimmer gréBer werdenden Anzahl von Baustellen bemerkbar machen, gibt es beim
Schienennetz der DB InfraGO sehr viele Stérungen. Sowohl deren Anzahl als auch deren
Auswirkungen nehmen weiter zu. Durch die hohe Zahl gestdrter Anlagen wie Bahniber-
gangen oder Stellwerken wird ein plnktlicher Betrieb erschwert. Innerhalb von zehn
Jahren hat sich im schleswig-holsteinischen Netz der DB InfraGO der Anteil der Fahrten,
die durch infrastrukturbedingte Stérungen verspatet waren oder ausgefallen sind, von
unter zwei Prozent auf Uber sechs Prozent erhoht. Hinzu kommt die Tatsache, dass DB-In-
frastrukturen oft auf das Minimum ausgelegt und viele maximal ausgelastet sind. Es gibt
wenig Rickfallebenen. Das beginntim GroB3en, beispielsweise im Fehlen einer Ausweich-
route zwischen Neumdinster und Hamburg, und endet im Kleinen: So gibt es zahlreiche
Kreuzungsbahnhofe an eingleisigen Strecken der DB InfraGO (zum Beispiel Felde, Asche-
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berg, Sérup, Stderbrarup), die nur ein Ausfahrsignal an einem der beiden Gleise haben.
Im Stérungsfall werden so Zugwenden erschwert bis unméglich gemacht.

In den vergangenen Jahren wurde bereits massiv in einige Strecken investiert (zum
Beispiel der Schienenwechsel zwischen Hamburg und Flensburg oder das Oberbaupro-
gramm zwischen ltzehoe und Westerland). Dennoch ist der Investitionsstau immer noch
sehr hoch. Einige Stellwerke werden noch mittels einer mehr als hundert Jahre alten
Technik bedient.

Mit den Generalsanierungen der wichtigsten Hochleistungsstrecken will die DB Infra-
GO dem Ruckstand bei der Instandhaltung der Infrastruktur entgegenwirken. Da viele
dieser MaBnahmen jedoch erst mittelfristig durchgefihrt werden, ist kurzfristig nur eine
begrenzte Entlastung zu erwarten. Zudem wirkt diese Strategie nur auf den Hauptkorri-
doren. In Schleswig-Holstein sind dies die Strecken Hamburg - Libeck (geplant 2028),
Hamburg - Berlin (2026) sowie Hamburg - Flensburg (geplant 2036).

Initiativen des Landes zur Regionalisierung der Infrastruktur

Seit 2024/2025 untersucht das Land Schleswig-Holstein auch die Regionalisierung der
Infrastruktur: Wéhrend sich die DB InfraGO auf die Hauptstrecken konzentriert, konn-

te der Betrieb von Strecken des Nebennetzes von anderen EIU Gbernommen werden.
Neben der Méglichkeit, dass sich die DB InfraGO auf die Hauptstrecken konzentrieren
kann, sprechen auch weitere Argumente fir den Betrieb der Regionalstrecken durch
nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE-Bahnen). So kénnen diese Strecken durch kleinere
Unternehmen dezentral besser und kundengerechter betrieben sowie weiterentwickelt
werden. NE-Bahnen haben ein anderes technisches Regelwerk, das weitaus kostengiins-

tigere Investitionen erméglicht.

Zudem kdénnen Trassen- und Stationsentgelte an die tatsachlichen Bedarfe ihrer in der
Regel kleineren Netze angepasst werden. Die Instandhaltungskosten resultieren groB-
tenteils aus dem SPNV, der die Strecke nicht so sehr beansprucht wie der Fernverkehr.
Dadurch kénnen zum Beispiel Taktverdichtungen kostengiinstiger umgesetzt werden.
Des Weiteren kann die Priorisierung der Projekte vollstandig durch das Land erfolgen.

Hierzu wurde im Landtag und in den Ausschiissen unter Hinzuziehung von Fachexperten
und Fachexpertinnen sowie Branchenvertretern und Branchenvertreterinnen beraten.
AuBerdem hat das Land eine Unterarbeitsgruppe des Arbeitskreises Bahnpolitik zur
.Regionalisierung von Infrastruktur” initiiert und die Regionalisierung Gber diese in die
Verkehrsministerkonferenz eingebracht, die nun die rechtlichen, finanziellen und orga-
nisatorischen Voraussetzungen fir eine optionale Regionalisierung ausgewahlter Eisen-
bahninfrastrukturen schaffen lassen will.

BESTANDSAUFNAHME
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3 Verkehrspolitische Ziele
und Handlungsfelder

Der 6ffentliche Personennahverkehr beriihrt verschiedenste Bereiche des 6ffentlichen
und privaten Lebens. Er leistet einen signifikanten Beitrag fir die Wirtschaft, den Klima-
schutz und die gesellschaftliche Teilhabe.

Zunéchst wird in diesem Kapitel die soziale, 6konomische und dkologische Relevanz des
OPNV umrissen. Dariiber hinaus werden verkehrspolitische Ziele fiir den SPNV definiert,
die fir den LNVP zentral sind. Darauf aufbauend werden Handlungsfelder vorgestellt,
welche dazu dienen, zur Erreichung der verkehrspolitischen Ziele beizutragen. Konkrete
MaBnahmen, die dazu beitragen, die verkehrspolitischen Ziele zu erreichen und insbe-
sondere die Leistungsfahigkeit des SPNV zu vergroBern, folgen in Kapitel 4.

OPNV und Daseinsvorsorge

Der OPNV ist essenziell, um vielen Menschen eine Teilnahme am sozialen Leben zu
ermdoglichen, den gesellschaftlichen Zusammenhalt zu férdern und sozialer Isolation
vorzubeugen. Fir bestimmte Bevdlkerungsgruppen wie éltere Menschen, Kinder und
Jugendliche oder Personen ohne eigenes Auto ist der OPNV oft die einzige Méglichkeit,
wichtige Alltagswege selbststandig zu bewéltigen: zum Beispiel zur nédchsten Einkaufs-
moglichkeit, zu Arztinnen und Arzten oder zu Kultur- und Sportveranstaltungen. Der

OPNV soll sich an diesen Mobilitatsbedtirfnissen der Menschen orientieren.

Besonders in landlichen Regionen Schleswig-Holsteins schafft der Nahverkehr wichtige
Verbindungen zu stadtischen Zentren, in denen oftmals Arbeits- und Ausbildungsplat-
ze liegen. Durch den Zugang etwa zu allgemeinbildenden Schulen, Berufsschulen und
Hochschulen erméglicht der OPNV die Teilhabe aller am Bildungssystem.

OPNV und Wirtschaft

Ein leistungsféhiger 6ffentlicher Nahverkehr ist ein zentraler Standortfaktor fur die
Wirtschaft Schleswig-Holsteins. Er sorgt flr die Erreichbarkeit von Unternehmensstand-
orten durch Mitarbeitende sowie durch Kundinnen und Kunden. Zudem entlastet ein
leistungsfahiger Nahverkehr die StraBeninfrastruktur. Die Starkung des OPNV bedeutet
daher auch die Stérkung der wirtschaftlichen Wettbewerbsfahigkeit von stadtischen und
l[andlichen R&dumen. Insbesondere zwischen den Ballungsrédumen und regionalen Zentren
sind fur die Vernetzung schnelle SPNV-Verbindungen essenziell.

Spétestens seit der Einfiihrung des Deutschlandtickets und des damit verbundenen Job-
tickets durch viele Arbeitgebende ist die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs fir nahe-
zu alle Einkommensschichten unabhangig von der Entfernung erschwinglich geworden,
was fiir den Arbeitsmarkt von Bedeutung ist. Das Pendeln mit SPNV und OSPV ist nun

39



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

VERKEHRSPOLITISCHE ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

gunstiger geworden. Dies verbessert die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen und starkt

die Standortattraktivitat von Unternehmen.

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass Unternehmen sich auch unmittelbar an der
Infrastrukturerstellung fiir den OPNV beteiligen wollen, beispielsweise bei der Finanzie-
rung von Bahnstationen. Fir solche Modelle wie auch fiir eine Beteiligung an der Be-
triebsfinanzierung ist das Land Schleswig-Holstein auch in Zukunft offen.

Der Tourismus hat als Wirtschaftszweig eine groBe Bedeutung fur das Land. Die Gaste
kénnen sowohl fiur die Anreise als auch fir die Mobilitét vor Ort die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Ful3- und Fahrradverkehr) nutzen. Durch
das bundesweit glltige Deutschlandticket bringen viele Gaste ihr Ticket bereits mit.

Das tragt zum Klimaschutz sowie zur Entlastung von StraBen und Parkraum bei, die in
touristischen Hotspots in Spitzenzeiten oft an ihre Grenzen stof3en, und sorgt fir eine
effizientere Beférderung groBer Gruppen von Menschen. Der SPNV ist dabei vor allem
fir die Anreise relevant, da grof3e Distanzen zligig und komfortabel zuriickgelegt werden
kénnen. Durch eine moglichst enge Vernetzung des SPNV mit weiteren Angeboten des
OPNV - wie beispielsweise im Projekt SMILE24 - kommen Touristinnen und Touristen

effizient und umweltfreundlich an ihre Ziele vor Ort.
OPNV und Klimaschutz

Klimaschutz ist eines der Kernargumente fir die Mobilitétswende, da der Verkehrssektor
mabBgeblich zum Klimawandel beitrdgt. Die Emissionen von Treibhausgasen im Ver-
kehrssektor wurden jedoch in den vergangenen Jahren kaum reduziert, die Sektorziele
werden bisher noch deutlich verfehlt. Fahrten mit nichtelektrischen Pkw auf die Schiene
zu verlagern, senkt die Emissionen deutlich und ist somit ein wichtiger Beitrag zum Kli-
maschutz. Bundesweites Ziel ist daher die Verdopplung der Fahrgastzahlen im SPNV im
Vergleich zu 2019. Das Land hat sich langfristig zum Ziel gesetzt, den Anteil des Schie-
nenverkehrs an der Verkehrsleistung im Personenverkehr im Vergleich zu 2022 zu verdrei-
fachen und damit auf 20 bis 25 Prozent zu steigern.

Auch im SPNV selbst missen die Emissionen weiter verringert werden. Die Elektrifizie-
rung von Bahnstrecken per Oberleitung und der Einsatz von Akkufahrzeugen ermég-
lichen einen klimaneutralen Antrieb von Zigen. Seit 2023 setzt Schleswig-Holstein auf
vielen Strecken ohne Oberleitung Akku- statt Dieselzlige ein. Dadurch ist der Anteil von
Strecken, die mit elektrisch angetriebenen Fahrzeugen betrieben werden, binnen eines
Jahres von 29 Prozent auf fast 70 Prozent gestiegen. Diese positive Entwicklung hin zu
einem klimaneutralen SPNV soll fortgeflihrt werden: Weitere Linien sollen auf Akkufahr-
zeuge umgestellt und Licken in der Elektrifizierung per Oberleitung geschlossen wer-
den. Das Ziel ist der treibhausgasneutrale Schienenpersonennahverkehr bis 2030.

Parallel wird die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zu den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes weiter forciert. Indikator fur die Verlagerung von Verkeh-
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ren ist der sogenannte Modal Split, also die Anteile, die die verschiedenen Verkehrsmit-
tel an den zurtickgelegten Wegen oder Kilometern haben. In den Stadten ist der Anteil
des MIV am Modal Split vielerorts bereits gesunken.

Zu FuBB Fahrrad OPNV Motorisierter Motorisierter

Individualverkehr Individualverkehr
Mitfahrerinnen und Fahrerinnen und
Mitfahrer/Taxi Fahrer

Schleswig-Holstein 20,3 13,7 8,5 10,2 47,3

Kreisfreie Stadte 23,8 16,9 15,0 10,0 34,4

hvv-Gebiet 20,3 13,3 9,5 9,4 47,4

Landliche Kreise 18,4 12,3 3,8 111 54,4

Modal Split

in Schleswig-
Holstein

Anteil der Verkehrs-
mittel an den zuriick-
gelegten Wegen in
Prozent (Stand: 2023)

Quelle: o'trend GmbH
im Auftrag der NAH.
SH. Kontinuierliche
Marktforschung zum
offentlichen Verkehr
in Schleswig-Holstein,
Jahresbericht 2023.

Abb. 15

In einem Flachenland wie Schleswig-Holstein ist der MIV-Anteil jedoch traditionell und
strukturell bedingt sehr hoch und der OPNV-Anteil eher gering. Der MIV wird auch
weiterhin eine hohe Bedeutung haben. Trotzdem gilt es, weiterhin Alternativen anzubie-
ten und zu starken. Der 6ffentliche Verkehr mit Bahn und Bus kann dabei das Ruckgrat
der nachhaltigen Mobilitat darstellen. Insbesondere mit der Bahn lassen sich auch weite
Distanzen komfortabel und oft auch schnell zuriicklegen. Ein attraktiver SPNV tragt damit
zum Klimaschutz bei und soll ausgebaut sowie optimiert werden, damit die Menschen in
Schleswig-Holstein auf die Bahn umsteigen und die Nachfrage im SPNV steigt. Dazu ge-
hort auch, die sogenannte letzte Meile, also den Weg vom Bahnhof zum Zielort, zu tGber-
bricken. Hier missen die Gbrigen Verkehrsmittel des Umweltverbundes wie Bus, Fahrrad

oder auch On-Demand-Verkehre anknipfen.

3.1 Verkehrspolitische Ziele

1. Steigerung der Nachfrage

Die Steigerung der Nachfrage im Schienenpersonennahverkehr spielt eine zentrale Rolle
fur die Mobilitatswende, die Wirtschaft und den Klimaschutz. Durch gezielte Mal3nah-
men soll der 6ffentliche Verkehr als attraktive und nachhaltige Option gegentber der
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs gestéarkt werden. Daher stellt die jahrli-
che Steigerung der Nachfrage im SPNV durch die Umsetzung der MaBnahmen des
LNVP das erste und wichtigste Ziel dar.

Ein zentraler Faktor ist dabei die Steigerung der Personenkilometer (Pkm) im SPNV in

einer GréBenordnung, die die Entwicklung des Gesamtverkehrsvolumens tbersteigt.
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Dies soll sicherstellen, dass das Wachstum im &ffentlichen Nahverkehr mit dem allgemei-
nen Verkehrswachstum nicht nur Schritt halt, sondern auch einen wachsenden Anteil am

Gesamtverkehr Ubernimmt.

Die bisherige Entwicklung des Deutschlandtickets belegt das groBe Potenzial zur Er-
oberung neuer Marktanteile. Diese Verlagerung hin zum OPNV gilt es fortzusetzen, etwa
durch die gezielte Ausweitung des Angebots an Jobtickets, die Starkung des Schultickets
oder die Steigerung des Fahrtanteils im Tourismus- und Freizeitverkehr. Eine Steigerung
der Nachfrage sorgt auch fur eine héhere Wirtschaftlichkeit durch héhere Einnahmen,
welche zur Sicherung der zuklnftigen Finanzierung beitragen. Dabei gilt es auch, Poten-

ziale jenseits des Deutschlandtickets zu identifizieren.
2. Hohere Verlasslichkeit des Gesamtsystems

Der Schienenpersonennahverkehr in Schleswig-Holstein muss strukturell verbessert wer-
den. Zu héufig fihren niedrige Piinktlichkeitswerte, Zugausfalle oder technische Defekte
zu Unzufriedenheit bei Fahrgésten. Um die Verlasslichkeit des SPNV zu erhdhen, sieht das
Land Schleswig-Holstein in den nachsten Jahren eine Vielzahl von MaBnahmen in den
Bereichen Infrastruktur, Fahrplan, Fahrzeuge, Betrieb und Fahrgastinformation vor,
die das Gesamtsystem strukturell verbessern.

Zuverlassigkeit des Gesamtsystems bedeutet dabei, dass alle Fahrgéste auch im Fall von
Baustellen und Stérungen zuverlassig und jederzeit gut informiert an ihre Destination
kommen. Ziel ist es, die Anzahl der Verbindungsausfalle, bei denen weder SPNV noch

Ersatzverkehre vorhanden sind, splrbar zu reduzieren.

Im Bereich der Pinktlichkeit ist es das Ziel, bis zum Ende der Laufzeit dieses LNVP die-
jenigen Werte zu erreichen, die in den laufenden beziehungsweise in Ausschreibung be-
findlichen Verkehrsvertragen (VV) festgelegt sind. Sofern in der Tabelle eine Spanne an-
gegeben ist, so bezieht sich diese auf unterschiedliche Infrastrukturzusténde. Das heif3t,
wenn es temporar viele Baustellen gibt, ist der Zielwert geringer. Bei den Zielen soll sich
dort, wo eine Spanne vorgegeben ist, an den oberen Werten orientiert werden.

Fir Neuausschreibungen sind die zukinftigen Pinktlichkeitszielwerte in den jeweiligen
SPNV-Vergabeverfahren im Einzelfall zu ermitteln. Dabei soll eine Abwégung erfolgen,
wie ambitioniert und gleichzeitig erreichbar der zuklnftige Zielwert angesichts des zu

erwartenden Infrastrukturzustands erscheint.
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Entwicklung der

Erreichter Piinktlichkeits- Werte aus Verkehrs- . . s

wertin % (2024) vertragen in % PunktllCh.kelts-

werte zwischen

RE6 76,5 88-93 2021 und 2024
RB61 79,3 86-93
RB62 82,4 88-93
Netz West RB63 96,5 95
RB64 95,2 95
RB65 89,2 93
RB66 98,5 96
RE7 74,9 81-90
RE70 72,7 81-90
RB71 85,2 86-93
Netz Mitte RE72 KL 7
RB73 95,1 95
RE74 88,8 95
RB75 88,5 95
RB76 95,4 95
RE8 91,6 95
RE80 92,4 95
RB81 91,1 93
RB82 91,8 95
Netz Ost RE83 86,4 95
RB84 91,7 95
RB85 96,2 95
RE86 94,0 95
RE4 90,0 95
RE1 69,8 92
Al 98,8 95
Netz Siid A2 96,7 95

A3 98,5 95 Abb. 16

3. Ausweitung der Barrierefreiheit

Barrierefreiheit im SPNV ist ein zentrales Anliegen der Verkehrspolitik in Schleswig-Hol-
stein, welches auch gesetzlich verankert ist. Ziel ist es, allen Menschen, unabhangig
von ihren Sinnes- und kérperlichen Einschréankungen, eine uneingeschréankte Nut-
zung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu erméglichen. Dies erfordert eine umfassende
Planung und Umsetzung von MaBBnahmen, die sowohl die Infrastruktur als auch die Fahr-

zeuge sowie die Fahrgastinformation betreffen.

Ein barrierefreies System erfordert mindestens angeglichene Systemhéhen von Infra-
struktur und Fahrzeugen. Zentrales Ziel ist daher der Umbau der letzten nicht barriere-
freien Stationen und Bahnsteige. Aktuell sind 94 Prozent der Stationen barrierefrei. In
der Laufzeit dieses LNVP soll der Anteil der barrierefreien Stationen auf 98 Prozent
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erhoht werden. Des Weiteren werden alle notwendigen und sich in der Verantwortung
des Landes befindlichen MaBnahmen in die Wege geleitet, um mittelfristig eine infra-
strukturelle Barrierefreiheit von 100 Prozent bis Mitte der 2030er Jahre herzustellen. Die
Schaffung einer vollstandig barrierefreien Reisekette im SPNV in Schleswig-Holstein ist

ein langfristiges Ziel, das kontinuierliche Anstrengungen und Investitionen erfordert.
4. Stetige Verbesserung des Nutzungserlebnisses

Das Nutzungserlebnis im SPNV, sowohl in den Fahrzeugen als auch an den Bahnho-

fen und Haltestellen, ist von vielen Faktoren abhé&ngig. Das Land wird kontinuierlich
MaBnahmen ergreifen, damit sich die Fahrgéste mit der Nutzung des SPNV sicher
und wobhlfiihlen und so die Kundenzufriedenheit weiter steigt. Sicherheit, Komfort und
Aufenthaltsqualitdt missen dabei an verschiedenen Stellen beriicksichtigt werden. Das
betrifft die Fahrzeugbeschaffung, die Entwicklung digitaler Angebote sowie die For-
derung und Finanzierung baulicher MaBnahmen an Stationen und im Bahnhofsumfeld.
AuBerdem kann Uber die Verkehrsvertrége Einfluss auf die Prasenz von Servicepersonal
genommen werden.

3.2 Handlungsfelder

Im Folgenden werden Handlungsfelder dargestellt, die zur Erreichung der verkehrspoliti-
schen Ziele beitragen. Aufgezeigt wird, welche Optionen und Strategien es in den Hand-
lungsfeldern jeweils gibt. Die Handlungsfelder miinden in konkreten MaBBnahmen, die in

Kapitel 4 dargestellt werden.

3.2.1 Angebot im SPNV

Die jéhrlich gefahrenen Zugkilometer haben sich seit 1980 fast verdreifacht. Ende der
1980er Jahre begann die Angebotsverbesserung mit dem Stundentakt auf den meisten
Strecken und mit Taktknoten, die stiindlich ein Umsteigen in alle Richtungen ermég-
lichen. Inzwischen wird auf vielen Strecken im Halbstundentakt (oder angenéhert) ge-
fahren. Somit ist fiir die meisten Anlésse eine Fahrtmdglichkeit vorhanden. In den Met-
ropolen sind dichtere Takte angebracht. So ist im Bereich der S-Bahn Hamburg auch auf
den Strecken in Schleswig-Holstein haufig ein 10-Minuten-Takt vorzufinden. Auch die
Betriebszeiten wurden ausgeweitet. Wahrend Mitte der 1980er Jahre die letzten Zlige
zumindest am Samstag meist am friihen Abend die Zentren verlieBen, ist heute ein An-
gebot bis etwa Mitternacht zum Standard geworden. Auf den Strecken Hamburg - Kiel
sowie Hamburg - Libeck wird an Wochenenden sogar rund um die Uhr gefahren. Ein
entsprechend dichtes Angebot kommt den Mobilitdtsbedirfnissen vieler Menschen
entgegen und erméglicht die problemlose Nutzung des OPNV ohne lange Wartezeiten
auch im Freizeitverkehr.

Dass die Taktung auf vielen SPNV-Strecken sehr gut ist, hat auch zum Erfolg des Deutsch-
landtickets beigetragen.
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Auf einigen Strecken wird das Angebot zweigeteilt. Bei diesen sogenannten Schnell-
Langsam-Konzepten sorgen Regionalexpresse (RE) fir schnelle Verbindungen zwischen
den groBen Zentren des Landes und den gréBeren Zwischenorten. Langsamere Regio-
nalbahnen (RB) halten auch an kleinen Stationen. Diese Arbeitsteilung ermdglicht zu-
gleich die Bedienung der Flache und einen besseren Takt zwischen den gréBeren Orten.

Das wichtigste Komfortkriterium fir die Fahrgaste ist seit jeher das Vorhandensein eines
Sitzplatzes. Dieses kann im Nahverkehr in Spitzenzeiten nicht immer garantiert werden. In
den néchsten Jahren wird es daher wichtig sein, die Kapazitdten auf den langlaufenden
RE-Linien schrittweise durch langere Ziige auszubauen. Hierfir sind teilweise die Bahn-

steige zu verléangern.

Im Ballungsraumverkehr mit Hamburg ist es in den vergangenen Jahren immer haufiger
zu Kapazitatsproblemen gekommen. Takte kénnen in der Hauptverkehrszeit nur bedingt
weiter verdichtet werden, weil die Infrastruktur in ihrem heutigen Anlagenumfang aus-
gelastet ist. Da sich die Nachfrage tUber den gesamten Tag verstarkt hat, bietet es sich
im Falle von akuten Kapazitédtsproblemen nur an, die Zeitrdume mit dichteren Takten zu
erweitern.

Zubringerverkehren zum SPNV kommt eine groBe Bedeutung zu. In den vergangenen
Jahren wurde das Busangebot durch die kommunalen Aufgabentréger in vielen Regio-
nen massiv verbessert. An zahlreichen Stationen warten tagsiiber nun fast immer Busse
beziehungsweise On-Demand-Verkehre auf die Fahrgaste aus den Ziigen.

In Zukunft kann diese Abstimmung weiterentwickelt und im Sinne der Fahrgéaste opti-
miert werden. Auch ansprechende Verknipfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel
fur ein komfortables Umsteigen und Warten gehéren dazu.

3.2.2 Digitalisierung

Die Digitalisierung erméglicht enorme Effizienzgewinne in verschiedenen Bereichen des
OPNV, sofern die einzelnen Bausteine gut aufeinander abgestimmt werden. Bei der Stre-
ckeninfrastruktur kann weitere Digitalisierung die Kapazitat steigern. AuBerdem soll der
Komfort der Fahrgéste durch WLAN und digitale Fahrgastinformation in Echtzeit erhéht
werden.

Zugleit- und Sicherungstechnik

Mit der Digitalisierung der Zugleit- und Sicherungstechnik (LST) lasst sich der Eisenbahn-
betrieb effizienter gestalten. Das européaische Zugsicherungssystem European Train Con-
trol System (ETCS) vereinheitlicht die verschiedenen nationalen Systeme. Der Leistungs-
umfang hangt vom jeweiligen Level ab. Bereits Level 1 ermdglicht eine Vereinheitlichung
der Standards. Auf Level 2 kann ETCS zusétzlich kontinuierlich die Geschwindigkeit sowie

den Abstand von Ziigen Gberwachen und dem Triebfahrzeugfihrer im Fahrzeug anzeigen.
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Durch Funkkommunikation kann ETCS auf Level 2 ortsfeste, fehleranfallige AuBensignale
Uberflissig machen. Dadurch lassen sich infrastrukturseitig Kosten und die Haufigkeit
von Signalstérungen senken. Die auf den Strecken verkehrenden Fahrzeuge sind ent-

sprechend des verbauten ETCS-Standards auszurlsten.

Schleswig-Holstein kann Gber mehrere Projekte von der Einfihrung von ETCS profitieren:

Schienenanbindung FBQ Libeck - Puttgarden:
e ETCS Level 2 ohne Signale

Generalsanierung Libeck - Hamburg:
e ETCS Ready
Generalsanierung Berlin - Hamburg:

* Vorbereitungen fur ETCS Level 2 ohne Signale, vollstandige Ausristung in den
frihen 2030er Jahren
ETCS Korridor Padborg - Maschen:
e ETCS Level 2 mit Signalen
Ausbau ltzehoe - Westerland (Marschbahn):
e ETCS Level 2 ohne Signale (Planung zuné&chst in Lph 1/2, danach Entscheid tber

Weiterfihrung)

Die ETCS-Umsetzung in Schleswig-Holstein ist wegen unterschiedlicher Zeitschienen
und Zielsetzungen der einzelnen Projekte zwar uneinheitlich. Die bundesweit in der
Planung befindlichen Ausbauprojekte zeigen jedoch, dass durch ETCS Level 2 ohne
AulBensignale (ETCS L20S) die Mdglichkeiten zur Gestaltung eines effizienteren und aus-
fallsicheren Zugverkehrs bestehen. Daher werden die Ziige des SPNV in Schleswig-Hol-
stein mit finanzieller Unterstiitzung des Landes bereits mit ETCS ausgeristet oder dafir

vorbereitet.
Netzabdeckung und WLAN

Schleswig-Holstein hat erhebliche Fortschritte im Ausbau der Mobilfunknetze erzielt.
Laut Auswertungen der Bundesnetzagentur und des Breitband-Kompetenzzentrums
Schleswig-Holstein (BKZ.SH) sind bereits 98,3 Prozent der Landesflache mit Mobilfunk
abgedeckt. Das stellt im bundesweiten Vergleich einen Spitzenwert dar. Um die verblei-
benden ,weiBen Flecken” zu beseitigen, arbeitet das Land eng mit den Mobilfunknetzbe-
treibern zusammen. Ziel ist es, landesweit schnelle sowie stabile Mobilfunkverbindungen
an jedem Standort zu ermdglichen. Dies schlieBt den OPNV und auch entlegene Halte-

stellen ein.

Fir die néchsten funf Jahre sind weitere Ausbauprojekte geplant, um den modernsten
Mobilfunkstandard flachendeckend verfligbar zu machen. Dies betrifft insbesondere
auch den &ffentlichen Nah- und Fernverkehr, da schnelle und stabile Datenverbindungen
fir eine moderne Mobilitat und digitale Anwendungen notwendig sind. Auch die Nut-

zung von Apps im OPNV, zum Beispiel zur Ticketbuchung und Fahrgastinformation, sol-
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len so weiter verbessert werden. Mobilfunkanbieter kooperieren bereits mit Betreibern
des SPNV, um die mobilen Dienste an Bahnhofen und auf Zugstrecken zu optimieren.

In den neuen Fahrzeugen auf den Strecken Hamburg - Kiel/Flensburg und Hamburg -
ltzehoe/Wrist sowie in den erneuerten Fahrzeugen auf der Marschbahn werden speziell
gelaserte Scheiben verbaut. Damit wird der Mobilfunk in diesen Zligen stabiler und bes-
ser nutzbar. Durch neue und modernisierte Fahrzeuge sowie durch das flachendeckende
Mobilfunknetz wird in den nachsten Jahren auch das WLAN auf allen Fahrzeugen der

SPNV-Linien in Schleswig-Holstein noch zuverlassiger funktionieren.
Fahrgastinformation

Die NAH.SH stellt im Bereich der Fahrgastinformation verschiedene Hintergrundsys-
teme bereit, um die Daten der Verkehrsunternehmen zusammenzufihren. So werden
zum Beispiel Informationen zu Verspatungen, Ausfallen und Stérungen in Echtzeit ber
eine Drehscheibe verteilt. Ein weiteres System versorgt die digitalen Anzeiger vieler
Kommunen und Bahnhéfe mit Daten. Die NAH.SH ist an den bundesweiten Hintergrund-
systemen fur Fahrgastinformation ,Durchgéngige elektronische Fahrgastinformation”
(DELFI) und ,Deutschlandweite Echtzeitdaten” (DEEZ) beteiligt. Diese stellen die Daten
der Fahrgastinformation am bundesweiten Zugangspunkt ,Mobilithek” bereit, vernetzen
die Datendrehscheiben miteinander und schaffen einheitliche Standards. Die Systeme
werden besténdig weiterentwickelt, um etwa On-Demand-Angebote darzustellen oder

die Stérungsinformation zu verbessern.

Mit DELFI werden die bisher isolierten Systeme der Fahrgastinformation zu einem Ge-
samtsystem zusammengefihrt. Damit kénnen Fahrgéste Informationen aus dem gesam-
ten Bundesgebiet abrufen, einschlieBlich Echtzeit-, Stérungs- und Tarifdaten. Dies kann
Uber regionale und Uberregionale Apps, weitere Onlineangebote und andere Informa-
tionsdienste erfolgen. Aktuell bearbeitet das Projekt unter anderem die Beauskunftung
von Tarifinformationen Gber Verbundgrenzen hinweg, die Beauskunftung und Buchung
von On-Demand-Verkehren tiber unterschiedliche Oberflachen hinweg, die Vernetzung
von Stérungsinformationen sowie barrierefreie Reiseketten. Schleswig-Holstein betei-
ligt sich gemeinsam mit den anderen Bundeslandern an DELFI und Gbernimmt anteilig
Kosten sowie Arbeiten. Die Landessysteme werden auf die erforderlichen Standards

aufgerUstet.

Um den Kundinnen und Kunden die bestmdgliche Nutzungserfahrung zu bieten, sind

weitere Modelle der Kooperation und Weiterentwicklung zu prifen.
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3.2.3 Resilienz der Infrastruktur

Ein resilienter Eisenbahnverkehr kann sich schnell an Verdnderungen anpassen, seine
Grundfunktionen auch unter schwierigen Bedingungen aufrechterhalten und die Aus-
wirkungen von Stérungen minimieren. Damit wird das System sicherer und zuverldssiger,
was der wirtschaftlichen Stabilitdt und der Attraktivitdt des umweltfreundlichen 6ffentli-
chen Verkehrs zugutekommt. Ein zuverlassiger Betrieb erh6ht das Vertrauen der Fahrgés-
te und damit auch die Bereitschaft, auf das eigene Auto zu verzichten.

Historisch bedingt hat Schleswig-Holstein als peripheres Flachenland im Bundesver-
gleich ein weniger dichtes Eisenbahnnetz. Es ist im Gegensatz zu anderen Bundeslan-
dern durch Verbindungen von hauptséchlich regionaler Bedeutung gepragt, der Fern-
verkehr spielt eine untergeordnete Rolle. Die Verbindungen auf der Nord-Sid-Achse
sind hierbei deutlich ausgeprégter als auf der Ost-West-Achse und die Verkehre verdich-
ten sich im Zulauf auf Hamburg.

Um einen resilienten Eisenbahnverkehr zu erreichen, muss die Infrastruktur so gestaltet
sein, dass erwartbare Stérungen wie Verspatungen oder ein Teilausfall von Fahrweg-
elementen keine nennenswerten Einschrankungen des Betriebs zur Folge haben. Durch
Redundanzen und alternative Ressourcen kann das System auch bei Ausféllen weiter
funktionieren. Je héher eine Strecke belastet ist, desto drastischer wirken sich Stérungen
auf den Eisenbahnbetrieb aus. Durch die Ausweitung der Streckenkapazitat kann die

Resilienz des Systems gestarkt und die Qualitat des Betriebs splirbar verbessert werden.
Folgende MaBnahmen tragen zu einer héheren Streckenkapazitat bei:

e Einrichtung von Kreuzungsméglichkeiten auf eingleisigen Strecken

e Vollausstattung von Kreuzungsstellen mit vier Ausfahrsignalen und zwei Bahnsteigkan-
ten

e Erweiterung der Gleisanlagen mit zuséatzlichen Gleisen

e Einrichtung von Gleiswechselbetrieb (damit auch im Gegengleis gefahren werden
kann)

e Einrichtung von Uberleitstellen zwischen mehreren Gleisen

e Aufristung der Zugleit- und Sicherungstechnik auf ETCS L20S

e Erhéhung der Blockteilung zur Realisierung einer engeren Zugfolge

e Ergénzen von Zugdeckungssignalen in Knotenbahnhofen, um auch abseits des Regel-
fahrplans bedarfsgerecht Ziige zu verstarken

e Elektrifizierung mit Oberleitungsanlagen

e Schaffung von Bypassen, um hochbelastete Abschnitte zu umfahren

e Einrichtung dezentraler Abstellkapazitédten, um die Belastung der Strecken mit Leer-
fahrten zu vermeiden

e Einheitlich lange Bahnsteige, um in Doppel- oder Dreifachtraktion verkehren zu kénnen
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Die Zuléufe auf Hamburg sind bedingt durch die Vielzahl der Verkehre, die den Knoten
anlaufen, regelmafBig zu 100 Prozent und dariiber hinaus ausgelastet. Das bedeutet,
dass auf diesen Strecken teilweise mehr Zige verkehren, als es fir einen stabilen Be-
trieb sinnvoll ware. Die Verkehre aus Flensburg, Kiel und der Marschbahn auf der Achse
Elmshorn - Hamburg sowie die Verkehre des Libecker Hafens und Libeck auf der Achse
Bad Oldesloe - Hamburg sind von dieser Uberlastung besonders betroffen. Im Betrieb
sind keine Kapazitaten vorhanden, um auf nur geringe UnregelmaBigkeiten einzugehen.
Somit fihrt jede Stérung zu einer kettenartigen Ubertragung von Verspatungen. Eine Er-
holung dauert nicht selten mehrere Stunden und ist oft nur mit dem gezielten Ausfall von

Zligen zu erreichen.

Obgleich die Fehmarnbeltquerung (FBQ) den Giiterverkehr aus Dénemark Gber Flens-
burg reduzieren wird, kénnte es durch Industrieansiedlungen im Raum Heide noch
steigende Verkehrszahlen im Zulauf von Nordwesten auf Hamburg geben. Eine derartige
Streckenlberlastung ist in Schleswig-Holstein jedoch auch an weniger offensichtlichen

Stellen zu finden.

Diese Strecken sind ausschlieBlich durch das bestellte SPNV-Angebot zu 100 Prozent
ausgelastet:

e Heide - Blisum

e Blsum - Hohenwestedt - NeumUnster

e Neumdnster - Bad Oldesloe

e Kiel-Hassee - Osterronfeld

e Husum - Jibek

e Husum - Ténning - Bad St. Peter-Ording

Dabei wirken sich insbesondere fehlende zusé&tzliche Kreuzungsméglichkeiten im Stre-
ckenabschnitt Kiel-Hassee - Osterronfeld regelméaBig negativ auf die Betriebsstabilitat
der Linien RE7, RE72, RE74, RB75 und RB73 aus. Sie wirken also weit iber den befahrenen
Streckenabschnitt hinaus negativ ins Netz.

Auf den anderen Strecken ist in der Regel ein zuverléssiger Betrieb moglich. Dort fihrt
die wenig resiliente Infrastruktur vor allem dazu, dass in den Knoten kaum auf Anschlisse
gewartet werden kann. Das fUhrt zu l&dngeren Reisezeiten der Fahrgéste aufgrund von
Anschlussverlusten.

Wiinschenswert wére es, wenn nicht nur der Regelbetrieb verlasslich erfolgen kdnnte,
sondern das Angebot auch bei unvorhergesehenen Stérungen und absehbaren Ein-
schrankungen zumutbar bleibe. Eine resiliente Infrastruktur gewahrleistet, dass sich we-
der eine geplante Baustelle noch ein Briickenanfahrschaden, ein Stellwerksausfall oder

eine Streckensperrung gravierend auf den Betrieb auswirken.

49



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

VERKEHRSPOLITISCHE ZIELE UND HANDLUNGSFELDER

3.2.4 Sicherheitsempfinden

Sicherheit im SPNV ist ein zentrales Produktversprechen. Alle Fahrgaste und Beschéftig-
ten der Verkehrsunternehmen sollen sicher reisen und sich auf der gesamten Fahrt sicher

fihlen kénnen - egal wo, zu welcher Zeit oder mit welchem Verkehrsmittel.

Es muss zwischen der objektiven und der subjektiven Sicherheit unterschieden werden.
Die objektive Sicherheit besteht aus Faktoren, welche tatsachlich die Sicherheit erhdhen
oder verschlechtern. Die subjektive Sicherheit ist die gefiihlte und empfundene Sicher-
heit jedes und jeder Einzelnen. In der Realitét unterscheiden Fahrgaste nicht zwischen
der subjektiven und der objektiven Sicherheit. Fir sie zahlt das allgemeine, Gbergreifen-
de Sicherheitsgefihl. Dies entscheidet darlber, ob jemand den SPNV nutzt oder ihn aus
Angsten und Unsicherheit meidet. Der 6ffentliche Nahverkehr stellt grundséatzlich keinen

Kriminalitdtsschwerpunkt dar.

Das Thema Sicherheit betrifft nicht allein den SPNV. Es ist wichtig, die gesamte Wege-
kette der Fahrgaste und damit die gesamte Branche des OPNV sowie die Bahnhéfe zu
betrachten. Bahnhdofe spielen hier eine besondere Rolle, da dort viele Menschen zusam-
menkommen. Daher ist es an Bahnhéfen besonders wichtig, eine Umgebung zu schaffen,
die die Aufenthaltsqualitét fordert und den Fahrgasten ein Gefiihl der Sicherheit gibt.

Um die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden der Fahrgéste im SPNV zu erhéhen,
werden Bahnhofe mit Videotechnik ausgeristet. Das Wissen um eine Videolberwachung
beziehungsweise -aufzeichnung kann das Sicherheitsempfinden erhéhen. Zudem kann
das Videomaterial im Falle eines Vorfalls fir die ermittelnden Behérden hilfreich sein.
Laut Bundespolizei hat sich die Zahl der aufgeklarten Félle durch Videotechnik an Statio-
nen im Vergleich zu 2019 bundesweit verdreifacht.

Alle Fahrzeuge im SPNV in Schleswig-Holstein sollen Gber eine Fahrgastsprechstelle im
Einstiegsbereich verfliigen, Uber die das Personal auf dem Zug erreicht werden kann.
Dies ermoglicht, im Fall einer unsicheren oder geféhrlichen Situation Hilfe zu rufen. Auch
in den Fahrzeugen wird sukzessive Videolberwachung aus- beziehungsweise nachge-
rustet. In zuklnftigen Ausschreibungen zahlt dies zur Standardausstattung.

Einen positiven Effekt auf das Sicherheitsgefihl der Fahrgaste hat die Préasenz von Si-
cherheitspersonal oder von Zugpersonal. Landespolizei, Bundespolizei und kommunale
Ordnungsdienste der kreisfreien Stadte sind taglich in den kriminalitédtsbelasteten Bahn-
héfen Schleswig-Holsteins présent, um Personenkontrollen und - durchsuchungen zum
Auffinden von gefdhrlichen Gegenstdnden und Waffen durchzufiihren. Teilweise werden
auch externe, zuséatzliche Sicherheitskréfte in den Ziigen eingesetzt. Ebenfalls wirken das
Messerverbot in den Ziigen und in den Bahnstationen sowie die anlasslosen Kontrollen
positiv auf das Sicherheitsgefihl der Fahrgaste.

Rund um das Thema Sicherheit im SPNV gibt es viele Akteure und Zustandigkeiten. Eine

gute Zusammenarbeit, ein stetiger Austausch und eine direkte, schnelle Kommunikation

zwischen den Ermittlungsbehérden und den Eisenbahnverkehrs- sowie -infrastruktur-
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unternehmen sind wichtige Bausteine fir einen sicheren SPNV. Der ,Runde Tisch Sicher-
heit” schafft hierfir ein Forum, in dem MaBnahmen und ihre Effekte besprochen und
evaluiert werden, neue Ideen eingebracht und Ablaufe optimiert werden kénnen. Auch
Perspektiven des Datenschutzes und der Fahrgastverbdnde sind hier unter anderem ver-
treten.

3.2.5 Erreichbarkeit des landlichen Raums

Ein zentrales Anliegen dieses LNVP ist die Anbindung der landlichen Rdume, die das
Flachenland Schleswig-Holstein préagen. Gleichzeitig ist es in l&andlichen Rdumen von
Uberdurchschnittlicher Bedeutung, die Verbindungen innerhalb der Flache und zu nahe
gelegenen Zentren sicherzustellen, damit Arbeits- und Ausbildungsstatten, Arztinnen
und Arzte sowie Versorgungseinrichtungen erreicht werden kénnen. Die besonderen
Stérken des SPNV sind die Beférderung vieler Fahrgaste mit gemeinsamem Ziel sowie
die Uberwindung groBer Distanzen bei hoher Reisegeschwindigkeit. Damit kann der
SPNV nicht allein zur besseren Anbindung des landlichen Raums beitragen. Um Fahr-
gaste kleinrdumig in der Flache zu verteilen beziehungsweise abzuholen, braucht es eine

Verschrankung mit dem Gibrigen OPNV und weiteren Verkehrsmitteln.

Auch wenn verschiedenste Verkehrsmittel einen Beitrag zur Anbindung des landlichen
Raumes leisten, ist der Ausbau des SPNV in der Flache von zentraler Bedeutung. Dazu
zdhlen die Verdichtung der Takte in Orten, die bereits an den SPNV angeschlossen sind,
die Sicherstellung und Verbesserung von Taktknoten, um Umstiege zu anderen Verkehrs-
mitteln zu gewahrleisten, sowie die ErschlieBung von Orten, in denen bisher keine Zige
fahren beziehungsweise halten. Der LNVP enthalt daher neben MalBnahmen zur Auswei-
tung des Angebots auch Projekte zur Streckenreaktivierung. Gleichzeitig wird der Bau
neuer Stationen angestrebt.

Ergénzend unterstitzt das Land, soweit moglich, bei der Errichtung von Mobilitatsstatio-
nen und Verknipfungsanlagen. Das mobiliteam by NAH.SH ber&t die Kommunen zum
kommunalen Mobilitdtsmanagement. Bahnhofe im landlichen Raum sind oft nicht fuBlau-
fig erreichbar und missen sinnvoll mit anderen Verkehrsmitteln verknipft werden, bei-
spielsweise durch Bike-and-Ride-Anlagen oder Bikesharing. Das Modellprojekt SMILE24
hat gezeigt, dass Bikesharing funktioniert, wenn der Bahnhof nicht fuBlaufig zur Innen-
stadt liegt. Auch Gber den SPNV hinaus ist vor allem die Verknipfung und Bliindelung der

verfligbaren Verkehrsmittel von groBer Bedeutung.

Das Rickgrat des lokalen &ffentlichen Verkehrs ist der Bus. Um dessen Blindelungseffekt
wirtschaftlich ausspielen zu kénnen, braucht es eine gewisse Fahrgastnachfrage mit dhn-
licher Zielrichtung und Ankunftszeit. Wo dies aufgrund verstreuter Siedlungsstrukturen
oder wegen zeitlich uneinheitlicher Nachfrage nicht realisierbar ist, wurden zuletzt in
mehreren Gebieten in Schleswig-Holstein gute Erfahrungen mit dem On-Demand-Ver-
kehr gemacht. Diese unterschiedlich gestalteten Bedarfsverkehre gehen jeweils auf

regionale Besonderheiten ein.
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Die Erfahrungen mit dem On-Demand-Verkehr zeigen, dass dieser insbesondere in Ge-
bieten eingesetzt werden kann, in denen ein Linienbus aufgrund zu geringer Nachfrage
oder ungunstiger Siedlungsstrukturen nicht sinnvoll ist. Kleinere, flexibel verfigbare
Fahrzeuge, die bedarfsorientiert gebucht werden kénnen, biindeln Fahrten von Perso-
nen mit dhnlichen Zielen und Reisezeiten und gewahrleisten so ein Verkehrsangebot
auch in dliinn besiedelten Regionen. Auch beim On-Demand-Verkehr soll es Unterstit-
zung durch das Land geben, beispielsweise durch das Angebot einer zentralen Bu-
chungsplattform wie NAHSHUTTLE.
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4 MaBnahmen des LNVP
mit Zeithorizonten und
Umsetzungsperspektiven

Den Kern des LNVP bilden die MaBnahmen zum Ausbau des SPNV. Diese lassen sich in
Fahrplan- und InfrastrukturmaBnahmen unterteilen. Es handelt sich um MaBnahmen fir
einen Ausbau des Angebots, aber auch um Projekte, die zu einer erhéhten Resilienz und
Stabilitdt im Bahnbetrieb beitragen. Erganzt werden die Infrastruktur-, Fahrplan- und
KapazitatsmaBnahmen durch Ma3nahmen in den Bereichen Tarif, Vertrieb, Fahrgastinfor-

mation, Barrierefreiheit, Klimaschutz und Mobilitdtsgarantie.

4.1 Aktuelle Herausforderungen bei Betrieb und
Ausbau des SPNV

Der Betrieb der aktuell auf der Schiene verkehrenden Ziige sowie Vorhaben zur Kapazi-
tétserweiterung und zum Infrastrukturausbau werden von einer Vielzahl von Faktoren
beeinflusst. Eine der groBen Herausforderungen ist die angespannte Finanzlage. Durch
die unter anderem aus dem Ukraine-Krieg resultierende Inflation steigen Bau-, Personal-
und Energiekosten, weswegen mehr Finanzmittel fir den SPNV-Betrieb bendtigt werden.
Gleichzeitig steigen die Kosten fur AusbaumaBnahmen. Eine weitere Schwierigkeit, be-
dingt unter anderem durch die Knappheit von Geldern, ist der allgemeine Personalman-
gel. Dieser besteht sowohl bei Fachkraften wie Triebfahrzeugfihrerinnen und Triebfahr-
zeugfihrern im Betrieb des SPNV als auch bei Bauvorhaben, wo es an Planerinnen und
Planern sowie an handwerklichen Fachkraften mangelt. Darlber hinaus ist die Verfig-
barkeit von qualifizierten Fachbetrieben und bestimmten Komponenten der Infrastruktur
eingeschrankt. Der Grund sind immer strengere Vorgaben und Richtlinien im Eisenbahn-
betrieb. Dies beeinflusst bereits den Bau kleinerer Infrastruktur wie Wetterschutzhdusern

auf Bahnsteigen.

Ein GroBteil der verfligbaren Ressourcen, sowohl finanziell als auch personell und ma-
teriell, wird fir die Instandhaltung des bestehenden Eisenbahnnetzes bendtigt. Diese
Aufgabe stellt die zweite groBe Herausforderung der nachsten Jahre dar. Viele der Ver-
spatungen und Ausfalle im Betrieb sind auf altersschwache und unzureichend gepflegte
Infrastruktur zurickzufihren. Um einen sicheren Betrieb bei steigenden Fahrgastzahlen
aufrechtzuerhalten, besteht ein groBer Instandhaltungsbedarf. Insbesondere umfang-
reiche Instandsetzungen, wie sie in den Generalsanierungen der Hochleistungskorridore
vorgesehen sind, werden in den kommenden Jahren den GroBteil der Kapazitéten in der

Planungs- und Baubranche binden.

Die dritte signifikante Herausforderung ist die aktuelle Lage der Deutschen Bahn AG,
die mit finanziellen und strukturellen Problemen zu kdmpfen hat. Ein erster Versuch, den
DB-Konzern neu aufzustellen, war die Zusammenfiihrung von DB Netz, DB Station&Service
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und DB Kommunikationstechnik zur gemeinwohlorientierten DB InfraGO AG. Infolge der
dem Konzern auferlegten SparmalBnahmen soll beispielsweise Personal reduziert wer-
den, indem Stellen weder neu geschaffen noch nachbesetzt werden. Zuletzt gab es zu-
dem signifikante Anderungen auf der Fiihrungsebene. Der Vorstand des Konzerns wurde
verschlankt und neue Ressorts wurden gebildet. Die Wirksamkeit dieser MalBnahmen

wird sich erst langsam zeigen.

Trotz dieser Herausforderungen wird auch weiterhin die Umsetzung von Ausbaumafnah-
men angestrebt, um noch mehr Fahrgaste flir den SPNV zu gewinnen. Damit das gelingt,
werden gemeinsam mit allen Beteiligten zielorientierte Ldsungen fir den Umgang mit

den verdnderten Rahmenbedingungen entwickelt.

4.2 Wiederherstellung und Verbesserung der
Qualitat

Es obliegt den in Schleswig-Holstein tatigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen AKN,
NEG und insbesondere der DB InfraGO, die Qualitat der eigenen Infrastruktur im Blick
zu haben und entsprechende MaBnahmen zu ergreifen. Das Land kann zwar nicht tages-
aktuell auf den Zustand im Netz einwirken, allerdings findet mit den Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen ein regelméBiger Austausch zu aktuellen Einschrankungen statt. Durch
diese Koordination lassen sich BaumaBnahmen fahrgastfreundlicher und zielgerichteter

umsetzen.

Den wichtigsten Beitrag zur Wiederherstellung und Verbesserung der Qualitédt muss aber
die DB InfraGO beziehungsweise der Bund als deren Eigentimer selbst leisten. Das Land
hat nur einen sehr eingeschrénkten Einfluss auf die Entscheidungen der DB InfraGO und
kaum Kenntnisse Uber die Hohe der eingesetzten Mittel. Klar ist, dass in den kommen-
den Jahren massiv Ersatzinvestitionen getatigt werden missen. Fur das Hochleistungs-
netz (in Schleswig-Holstein: Hamburg - Blichen - Berlin, Hamburg - Libeck sowie Ham-
burg - Neumunster - Flensburg) zeichnen sich mit den Generalsanierungen und weiteren
Projekten langfristig Perspektiven ab. Bei der Stellwerkstechnik sind in den kommenden
Jahren einige dringend notwendige GroBinvestitionen (siehe Kapitel 4.3.3) vorgesehen.

Um mittel- bis langfristig eine bessere Qualitat zu erreichen, wurden im Auftrag der NAH.
SH und in Abstimmung mit der DB InfraGO fiir einige Strecken Geschwindigkeitserho-
hungen und zusatzliche Kreuzungsbahnhofe geplant. Damit soll zum Beispiel erreicht
werden, dass bei ohnehin anfallenden OberbaumaBnahmen der DB InfraGO neue Tras-
sierungsparameter berlcksichtigt werden, die hohere Geschwindigkeiten erlauben. So
kénnen beispielsweise bei einer BaumaBnahme direkt durch die Stopfmaschine kleinere

Optimierungen vorgenommen werden. Folgende Abschnitte werden betrachtet:
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e Libeck - Libeck-Traveminde
e Neumdlnster - Kiel
e Neumdnster - Flensburg

e Eckernférde - Stiderbrarup

Angestrebt wird, dass die Planungsergebnisse zum Beispiel in Projekte der Generalsanie-
rung der Hochleistungskorridore einflieBen.

Wo das Land eigenen Handlungsspielraum hat, wird dieser fir Verbesserungen der Qua-
litdt genutzt: So werden in anstehenden Ausschreibungen grundsatzlich gréBere Reser-
ven bei Fahrzeugen bericksichtigt: Beispielsweise wird das Bahnnetz Mitte/Stid-West im

Dezember 2027 mit einer deutlich héheren Anzahl von Fahrzeugen starten.

In Anbetracht des schlechten Infrastrukturzustandes gewinnen MaBnahmen an Be-
deutung, die den Schienenverkehr robuster machen. So kann beispielsweise eine aus-
gebaute und elektrifizierte Bahnstrecke Neumiinster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe als
wichtige Umleitung fungieren. Auf der Strecke zwischen Elmshorn und Pinneberg kénnen

zusatzliche Gleise die Betriebsqualitét verbessern.

Im Bereich der Stationsqualitdt wird die 2024 wieder begonnene, regelméBige Kontrolle
durch einen von der NAH.SH beauftragten Dienstleister fortgesetzt. Diese beinhaltet
Priftermine vor Ort an den Stationen, eine umfangreiche Schadensaufnahme und Be-
richterstattung. Sanktionsmaoglichkeiten bei schlechter Qualitat bestehen allerdings
nicht.

Zusehends ist die Diskussion um die Qualitat in Schleswig-Holsteins Ziigen auch vom
Sicherheitsempfinden gepragt. Um dieses zu verbessern, wird unter anderem der Einsatz
von Videotechnik an Stationen und in Zigen verstarkt. Verkehrsunternehmen setzen zu-
nehmend Bodycams ein. Um weitere MalBnahmen zur Erhéhung der Sicherheit zu entwi-
ckeln, hat das Land bei der NAH.SH einen ,Runden Tisch Sicherheit” einberufen.

4.3 MaBnahmen fiir den Ausbau von Angebot und
Infrastruktur

Der Ausbau der Infrastruktur folgt den Anforderungen der Angebotsplanung. Dieses
Leitbild gilt bei der SPNV-Entwicklung in Schleswig-Holstein bereits seit Ende der 1980er
Jahre: Seitdem wird mit Taktfahrplénen und integralen Taktknoten nach Schweizer Vor-
bild gearbeitet. Seit 2018 gilt dieses Konzept auch fir den durch den Bund eingeflihrten
Deutschlandtakt.

Der Deutschlandtakt ist die zentrale Grundlage fir die Weiterentwicklung von Infra-
struktur und Fahrplan und wurde in den vergangenen Jahren intensiv mit dem Bund
abgestimmt. Die InfrastrukturmaBnahmen zum Zielfahrplan des Deutschlandtakts sind
im LNVP bericksichtigt. Die FahrplanmaBnahmen aus dem Zielfahrplan Deutschlandtakt
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und dem LNVP decken sich weitgehend. Teilweise berlcksichtigt der LNVP jedoch auch
seither eingetretene konzeptionelle Weiterentwicklungen. Der Deutschlandtakt kann nur

in Etappen umgesetzt werden, stetig aktualisierte Informationen zur Etappierung finden

sich jeweils unter www.deutschlandtakt.de. Im Zuge der Entwicklung des Deutschland-
takts wurden aus Schleswig-Holstein auch weitreichendere Visionen fir den SPNV im
Jahr 2040/2050 eingereicht, die die Zeitspanne dieses LNVP Uberschreiten.

Landesseitig wurde im Jahr 2021 durch das Gutachten zur Optimierung des Schienenver-
kehrs in Schleswig-Holstein (OdeS) eine wichtige Grundlage zur zukiinftigen Entwicklung
des Bahnverkehrs erstellt.

4.3.1 Fahrplan- und KapazitatsmaBnahmen

Schleswig-Holstein hat seit der ersten Vereinbarung mit der damaligen Deutschen Bun-
desbahn Mitte der 1980er Jahre das Angebot auf der Schiene bereits deutlich ausgewei-
tet. Wéhrend es im Jahr 1985 bei rund elf Millionen Zugkilometern lag, wurden im Jahr
2024 bereits 28,7 Millionen Zugkilometer erreicht - ein Zuwachs um mehr als 160 Prozent.
Den Fahrgésten steht nun von frihmorgens bis spatabends ein Angebot zur Verfligung,
welches sowohl die Zentren miteinander verknlpft als auch den landlichen Raum an-
bindet. Die aktuellen Fahrgastrekorde wéren ohne dieses umfangreiche Angebot nicht
méglich. Gleichzeitig steigt die Nachfrage - auch bedingt durch das Deutschlandticket

- stetig weiter, gerade auf den Hauptachsen beziehungsweise auf den langlaufenden RE-
Linien. Um Platz fir neue Reisende zu schaffen, um die Anbindung zu verbessern und um
mehr Fahrten anzubieten, ist ein starkerer Ausbau der Kapazitdten etwa durch ldangere
Zluge erforderlich. Diesen neuen Anforderungen zu begegnen, ist ebenfalls Gegenstand
dieses LNVP.

Alle im LNVP vorgestellten Projekte sollten nach Méglichkeit umgesetzt werden. Zur Prio-
risierung sind diese Projekte in die drei Kategorien ,gesetzt”, ,zu planen” und ,zu unter-
suchen” eingeordnet. Innerhalb der Kategorien sind die Projekte alphabetisch sortiert,

die Reihenfolge lasst keine Riuckschlisse auf die Priorisierung zu.

Im Hinblick auf die Finanzierung werden die gesetzten Projekte auf Basis der aktuellen Fi-
nanzplanung als voraussichtlich finanzierbar und umsetzbar bewertet. Die zu planenden
Projekte werden mit den zur Verfligung stehenden Ressourcen planerisch vorbereitet,
sodass sie je nach zur Verfigung stehenden Finanzmitteln umgesetzt werden kdénnen.
Die zu untersuchenden MaBBnahmen werden genauer betrachtet, um zum nachsten LNVP

eine Entscheidungsgrundlage zu haben.
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Angebot:
gesetzte
Dénemark MaBnahmen
Verlangerung des RE7
arla nach Fredericia nach Tinglev

Q

Fligelkonzept RE74

Jubek - Flensburg

Q Niebiill
Einflhrung des ,Preetz-Pendels” (RB87)
ageb O und Beschleunigung RB84 zum RE84
‘ /J- Verlangerung RB76 von
Probsteierhagen bis
hénb trand
(: LS - Schénberger Stran
Kapazitdtsausweitung in
den Netzen mit Akkuziigen
Verlangerung RB75
Rendsburg - Seemiihlen
Kaparzitatserweiterung durch
Dreifachtraktion Neumiinster -
Hamburg bei Baustellen L) Heide (Holst)
Verlangerung der RB61 nach
Heide (Ersatz der RB62)
Regio-S-Bahn Lubeck,
Ast St. Jiirgen (RS3)
L — eck Hb
AKN Expresszug ey
Norderstedt - Neumiinster o
Neuer RE78 Kiel - NeumUnster -
Kapazitatserweiterung durch Bad Segeberg - Bad Oldesloe - Hamburg
Doppeltraktion Neuminster - -
Norderstedt bei BaumaBnahmen ; S4 Hamburg - Bad Oldesloe |
|
S5 Hamburg - Kaltenkirchen I
Bijchén
KapazitatsausweitungNetz | | 7 N\ Kapazitatsausweitung beim
Std-West durch neue Fahrzeuge RE1 Hamburg - Biichen
4 L] nach Hannover
Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten MaBnahmen e Abb. 17
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Déanemark
TR Direkte Anbindung der
Flensburger Innenstadt
........... L / - Regio-S-Bahn Kiel
. - (RS1, RS2, RS3, RS4, RS5)
Ausweitung Pendelzug Preetz
Spéatverkehre und Wochenende
Stundentakt Libeck - Fehmarn

auf der Schienenanbindung
der Fehmarnbeltquerung

nach Esbjerg

Verdichtung des Angebots
zum Halbstundentakt
Husum - Niebdll

(- Westerland)

Seemiihlen

O Heide (Holst)

o

zwischen Hohenwestedt
und Heide ‘

Stundentakt der RB63 Hohenwestedt
O

PlanmaBige Fiihrung des RE7
im Abschnitt Neumnster -
Hamburg in Dreifachtraktion

nach Bad Kleinen

S-Bahn oder zusétzliche O
L}"beck-St. Jiirgen

Regionalbahnen zwischen
Pinneberg und Elmshorn

Taktverdichtungen bei
S-Bahnen im Hamburger
Umland (Pinneberg)
S
Taktverdichtungen bei
S-Bahnen im Hamburger
Umland (Wedel)

- { Regio-S-Bahn Libeck
lamburg i (RS1, RS2, RS4)
'\_T Altona 4

RB Hamburg-Bergedorf - Geesthacht
und RE Hamburg Hbf - Geesthacht nach Bremen

nach Rostock

nach Hannover

Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten und geplanten MaBnahmen e

Angebot:
zu planende
MaBnahmen

Abb. 18
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Angebot:
zu untersuchende
Dénemark MaBnahmen
nach Esbjerg
nach Fredericia
Verldngerung RB73
Eckernférde - Kappeln und
Fligel nach Flensburg
(Q Niebiill
Kapazitatsausweitung beim RE7
durch Doppeltraktion zwischen
Neumdiinster und Flensburg
Neue RB
PI6n - Neumdinster
Rendsburg O
() Heide (Holst)
Ascheberg
£ Neumiinster
. L nach Bad Kleinen
Verbesserter Taktverkehr [ B e Lilbeck-St. Jiirgen
auf Linie A3 a oe \ /
\ 1 Regio-S-Bahn Liibeck,
Ast Malente (RS5
Beschleunigung des Ratzeburg ° - alente (RS5)
RE6 Elmshorn - Itzehoe - Westerland i\ p; Mi - 3 Mecklenburg-
< :', Vorpommern
‘ RB Hamburg - -
Pinneberg - Uetersen Q p
Angebotsausweitung zwischen
Hamburg und Libeck durch
einen weiteren stiindlichen RE
mit veranderter Haltepolitik
nach Bremen nach Hannover
Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten, nach Lineburg
geplanten und zu untersuchenden MaBnahmen
~ Abb.19

Gesetzte AngebotsmaBBnahmen (alphabetisch sortiert)

AKN-Expresszug Norderstedt - Neumiinster

Sl Jahrliche Kosten Infrastruktur A Bl

Zugkilometer Fahrzeuge

570.000 Ca. 7,2 Mio. € Ausbau =

Gesetzte MaBnahme

Zwischen Neumiinster und Norderstedt ist geplant, eine Expresslinie einzurichten.
Neben einer deutlichen Beschleunigung entsteht fir die Stationen in den gréBeren

Kommunen ein ganztégiges Schnell-Langsam-Konzept mit einer zusétzlichen Linie im
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Stundentakt. Diese Linie soll in NeumUnster, Bad Bramstedt, Kaltenkirchen, Henstedt-
Ulzburg, Ulzburg Sid und an mehreren Stationen in Norderstedt halten, in einer zweiten
Ausbaustufe auch in Boostedt. Die neue Expresslinie soll in Neumiinster einen Anschluss
an den RE70 erhalten, sodass eine zligige Umsteigeverbindung zwischen Norderstedt/
Kaltenkirchen und Kiel entsteht und die Reisezeit von Norderstedt nach Kiel um knapp
20 Minuten verkirzt wird.

Einfiihrung des ,Preetz-Pendels” (RB87) und Beschleunigung RB84 zum RE84

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

116.876 Ca. 0,8 Mio. € Ausbau Bereits beschafft

Gesetzte MaBnahme

Nach der Fertigstellung der néchsten Baustufe des Ausbaus Kiel - Libeck ist geplant,
die bisherige Linie RB84 als RE84 verkehren zu lassen. Damit ist eine Beschleunigung um
etwa eine Viertelstunde (von 87 auf 74 Minuten) verbunden. Zur Bedienung von Kiel-Elm-
schenhagen und Raisdorf sowie der neuen Zwischenhalte Schwentinental Ostseepark,
Preetz Nord und Preetz Krankenhaus ist geplant, eine zuséatzliche stiindliche Linie RB87
(,Preetz-Pendel”) einzufiuhren.

Fliigelkonzept RE74 Jiibek - Flensburg

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Anpassung Bahnhof

207.977 Ca. 6,5 Mio. € Jibek

3 Akkuzige
Gesetzte MaBnahme

Es ist vorgesehen, die Linie RE74 Kiel - Husum in Jibek mit einem Zugteil aus bezie-
hungsweise nach Flensburg zu kuppeln. Dadurch entsteht zwischen Rendsburg und
Flensburg eine zweite Verbindung pro Stunde. Zusammen mit der bestehenden Verbin-
dung von Kiel Uber Eckernférde nach Flensburg (RE72) entsteht mit der neuen Verbin-
dung ein zweites stiindliches Angebot.
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Kapazitatsausweitung beim RE1 Hamburg - Biichen

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Bahnsteig; Leit- und
- Ab 2028 ca. 8,4 Mio. € Sicherungstechnik in -
Biichen

Gesetzte MaBnahme

Beim RE1 zwischen Hamburg und Biichen werden im Dezember 2027 die Kapazitaten in
der Hauptverkehrszeit ausgebaut. Dazu werden die aus Schwerin und Rostock kommen-
den finfteiligen Zige im Abschnitt Hamburg - Biichen um eine dreiteilige Zugeinheit
verstarkt. Dartber hinaus wird der RE1 ganztagig stiindlich auch zwischen Blichen und
Schwerin verkehren.

Kapazitatsausweitung in den Netzen mit Akkuziligen

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

- Ca. 11,0 Mio. € - 11 Akkuzige

Gesetzte MaBnahme

In den Netzen mit Akkuzligen ist geplant, die wichtigen und heute sehr gut ausgelasteten
Linien RE74 Kiel - Husum (zukinftig mit Fligel nach Flensburg), RE72 Kiel - Flensburg und
RB84 Kiel - Lubeck (zukiinftig RE84) ganztadgig in Doppeltraktion zu fahren. Daflr sollen
zusétzliche Fahrzeuge beschafft werden. Ebenso ist vorgesehen, die RB Neum{nster -
Bad Oldesloe auch auBerhalb der Hauptverkehrszeit mit den vorhandenen Fahrzeugen
in Doppeltraktion zu fahren.

Kapazitatsausweitung Netz Stid-West durch neue Fahrzeuge

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Teil des Verkehrs-
- vertrags Netz Mitte/ Bahnsteige Biszu 5
Sud-West

Gesetzte MaBnahme

Im Netz Stid-West werden die einstdckigen Ziige mit maximal 580 Sitzplatzen Ende 2027
durch doppelstéckige Ziige mit maximal 800 Sitzplatzen ersetzt. Damit wird auf den
Linien RB61 (ltzehoe - Hamburg) und RB71 (Wrist - Hamburg) eine deutliche Kapazitats-
steigerung moglich.
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Kapazitdtserweiterung durch Doppeltraktion Neumiinster - Norderstedt bei BaumaB-
nahmen

Jéahrliche et 1s Zusatzliche

Nicht bezifferbar,
da abhéngig von

Nicht bezifferbar,

da abhinaiq von Nicht bezifferbar; Verldngerung von der Fahrzeud-
nglg abhéngig von Bahnsteigen zwischen . 9
baubedingten d . d verflgbarkeit
I —— Sperrungen anderer Neumdinster un wihrend des Zeit-
P Strecken Norderstedt
anderer Strecken raums der parallelen

BaumaBnahmen

Gesetzte MaBnahme

Der mogliche Einsatz von Doppeltraktionen auf der A2 und dem neuen Expresszug (sie-
he AngebotsmaBnahme ,AKN-Expresszug Norderstedt - Neuminster”) dient der Resi-
lienz des Gesamtsystems. Wenn die Strecken zwischen Neumdinster und Hamburg Gber
Elmshorn und Bad Oldesloe gesperrt werden, kénnen perspektivisch die Regelziige der
Linie A2 und des Expresszugs auf eine Doppeltraktion verstarkt werden. Somit erhdht
sich die Kapazitat auf der Schiene zwischen Neum{Unster und Hamburg.

Kapazitdtserweiterung durch Dreifachtraktion Neumiinster - Hamburg bei Baustellen

Jéahrliche et 1s Zusatzliche

Nicht bezifferbar; ab- .
P Verlédngerte
- hangig vom Baustel- ; -
Bahnsteige
lengeschehen

Gesetzte MaBnahme

Auf der Strecke Kiel - Hamburg sind bei Baustellen aufgrund der stark gestiegenen
Nachfrage so schnell wie méglich Dreifachtraktionen nétig. Diese MalBnahme ist die ers-
te Stufe eines insgesamt dreistufigen Konzepts, in dem zuerst die Kapazitadtserweiterung
durch Dreifachtraktion Neuminster - Hamburg bei Baustellen vorgesehen ist, als zweite
Stufe die planméfBige Fihrung des RE7 im Abschnitt Neumunster - Hamburg in Dreifach-
traktion und als dritte Stufe auch die Kapazitédtsausweitung beim RE7 durch Doppel-
traktion zwischen Neumiinster und Flensburg. Die Notwendigkeit eines Stufenkonzepts
ergibt sich dadurch, dass fur die Stufen 2 und 3 noch die infrastrukturellen Voraussetzun-

gen fehlen.
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Neuer RE78 Kiel - Neumiinster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe - Hamburg

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Ausbau der Strecke
1.352.544 Ca. 21,6 Mio. € Neumunster - Bad 6 Coradia Max
Oldesloe, Baustufe 1

Gesetzte MaBnahme

Nach dem Streckenausbau zwischen Neuminster und Bad Oldesloe ist geplant, mit dem
RE78 Kiel - Hamburg eine neue Linie einzufihren. Diese entlastet die sehr stark ausge-
lasteten Linien RE7 und RE70 Gber Elmshorn und sorgt fur verkirzte Reisezeiten von Kiel
in die Kreise Segeberg und Stormarn. Fiir Neumdinster, Bad Segeberg, Bad Oldesloe
und Ahrensburg ergeben sich neue oder zusatzliche umsteigefreie und damit schnellere
Direktverbindungen nach Hamburg oder Kiel. Zusatzlich erhdht diese neue Linie die Re-
silienz im Schienennetz Schleswig-Holsteins, insbesondere bei Einschrénkungen auf der
Strecke Hamburg - Neum{nster.

Regio-S-Bahn Libeck, Ast St. Jiirgen (RS3)

Jahrliche et 1s Zusatzliche

84.096 Ca. 1,3 Mio. € Umbau Libeck _
St. Jurgen

Gesetzte MaBnahme

Richtung Bad Kleinen ist mittelfristig ein halbstindlicher Takt bis Libeck-St. Jirgen m&g-
lich.

S4 Hamburg - Bad Oldesloe

Jahrllche Zusatzliche

1.678.686 (davon
Schleswig-Holstein Ca. 2,9 Mio. €
222.934)

Ausbau Hamburg - S-Bahnen ersetzen
Bad Oldesloe RB

Gesetzte MaBnahme

Eine neue S-Bahn-Linie 4 Bad Oldesloe - Hamburg schafft ein zusatzliches Angebot im

gleichnamigen Korridor. Ahrensburg wird mit der S4 zukiinftig in der Hauptverkehrszeit
im 10-Minuten-Takt mit Hamburg Hauptbahnhof und der Hamburger Innenstadt verbun-
den, statt heute in einem Viertelstundentakt. Bargteheide wird tagslber im 20-Minuten-
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Takt statt im Halbstundentakt an Hamburg angebunden, wéhrend Bad Oldesloe wie
bisher im Stundentakt angefahren wird.

S5 Hamburg - Kaltenkirchen

Jahrliche Jihrliche Kosten Zusitzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

535.616 (Saldo aus

S5-A1im Ab-

schnitt Hamburg- Ca. 8 Mio. € Ausbau AKN S5 S-Bahn
Eidelstedt - Kalten-

kirchen)

Gesetzte MaBnahme

Zwischen Hamburg-Eidelstedt und Kaltenkirchen wird die jetzige Linie A1 durch eine in
die Hamburger Innenstadt durchfahrende S-Bahn S5 im 20-Minuten-Takt an allen Wo-
chentagen ersetzt. Somit wird der Takt am Wochenende verdichtet. Im Abschnitt Eidel-
stedt - Quickborn ist montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit ein 10-Minuten-Takt
vorgesehen. Durch den Einsatz von S-Bahn-Zlgen wird die Sitzplatzkapazitat erhdht.

Verlangerung der RB61 nach Heide (Ersatz der RB62)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Ausbau/ Fahrzeuge der RB62

= - 1,3 Mio. € Elektrifizierung werden ersetzt

Gesetzte MaBnahme

Durch eine Verldangerung der RB61 nach Heide (ersetzt zwischen Itzehoe und Heide
die RB62) erhalten Wilster, Burg (Dithmarschen), St. Michaelisdonn und Meldorf taglich
durchgéngig stiindliche Direktverbindungen mit Hamburg.

Verldangerung des RE7 nach Tinglev

Jahrliche Jihrliche Kosten Zusitzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Auslieferung der

Keine (RE7 ersetzt Keine (RE7 ersetzt die
neuen danemark- 2 (bereits in Beschaf-
die bisherigen blsherlgen Zuge der
. tauglichen Fahrzeuge fung)
Zuge der DSB) DSB}) im Netz Mitte

Gesetzte MaBnahme
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Im Dezember 2027 werden die bisher zweistiindlich verkehrenden IC-Ziige Flensburg -
Fredericia der DSB durch eine zweistindliche Verldngerung des RE7 Hamburg - Flens-
burg nach Tinglev ersetzt. In Tinglev besteht weiterhin Anschluss an die innerdénischen
Zige Richtung Kolding - Fredericia/Kopenhagen.

Verlangerung RB71 Hamburg - Wrist nach Kellinghusen

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

45.990 740.000 € Reaktivierung -

Gesetzte MaBnahme

Die Linie RB71 Hamburg - Wrist soll im Stundentakt bis Kellinghusen verlangert werden.

Verlangerung RB75 Rendsburg - Seemiihlen

Jahrliche et 1s Zusatzliche

Ab 2030

2289 220.000 €

Reaktivierung -

Gesetzte MaBnahme

Die Linie RB75 Kiel - Rendsburg wird mit drei neuen Stationen Rendsburg-Seemihlen,
Rendsburg-Mastbrook und Rendsburg-Kronwerk/Bidelsdorf im Stundentakt bis
Rendsburg-Seemuhlen verlangert. In Abhangigkeit von der InfrastrukturmalBnahme ist
gegebenenfalls eine Verldngerung bis nach Fockbek moglich. Als Voraussetzung hierfir
sind im Stellwerk Rendsburg Anpassungen notwendig, die erst realisiert werden kdnnen,
wenn das neue elektronische Stellwerk (ESTW) in Betrieb geht. Bis dahin gilt im bisheri-
gen Relaisstellwerk (RSTW) ein Umbauverbot, in welchem keine Einrichtung eines Stre-
ckenblocks in Richtung Rendsburg-Seemiihlen méglich ist.

Verldangerung RB76 von Probsteierhagen bis Schénberger Strand

Jahrliche T Zusatzliche

80.300 Ca. 1,3 Mio. € Reaktivierung Bereits beschafft

Gesetzte MaBnahme
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Die Linie RB76 Kiel - Probsteierhagen wird mit vier neuen Stationen (Passade, Fiefber-
gen, Schonberg und Schénberger Strand) im Stundentakt bis zum Schénberger Strand
verlangert. Wahrend der Bus der Linie 200 heute 66 Minuten Fahrzeit zwischen Kiel Hbf
und Schénberger Strand benétigt, wird die Fahrzeit der RB76 voraussichtlich nur rund 36
Minuten betragen.

Zu planende AngebotsmaBBnahmen (alphabetisch sortiert)

Ausweitung Pendelzug Preetz Spatverkehre und Wochenende

Jahrll‘che J5hrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

76.046 Ca. 1,2 Mio. € - -
Zu planende MaBnahme

Zunachst ist vorgesehen, dass die Zlige der neuen Linie RB87 (,Preetz-Pendel”) am
Wochenende und werktags nach 19 Uhr nicht mehr fahren und die Halte dann durch den
RE84 bedient werden. Durch eine Ausweitung der Verkehrszeit des Pendelzugs auf die
Spéatverkehre und Wochenenden kann die Verbindung Kiel - Libeck auch zu diesen Ver-
kehrszeiten halbstlindlich schnell angebunden werden.

Direkte Anbindung der Flensburger Innenstadt

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

. Strecke,
115.194 Ca. 1,8 Mio. € Innenstadtbahnhof B

Zu planende MaBnahme

Der Bau des Flensburger Innenstadtbahnhofs erméglicht die direkte Fiihrung folgender
Zige dorthin:

e RE7 stindlich von und nach Hamburg, zweisttindlich weiter nach Tinglev
e RE72 stindlich von und nach Kiel Gber Eckernférde - Stiderbrarup

e RE74 stindlich von und nach Kiel Giber Rendsburg - Schleswig

Zu einem spéateren Zeitpunkt kénnten Taktverdichtungen erfolgen.
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PlanméaBige Fiihrung des RE7 im Abschnitt Neumiinster - Hamburg in Dreifachtraktion

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Bahnsteig 9 in

Zusatzliche Fahr- Hamburg Hbf;

zeuge gemal Kosten

= Neubau des Stell- Biszu 5
des Verkehrsvertrags werks Hambura Hbf
Netz Mitte/Siid-West S DI
Fernbahn

Zu planende MaBnahme

Mittelfristig ist geplant, die Zige des RE7 im Abschnitt Neumdinster - Hamburg planma-
Big in Dreifachtraktion fahren zu lassen. Drei gekoppelte Triebwagen bieten dann zusam-
men 1.080 Sitzplatze. Diese MalBnahme ist die zweite Stufe eines insgesamt dreistufigen
Konzepts, in dem zuerst die Kapazitdtserweiterung durch Dreifachtraktion Neumunster

- Hamburg bei Baustellen vorgesehen ist, als zweite Stufe die planmaBige Fiihrung des
RE7 im Abschnitt NeumUnster - Hamburg in Dreifachtraktion und als dritte Stufe auch die
Kapazitatsausweitung beim RE7 durch Doppeltraktion zwischen Neum{Unster und
Flensburg.

RB Hamburg-Bergedorf - Geesthacht und RE Hamburg Hbf - Geesthacht

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Ca. 15,8 Mio. € plus
987.252 Kosten fur Fahrzeuge Reaktivierung Ca. 6
von ca. 60,0 Mio. €

Zu planende MaBnahme

Zwischen Geesthacht und Hamburg-Bergedorf werden die Planungen zur Realisierung
einer RB-Verbindung im 20-Minuten-Takt vorgenommen. Diese soll um eine direkte
schnelle RE-Verbindung zum Hamburger Hauptbahnhof ergénzt werden.

67



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

MASSNAHMEN DES LNVP MIT ZEITHORIZONTEN UND UMSETZUNGSPERSPEKTIVEN

Stufenkonzept fiir die Regio-S-Bahn Kiel

In und um Kiel wird es ein schrittweises Vorgehen geben, woflr ein Stufenkonzept
entwickelt wurde. Es sieht vor, dass infrastrukturell leicht umsetzbare Regio-S-Bahn-
MaBnahmen zuerst umgesetzt werden, wahrend Ma3nahmen mit héheren infrastruk-
turellen Anforderungen spéter folgen. In Kiel sind alle Linien ein ergdnzendes Ange-
bot zu den RE-Linien auBer auf der Verbindung in Richtung Neumnster.

Mit dem bereits bestehenden und dem geplanten Umfang und Takt I8sst sich das
SPNV-Angebot bereits als Regio-S-Bahn darstellen:

Zielzustand der
Regio-S-Bahn

2 -
Eckernférde

Krankenhaus
Eckernférde Pferdemarkt

Eckernférde

Eckernférde Hauptstrand

Eckernfdrde Siidstrand (s Schénberger O
i Strand
Settord Schénberg
Gettorf Siid Fiefbergen

Neuwittenbek Kielbeg Passade

Probsteierhagen
Suchsdorf

Kronshagen Schulzentrum Schénkirchen
Kronshagen Kiel-Oppendorf
Kiel-Wellingdorf

Kiel-Ellerbek

Rendsburg Kiel Hofholzallee

0] Kiel Schulen am Langsee

s,
%% %, % %, oy
%6 “‘6% %"» %)t/)és ’1;,@6 O S %"s Kiel Wellseedamm
Yo, 1, * 5 %, e Kiel-Elmschenhagen
Ny x %, - Kiel Berchtesgadener StrafBe
@% "oo &,4
s, f e, i
/g % Schwentinental-Ostseepark
2 860, (o)
e Raisdorf

Flintbek Preetz Nord

Bordesholm Preetz Krankenhaus

Einfeld Lieste

Neumiinster-Tungendorf @
Neumiinster
— RE-Linie im Stundentakt

Halt mit Umstieg .

Linie imHalbstundentakt
Halt

Abb. 20

68



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/4607

MASSNAHMEN DES LNVP MIT ZEITHORIZONTEN UND UMSETZUNGSPERSPEKTIVEN

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Neumiinster (RS1)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

438.000 Ca. 7,0 Mio. € - 2
Zu planende MaBnahme

Richtung Neum{nster wird die Einfihrung einer halbstiindlichen Regio-S-Bahn mit Halt
an allen Stationen geplant. Die Integration bestehender beziehungsweise geplanter Zug-
leistungen (RE7, RE70, RE78) ist zu prifen.

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Preetz (RS2)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Zweigleisige Ab-
. schnitte, Kreuzungs- .
219.000 Ca. 3,5Mio. € bahnhof Schwenti- 2 Akkuziige

nental Ostseepark

Zu planende MaBnahme

Die Planungen zur weiteren Verdichtung der Linie RB87 (,Preetz-Pendel”) als Regio-S-
Bahn im Halbstundentakt werden vorgenommen.

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Rendsburg-Seemiihlen (RS3)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

591.000 Ca. 9,5 Mio. € Doppelspurinseln 3 Akkuzlge

Zu planende MaBnahme

Richtung Rendsburg-Seemihlen werden die Planungen flr einen zweiten Zug pro Stunde
als Verdichtung des Angebots der heutigen RB75 zu einer halbstiindlich fahrenden Re-
gio-S-Bahn aufgenommen.

An der neu zu bauenden Regio-S-Bahn-Station Kiel-Mettenhof kann ein Anschluss an die
kiinftige Stadtbahn Kiel entstehen. Fir Reisende aus Richtung Rendsburg kann so eine
schnelle Verbindung zu den Stadtteilen im Kieler Westen sowie etwa zum Gewerbege-
biet Wittland geschaffen werden.
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Regio-S-Bahn Kiel, Ast Eckernférde Krankenhaus (RS4)
Jéhrliche ap Zusitzliche
420.000 Ca. 6,7 Mio. € Doppelspurinseln 2 Akkuzlige
Zu planende MaBnahme

Richtung Eckernférde Krankenhaus werden Planungen flr einen zweiten Zug als Verdich-
tung des Angebots der heutigen RB73 zu einer halbstiindlich fahrenden Regio-S-Bahn
durchgefihrt.

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Schénberger Strand (RS5)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Kreuzungsbahnhof

404.000 Ca. 6,5 Mio. € Wellingdorf

1 Akkuzug

Zu planende MaBnahme

Auf der Strecke nach Schénberger Strand ist die Verdichtung des Angebots fiir die Re-
gio-S-Bahn vom derzeit geplanten Stundentakt zum Halbstundentakt zu planen.
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Stufenkonzept fiir die Regio-S-Bahn Libeck

Auch in und um Libeck wird es ein schrittweises Vorgehen mithilfe eines Stufen-
konzepts geben. Infrastrukturell leicht umsetzbare Regio-S-Bahn-MalBBnahmen
werden zuerst umgesetzt, wadhrend MaBnahmen mit héheren infrastrukturellen
Anforderungen spater folgen.

Die Linien RS1 und RS2 werden durch aus Hamburg kommende RE-Verkehre ge-
bildet (RE8/RE80).

Zielzustand der
Regio-S-Bahn

kommt als RE8/80 u
O Malente Nord @ aus A Libeck
RS5 () Malente Markt
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€P” sierksdorf
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Scharbeutz
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Timmendorfer

Strand/Ratekau (&

00 Stsel-Bockholt

Pénitz
00 Pansdorf
Q

Scharbeutz-Gleschendorf

Ratekau-Techau Liibeck-Travemiinde

Strand

Bad Schwartau

Q / /\/ Liibeck-Travemiinde Skandinavienkai
N\ Libeck-Kiicknitz
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STk 0T “ NS~ Liibeck OderstraBe
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. Linie im Halbstundentakt

. Mélin
—RE-Linie im Stundentakt Biichen
(D Halt mit Umstieg

Abb. 21
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Regio-S-Bahn Liibeck, Ast Neustadt (RS1)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

161.461 Ca. 2,5 Mio. € - -
Zu planende MaBnahme

Der Ast Libeck - Neustadt wird bisher in der Hauptverkehrszeit und am Wochenende

im Sommer halbstiindlich bedient. Dieses Angebot soll es zuklinftig ganztégig geben,
wofir Planungen aufgenommen werden. Nach Fertigstellung der Schienenanbindung
der Festen Fehmarnbeltquerung sollen die Fahrten nach Hamburg durchgebunden
werden. Ergénzt wird das Angebot auf der Strecke von einem geplanten zweistlndlich
oder stiindlich fahrenden schnellen RE in Richtung Fehmarn, der nicht alle Zwischenhalte
bedient. Zudem wird ein Halt in Sierksdorf HANSA-PARK geprift.

Regio-S-Bahn Liibeck, Ast Travemiinde (RS2)
Jahrliche e Zusatzliche
110.000 Ca. 1,8 Mio. € Kleinere MaBnahme =
Zu planende MaBnahme

Die Planungen fur einen ganztagigen Verkehr der Linie RE80 auch zwischen Libeck und
Travemiinde werden aufgenommen. Damit kann zusammen mit dem RE8 ein Halbstunden-
takt gebildet werden.

Regio-S-Bahn Liibeck, Ast Biichen (RS4)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Kreuzungsbahnhof
Hochschulstadtteil,
zusétzlicher Bahnsteig
Biichen

700.000 Ca. 11,2 Mio. € 2 Akkuzige

Zu planende MaBnahme

Die Achse von Lubeck nach Bichen kann perspektivisch auf einen Halbstundentakt ver-
dichtet werden. Eine erste Stufe mit einer Taktverdichtung bis Ratzeburg oder MélIn ist
als Interimslésung umsetzbar. Zudem wird ein Halt in Gister geprift.
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S-Bahn oder zuséatzliche Regionalbahnen zwischen Pinneberg und Elmshorn

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

. Drittes und viertes Ca. 24
::gggggg ois 14-20 Mio. € Gleis ElImshorn - (abhangig vom exak-
o Pinneberg ten Betriebskonzept)

Zu planende MaBnahme

Um das Angebot zwischen Pinneberg und ElImshorn zu verdichten, bestehen zwei Alter-
nativen:

a) Entweder kann Ubergangsweise die S-Bahn Hamburg - Pinneberg im 20-Minuten-Takt
(in der Hauptverkehrszeit im 10-Minuten-Takt) bis ElImshorn verlangert werden oder

b) es kdnnen zusatzliche Regionalbahnen eingesetzt werden, die einen 15-Minuten-Takt
Elmshorn - Hamburg (allerdings nur bis Hamburg-Altona Nord) erméglichen.

Wie das zwischenzeitliche und das endglltige Angebot im Regionalverkehr nach den
Ausbauten im Knoten Hamburg aussehen kdnnen, l&sst sich erst wahrend der Vorpla-
nung, beziehungsweise im Zusammenhang mit der Knotenstudie klaren.

Stundentakt der RB63 zwischen Hohenwestedt und Heide

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Kreuzungsbahnhof

289.064 Ca. 4,6 Mio. € Albersdorf

1 Akkuzug
Zu planende MaBnahme

Die RB63 Neumdtinster - Bisum fahrt zwischen Hohenwestedt und Heide bislang nur
zweisttndlich. Hier werden Planungen vorgenommen, um auch zwischen Hohenwestedt
und Heide einen Stundentakt anbieten zu kdnnen.
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Stundentakt Liibeck - Fehmarn auf der Schienenanbindung der Fehmarnbeltquerung

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Fertigstellung Schie-
621.296 Ca. 9,9 Mio. € nenanbindung der 2
Fehmarnbeltquerung

Zu planende MaBnahme

Der zuklnftige Regionalexpress Fehmarn - Libeck wird nach heutigem Finanzierungs-
stand mit einem zweistiindigen Takt verkehren. Eine Verldngerung nach Nykabing ist
technisch mit tunnelgangigen Fahrzeugen maoglich. Durch einen Stundentakt auf dem
Abschnitt Libeck - Fehmarn-Burg kdnnten weitere Fahrgaste fiir den SPNV gewonnen
werden. Die hier genannten Zugkilometer und jahrlichen Kosten entsprechen den zusétz-
lichen Werten fur den Stundentakt gegeniiber dem Zweistundentakt.

Taktverdichtungen bei S-Bahnen im Hamburger Umland (Pinneberg)
Jahrliche T Zusitzliche
86.598 Ca. 1,4 Mio. £ - -

Zu planende MaBnahme

Esist geplant, dass Pinneberg im Tagesverkehr durchgéngig auch samstagnachmittags
und sonntags im 10-Minuten-Takt angefahren wird.

Taktverdichtungen bei S-Bahnen im Hamburger Umland (Wedel)

Jahrliche ey 1s Zusatzliche

85.954 Ca. 1,4 Mio. € Zweigleisiger Ausbau 2

Zu planende MaBnahme

Sobald die infrastrukturellen Voraussetzungen gegeben sind, soll ein ganztégiger 10-Mi-
nuten-Takt nach Wedel angeboten werden. Auch ein dann maglicher zusatzlicher Bahn-
hof Wedel Ost kann bedient werden.
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Verdichtung des Angebots zum Halbstundentakt Husum - Niebiill (- Westerland)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

. Zweigleisiger Ausbau
396.615 Ca BBl Nieball - Klanxbiill -

Zu planende MaBnahme

Zwischen Niebull und Husum wird der durch den RE6 Hamburg - Westerland gewéhrleis-
tete Stundentakt bereits heute durch weitere Fahrten verdichtet. In der Hauptverkehrs-
zeit besteht zeitweise ein Halbstundentakt. Angestrebt wird ein ganztégiger Halbstun-
dentakt mittels Schnell-Langsam-Konzept zwischen Husum und Niebull - Westerland.
Weitere Stationen in Husum Nord, Risum-Lindholm und Hattstedt werden geprift und
kénnten im Stundentakt von den Verstarkerziigen Husum - Westerland bedient werden.

Zu untersuchende AngebotsmaBnahmen (alphabetisch sortiert)

Angebotsausweitung zwischen Hamburg und Liibeck durch einen weiteren stiindlichen
RE mit veranderter Haltepolitik

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

14,5 Mio. € plus

Kosten flr Fahrzeuge, Drittes Gleis Abhéngig vom
900.000 diese dirfen aus ver- Ahrensburg - Gesamtkonzept

traglichen Griinden Bargteheide 3-6

nicht genannt werden
Zu untersuchende MaBnahme

Ein weiterer RE im Stundentakt auf der Strecke Hamburg - Libeck kdnnte sinnvoll sein.
Dieser kénnte gegebenenfalls zusétzliche Zwischenhalte wie Bargteheide bedienen und
so die kleineren Stadte an der Achse Hamburg - Libeck besser anbinden. Im Gegenzug
kénnte der RE8 oder der RE80 beschleunigt werden.

Beschleunigung des RE6 Elmshorn - Itzehoe - Westerland

Jahrliche ey 1s Zusatzliche

. Ausbau/
-133.152 -1,5 Mio. € Elektrifizierung i

Zu untersuchende MaBnahme
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Nach der Marschbahnelektrifizierung und ergénzenden Ausbauvorhaben (insbesondere
Zweigleisigkeit zwischen Niebll und Westerland) kann die Fahrzeit des RE6 deutlich ver-
kirzt werden. Dafir sind unterschiedliche Betriebskonzepte méglich. Mittels der direkten
Spange ltzehoe - Elmshorn |&sst sich die Streckenldange Hamburg - Westerland um circa
12 Kilometer verkiirzen, was zu einer Zugkilometerreduktion mit entsprechender Kosten-

ersparnis fihrt.

Kapazitdtsausweitung beim RE7 durch Doppeltraktion zwischen Neumiinster und
Flensburg

Jahrliche ey ps Zusatzliche

Zusatzliche Fahr-

_ zeuge gemal Kosten ) )
des Verkehrsvertrags Bahnsteige Biszu 5

Netz Mitte/Sid-West

Zu untersuchende MaBnahme

Langfristig kénnte es durch steigende Fahrgastzahlen notwendig werden, zuséatzlich zur
erhéhten Kapazitét zwischen Kiel/NeumUnster und Hamburg auch den Ast Neumiins-
ter - Flensburg mit Doppeltraktionen zu bedienen. Diese MalBnahme ist die dritte Stufe
eines insgesamt dreistufigen Konzepts, in dem zuerst die Kapazitdtserweiterung durch
Dreifachtraktion Neuminster - Hamburg bei Baustellen vorgesehen ist, als zweite Stufe
die planméaBige Fihrung des RE7 im Abschnitt Neumdinster - Hamburg in Dreifachtrak-
tion und als dritte Stufe auch die Kapazitdtsausweitung beim RE7 durch Doppeltraktion
zwischen Neumdinster und Flensburg.

Neue RB PI6n - Neumiunster

Jahrliche ey ps Zusatzliche

Reaktivierung,

434.934 Ca. 7,0 Mio. € Bahnsteig

1 Akkuzug

Zu untersuchende MaBnahme

Durch die Reaktivierung der Bahnstrecke Neumiinster - Ascheberg kénnte eine neue
Regionalbahn Neumunster - Plon eingefihrt werden. Die Fahrzeit zwischen Plén und
Hamburg wiirde sich dadurch im Vergleich zum heutigen Weg tber Libeck um knapp
10 Minuten verkirzen. Zudem gabe es eine alternative Fahrtmdoglichkeit bei Stérungen
zwischen Ascheberg und Kiel. Sofern der Nutzen-Kosten-Faktor des Ausbaus und der
Elektrifizierung Neum{nster - Bad Segeberg den Wert 1,0 liberschreitet, wird die neue
RB Plén - Neuminster héher priorisiert und als MaBnahme der Kategorie ,zu planen”

weitergeflhrt.
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Neue RB PI6n -
Neumiinster
7 -
’
Wankendorf ,/ Ascheberg
@
Flensburg - -
40
Hamburg
Bad Oldesloe

Kaltenkirchen

Abb. 22

RB Hamburg - Pinneberg - Uetersen

Jéahrliche ey 1s Zusatzliche

Reaktivierung

297.840

(nur Abschnitt 5 Mlo'b€ hni To;nescrlg - hletersen 2 (nur Abschnitt
Uetersen - Pinneberg) (nur Abschnitt und Mafinahmen Uetersen - Pinneberg)
Uetersen - Pinneberg) Tornesch - Pinneberg

(noch nicht definiert)
Zu untersuchende MaBnahme

Die Strecke Uetersen - Tornesch konnte fiir den SPNV im Halbstundentakt reaktiviert
werden. Um eine verkehrlich méglichst hohe Wirkung zu erzielen, muss diese Linie Gber
Pinneberg Richtung Hamburg verlangert werden. Je nach Konzept in Hamburg bietet
sich eine Fihrung Uber die Glterumgehungsbahn oder bis Altona-Nord an. Das genaue

Verkehrskonzept ist noch mit Hamburg abzustimmen.
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Regio-S-Bahn Liibeck, Ast Malente (RS5)

Jahrll'che Jihrliche Kosten Zusatzliche
Zugkilometer Fahrzeuge

Zahlreiche Ausbauten
(insbesondere drittes
1.200.000 Ca. 19,2 Mio. € und viertes Gleis 4 Akkuziige
Libeck - Bad Schwar-
tau Waldhalle)

Zu untersuchende MaBnahme

Neben den zwei stiindlichen RE-Linien sind langfristig zwei zusé&tzliche RB-Linien Libeck

- Eutin - Malente - Malente Nord als Regio-S-Bahn moglich.

Verbesserter Taktverkehr auf Linie A3

LAl Jahrliche Kosten Infrastruktur A Pl

Zugkilometer Fahrzeuge

Noch nicht ermittelt
und noch zu unter- -
suchen

Voraussichtlich Voraussichtlich
unverandert unverandert

Zu untersuchende MaBnahme

Der Fahrplan der Linie A3 kann zwischen Elmshorn und Barmstedt sukzessive zu einem
gleichmé&Bigen Halbstundentakt an allen Wochentagen weiterentwickelt werden. Ver-

dichtungen in nachfragestarken Zeiten kénnen erfolgen.

Verlangerung RB73 Eckernférde - Kappeln und Fliigel nach Flensburg

ahrli . Zusatzliche

Reaktivierung/

750.000 Ca. 12,0 Mio. € Ausbau

5 Akkuzige

Zu untersuchende MaBnahme

Die Linie RB73 Kiel - Eckernférde lasst sich Gber Stiderbrarup tber die zu reaktivierende
Strecke nach Kappeln verldangern und kénnte im Stundentakt fahren.
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Durch Einsatz einer Doppeltraktion bei der RB73 konnte diese zwischen Kiel und Stider-
brarup um einen weiteren Zugteil verstarkt werden, der ab Stderbrarup nach Flensburg
weiterfahrt.

4.3.2 MaBnahmen Infrastruktur

Die im Folgenden skizzierten MaBnahmen sind Voraussetzung fur neue Angebotsmal-
nahmen beziehungsweise fir eine groBere Resilienz im Netz. Die MaBnahmen sind nach
Regionen und Realisierungszeitraum geordnet. Einige MaBnahmen sind bereits im Bau,
andere noch im Ideenstadium. Die genannten Zeiten und Kosten sowie weitere Pla-
nungsparameter bilden jeweils den Stand im Jahr 2025 ab.

Gegeniiber dem vorigen LNVP sind einige Anderungen zu verzeichnen: Neu sind Projek-
te rund um die verkehrlich besonders belastete Verbindung Hamburg - Libeck - Feste
Fehmarnbeltquerung, das dritte und vierte Gleis zwischen Libeck und Bad Schwartau
oder das dritte Gleis zwischen Ahrensburg-Gartenholz und Bargteheide. Die Reaktivie-
rung der Bahnstrecke Stderbrarup - Kappeln ist als separates Projekt dargestellt. Nicht
mehr enthalten ist die Reaktivierung der Bahnstrecke Flensburg - Niebdll, die politisch
vor Ort keine Mehrheiten findet, die Trasse Niebll - Flensburg soll jedoch gesichert
werden. AuBBerdem nicht enthalten sind die Nordanbindung des Hamburger Flughafens
sowie die S-Bahn-Anbindung von Schenefeld. Fir die Regio-S-Bahn-Projekte Kiel und
Lubeck wird ein Stufenkonzept vorgeschlagen.
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Danemark

Ausbau Niebdll - Tondern
(ETCS und Geschwindigkeitserhéhung)

Signaltechnik und BahnsteigmaBnahmen
fir Kuppeln von Ziigen im Rahmen eines
Flugelungskonzepts fir RE74 Jibek

Oberleitungsinselanlage fir
Akkuziige in Eckernférde

Ausbau Kiel - Preetz
(Baustufe 2A Kiel - Libeck)

rach Esjorg

nach Fredericia

Weiterfiihrung der Reaktivierung
Kiel - Schénberger Strand

Reaktivierung Rendsburg -
Rendsburg-Seemiihlen

- -
Elektrifizierung Itzehoe -
Westerland (Marschbahn) r B Heide (Holst)
’

[

Seemiihlen Oberleitungsinselanlage
fiir Akkuziige in Bad
Malente-Gremsmuhlen

AKN Bahnsteigverlangerung = N
Nordabschnitt
a— o
Reaktivierung Wrist - '
Kellinghusen :

nach Bad Kleinen
K X\ Henstedt- libeck-St. Jirgen
][}l]i:(:jl’;l:ieKlR‘frastruktur M’ Ulzburg Bad Oldes! Y "9
7 . ~| Zweiter Bahnsteig
A Ratzeb! Liibeck-St. Jirgen
Ausbau des Bahnknotens EImshorn Nord azedre

i
3 Bahnsteigverlange-
rungen fir den

Betrieb im Netz Mitte

Ausbau Norderstedt -
Neumdinster

Wedel (He

nach Cuxhaven

Elektrifizierung und Ausbau
Hamburg - Kaltenkirchen (S5)

yiy

Ausbau und Elektrifizierung
Neumdnster - Bad Segeberg -
;’I Bad Oldesloe

Ausbau Hamburg -
Bad Oldesloe (S4) nach Bremen

nach Rostock
nach Hannover

Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten MaBnahmen e

Infrastruktur:
gesetzte
MaBnahmen

Abb. 23

80



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/4607

MASSNAHMEN DES LNVP MIT ZEITHORIZONTEN UND UMSETZUNGSPERSPEKTIVEN

Infrastruktur:
zu planende
MaBnahmen
Déanemark
Knoten Flensburg mit
zentralem Innenstadtbahnhof
v—q Ausbau Kiel - Rendsburg-Seemiihlen (RS3)
O lnnenstad S Ausbau Kiel - Eckernférde
Krankenhaus (RS4)
Ausbau Kiel -
Schénberger Strand (RS5)
Ausbau Kiel - Preetz (RS2)
Seemiihlen
Heide (Holst)
Hohenwestedt
Q Neumiinster
Itzehoe
O nach Bad Kleinen
Liibeck-St. Jiirgen
Ausbau ltzehoe -
Westerland (Marschbahn)
prcie) Ratzeburg O | Bad Schwartau
Ausbau der Bahnstrecke § > Waldhalle - Libeck-
Neumdnster - Heide ) y ” Travemiinde Strand,
Baustufe 1
Ausbau Elmshorn - Pinneberg
=
Reaktivierung Geesthacht - Hamburg :
yiy
Ausbau Liibeck -
Blchen (- Lineburg) ‘nach Bremen T
Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten und geplanten MaBnahmen e Abb. 24
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Danemark

nach Fredericia

O Heide (Holst)

Streckenverkiirzung
Elmshorn - Horst - Itzehoe

Reaktivierung
Uetersen - Tornesch

g

Ausbau Ahrensburg -

Rendsburg Q

Q
Eckernférde

Hohenwestedt

Kaltenkirchen
O

$2 Neumiinster

Reaktivierung Stiderbrarup - Kappeln
Reaktivierung Neumdinster - Ascheberg

Ausbau der Bahnstrecke Kiel -
Liibeck, Stufe 2B

Drittes und viertes Gleis Libeck -
Bad Schwartau Waldhalle

Ascheberg

O/ Liibeck-Travemii
Strand
S

Bad Schwartau
Waldhalle (5

nach Bad Kleinen

0O
L{ibeck-St. Jiirgen

i
/

O
Bad Oldesloe

Bargteheide

Mecklenburg-
/ Vorpommern

Bargteheide (drittes Gleis)

/|

Niedersachsen

Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten,

geplanten und zu untersuchenden MaBnahmen

nach Rostock

nach Hannover

nach Liineburg

Infrastruktur:
zu untersuchende
MaBnahmen

Abb. 25
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Gesetzte InfrastrukturmaBnahmen (alphabetisch sortiert)

AKN-Bahnsteigverlangerungen Nordabschnitt

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Bahnsteigverléangerungen an allen Stationen zwischen Neum{nster und Kaltenkirchen

Kosten und Zeitplan

e  Gesamtkosten: 7 Mio. € (Stand: 2025)
e Landesanteil: 7 Mio. € aus dem Sondervermégen LuKIFG (Stand: 2025)

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Kapazitdtserweiterung durch Doppeltraktion Neumiinster - Norderstedt bei
BaumaBnahmen

Gesetzte MaBnahme

Zwischen Neumiinster und Kaltenkirchen ist vorgesehen, die Bahnsteige fir den Einsatz
einer Doppeltraktion von LINT54-Fahrzeugen beziehungsweise deren Nachfolger vorzu-
bereiten. Hierzu sind Bahnsteigverldangerungen an allen Zwischenstationen erforderlich.
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Ausbau des Bahnknotens Elmshorn

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Verschiebung und Modernisierung des Bahnhofs
e Hohere Kapazitat durch vierte Bahnsteigkante
¢ Neuordnung des Spurplans fir Nah-, Fern- und Giterverkehr

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Vorplanung vor Abschluss; geplante Inbetriebnahme
in der Mitte der 2030er Jahre

e Geschatzte Gesamtkosten: 445 Mio. € (Stand: 2025)

e  Geschatzter Landesanteil: 10 Mio. € (Stand: 2025)

e Planungsvereinbarung zwischen Land und DB

¢ Das Projekt wird Gberwiegend als Bedarfsplanprojekt durch den Bund
finanziert; Schleswig-Holstein trédgt Mehrkosten fir eine fahrgastfreundliche
Losung

Auswirkungen auf den Fahrplan

® Verbesserung der Betriebsstabilitat; im Zusammenspiel mit drittem und
viertem Gleis auf der Strecke Elmshorn - Pinneberg sind zuséatzliche Trassen
im SPNV méglich

Gesetzte MaBnahme

Der Bahnhof EImshorn ist mit tdglich mehr als 19.000 Ein- und Ausstiegen, sehr vielen
Zugfahrten und nur drei Bahnsteigkanten stark Gberlastet. Die Stadt EImshorn, die DB
InfraGO und das Land planen die umfassende Modernisierung und Neuordnung. Daflr
wird der Bahnhof Richtung Siiden verschoben, um mehr Platz fir Gleise und Weichen im
Nordkopf zu schaffen. Der neue Zugang liegt circa 200 Meter stdlich der jetzigen Perso-
nenunterfihrung, womit das neue Stadtentwicklungsgebiet am Buttermarkt mit neuem
Rathaus optimal erschlossen wird. Die Bahnsteige werden am zukiinftigen Standort neu
gebaut und um eine vierte Bahnsteigkante erganzt. Hinzu kommt ein neues Empfangs-
gebédude. Fur die Anpassung des Spurplans sind weitreichende Anpassungen der Infra-
struktur erforderlich. Dies betrifft vor allem Briicken und Bahnibergange.

Auf stadtischer Seite wird an der stadtplanerischen Integration gearbeitet. Ein neuer ZOB
soll errichtet werden. Daflir miissen die Busse unter dem neuen Bahnhof die Gleise que-
ren. Das neue Empfangsgeb&ude der DB soll stadtebaulich mit dem neuen Innenstadt-
quartier der Stadt harmonieren. Ziel ist ein fiir Bahnreisende attraktives Gesamtkonzept,
das die Verkehrsmittel des Umweltverbunds in den Vordergrund stellt, und ein Bahnhof,
der zum Wohlfihlen einladt.
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Die Ausgestaltung des Bahnhofs ElImshorn kann im Detail noch an Planungsergebnisse

aus dem Parallelprojekt ,Ausbau Elmshorn - Pinneberg” angepasst werden.

Ausbau Hamburg - Bad Oldesloe (S4)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Bau eines dritten und vierten Gleises zwischen Hamburg und Ahrensburg (17 Kilometer)
sowie eines dritten Gleises bis Ahrensburg-Gartenholz (2,5 Kilometer)
e Neue Stationen:
e Ahrensburg West in Schleswig-Holstein
e  Wandsbek Rathaus, Bovestral3e, Holstenhofweg und Pulverhof in
Hamburg

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Stand: Projekt teilweise im Bau; teilweise lduft das Planfeststellungsverfahren
noch

e  Gesamtkosten: ca. 1,8 Mrd. € (Stand: 2018)

e Landesanteil: ca. 90 Mio. € (Stand: 2018)

¢  Geplante Finanzierung tber Bundes-GVFG, Bedarfsplan Bund und Landesmittel

e Teilinbetriebnahme: bis Rahlstedt 2027, Gesamtinbetriebnahme: 2029

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Die RB81 wird durch die S4 ersetzt
e  Taktverdichtungen zwischen Bargteheide und Hamburg

Gesetzte MaBnahme

Zwischen Hamburg-Hasselbrook und Ahrensburg-Gartenholz wird eine separate S-Bahn-
Infrastruktur errichtet. Auf schleswig-holsteinischem Gebiet wird die Strecke auf den 4,6
Kilometern zwischen der Landesgrenze und Ahrensburg als zweigleisige S-Bahn und zwi-
schen Ahrensburg und Ahrensburg-Gartenholz auf 2,5 Kilometern als eingleisige S-Bahn
neben der heute bestehenden zweigleisigen Bahnstrecke gefihrt. In Ahrensburg West
entsteht eine neue Station mit Ubergangsmaglichkeit zur U-Bahn-Linie 1. Auf Hamburger
Gebiet betragt die Lange der dort entstehenden zweigleisigen S-Bahn-Strecke etwa 12,7
Kilometer. Hier entstehen vier neue Haltestellen.

Durch die S4 kénnen die Fahrgéste auf der Strecke Bad Oldesloe - Hamburg neben den
Zielen in der Hamburger Innenstadt auch neue Ziele im Hamburger Osten umsteigefrei
erreichen. Dies sind zum Beispiel Holstenhofweg, Pulverhof und Bovestraf3e. In Hassel-

brook ist auBerdem der Umstieg Richtung Norden, etwa zum Hamburger Flughafen
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moglich. Durch den Ausbau kann die Kapazitat der Bahnstrecke Hamburg - Libeck und
des Hamburger Hauptbahnhofs deutlich erhéht werden, da auf der Fernbahninfrastruk-
tur etwa 50 Zugpaare werktaglich entfallen. Ein groBer Teil des Projektnutzens entsteht
daher auBerhalb des OPNV. Fiir das Projekt wird eine Mischfinanzierung aus dem GVFG
des Bundes und dem Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) erfolgen. Zusatzlich
wurden und werden EU-Mittel eingeworben. Die Gesamtkosten des Projekts liegen der-
zeit bei circa 1,8 Mrd. €. Es wird angestrebt, beim Bau Synergien mit der Generalsanie-

rung des Hochleistungskorridors Hamburg - Libeck zu erzielen.

Ausbau Kiel - Preetz (Baustufe 2A Kiel - Libeck)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Ausbau der Bahnstrecke Kiel - Preetz (ca. 15 Kilometer)

¢  Geschwindigkeitserhéhung von 100 auf 120/140 Stundenkilometer

e Anderung des Spurplans des Bahnhofs Preetz (dritte Bahnsteigkante)

¢ Neubau eines AuBenbahnsteigs in Kiel-Elmschenhagen

¢ Neubau der Stationen Schwentinental-Ostseepark, Preetz Nord, Preetz
Krankenhaus

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: Planfeststellungsverfahren steht vor Abschluss

* Inbetriebnahme: im Zeitraum 2027

e  Gesamtkosten: ca. 70 Mio. € (Stand: 2025)

e Landesanteil: 4,8 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung Uber Bundesmittel nach Anlage 8.7 Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LuFV) und aus dem Sondervermégen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Siehe AngebotsmaBnahmen: Einfihrung ,Preetz-Pendel” (RB87),
Beschleunigung RB84 zum RE84

Gesetzte MaBnahme

Seit langer Zeit ist eine weitere Verbesserung des Fahrplans zwischen Kiel und Libeck
vorgesehen. 2010 wurde mit dem ersten Ausbau zwischen Preetz und Ascheberg und
dem Bau eines Kreuzungsbahnhofs in Kiel-EImschenhagen die Grundlage fir den
heutigen Fahrplan mit zwei Zigen pro Stunde zwischen Kiel und Libeck gelegt. Die
nachste Baustufe umfasst die Strecke Kiel - Preetz, wo eine Geschwindigkeitserhéhung
auf 120/140 Stundenkilometer vorgesehen ist. Zusammen mit einer Spurplananpassung

und dem Bau einer dritten Bahnsteigkante in Preetz sind dann die Grundlagen fir ein
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neues Betriebsprogramm gelegt. Dieses ermoglicht eine deutliche Beschleunigung der
RB84 Kiel - Libeck und einen zusétzlichen Pendelzug Kiel - Preetz. Der Pendelzug kann
drei neue Haltepunkte bedienen, die sich zurzeit in der Planung befinden und zusammen
mit dem Ausbau der Strecke errichtet werden sollen: Schwentinental Ostseepark, Preetz
Nord und Preetz Krankenhaus. Die Planfeststellungsverfahren fir die drei Stationen sind
bereits abgeschlossen. Zusammen mit dem Ausbau des Bahnhofs Preetz kann dort die
Barrierefreiheit verbessert werden, indem die Bahnsteige von 55 Zentimetern auf 76 Zen-

timeter aufgehdht und Aufziige installiert werden.

Ausbau Niebiill - Tondern (ETCS und Geschwindigkeitserh6hung)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Geschwindigkeitserhéhung auf 120 Stundenkilometer
e Ausstattung der Strecke mit ETCS

Kosten und Zeitplan

e Projektstand: Planungen abgeschlossen

e  Geschatzte Gesamtkosten: 11 Mio. € (davon Landesanteil 100 Prozent) (Stand: 2019)

*  Geplante Finanzierung Uber Landes-GVFG und Regionalisierungsmittel

* Inbetriebnahme ETCS: friihestens Dezember 2027 (in Danemark bis Tondern bereits
vollzogen)

¢  Geschwindigkeitserhéhung: frithestens Dezember 2030

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Beschleunigung der RB66

Gesetzte MaBnahme

Vorgesehen ist der Ausbau der Bahnstrecke auf eine Geschwindigkeit von 120 Stunden-
kilometern. Die Ausriistung mit dem Europaischen Zugbeeinflussungssystem ETCS ist
eng an die Inbetriebnahme des elektronischen Stellwerks (ESTW) in Niebull gebunden,
welche durch die DB InfraGO fir Ende 2027 vorgesehen ist. Eine friithere Umsetzung
scheitert an der mangelnden Kompatibilitat mit der vorhandenen DB-Stellwerkstechnik
im Bahnhof Niebdll.
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Ausbau Norderstedt - Neumiinster

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Einfihrung eines Schnell-Langsam-Konzepts auf der Strecke Neum{nster - Norderstedt
Mitte durch Einfihrung eines Expresszugs

e Erhohung der Streckengeschwindigkeiten auf mehreren Abschnitten

e Zusatzliche Kreuzungsstellen

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Stand: Vorplanung lduft

® Inbetriebnahme: Dezember 2028 (in Abhangigkeit von Fertigstellung S5), ggf. werden
danach noch weitere BeschleunigungsmaBnahmen erfolgen

e Kosten: 30 Mio. € (Stand: 2025)

e Landesanteil: 10 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung tber Bundes-GVFG und aus dem Sondervermégen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Taktverdichtung auf zwei Zige pro Stunde zwischen Neumiinster und Norderstedt
* Reisezeitverkiirzung von mindestens 10 Minuten

Gesetzte MaBnahme

Das Angebot auf der AKN-Stammstrecke Kaltenkirchen - Neumuinster wird Gber ein
Schnell-Langsam-Konzept mit zwei Zigen pro Stunde ausgeweitet, die Fahrtzeit ver-
kirzt. Dafir ist auf mehreren Abschnitten eine Geschwindigkeitserhdhung und in einigen
Bereichen ein zweigleisiger Ausbau notwendig. Die an der Achse Neum{inster - Norder-
stedt liegenden Orte Bad Bramstedt, Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg profitieren
von dem neuen Expresszug. Zwischen Norderstedt und Kiel ergeben sich mit einem Um-
stieg in RE7 und RE70 ab Ende 2028 zwei Reisemdglichkeiten pro Stunde.
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Ausbau und Elektrifizierung Neumiinster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Vollstandige Elektrifizierung und abschnittsweise zweigleisiger Ausbau der 45 Kilometer
langen Strecke

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: Vorplanung noch nicht abgeschlossen

e Gesamtinvestition: 273 Mio. € (Stand: 2025; fir Baustufe 1)

e |andesanteil: 70,5 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung tber Bundes-GVFG und aus dem Sondervermégen LuKIFG
¢ Umsetzung: Anfang der 2030er Jahre

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Angebotserweiterung Kiel - Neuminster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe - Hamburg
mit RE78
e Ausweichroute fir Neuminster - ElImshorn - Hamburg nach Baustufe 1

Gesetzte MaBnahme

Es ist geplant, die Bahnstrecke Neuminster - Bad Segeberg - Bad Oldesloe in zwei Stu-
fen auszubauen und zu elektrifizieren. Dadurch wird eine zweite leistungsfahige Verbin-
dung zwischen Neuminster und Hamburg geschaffen werden, die auch als Umleiterstre-
cke genutzt werden kann, wenn die Vorhaben ,Knoten Elmshorn” und , Ausbau ElImshorn
- Pinneberg” anstehen. Auch bei Einschrénkungen auf der Strecke Hamburg - Neumiins-
ter des Hochleistungskorridors Hamburg - Flensburg l3sst sich die Strecke als Alternative
nutzen. Die Strecke ermdglicht schnellere Verbindungen zwischen den Kreisen Segeberg
und Stormarn mit Kiel. Somit spielt sie eine entscheidende Rolle fur ein resilienteres

schleswig-holsteinisches Bahnnetz.
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Abb. 26

Bahnsteigverldngerungen fiir den Betrieb im Netz Mitte

Projektdaten

Kurzbeschreibung

Kapazitatserweiterung durch Erhéhung der Traktionsstérke der bestehenden Verbindun-
gen auf Dreifachtraktion méglich

Verlangerung und teilweise Aufhéhung der Bahnsteige in Einfeld, Bordesholm, Nortorf
und Elmshorn

Kosten und Zeitplan

Projektstand: Vorplanung (Bahnsteigaufhéhungen)

Geschatzte Gesamtkosten: 26 Mio. € (Stand: 2025)

Landesanteil: 15 Mio. € (Stand: 2025)

Stufenweise Umsetzung ab 2027; zweite Stufe (zu Beginn 2030er Jahre)
ermoglicht Dreifachtraktion des RE7

Geplante Finanzierung Uber Regionalisierungsmittel und aus dem
Sondervermdgen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

Kapazitatsausweitung im Netz Mitte - Dreifachtraktionen zunachst im Baustellen- und
spater im Regelfahrplan
Ausweichroute fir Neumunster - ElImshorn - Hamburg nach Baustufe 1

Gesetzte MaBnahme
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Durch den derzeitigen Engpass von Kapazitdten im Hamburger Hauptbahnhof ist es nicht
moglich, hdufiger Ziige in den Bahnhof fahren zu lassen. Lediglich die Ladnge der Ziige
kann noch erweitert werden, um Kapazitadten zu erhéhen. In einer ersten Stufe missen
fir den Einsatz neuer Fahrzeuge ab Dezember 2027 alle Bahnsteigkanten eine Hohe von
mindestens 55 Zentimetern haben, angestrebt sind 76 Zentimeter fur den stufenfreien
Einstieg. Hierfir werden die Bahnsteige in Bordesholm und Nortorf aufgehdht. Um die
Redundanz auf der Strecke zu erhéhen und zum Beispiel bei Baustellen und Stérungen
bessere ErsatzmaBnahmen ergreifen zu kdnnen, werden die Bahnsteige in Bordesholm
auf 330 Meter und in Einfeld auf 220 Meter verlangert. Im Zuge der Umbauarbeiten
werden an allen Bahnsteigen die Beleuchtung und Bahnsteigausstattung (Wetterschutz,
Fahrgastinformation, Blindenleitsystem) erneuert. Derzeit sind die BaumaBnahmen fir
2028 geplant. Mit Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs Hamburg-Altona kénnen da-
durch bei Baustellen auch Dreifachtraktionen zwischen Hamburg und Neumiinster/Kiel
eingesetzt werden. Hierfur ist auch noch eine Teilaufhéhung des Bahnsteigs 1 in Elms-
horn notwendig.

In einer zweiten Stufe, moglichst zu Beginn der 2030er Jahre, kdnnte der RE7 planmaBig
im Abschnitt Kiel - Neum{Unster in Doppeltraktion und im Abschnitt Neuminster - Ham-
burg in Dreifachtraktion fahren. Das setzt in Hamburg Hbf den Bau des neuen Bahnsteigs
9 voraus, fir den wiederum der Neubau des Stellwerks Hamburg Hbf Fernbahn erforder-
lich ist.

In einer dritten Stufe kdnnten die Bahnsteige in Owschlag, Jibek und Tarp auf 220 Meter
verlangert werden, um eine Doppeltraktion des RE7 zwischen Neuminster und Flens-
burg zu ermdglichen.

Langfristig, in der zweiten Halfte der 2030er Jahre, sollen auch die Bahnsteige in Wrist
und Brokstedt auf 330 Meter verldngert werden. Damit kdnnte der RE70 in Dreifachtrakti-
on fahren, was die Resilienz bei Baustellen erhéht. Ein Einsatz dieser langen Ziige ist aber
von der Kapazitédt im Hamburger Hauptbahnhof abhangig. Es sollte geprift werden, ob
beim Streckenausbau Pinneberg - EImshorn auch die Bahnsteige im Bahnhof Pinneberg
auf 330 Meter verldngert werden kénnten. Diese MaBnahme wiirde ebenfalls bei Baustel-
len den Einsatz langerer Ziige ermdglichen und die Resilienz im Netz erhdhen.
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Elektrifizierung Itzehoe - Westerland (Marschbahn)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Elektrifizierung der 172 Kilometer langen Marschbahn zwischen Itzehoe und Westerland
sowie der 26 Kilometer langen Strecke zwischen Jibek und Husum
e Umsetzung parallel zum Projekt ,Ausbau ltzehoe - Westerland (Marschbahn)” méglich

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Die Vorplanung wird durch Generalplaner erbracht

e Gesamtinvestition: 745 Mio. € (Stand: 03/2026, inklusive Ausbau in Leistungsphasen 1
und 2, ohne AusbaumaBnahmen fir die Erhéhung der Leistungsféhigkeit der Strecke ab
Leistungsphase 3)

e Landesanteil: 127 Mio. € (Stand: 03/2026)

e Bundesanteil: 618 Mio. € (Stand: 03/2026)

¢ Geplante Finanzierung: 90 Prozent Bundes-GVFG-Férderung der Baukosten, Férderung
der Planungskosten anteilig 10 Prozent der Baukosten, Landesanteil aus dem Sonderver-
mogen IMPULS

* Inbetriebnahme: Anfang der 2030er Jahre

Auswirkungen auf den Fahrplan

¢ Verbesserung Betriebsqualitat

Gesetzte MaBnahme
Die Marschbahn wird derzeit Giberwiegend mit schweren Dieselloks betrieben. Dies
widerspricht den Klimaschutzzielen des Landes. Daher ist die Elektrifizierung der 173
Kilometer langen, noch nicht elektrifizierten Abschnitte zwischen Iltzehoe und Wester-
land vorgesehen. Zusatzlich wird die 26 Kilometer lange Umleiterstrecke Jibek - Husum
mit Oberleitung ausgeristet, um wahrend und nach der Bauzeit die Betriebsstabilitat zu
verbessern.

Durch die Elektrifizierung kénnen die CO,-Emissionen um rund 65.000 Tonnen jéhrlich
gesenkt werden. Zudem kdnnen pro Jahr etwa 15 Millionen Liter Diesel eingespart wer-
den. Der Betrieb wird insgesamt zuverlassiger, plnktlicher und deutlich leiser.

Fir die Elektrifizierung der Marschbahn hat das Land Schleswig-Holstein im Januar 2025
Generalplaner beauftragt. Die ersten zwei Planungsphasen sind durch NAH.SH beauf-
tragt, im direkten Anschluss Gbernimmt die DB InfraGO als Inhaberin der Infrastruktur

das Projekt und verantwortet auch die Umsetzung der Bauarbeiten.
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Elektrifizierung Niebiill - Dagebiill

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Elektrifizierung der 13,7 Kilometer langen Strecke zeitgleich mit der Marschbahn-
elektrifizierung

Kosten und Zeitplan

e  Aktueller Projektstand: Planung abgeschlossen

¢ Inbetriebnahme: erste Halfte der 2030er Jahre

e  Gesamtkosten: 17 Mio. € (Stand: 2020)

e Landesanteil: 2 Mio. € (Stand: 2020)

* Geplante Finanzierung: 90 Prozent Bundes-GVFG-Férderung der Baukosten, Planungs-
kosten anteilig 10 Prozent der Baukosten

Auswirkungen auf den Fahrplan

¢ Direkte Anbindung des Fahrhafens Dagebull Mole im Fernverkehr moglich
e Durchgehend elektrischer Betrieb im Nahverkehr von Hamburg nach Dagebdll méglich

Gesetzte MaBnahme

Die Elektrifizierung der 13,7 Kilometer langen Bahnstrecke von Niebdll nach Dagebdll hat
fur die touristische Anbindung der Nordseeinseln eine groBe Bedeutung. Damit zukiinf-
tig wieder Fernverkehr nach Dagebll moglich wird, ist die Elektrifizierung der Strecke
geplant. Fernverkehrsbetreibern wird damit erméglicht, durchgéngig aus dem Bundes-
gebiet mit Elektroziigen nach Dagebdill zu fahren. Auch im Nahverkehr eréffnet eine
Elektrifizierung mittelfristig die Méglichkeit, durchgéngig mit elektrischen Ziigen von
Hamburg nach Dageblill zu fahren. Die MaBnahme soll gemeinsam mit der Elektrifizie-
rung der Marschbahn erfolgen.
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Elektrifizierung und Ausbau Hamburg - Kaltenkirchen (S5)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Elektrifizierung der 30 Kilometer langen Strecke

e Weiterer zweigleisiger Ausbau

e Zige fahren in die Hamburger Innenstadt weiter - kein Umstieg mehr in Eidelstedt
erforderlich

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Stand: im Bau (2023 gestartet)

* Inbetriebnahme: Dezember 2028

e  Gesamtkosten: 270 Mio. € (Stand: 2023)

e Landesanteil: 36 Mio. € (Stand: 2023)

e Finanzierung GUber Bundes-GVFG und IMPULS

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Reisezeitverkiirzung von 4 Minuten
e Direktverbindung in die Hamburger Innenstadt

Gesetzte MaBnahme

Mit der MaBnahme wird die Infrastruktur geschaffen, damit Zlige der S5 bis in die Ham-
burger Innenstadt weiterfahren kénnen. Dies erfordert die Elektrifizierung und den weit-
gehend zweigleisigen Ausbau der Schienenstrecke, um durchgehende Fahrten mit soge-
nannten Zweisystemfahrzeugen in das Hamburger S-Bahn-Netz zu ermdglichen. Neben
der Elektrifizierung sind die folgenden weiteren MaBBnahmen Bestandteil des Projekts:

e Schaffung der Zweigleisigkeit des Einfadelungsbauwerks in die S-Bahn-Infrastruktur
am Bahnhof Hamburg-Eidelstedt

e Herstellung der Zweigleisigkeit im Abschnitt Quickborn - Ellerau

e Arbeiten an der Wendeanlage in Quickborn

* Anpassungen an den Bahnsteigen

e Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik sowie Erneuerung der Stellwerktechnik

e Abstellanlage fur die S-Bahn-Zige

Die BaumaBnahmen sind 2023 gestartet und sollen 2028 abgeschlossen werden.
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Nachladeinfrastruktur fir die AKN

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Evtl. Erweiterung des Umrichterwerks Kaltenkirchen

e Voraussichtlich Elektrifizierung Gleis 1 in NeumUnster und voraussichtlich
Elektrifizierung Gleis 1a in ElImshorn

e Elektrifizierung von Abstellgleisen in Kaltenkirchen

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: erste Voruntersuchungen
e Eswurden noch keine Kosten ermittelt und kein Zeitplan aufgestellt
®  Eine Fertigstellung der Nachladeinfrastruktur bis 2032 wird angestrebt

Auswirkungen auf den Fahrplan

¢ Die Nachladeinfrastruktur erlaubt den Einsatz von spurtstarken Akkuziigen, sodass auf
der A3 zwischen Elmshorn und Barmstedt ein 15-Minuten-Takt méglich wird

Gesetzte MaBnahme

Fir den geplanten Einsatz von Akkuziigen im AKN-Kernnetz ist vorgesehen, Lademég-
lichkeiten zu schaffen. Durch die Oberleitung zwischen Ulzburg Stid und Kaltenkirchen,
die fir die S5 errichtet wird, besteht bereits eine Art Oberleitungsinselanlage zentral im
AKN-Netz. Voraussichtlich wird die Leistung des Umrichterwerks Kaltenkirchen auch fur
den geplanten BEMU-Betrieb ausreichen, dies ist im Verlauf der Planung noch zu veri-
fizieren. Der Platz dafiir wird beim Bau der S5 bereits bericksichtigt. Die Regionalbahn
von NeumUnster nach Norderstedt (A2) wendet in Neumdinster zurzeit auf dem nicht
elektrifizierten Gleis 1. Dieses muss elektrifiziert werden. Des Weiteren ist voraussicht-
lich in ElImshorn das Gleis 1a zu elektrifizieren, um ein Laden der zwischen Elmshorn und
Barmstedt (A3) pendelnden Ziige zu ermdglichen. Die Abstellgleise in Kaltenkirchen sind
ebenfalls zu elektrifizieren.
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Oberleitungsinselanlage fiir Akkuziige in Eckernférde

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Einrichtung einer Oberleitungsinselanlage in Eckernférde zur Betriebsstabilisierung
zwischen Kiel und Flensburg bei Streckensperrungen

Kosten und Zeitplan

e  Gesamtkosten: 10 Mio. €
e Landesanteil: 1 Mio. € (Stand: 2025)
e Finanzierung Uber Bundes-GVFG und Sondervermégen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Ersatzverkehr mit dem Bus kann vermieden werden

Gesetzte MaBnahme

Zwischen Kiel und Flensburg haben die Akkuzlige einen vergleichsweise weiten Weg
zurlickzulegen. Wenn BaumafBnahmen daflr sorgen, dass nicht die ganze Strecke zuriick-
gelegt werden kann, dann fehlt es an einer Nachlademaoglichkeit. Eine Oberleitungs-
inselanlage in Eckernférde erméglicht eine flexiblere Bedienung wahrend Baustellen und
Stérungen.

Oberleitungsinselanlage fiir Akkuziige in Bad Malente-Gremsmiihlen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Einrichtung einer Oberleitungsinselanlage in Bad Malente-Gremsmiihlen zur Betriebs-
stabilisierung zwischen Kiel und Libeck bei Streckensperrungen

Kosten und Zeitplan

e Gesamtkosten: 10 Mio. €
e Landesanteil: 1 Mio. € (Stand: 2025)
e Finanzierung Uber Bundes-GVFG und Sondervermégen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e  Ersatzverkehr mit dem Bus kann vermieden werden

Gesetzte MaBnahme
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Zwischen Kiel und Libeck haben die Akkuziige einen vergleichsweise weiten Weg
zurlickzulegen. Wenn BaumafBnahmen daflr sorgen, dass nicht die ganze Strecke zuriick-
gelegt werden kann, dann fehlt es an einer Nachlademdglichkeit. Eine Oberleitungs-
inselanlage in Bad Malente-Gremsmihlen erméglicht eine flexiblere Bedienung wéhrend

Baustellen und Stérungen.

Reaktivierung Rendsburg - Rendsburg-Seemiihlen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung der ca. 2,5 Kilometer langen Bahnstrecke vom Abzweig Rendsburg-
Kronwerk bis zum Haltepunkt Rendsburg-Seemihlen

¢ Neue Haltepunkte in Rendsburg-Mastbrook und Rendsburg-Seemiihlen, auBerdem
Halt an der neuen Station Rendsburg-Kronwerk/Bldelsdorf an der Hauptstrecke
Neumdlnster - Flensburg

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: Infrastruktur bis auf Bahnsteige fertiggestellt
* Inbetriebnahme: Dezember 2029

e Gesamtkosten: 10,55 Mio. € (Stand: 2020)

e Landesanteil: 2 Mio. € (Stand: 2020)

* Geplante Finanzierung Gber Bundes-GVFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Verlangerung der bestehenden RB75 bis Rendsburg-Seemiihlen

Gesetzte MaBnahme

Die Bahnstrecke nach Rendsburg-Seemiihlen, die friher als Industriestammgleis im
Eigentum der Stadt Rendsburg war, wurde im Jahr 2020 durch die AKN Gbernommen
und erneuert. Inzwischen wird sie fiir die Anbindung des Bahnbetriebswerks der Firma
Stadler genutzt, die dort seit 2024 die Flotte der schleswig-holsteinischen Akkuziige

wartet.

Erst nach der flir 2027 erwarteten Inbetriebnahme des neuen elektronischen Stellwerks
Rendsburg der DB InfraGO kann die Strecke fur die Wiederinbetriebnahme des SPNV er-
tlchtigt werden. Hierzu werden an der Strecke zwei neue Haltepunkte realisiert (Rends-
burg-Mastbrook und -Seemuhlen). Da in Bidelsdorf zudem eine neue Weichenverbin-
dung realisiert werden muss, ist eine Betriebsaufnahme erst Ende 2029 moglich. Eine
weitere neue Station (Rendsburg-Kronwerk/Budelsdorf) wird von der DB InfraGO an der
Hauptstrecke Neumdinster - Flensburg errichtet und kann sowohl von der RB75 als auch
vom RE74 bedient werden.
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Langfristig wére eine Verlangerung der Strecke um weitere 1,5 Kilometer bis Fockbek
moglich.

Reaktivierung Wrist - Kellinghusen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung der Bahnstrecke von Wrist nach Kellinghusen (ca. 2 Kilometer)
e Bauneuer Bricken Uber die FlieBgewé&sser Mihlenbek und Stor
e  Elektrifizierung mit Oberleitung

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Entwurfsplanung

¢ Inbetriebnahme: 2033

e Kostenschatzung: 30 Mio. € (Stand: 2025)
e Landesanteil: 4 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung Uber Bundes-GVFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Verldngerung der RB71 bis Kellinghusen

Gesetzte MaBnahme

Die seit langer Zeit geplante Streckenreaktivierung von Wrist nach Kellinghusen wiirde
die circa 8.000 Einwohnerinnen und Einwohner zdhlende Stadt direkt an das Bahnnetz
anbinden und soll bis 2033 umgesetzt werden. Das Projekt kann mit geringem betrieb-
lichem Mehraufwand beachtliche Kundenpotenziale erschlieBen: Bisher in Wrist wenden-
de Zige kénnen aufgrund der Wendezeit von circa 45 Minuten ohne zuséatzlichen Fahr-
zeugbedarf auch die Strecke bis Kellinghusen bedienen.

Die Streckenreaktivierung beinhaltet eine Uberquerung der Stér mittels einer Briicke, die
Strecke liegt zudem zu groBen Teilen im Uberschwemmungsgebiet. Da der Wiederauf-
bau der Eisenbahnstrecke im Einklang mit dem kommunalen Hochwasserschutzkonzept
erfolgen muss, bestehen erhebliche Abhangigkeiten, die auch bei einem Planfeststel-
lungsverfahren zu bericksichtigen sind. Weiterhin stellt die Durchquerung der Mihlen-
bek-Niederung eine grofBe Hiirde dar, welche planerisch bisher nicht geldst ist, weshalb
sich die Planungen verzégern.
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Signaltechnik und BahnsteigmaB3nahmen fiir Kuppeln von Ziigen im Rahmen eines
Fliigelkonzepts fiir RE74 Jibek

Projektdaten

Kurzbeschreibung

¢ Nachristung von Signalen fiir das Trennen und Zusammenfihren von Zigen

Kosten und Zeitplan

e  Gesamtkosten: 1,5 Mio. € (Stand: 2025)
¢ Landesanteil: 1,5 Mio. € aus dem Sondervermégen LuKIFG (Stand: 2025)

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Flugelkonzept RE74 Jibek - Flensburg

Gesetzte MaBnahme

Im Bahnhof Jibek werden Signale fir das Trennen und Zusammenfihren von Zigen
nachgerustet. Diese Ma3nahme ist Voraussetzung fir die Einrichtung des RE74-Fligels

von und nach Flensburg.
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Weiterfithrung der Reaktivierung Kiel - Schénberger Strand

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung des SPNV zwischen Probsteierhagen und Schénberger Strand
e  Reaktivierung der Haltepunkte Passade, Fiefbergen, Schénberg und
Schénberger Strand

Kosten und Zeitplan

e Projektstand: im Bau

e  Gesamtinbetriebnahme: bis Dezember 2027
e  Gesamtkosten: 86 Mio. € (Stand: 2025)

e Landesanteil: 30 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung Uber Bundes-GVFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Verldngerung der RB76 bis Schénberger Strand (2027)
e Fahrzeitverkirzung gegeniber dem Bus um 10 bis 15 Minuten

Gesetzte MaBnahme

Im September 2017 wurde mit dem circa 7 Kilometer langen Abschnitt Kiel Hauptbahn-
hof - Kiel-Oppendorf der erste Abschnitt des Reaktivierungsprojekts vorlaufig in Betrieb
genommen. Mit den drei neuen Stationen Kiel Schulen Am Langsee, Kiel-Ellerbek und
Kiel-Oppendorf ist das Kieler Ostufer an den SPNV angebunden. In den Jahren 2025 und
2026 wurde beziehungsweise wird die Linie bis nach Schonkirchen und Probsteierhagen
verlangert. Fir Ende 2027 ist geplant, die RB76 im Stundentakt bis zum Schonberger
Strand verkehren zu lassen. Dafiir sind weitere Streckenertiichtigungen erforderlich.
AuBerdem werden die neuen Haltepunkte Passade, Fiefbergen, Schénberg und Schén-
berger Strand errichtet.

Fir die kiinftige Stadtbahn Kiel ist es geplant, an der Station Kiel Schulen am Langsee
einen Umsteigepunkt zur Strecke Kiel - Schonberger Strand herzustellen.

100



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/4607

MASSNAHMEN DES LNVP MIT ZEITHORIZONTEN UND UMSETZUNGSPERSPEKTIVEN

Zweiter Bahnsteig Liibeck-St. Jirgen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Schaffung eines zweiten Bahnsteigs an der Strecke nach Libeck-Schlutup
e Gleis muss die Wende von Zugfahrten erméglichen und elektrifiziert werden

Kosten und Zeitplan

e  Gesamtkosten: 1,5 Mio. €
¢ Landesanteil: 1,5 Mio. € aus dem Sondervermégen LuKIFG (Stand: 2025)

Auswirkungen auf den Fahrplan

¢ Verdichtung der Bedienung des Bahnhaltepunkts Libeck-St. Jirgen durch
Verlangerung des RE84

Gesetzte MaBnahme

Am bestehenden Haltepunkt Libeck-St. Jlirgen zweigt die Glterverkehrsstrecke nach
Libeck-Schlutup ab. An diesem Gleis soll der zweite Bahnsteig entstehen. Hier muss
zudem eine Méglichkeit fir das Wenden der Zlige bestehen. Das heif3t, dass hier gege-
benenfalls auch Anpassungen der Leit- und Sicherungstechnik erforderlich sind. Zudem
muss das Gleis elektrifiziert werden.
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Zu planende InfrastrukturmaBnahmen (alphabetisch sortiert)

Ausbau der Bahnstrecke Neumiinster - Heide

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Errichtung eines Kreuzungsbahnhofs in Albersdorf
¢ Ineiner weiteren Baustufe Geschwindigkeitserhéhung zur Fahrzeitreduzierung zwischen
den Taktknoten Heide und Neuminster

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen

¢ Die Kosten flr einen Kreuzungsbahnhof im Netz von DB InfraGO betragen derzeit
rund 20 Mio. € (Stand: 2025)

¢ Geplante Finanzierung Uber Landesmittel

e Die zeitliche Perspektive fir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Die Linie RB63 kann auch zwischen Hohenwestedt und Heide im Stundentakt
angeboten werden
Zu planende MaBnahme
Die Bedeutung der Strecke nimmt mit Blick auf die geplante umfangreiche Industriean-

siedlung in Heide zu. Die Wiederinbetriebnahme des Kreuzungsbahnhofs in Albersdorf

wirde die Leistungsfahigkeit der Strecke erhéhen, wofiir Planungen aufzunehmen sind.
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Ausbau ltzehoe - Westerland (Marschbahn)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Ausbau der 172 Kilometer langen Marschbahn zwischen ltzehoe und Westerland
sowie der 26 Kilometer langen Strecke zwischen Jibek und Husum

¢ Geschwindigkeitserhéhung

e Umsetzung parallel mit dem Projekt ,Elektrifizierung ltzehoe - Westerland (Marschbahn)”
sinnvoll

Kosten und Zeitplan

e  Aktueller Projektstand: Gegenstand der Gesamtplanung Elektrifizierung bis zur
Vorplanung

¢ Kosten des Ausbaus in den Leistungsphasen 1 und 2 sind als Teil des Projekts ,Elektri-
fizierung ltzehoe - Westerland (Marschbahn)” enthalten, als Teil dieses Projekts betragen
die Kosten des Ausbaus fir die Leistungsphasen 1 und 2 ca. 27 Mio. € (Stand: 03/2026)

e Kosten ab Leistungsphase 3 noch unbekannt, abhéngig von MaBnahmenumfang

e Geplante Finanzierung: 75 Prozent Bundes-GVFG-Forderung der Baukosten, Férderung
der Planungskosten anteilig 10 Prozent der Baukosten, Landesanteil aus dem Sonderver-
mogen IMPULS

* Inbetriebnahme: Anfang der 2030er Jahre

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Beschleunigung des REé
e Hohere Betriebsstabilitat

Zu planende MaBnahme

Erganzend zur Elektrifizierung wird untersucht, wie infrastrukturelle Verbesserungen wie
neue Weichen, Geschwindigkeitserhéhungen, verschiedene MaBnahmen an elf Bahnho-
fen sowie ein Ausbau von Abstellkapazitdten im Rahmen der Elektrifizierung sinnvoll mit-
geplant und umgesetzt werden kénnen. Auch die Erneuerung des Zugbeeinflussungs-
systems nach neuestem europaischem Standard (ETCS) wird geprift. In der Vorplanung
werden alle Ausbauoptionen mitgeplant, danach erfolgt eine Variantenentscheidung,
welche der MaBnahmen ab Leistungsphase 3 weiter geplant werden.
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Ausbau Elmshorn - Pinneberg

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Bau eines dritten und vierten elektrifizierten Gleises zwischen ElImshorn
und Pinneberg

e Bauvon zwei neuen Stationen:
e  Elmshorn Sid
® Pinneberg Nord

Kosten und Zeitplan

e Projektstand: Vereinbarung Uber Vorplanung mit DB InfraGO Ende 2023 abgeschlossen

e 500 bis 700 Mio. € fur den Infrastrukturausbau (Stand: 2020)

e Landesanteil lage bei 75 Prozent Bundes-GVFG-Férderung bei 125 bis 175 Mio. €
(Stand: 2020)

¢ Eine Inbetriebnahme wird fur die zweite Halfte der 2030er Jahre anvisiert

Auswirkungen auf den Fahrplan

® Zurealisierendes Fahrplanangebot wird im Rahmen der Vorplanung untersucht
Zu planende MaBnahme

Zur Kapazitatserweiterung des hoch belasteten Streckenabschnitts zwischen Elmshorn
und Pinneberg soll ein drittes und viertes Gleis als Fernbahngleis gebaut werden. Mit-
hilfe der zwei zuséatzlichen Gleise wird geplant, das Fahrplanangebot auszuweiten und
eine steigende Nachfrage bedienen zu kénnen. Gleichzeitig sollen dadurch Betriebs-
stérungen auf der Strecke verringert und die Resilienz des Bahnverkehrs bei Stérungen
und Baustellen auf dem Gesamtkorridor gesteigert werden. Der Ausbau stehtim engen
Zusammenhang mit dem Projekt Knoten Elmshorn (vgl. MaBnahme Knoten Elmshorn)
und beinhaltet den Neubau der Stationen Elmshorn Siid und Pinneberg Nord.

Im Zielkonzept ist eine Regionalbahnvariante im Richtungsbetrieb (das heil3t Betrieb, bei
dem jedes Gleis nur von Zligen einer Richtung befahren wird) vorgesehen. Da die Umset-
zung dieser Variante umfangreiche Infrastrukturanpassungen im Knoten Hamburg erfor-
dert, wird fiir die Zwischenzeit eine Ubergangslésung angestrebt. Diese soll unabhangig

von weiteren AusbaumaBnahmen bereits mittelfristig realisiert werden.
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Im Rahmen der Vorplanung wird geprift, ob eine solche Zwischenldsung entweder
durch eine begrenzte Erweiterung des Regionalbahnangebots im Richtungsbetrieb oder
durch eine Verlangerung der S-Bahn von Pinneberg nach Elmshorn im Linienbetrieb
realisiert werden kann. Dabei sind die Gleise den Linien zugeordnet. Die abschlieBende

Entscheidung Uber die Umsetzung erfolgt nach Abschluss der Vorplanung.

InfrastrukturmaBnahmen fiir eine mégliche Regio-S-Bahn Kiel

Fir die Regio-S-Bahn Kiel ist ein stufenweises Vorgehen vorgesehen. Die auf den meisten
Strecken rund um Kiel nur eingleisige Infrastruktur lasst nur nach umfangreichen Aus-
bauten einen dichten Takt zu. Besonders wichtig ist ein zweigleisiger Ausbau der beiden
jeweils mehrere Linien betreffenden eingleisigen Flaschenhélse. Diese liegen zwischen
Kiel Hbf und Kiel-Hassee CITTI-PARK (Richtung Rendsburg und Eckernférde) bezie-
hungsweise zwischen Kiel Hbf und dem Abzweig Kiel Richtung Libeck und Schénberger
Strand. Wie bei den Angebotsdarstellungen beschrieben, soll die Regio-S-Bahn Kiel in
Stufen eingefiihrt werden.

Ausbau Kiel - Neumiinster (RS1)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Bau neuer Stationen

Kosten und Zeitplan

e  Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen
® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
¢ Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Einfihrung einer halbstindlichen Regio-S-Bahn mit Halt an allen Stationen

Zu planende MaBnahme

Auf dem Regio-S-Bahn-Ast nach Neumlnster haben die kleinen Stationen wie Flintbek
und Einfeld in den vergangenen Jahren sehr an Bedeutung gewonnen. Die streckenseiti-
gen infrastrukturellen Voraussetzungen sind weitgehend gegeben. Einzig die Stationen

Kiel-Meimersdorf und Neumdinster-Tungendorf waren neu zu errichten.
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Ausbau Kiel - Preetz (RS2)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Zweigleisige Begegnungsabschnitte
® Bauneuer Stationen

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Fir einen neuen Kreuzungsbahnhof Schwentinental Ostseepark
bestehen Voruberlegungen

® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung

e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e  Ein zusatzliches Angebot mit Halt an allen Stationen ist mdglich; RS2 im Halbstundentakt

Zu planende MaBnahme

Neben den in dem Projekt Kiel - Libeck Baustufe 2A zu realisierenden MaBnahmen ist
durch weitere Ausbauten ein Halbstundentakt fir die Regio-S-Bahn, zuséatzlich zu den
RE-Zigen, méglich.

In diesem Fall mussten sich die Zlige nach Preetz und Schénberger Strand im Bereich
zwischen Kiel Hbf und Schwentinental-Ostseepark kreuzen. Deshalb sind in diesem Ab-
schnitt Begegnungsstellen erforderlich. Die Stationen Kiel Berchtesgadener Stra3e und
Kiel Wellseedamm wiirden neu gebaut.

107



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

MASSNAHMEN DES LNVP MIT ZEITHORIZONTEN UND UMSETZUNGSPERSPEKTIVEN

Ausbau Kiel - Rendsburg-Seemiihlen (RS3)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Geschwindigkeitserhéhungen und zweigleisige Begegnungsabschnitte
® Bauneuer Stationen

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen
® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Zuséatzliche stindliche Verbindung mit RB oder Regio-S-Bahn mit Halt an allen
Stationen ist moglich

Zu planende MaBnahme

Eine Regio-S-Bahn-Verbindung zwischen Rendsburg-Seemihlen und Kiel wiirde fur die
Stationen der RB75 den Halbstundentakt erlauben und die neuen Haltepunkte Kiel Met-
tenhof, Kiel Winterbeker Weg und Kiel Hamburger Chaussee beinhalten. Infrastrukturell
sind auBerdem die zweigleisigen Begegnungsabschnitte Kiel Hbf - Hassee, Mettenhof

- Melsdorf und Bredenbek - Schiilldorf zu errichten. Die Geschwindigkeit kann punktuell
erhéht werden.
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Ausbau Kiel - Eckernférde Krankenhaus (RS4)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Geschwindigkeitserhéhungen und zweigleisige Begegnungsabschnitte
® Bauneuer Stationen

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen
® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e  Zusatzliche stindliche Verbindung mit RB oder Regio-S-Bahn mit Halt an allen
Stationen ist moglich

Zu planende MaBnahme

Die Umsetzung des Regio-S-Bahn-Konzepts erfordert auf der Strecke nach Eckernférde
Uber die jetzige Infrastruktur hinausgehende zweigleisige Streckenabschnitte im Bereich
Kronshagen Schulzentrum - Levensauer Hochbriicke, Gettorf Stid - Altenhof. Weiterhin
ware die Streckengeschwindigkeit punktuell auf der gesamten Verbindung zu erhéhen.
Geplant sind die neuen Stationen Kiel Hofholzallee, Kronshagen Schulzentrum, Neu-
wittenbek, Gettorf Stid, Eckernférde Pferdemarkt, Eckernférde Hauptstrand und Eckern-
férde Krankenhaus, wo ein Wendegleis zu bauen ist. Perspektivisch wiirde der Bahnhof
Suchsdorf verlegt, um in der dritten Stufe des Projekts ,Stadtbahn Kiel” der Landes-
hauptstadt Kiel einen direkten Umstieg zu ermdglichen. Ein weiterer Anschluss an die
Stadtbahn kann am Skandinaviendamm geschaffen werden, wenn die an der Hofholz-
allee geplante Regio-S-Bahn-Station etwas Richtung Norden verlegt wird. So schlieft ein
nordlicher Zu- und Abgang an den Skandinaviendamm an.
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Ausbau Kiel - Schénberger Strand (RS5)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

¢ Neubau eines Kreuzungsbahnhofes in Kiel-Wellingdorf

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen
® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e  Zusatzliche stindliche Verbindung mit RB oder Regio-S-Bahn mit Halt an allen
Stationen ist mdglich

Zu planende MaBnahme

Die Strecke nach Schénberger Strand kénnte durch einen neuen Kreuzungsbahnhof in
Kiel-Wellingdorf fir einen halbstiindlichen Regio-S-Bahn-Verkehr ertiichtigt werden. Alle
anderen Voraussetzungen sind bereits gegeben.

Ausbau Liibeck - Biichen (- Lineburg)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Geschwindigkeitserhéhungen und zweigleisige Begegnungsabschnitte
e Bau neuer Stationen

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: noch keine Planungen begonnen
®  Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e  Zusatzliche RB im Stundentakt (auch als Regio-S-Bahn méglich)

Zu planende MaBnahme
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Perspektivisch ist ein Regio-S-Bahn-Ast von Libeck nach Blichen im Halbstundentakt mit
den zusatzlichen Stationen in Libeck-Genin und Pogeez sinnvoll. Voraussetzung ist der
Bau eines Begegnungsabschnittes im Bereich Libeck Hochschulstadtteil. Um die Wende
des Zugs in Blichen zu realisieren, ist dort zusétzlich ein Wendegleis mit eigenem Bahn-
steig erforderlich.

Langfristig ist nach Verwirklichung einer kreuzungsfreien Querung der Hauptstrecke
Hamburg - Berlin eine Verlangerung der RB bis Lineburg umsetzbar. Ubergangsweise ist
bis dahin eine Linie Lineburg - Blichen moglich.

Bad Schwartau Waldhalle - Liibeck-Travemiinde Strand, Baustufe 1

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Ausbau der Strecke zwischen Lubeck-Kiicknitz und Libeck-Travemiinde Strand

Kosten und Zeitplan

*  Projektstand: Entwurfs- und Genehmigungsplanung sehr weit fortgeschritten

e Umsetzung im Rahmen der Bauarbeiten der Fehmarnbelt-Hinterlandanbindung
e Kosten liegen bei 9 Mio. € (Stand: 2024)

* Geplante Finanzierung Uber Landesmittel

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Ermdglicht den Halt des halbstiindlichen RE86 an allen Zwischenhalten

Zu planende MaBnahme

Der Bahnhof Travemiinde Strand kann im Halbstundentakt an Hamburg angeschlossen
werden. Grundlage dafir ist die Fligelung des Halbstundentakts Hamburg - Libeck in
Lubeck Hbf mit jeweils einem Zugteil nach Travemiinde Strand und Neustadt in Holstein.

Damit der Zug alle Zwischenhalte zwischen Libeck Hbf und Libeck-Travemiinde Strand
bedienen kann, sind Planungen fir eine geringfiigige Beschleunigung des Streckenab-
schnitts zwischen Libeck-Kiicknitz und Libeck-Traveminde Strand notwendig. Die Fahr-
zeitverklrzung ist durch geringfligige Trassierungsanpassungen erreichbar. AuBBerdem
ist eine neue Station in Libeck-Waldhusen zu prifen.

Fir weitergehende Taktverdichtungen werden das dritte und vierte Gleis zwischen

Libeck und Bad Schwartau Waldhalle, die Verlangerung der Zweigleisigkeit bis zum Ab-
zweig Roter Hahn sowie eine zweite Bahnsteigkante in Traveminde Strand bendtigt.
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Knoten Flensburg mit zentralem Innenstadtbahnhof

Projektdaten

Kurzbeschreibung

¢ Schaffung eines Innenstadtbahnhofs unmittelbar gegeniiber dem ZOB
e Reaktivierung des alten Hafengleises bis zum alten Standort des friiheren Bahnhofs
® Reaktivierung des Bahnhofs Flensburg-Weiche als Nah- und Fernverkehrshalt

* Bau weiterer Haltepunkte wie beispielsweise Flensburg-Exe, Flensburg-Zentral-
krankenhaus

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen, aktuell Durchfihrung einzelner vertiefender
Studien; durch die Finanzmittel des Sondervermdégens und einen positiven Ratsbeschluss
der Stadt Flensburg ist die Vorplanung dieses Projekts gesichert

e 27 Mio. bis 70 Mio. € je nach Variante (Stand: 2016)

e Landesanteil: bis zu 20 Mio. € je nach Variante (Stand: 2016)

* Geplante Finanzierung Uber Bundes-GVFG und aus dem Sondervermégen LuKIFG

e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine

Zu planende MaBnahme

Der Schienenverkehr in Flensburg als Oberzentrum der deutsch-dénischen Grenzregion
wird unterdurchschnittlich genutzt. Durch verschiedene MaBnahmen kann das Angebot
attraktiver werden.

Zentrales Element ist der Innenstadtbahnhof in Flensburg: Am ZOB wird die Errichtung
eines neuen Innenstadthalts geplant. Dazu wird das noch vorhandene Gleis zum Hafen
wieder fur den Personenverkehr reaktiviert. Sémtliche in Flensburg endenden Fahrten
von Kiel, Hamburg und Dénemark kénnen zum innerstadtischen Halt am ZOB gefiihrt
werden.

Ein weiteres Element zur Verbesserung des Nah- und Fernverkehrsangebots in Flensburg
ist die Wiedererdffnung des Bahnhofs Flensburg-Weiche. Es ist ein Wunsch der Kommu-
nalpolitik in Flensburg, den Bahnhof auf eigene Kosten fir den Fernverkehr zu realisieren.
Dieser Fernbahnhof kénnte in einem Gesamtkonzept mit einem Regionalbahnhof ver-
knupft und realisiert werden.

Darlber hinaus sind weitere MaBnahmen zur Neuordnung der Bahninfrastruktur im

gesamten Knoten Flensburg sinnvoll: So kédnnten neben dem Innenstadtbahnhof weitere
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Bahnhofe realisiert werden. Neue Stationen in Flensburg-Exe und Flensburg-Zentral-
krankenhaus kénnen insbesondere fiir Schilerinnen und Schiler sowie fiir Studierende
attraktiv sein und den neuen Klinikstandort erschlieBen. Langfristig wiirde der Bestands-
bahnhof in Flensburg fiir den Bahnbetrieb stillgelegt und kénnte nachgenutzt werden.
Durch Verbindungskurven wére eine Umfahrung des Bahnhofs maoglich. Weitere zu
prifende Stationen wéren Flensburg-Tarup, Flensburg-Férdepark sowie Flensburg-CIT-
TI-Park und Harrislee. Um das Gesamtkonzept im Knoten Flensburg inklusive Innen-
stadtbahnhof umzusetzen, sind weitere Infrastrukturanpassungen nétig, unter anderem
mehrere Verbindungskurven entlang der Bestandsstrecke.

Die bisherigen Kostenschatzungen reichen von rund 27 Mio. € fir die einfache Ertiichti-
gung der Strecke zum neuen Flensburger Innenstadtbahnhof bis zu. circa 70 Mio. € beim
Bau mehrerer Verbindungskurven und weiterer Haltepunkte im Knoten Flensburg.

Neuordnung
Flensburger Flensburger
Ford
i Bahnstruktur
Nach Danemark
Linie nach Flensburg
Innenstadt auf noch
existierender DB-Strecke Nach Kiel
Verbindungskurve
Fernverkehr nach DK Neubau Verbindungskurve
und Giterverkehr ca. 700 m
Bestehende Infrastruktur
Nach Hamburg .
Reaktivierung Infrastruktur oder Neubau
————— Optionale Strecke
Abb. 28
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Reaktivierung Geesthacht - Hamburg

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung der 14 Kilometer langen Bahnstrecke Hamburg - Geesthacht
® Reaktivierung oder Neubau folgender Stationen:

e BergedorfInnovationspark

¢ Bergedorf Ost

e Bornsen

e Escheburg

e Geesthacht Nord

e Geesthacht Dineberg

®  Geesthacht Zentrum

*  Geesthacht Elbuferstral3e

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: Vereinbarung Giber Vorplanung mit Hamburg noch in Verhandlung

e Gesamtkosten: 177,5 Mio. € (gemaB grober Kostenschatzung, Stand: 2024)

¢ Landesanteil: 30 Mio. € (gemaB grober Kostenschétzung, Stand: 2024)

¢ Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

e Geplante Finanzierung tber Bundes-GVFG und aus dem Sondervermdgen LuKIFG

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Einfihrung einer RB Hamburg-Bergedorf - Geesthacht und eines RE
Hamburg Hbf - Geesthacht

Zu planende MaBnahme

Die Lander Hamburg und Schleswig-Holstein haben sich auf weitere Schritte hin zu einer
Reaktivierung der Strecke Hamburg - Geesthacht verstandigt. Eine entsprechende Lan-
dervereinbarung regelt sowohl die Zusammenarbeit als auch die Kostenteilung fir die
Vorplanung (Leistungsphasen 1 und 2). Die AKN wird mit der Vorplanung beauftragt. Die
mogliche Reaktivierung umfasst auch die Reaktivierung der Stationen Geesthacht-Dine-
berg, Geesthacht Bahnhof, Bérnsen, Escheburg und Bergedorf Sid.

Die Vorplanung soll drei Betriebsstufen untersuchen: Stufe 1 sieht einen vertakteten
SPNV zwischen Hamburg-Bergedorf und Geesthacht ohne eine RE-Durchbindung von
und nach Hamburg Hbf vor. In der zweiten Stufe kommt ein zusatzlicher RE-Verkehr zwi-
schen Hamburg Hbf, Hamburg-Bergedorf Innovationspark und Geesthacht hinzu. Voraus-
setzung fir den RE ist der durchgehende zweigleisige Ausbau des Streckenabschnittes
Anckelmannsplatz - Tiefstack. In Stufe 3 wird Stufe 2 um eine zuséatzliche RB-Fahrt zwi-
schen Hamburg-Bergedorf und Bergedorf Ost erganzt sowie die Strecke von Geesthacht
Zentrum bis Geesthacht ElbstraBe verldngert. Diese Stufen sollen auch voneinander un-

abhédngig umsetzbar sein.
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Zu untersuchende InfrastrukturmaBnahmen (alphabetisch sortiert)

Ausbau Ahrensburg - Bargteheide (drittes Gleis)

Projektdaten

Kurzbeschreibung

® Bau eines dritten Gleises zwischen Ahrensburg-Gartenholz und Bargteheide

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen
e Esliegen noch keine Kostenschatzung und kein Zeitplan vor

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Die S4 kann durch das dritte Gleis unabhédngig von den RE sowie Personen-
fern- und Guterztigen verkehren und wird so weniger gestort
e Aufden Fernbahngleisen werden Kapazitaten fir weitere Zige frei

Zu untersuchende MaBnahme

Zwischen Ahrensburg-Gartenholz und Bargteheide kénnte ein neues Gleis fir die S-Bahn
gebaut werden. Es wiirde an das S-Bahn-Gleis in Ahrensburg-Gartenholz anschlieen
und bis Bargteheide reichen. Das dritte Gleis wiirde dort an dem fir die S-Bahn vorgese-

henen Bahnsteig enden.
Je nach mittel- bis langfristiger Weiterentwicklung des Verkehrsangebots im Bereich der

Achse Libeck - Bad Oldesloe - Hamburg hat diese MaBnahme eine entscheidende Be-
deutung fir die Umsetzung weiterer Fahrplanangebote.
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Ausbau der Bahnstrecke Kiel - Liibeck, Stufe 2B

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Geschwindigkeitserhéhung, Verldngerung einer Zweigleisigkeit, neue Haltepunkte
e Zwingende Voraussetzung fir die Regio-S-Bahn Libeck auf dem Ast Libeck - Malente

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Vorstudie auf Vorplanungsniveau abgeschlossen
e Kosten betragen laut Vorplanung insgesamt 400 Mio. € (Stand: 2025)

e Landesanteil: 100 Mio. € (Stand: 2025)

e Geplante Finanzierung tber Bundes-GVFG

¢ Die zeitliche Perspektive fir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Beschleunigung des RE und der RB
e  Zusatzliche Regio-S-Bahn-Verkehre

Zu untersuchende MaBnahme

Die Fahrzeit auf der Bahnstrecke zwischen Kiel und Libeck soll auf unter eine Stunde
reduziert werden. Nach den beiden bisher erfolgten beziehungsweise noch erfolgenden
Baustufen 1 und 2A ist hierflir der Ausbau auf dem Abschnitt Ascheberg - Bad Schwartau
erforderlich. Die Streckengeschwindigkeit konnte bis auf teilweise 160 Stundenkilometer
angehoben werden. AuBerdem miisste sldlich von Eutin der zweigleisige Abschnitt der
Strecke in Richtung Ponitz verlangert werden, um hier eine Zugkreuzung zu ermdoglichen.
Die Fahrzeit zwischen Kiel und Liibeck lieBe sich somit auf 54 Minuten verkiirzen und
ware damit rund 15 Minuten schneller als heute. Die Strecke nach Malente Nord kdnnte
fur den Betrieb der Regio-S-Bahn Liibeck reaktiviert werden.

Um das geplante Angebot umzusetzen, wére neben den oben beschriebenen Ausbauten
ein drittes und viertes Gleis zwischen Libeck und Bad Schwartau Waldhalle notwendig.
In diesem Abschnitt wird die Zugfolge mit Inbetriebnahme der Schienenanbindung der
Fehmarnbeltquerung weiter verdichtet. Die Einbindung zweier Regio-S-Bahn-Linien
Richtung Malente Nord zuséatzlich zu den beiden RE-Linien Libeck - Kiel kdnnen nach
Inbetriebnahme der Fehmarnbeltquerung in dem Abschnitt nicht abgebildet werden.
Das dritte und vierte Gleis zwischen Libeck und Bad Schwartau Waldhalle sind daher
Voraussetzung fir das Angebotskonzept (siehe unten). Als neue Stationen sind Malente
Nord, Malente Ost, Malente Markt, Eutin Gewerbegebiet, Stsel-Bockholt, Scharbeutz-
Gleschendorf und Ratekau-Techau zu prifen.
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Drittes und viertes Gleis Liibeck - Bad Schwartau Waldhalle

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Ausbau der Strecke Libeck - Bad Schwartau Waldhalle, Beseitigung des Nadeldhrs im
Knoten Lubeck, wichtiger Baustein der S-Bahn Libeck

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen, Trassierungsstudie
e Kosten und Zeitplan unbekannt

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Ermdglicht S-Bahn Libeck - Eutin - Malente Nord
* Robusterer Betrieb

Zu untersuchende MaBnahme

Die Einfahrt von Norden nach Libeck wird spatestens mit Inbetriebnahme der Schienen-
anbindung der Fehmarnbeltquerung eine Engstelle fir den gesamten Schienenverkehr.
Alle Zige aus Kiel, Danemark, Neustadt und Travemiinde missen sich die beiden Gleise
nordlich des Libecker Hauptbahnhofes teilen. Besonders bei der Zu- und Abfahrt reicht
die Kapazitat des Taktknotens nicht aus. Nur durch den Bau zuséatzlicher Gleise konnte
die Kapazitat erhdht werden. Dieser Ausbau sollte vom Bund in das Schienenwegeaus-
baugesetz aufgenommen werden. Als neue Stationen sind Libeck KarlstraBe und Libeck
Oderstral3e zu prifen.
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Reaktivierung Neumiinster - Ascheberg

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung der 26 Kilometer langen Bahnstrecke Neumiinster - Ascheberg

e  Geschwindigkeit nach Ausbau 120 Stundenkilometer oder mehr

¢ Neue Stationen, mindestens eine in Wankendorf, gegebenenfalls in Neuminster
ChristianstraBe

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Eine in Zusammenarbeit mit der Stadt Neumdinster und dem Kreis
Plon beauftragte Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung befindet sich in Erarbeitung

e  Gesamtinvestitionskosten: 40 Mio. € (Studie mit Preisstand 2018); Ein neuer Stand kann
nach Abschluss der Arbeiten gegeben werden

¢ Die zeitliche Perspektive fir die Umsetzung der Reaktivierung ist noch offen

¢  Geplante Finanzierung Gber Bundes-GvFG (90 Prozent Férderung fir Reaktivierungen)

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Neue RE/RB-Linie Neuminster-Plon

Zu untersuchende MaBnahme

Der Betrieb der Strecke kann nur wirtschaftlich realisiert und auf Dauer finanziert werden,
wenn nach der Streckenertiichtigung die Bedienung mit nur einem Triebfahrzeug erfolgt,
das zwischen Neumunster und Plon pendelt. Hierfir muss die Streckenhéchstgeschwin-

digkeit auf mindestens 120 Stundenkilometer gebracht werden.

In einer Machbarkeitsstudie wird unter anderem eine Nutzen-Kosten-Untersuchung
durchgefihrt. Sofern der Nutzen-Kosten-Faktor den Wert 1,0 Uberschreitet, wird die Re-
aktivierung von Neumtnster - Ascheberg hoher priorisiert und als MaBnahme der Kate-

gorie ,zu planen” weitergefihrt.
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Reaktivierung Stiderbrarup - Kappeln

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Reaktivierung der 14 Kilometer langen Bahnstrecke Stiderbrarup - Kappeln
¢ Anbindung der Stadt Kappeln an den SPNV
e Moglicher Haltepunkt: Scheggerott

Kosten und Zeitplan

e Aktueller Projektstand: Voriiberlegungen; Handlungsbedarf aufgrund schlechten
Streckenzustands

* Noch keine Kostenermittlung erfolgt

e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Schaffung einer direkten Linie RB73 Kiel - Stiderbrarup - Kappeln

Zu untersuchende MaBnahme

Die Strecke Stderbrarup - Kappeln wird bisher nur im Museums- und Sonderverkehr be-
fahren und kénnte fur den reguléren Personenverkehr reaktiviert werden. Dazu wére eine
Ertlchtigung der Strecke fiir den Betrieb mit modernen Triebwagen mit zeitgemalen
Reisegeschwindigkeiten erforderlich.
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Reaktivierung Uetersen - Tornesch

Projektdaten

Kurzbeschreibung

* Reaktivierung der ca. 4 Kilometer langen Strecke zwischen Uetersen und Tornesch

¢ Neue Haltepunkte entlang der Strecke Uetersen - Tornesch (Uetersen, Uetersen Ost,
Uetersen Bierbahnhof, Tornesch Rathaus)

Kosten und Zeitplan

e Projektstand: Ergebnis einer 2018/2019 erstellten Machbarkeitsstudie: eine isolierte
Reaktivierung ist nicht sinnvoll

® Esbesteht bislang keine Kostenschatzung

e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Zuséatzliche RB-Verbindungen zwischen Uetersen/Tornesch und Hamburg

Zu untersuchende MaBnahme

Die Bahnstrecke Tornesch - Uetersen kann sinnvollerweise reaktiviert werden, wenn
Direktverbindungen nach Hamburg, beispielsweise Uber die Glterumgehungsbahn,
moglich sind. Dies erscheint langfristig, bei einer Stéarkung der Kapazitat des Bahnkno-

tens Hamburg, sinnvoll.
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Streckenverkiirzung Elmshorn - Horst - Itzehoe

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e  Fahrzeitverkirzung Hamburg - Itzehoe durch einen Bypass zwischen Elmshorn und
ltzehoe
¢ 16 Kilometer Neubaustrecke parallel zur Autobahn A23
e Abzweig von der Strecke Hamburg - Neumiinster bei Horst

Kosten und Zeitplan

®  Projektstand: Es bestehen erste Vorlberlegungen zur Trassenfiihrung
®  Esbesteht bislang keine Kostenschatzung
e Die zeitliche Perspektive fiir die Umsetzung ist noch offen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Beschleunigung des RE6
e Fahrzeitverkirzung zwischen Hamburg und der Westkiste um ca. 12 Minuten
e Angebotserweiterung Uber Glickstadt zum Halbstundentakt

Zu untersuchende MaBnahme

Die Marschbahn weist im Vergleich zu den anderen RE-Achsen in Schleswig-Holstein
eine unterdurchschnittliche Reisegeschwindigkeit auf. Ein Grund hierfir ist die beson-
ders unglnstige Streckenfihrung. Die Eisenbahnstrecke zwischen Elmshorn und Heide
ist mit 94 Kilometern rund eineinhalbmal langer als die Luftlinie. Eine klrzere Fahrzeit ist
vor allem durch einen Bypass zwischen EImshorn und ltzehoe maglich. Hierfir konnte
zwischen Horst, an der Bahnstrecke Elmshorn - Neum{nster, und Ladgerdorf bei ltzehoe
eine Neubaustrecke parallel zur Bundesautobahn A 23 errichtet werden. Eine Teilnutzung
der Guterstrecke Lagerdorf - Iltzehoe ware vorgesehen. So kann durch lediglich circa 12
Kilometer neuer Eisenbahnstrecke die Streckenentfernung Elmshorn - ltzehoe von 34 auf

24 Kilometer verkirzt werden.
Untersuchungspaket fiir weitere MaBnahmen

Um das Potenzial und die Machbarkeit einzelner Reaktivierungs- und AusbaumaBnahmen
zu bewerten, soll ein maBnahmenlbergreifendes Untersuchungspaket in Auftrag ge-
geben werden. Beispiele hierfir sind die Reaktivierung der Strecken Eutin - Neustadt,
Libeck-St. Juirgen - Schlutup und Stderbrarup - Kappeln sowie der Angebotsausbau auf
einen Halbstundentakt auf den Strecken Neumiinster - Flensburg, Eckernférde - Flens-
burg, Heide - Bisum und Husum - Bad St. Peter-Ording.
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4.3.3 MaBnahmen auBerhalb der Zustandigkeit des Landes

Bei einigen zentralen Schienenverkehrs- oder OPNV-MaBnahmen in Schleswig-Holstein
ist das Land nur mittelbar und/oder nur in finanziell geringem MaB beteiligt. Da diese

Projekte dennoch eine grof3e Bedeutung haben, sind sie hier aufgefihrt.

Fehmarnbeltquerung und Hinterlandanbindung

Die Fehmarnbeltquerung (FBQ) wurde im September 2008 durch einen Staatsvertrag
zwischen dem Koénigreich Danemark und der Bundesrepublik Deutschland vereinbart:
Dénemark Gbernimmt den Bau des Absenktunnels unter der Ostsee sowie die Anbin-
dung fir Stral3e und Schiene auf seiner Seite, wéhrend Deutschland sich verpflichtet
hat, die Verkehrsanbindungen fiir StraBe und Schiene auf deutscher Seite leistungsfahig
auszubauen. Auf deutscher Seite ist die DB InfraGO die Bauvorhabentragerin fir die
Schiene. Insgesamt werden etwa 88 Kilometer Bahnstrecke zwischen Libeck und Putt-
garden zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. Auf einer Lange von 55 Kilometern wird
die Strecke neu gebaut und auf einer Ladnge von 33 Kilometern ausgebaut. Fiir den Ver-
kehr zwischen Fehmarn und dem Festland entsteht ein moderner Absenktunnel von 1,7
Kilometern Lédnge, der zwei Gleise fir Zige und vier Fahrstreifen fir den StraBenverkehr
bietet. Die Fehmarnsundbricke bleibt fir andere Verkehre, insbesondere auch fir Ful3-
gangerinnen und FuBgédnger und Radfahrende erhalten. Zusétzlich sind MaBnahmen wie
rund 47 Kilometer Larmschutzwande, ber 80 neue Briicken und sechs neue Bahnhofe
entlang der Strecke geplant, um die Infrastruktur zu verbessern.

Das Land finanziert dabei zu groBen Teilen den Bau von den sechs Bahnhofsumfeldern
(siehe Kapitel 4.4.1 SPNV-Stationen) und zusatzliche Bestellungen wie Fahrstihle oder
die Gestaltung von Larmschutzwénden im Bahnhofsbereich. Nach Inbetriebnahme wird
auch wieder Regionalverkehr auf der neuen Strecke fahren. Dafiir sind im Vergleich zum
Betrieb vor dem Baubeginn der Fehmarnbeltquerung je nach Variante rund 10 bis 12 Mio. €
jahrlich an zusatzlichen Bestellerentgelten vom Land bereitzustellen.

Zweigleisiger Ausbau Niebiill - Klanxbiill und Morsum - Tinnum

Der zweigleisige Ausbau der Streckenabschnitte Niebll - Klanxbill und Morsum - Tin-
num ist ein wichtiger Baustein zur besseren Anbindung der Insel Sylt. Mit dem zweiglei-
sigen Ausbau auf insgesamt 19 Kilometern wird die Betriebsqualitat auf der Marschbahn
deutlich erhéht, insbesondere durch kirzere Wartezeiten bei Zugbegegnungen und eine
héhere Fahrplanstabilitét. Die mdgliche Geschwindigkeitserhhung auf bis zu 140 Stun-
denkilometer leistet einen wichtigen Beitrag zur Fahrzeitverklirzung auf dem Weg von
und nach Sylt. Der Ausbau schafft damit nicht nur die Voraussetzung fir ein robusteres
Angebot im Regionalverkehr, sondern starkt auch die Anbindung der Insel im Fern- und
Guterverkehr. Grundlage des Vorhabens ist der Bundesverkehrswegeplan 2030, durch-
geflhrt wird das Projekt durch die DB InfraGO. Der zweigleisige Ausbau wird in enger
Zusammenarbeit und in Abstimmung mit der Elektrifizierung der Marschbahn geplant,
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um Synergien zu nutzen. Der zweigleisige Ausbau ist fiir das Land Schleswig-Holstein von
hoher Bedeutung. Das Land wird daher die Kosten fur die Erbringung der Leistungspha-
se 3 durch die DB InfraGO eigenstandig vorfinanzieren. Der Abschnitt Tinnum - Wester-

land bleibt eingleisig, weil in diesem Abschnitt keine erhdhte Kapazitét erforderlich ist.

Generalsanierung von Hochleistungskorridoren in Schleswig-Holstein

Flr eine zuverlassigere Infrastruktur auf hochbelasteten Bahnstrecken fiihrt die DB In-
fraGO sogenannte Generalsanierungen durch: Hierbei wird die betroffene Strecke Gber
mehrere Monate komplett gesperrt. Wahrenddessen werden unter anderem Bricken,
Gleise, Oberleitungen, Signaltechnik und Bahnhéfe grundhaft erneuert. Ziel ist es, durch
die Bindelung der BaumaBnahmen eine Parallelisierung der einzelnen Sanierungsbau-
steine zu ermdglichen und den Anlagenzustand deutlich zu verbessern. Gleichzeitig
ermoglicht die Totalsperrung liber mehrere Monate einen gleichbleibenden und stabilen
Ersatzverkehr. Hierfur gibt es intensive Vorplanungen, in die je nach Planungsfortschritt
auch lokale und regionale Akteure eingebunden werden. Fiir den hochwertigen Ersatz-

verkehr nutzt die DB InfraGO eine einheitliche moderne und barrierefreie Busflotte.

Schleswig-Holstein ist neben der im Jahr 2026 bereits abgeschlossenen Generalsanie-
rung der Strecke Hamburg - Berlin mit zwei weiteren Hochleistungskorridoren betroffen:
Auch auf den Strecken Hamburg - Libeck (geplant 2028) und Hamburg - Flensburg
(geplant 2036) soll verbesserte Infrastruktur wieder einen verlasslicheren Bahnbetrieb
gewahrleisten. Das Land setzt sich weiterhin dafiir ein, jede Méglichkeit zu nutzen, die
Sanierung Hamburg - Flensburg zeitlich vorzuziehen. Die Zeitrdume der Sanierung wer-
den mit weiteren GroBbaustellen und den internationalen Verkehren nach Skandinavien
koordiniert. Auch die Umleitung von Ziigen des Nah-, Fern- und Guterverkehrs spielt
hierbei eine zentrale Rolle. So sollen zum Beispiel Nahverkehrszliige wahrend der Sper-
rung der Strecke Hamburg - Libeck Gber Blichen umgeleitet werden.

Briickensanierungen und -neubauten

AuBerhalb der MaBnahmen des LNVP befinden sich zwei GroBprojekte des Briickenbaus
in Umsetzung, die einen unmittelbaren Einfluss auf den SPNV haben:

Lindaunisbriicke

Die Strecke Kiel - Flensburg quert die Schlei bei Lindaunis mittels einer kombinierten
Straf3en- und Eisenbahnklappbriicke. Diese Briicke aus dem Jahr 1927 sollte bereits seit
einiger Zeit ersetzt werden. Vorhabentrégerin ist die DB InfraGO. Nachdem sich die Bau-
arbeiten deutlich verzégert haben, musste die Briicke zunachst fiir den Stral3enverkehr,

dann auch fur den Schienenverkehr gesperrt werden. Seit Herbst 2022 kénnen Reisende
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Uber eine Behelfsbriicke zu Ful3 queren. An beiden Briickenképfen wurden Bahnsteige
installiert. Zige kénnen aus beiden Richtungen (Kiel und Flensburg) bis unmittelbar an
die Briicke fahren. Bis 2027 soll der Neubau in Betrieb genommen werden.

Levensauer Hochbriicke

Die Strecke Kiel - Flensburg ist auch vom zweiten BriickengroBprojekt betroffen. Un-
mittelbar am Stadtrand von Kiel zwischen Suchsdorf und Neuwittenbek befindet sich

die Levensauer Hochbriicke. Im Zuge der Verbreiterung des Nord-Ostsee-Kanals muss
diese durch einen Neubau ersetzt werden. Bauvorbereitende MaBnahmen werden seit
2018 umgesetzt. Seit 2022 wird am eigentlichen Briickenneubau gearbeitet. Hierfiir gab
es bereits mehrere wochenlange Sperrungen der Bahnstrecke. Im Zuge der Inbetrieb-
nahme, die fiir 2027 vorgesehen ist, wird es nochmals eine mehrmonatige Sperrung der
Bahnverbindung Schleibriicke Sid - Kiel geben, wenn die Trasse auf die neue Briicke um-
geschwenkt wird.

Stellwerksprojekte

Grundsatzlich ist das Eisenbahnnetz Schleswig-Holsteins Gberwiegend mit computerge-
steuerter Stellwerkstechnik ausgerdistet. In einigen Bereichen gibt es aber noch mecha-
nische Stellwerke, die rund hundert Jahre alt sind, sowie Gleisbildstellwerke aus den
1960er/1970er Jahren. Diese Stellwerke missen dringend ersetzt werden. Hierfur gibt es
die folgenden Projekte:

ESTW Niebdill

Zwischen Langenhorn und Klanxbill auf der Strecke Hamburg - Westerland sind noch
mechanische Stellwerke im Einsatz. Diese binden viel Personal und sind aufgrund des
Anlagenalters schwierig instand zu halten. Bis 2027 soll eine Ausweitung des ESTW
Husum die alte Stellwerkstechnik ersetzen. Mit den Bauarbeiten wurde bereits begonnen
und erste Teilabschnitte sind umgesetzt, die Inbetriebnahme der ersten Baustufe soll
zum 31.05.2027 erfolgen. Die zweite und dritte Baustufe sollen Anfang 2028 folgen. Der
SPNV wird durch verbesserte Moglichkeiten fir Zugverstarkungen (Beistellen von Zug-
einheiten) in Husum und Niebdll profitieren.

ESTW Hamburg-Eidelstedt/Pinneberg
Auf diesem Streckenabschnitt, der fiir Schleswig-Holstein eine zentrale Bedeutung hat,

befinden sich verschiedene Stellwerke in Alttechnik, etwa ein mechanisches Stellwerk
in Hamburg-Eidelstedt oder ein Spurplanstellwerk in Pinneberg. Auch hier haben die
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Stérungen aufgrund des Anlagenalters zugenommen. In den kommenden Jahren ist die
Einrichtung eines ESTW in Hamburg-Eidelstedt vorgesehen. Dabei sind weitere Ver-
besserungen fir den SPNV etwa im Bahnhof Pinneberg oder beim Gleiswechselbetrieb
(GWB) geplant.

ESTW Rendsburg/Owschlag/Schleswig und ETCS-Ausbau im Korridor
Maschen - Flensburg - Padborg

Das Stellwerk in Rendsburg ist ein Spurplanstellwerk aus dem Anfang der 1980er Jahre.
Es darf nicht mehr umgebaut oder erweitert werden. Ein Ersatz des Stellwerks inklusive
des Stellwerks in Owschlag (wird von Rendsburg aus ferngesteuert) und des Stellwerks
in Schleswig sind bis 2027 vorgesehen. Der Neubau des Stellwerks in Rendsburg ist fir
die Inbetriebnahme des SPNV auf der Strecke nach Rendsburg-Seemiihlen zwingend
notwendig. Auch fir Anpassungen der Infrastruktur rund um die Rendsburger Hoch-
bricke oder Anpassungen in Osterronfeld ist dieser Neubau notwendig. Nach und nach
soll auch das neue europaische Zugsicherungssystem ETCS in der Version Level 2 mit
Signalen auf die Gesamtstrecke gebracht werden, damit eine verdichtete Blockteilung
sichergestellt wird und dieser wichtige européische Korridor auch besser interoperabel
betrieben werden kann.

Kanalquerung bei Hochdonn

Die Marschbahnstrecke Elmshorn - Westerland tGberquert den Nord-Ostsee-Kanal bei
Hochdonn tber die Eisenbahnhochbriicke Hochdonn, die im Jahr 1920 fertiggestellt wur-
de. Die Briicke wurde den damaligen Vorschriften entsprechend bemessen und ist heute

nicht fir Glterziige mit hohen Lasten nutzbar.

Um den Schienenverkehr entlang der Westkiste zukunftsfahig auszubauen, ist ein Ersatz
der Brucke erforderlich. Vor diesem Hintergrund wird untersucht, mit welchen Maf3nah-
men die bestehenden Engpasse kurz- und mittelfristig beseitigt werden kénnen und wie

langfristig mit der Briicke umzugehen ist.
Folgende Losungsanséatze werden untersucht:

e Ein Ersatzneubau an gleicher Stelle - entweder in Form einer neuen Hochbrlicke oder
in Form von alternativen Konstruktionen wie einer Hub-, Klapp- oder Drehbriicke oder
als Tunnel. Auch eine Ertlichtigung der bestehenden Briicke wird erwogen.

e Alternativ werden weitere mégliche Querungspunkte des Nord-Ostsee-Kanals unter-
sucht, an denen eine Briicken- oder Tunnellésung raumlich unabhéngig von Hochdonn

realisiert werden kann.
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Langfristig muss auch die Hochbriicke Rendsburg ersetzt werden. Hierzu existieren je-

doch noch keine Planungsansatze.

Ausbau der Bahnstrecke Brunsbiittel - Wilster

Der Ausbau der Bahnstrecke Brunsbuttel - Wilster ist ein Projekt des Bundesverkehrs-
wegeplans und dient der besseren Anbindung von Hafen und Industriebetrieben im
Raum Brunsbuttel. Der Ausbau sieht in erster Linie die Elektrifizierung der Strecke
ltzehoe - Wilster - Brunsbttel vor und beinhaltet zusatzliche kleinere Modernisierungs-
mafBnahmen zur betrieblichen Abwicklung des bestehenden Giterverkehrs. Durch die
MaBnahme, die nicht terminiert ist, wird die Direktfihrung von Giterziigen mit Elektro-
lokomotiven nach Brunsbuttel erméglicht (diese missen derzeit spatestens in ltzehoe die
E-Lok gegen eine Diesellok eintauschen). Sollte zu einem spateren Zeitpunkt eine Reakti-
vierung der Bahnstrecke nach Brunsbuttel fir den SPNV erfolgen, so wiirde dieser durch

die bereits erfolgte Elektrifizierung zumindest teilweise profitieren kénnen.

Kurzfristige MaBnahmen zur Infrastrukturverbesserung Liibeck - Blichen

Mit StabilisierungsmafBnahmen der DB InfraGO auf der Strecke Libeck - Bichen soll die
Infrastruktur dort wieder resilienter werden. Dies ist sowohl fiir den Regelbetrieb auf

der wichtigen Regionalexpresslinie Kiel - Libeck - Liineburg als auch fir Umleitungen
wahrend der Generalsanierung der Strecke Hamburg - Liibeck (siehe oben) von groBer
Bedeutung. Durch die Optimierung von Signalstandorten, die Sanierung eines schadhaf-
ten Bahndamms bei Gister und Anpassungen an einigen Stationen soll der Bahnbetrieb

auf der Strecke zuverléssiger werden.

Ausbaustrecke Liibeck - Bad Kleinen

Der Ausbau der Bahnstrecke zwischen Libeck und Bad Kleinen umfasst eine Elektrifizie-
rung der 63 Kilometer langen Strecke. Zudem wird eine neue Verbindungskurve in Bad
Kleinen errichtet. Diese ermdglicht direkte Fahrten zwischen Libeck und Schwerin. Ab
Inbetriebnahme dieser Verbindungskurve voraussichtlich Ende 2028 werden die Zlige
von und nach Liubeck alternierend nach Schwerin und Rostock fahren, sodass es jeweils
zweistindlich Direktverbindungen gibt. Die Reisezeit zwischen Libeck Hauptbahnhof
und Schwerin verkirzt sich ab Ende 2028 somit auf rund 54 Minuten - je nach Fahrtrich-
tung sind das elf beziehungsweise 19 Minuten weniger als bislang mit Umstieg in Bad
Kleinen.
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Kreuzungsbauwerk Biichen

Zwischen Libeck und Lineburg missen Zige die vielbefahrene Strecke Hamburg -
Berlin hohengleich kreuzen. Dies schrénkt die Kapazitat der Strecke Libeck - Lineburg
deutlich ein. Der Bau eines Uberwerfungsbauwerks 16st diesen Engpass und erméglicht
es den Zigen, unter den Gleisen der Strecke Hamburg - Berlin hindurchzufahren. Da-
durch kénnen die Zige ungehindert und ohne Verzégerungen verkehren. Das Projekt
wird im Deutschlandtakt berticksichtigt. Bisher gibt es aber noch keine Finanzierungs-
perspektive. Daher wurde mit den Planungen noch nicht begonnen.

Stadtbahn Kiel

Die Landeshauptstadt Kiel strebt eine deutliche Steigerung des OPNV-Anteils im soge-
nannten Modal Split an. Das Bussystem in Kiel ist bereits heute an seiner Belastungsgren-
ze. In einer Grundlagen- und einer Trassenstudie wurden verschiedene Verkehrssysteme
(unter anderem eine Optimierung des Bussystems, ein Bus Rapid Transit, ein SPNV-City-
tunnel und eine Stadtbahn) untersucht. Die Stadtbahn stellte sich hierbei als sinnvollste
und wirtschaftlichste Variante heraus. Fur sie wurde von Ende 2022 bis Sommer 2025 die

Vorplanung erstellt.

Die Stadtbahn soll in drei Stufen der Inbetriebnahme mit einem insgesamt 35,8 Kilometer

langen Kernnetz realisiert werden. Potenzielle Erweiterungen werden bereits mitge-

dacht.
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Realisierungs-
stufen Stadtbahn
Kiel, Stand: 2025
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Abb. 29

Die erste Stufe fihrt von der Christian-Albrechts-Universitat ab Bremerskamp Uber die
Holtenauer StraBe, die Innenstadt, den Hauptbahnhof und Gaarden ins Zentrum von Wel-
lingdorf. In der zweiten Stufe werden zusatzlich Mettenhof und die Wik an die Strecke der
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ersten Stufe angeschlossen. In der dritten Stufe wird die Strecke von der Universitéat nach
Suchsdorf verlangert, ein Streckenast von Gaarden nach ElImschenhagen ergénzt und die
Strecke von Wellingdorf tiber die Schwentine zur Fachhochschule und nach Neum{hlen-
Dietrichsdorf weitergefiihrt.

Es ist geplant, das Netz am Kieler Hauptbahnhof, in Suchsdorf und an den Schulen am
Langsee sowie nach Realisierung der Regio-S-Bahn Kiel in Mettenhof und am Skandina-
viendamm mit dem SPNV zu verknlpfen. Das Land férdert einen Teil der Planungskosten.
Fur die weitere Umsetzung wird eine Bundesférderung durch GVFG mit ergdnzender
Landesfinanzierung angestrebt.

4.3.4 Organisation der Ersatzverkehre

Die 2020er Jahre sind bereits jetzt das Jahrzehnt der Baustellen im Schienennetz. Durch
den dringend notwendigen weiteren Instandhaltungs- und Ausbauschub werden Ersatz-
verkehre immer haufiger notwendig. Gleichzeitig sind die Fahrgastzahlen in den ver-
gangenen Jahren so stark angestiegen, dass ein Ersatzverkehr mit Bussen zunehmend
herausfordernd wird.
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MaBnahmenliste

MaBnahmen- Kurz- Umsetzung Umsetzungs-

Finanzierung

Ersatzverkehr
titel beschreibung durch zeit
Verbesserung Standardisierung der EVU, NAH.SH Fortlaufend Uber Verkehrs-
Ersatzkonzepte = Bau- und Ersatzkonzepte vertrage bereits
sowie Attraktivierung hinterlegt
durch den Einsatz von
Expressbussen
Abstimmung Stufe 1: gegenseitigen StraBenbau-  Stufe 1 bis Aktuell in Stufe 1
Stral3e - Schiene Informationsfluss konse-  lasttréager, 2027 keine Zusatzfinan-
quent und fortlaufend EVU, zierung bendtigt;
sicherstellen; Stufe 2: (NAH.SH) Stufe 2 erzeugt
Koordination der MaB- Personalmehr-
nahmen bedarf
Erkennbarkeit Verbesserungen beider  EVU, EIU, Bis 2028 Grundstandard in
und Wegelei- Wegeleitung, Einsatz (NAH.SH, Verkehrsvertragen
tung einheitlicher Symboliken  Kommunen) bereits hinterlegt
und der Signalfarbe
Ausbau Ersatz- Barrierefreiheit, Warte- Land SH, Ab 2028 Land SH,
haltestellen- komfort, Erkennbarkeit Kommunen, Kommunen
infrastruktur und digitale Fahrgastinfo (NAH.SH)
werden an Ersatzhalte-
stellen ausgebaut
Gestaltung Vereinheitlichung und EVU, Ab 2027 NAH.SH/Land
Bauinformatio-  qualitative Aufwertung NAH.SH, SH; Umsetzungs-
nen der Darstellung von (EIV) pflicht bisher nur
Bauinformationen und in MSW-Vertragen
Ersatzfahrplanen hinterlegt
Echtzeitdaten im Darstellung der Echtzeit- EVU, Bis 2028, Uber Verkehrs-
Ersatzverkehr daten zu Verspatungen (NAH.SH) dann fort- vertrage bereits
und Ausfallen in digitalen laufendes hinterlegt (auBer
Fahrplanauskunftsme- Controlling AKN)
dien
Verbesserung Busse des Ersatzverkehrs EVU, Fortlaufend Uber Verkehrsver-
Fahrtkomfort durch AuBenanzeigen, (NAH.SH) trédge bereits teil-
Klimatisierung und den weise hinterlegt
Einsatz spezifischer
Liniennummern
Abb. 30

Der Ersatzverkehr (EV) mit Bussen ist bei Baustellen und Stérungen die Regellésung, um

die Beférderung der Fahrgéste sicherzustellen. Um die Nutzung des SPNV grundsatzlich

attraktiv zu halten, bendtigen die Qualitat, Ausgestaltung und Verlasslichkeit des Ersatz-

verkehrs daher ein besonderes Augenmerk. Auf einzelnen Verbindungen kénnen auch

Umleitungen Uber andere Bahnstrecken sinnvoll sein, gegebenenfalls mit verstérkten

Zugeinheiten.
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Ersatzkonzepte sollen durch standardisierte Bauzustande und Fahrplankonzepte ver-
lasslich gestaltet werden. Die Standardisierung erméglicht Betriebs- und Kommunika-
tionskonzepte, die bei verschiedenen BaumaBnahmen immer wieder umsetzbar und
wiedererkennbar sind. Dies erhéht die Versténdlichkeit und erleichtert Fahrgésten die
Orientierung. Zudem kénnen in der Planung mehr Randbedingungen bericksichtigt und
der Planungsaufwand kann reduziert werden. Durch Expressbusse ist es im Ersatzverkehr
bei einigen Verbindungen zwischen zentralen Orten moglich, die Reisezeit an die des

Zugverkehrs anzundhern.

Fir mehr Verlasslichkeit des Ersatzverkehrs braucht es trotz des hohen Baugeschehens
auf Schiene und StraBBe mehr gegenseitige Information und Abstimmung zwischen

der Planungsebene bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen und den StraBenbaulast-
tragern. Um den Ersatzverkehr nicht durch kurzfristig eingerichtete Baustellen auf den
StraBen zu behindern, werden standardisierte Informationsprozesse zwischen StraBBen-
baulasttragern und der zentralen Koordinierungsstelle angestrebt. Diese Stelle ist in der
Stabsstelle S6 (Digitalisierung und Baustellenkoordinierung) beim Landesbetrieb Stra-
Benbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH) angesiedelt.

Die llickenlose und verléssliche Information der Fahrgéaste bei Ersatzverkehr tragt nach-
haltig zur Akzeptanz und Nutzbarkeit des Angebots bei. Eine maBgebliche Rolle spielt
dabei die fortlaufende Vereinheitlichung der Symbolik und Farbgebung. Landeriber-
greifend wurde fir den Ersatzverkehr der Farbton ,Verkehrspurpur” eingefihrt, der die
Wege zwischen dem Bahnhof und der Haltestelle des Ersatzverkehrs wiedererkennbar

kennzeichnet.
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Abb. 31

Beim Ersatzverkehr sind die Haltestellen der zentrale Anlaufpunkt, an dem fir die Fahr-
gaste insbesondere die Aufenthaltsqualitéat und die Verfliigbarkeit von Informationen
relevant sind. Allerdings ist die Infrastruktur der Haltestellen heute in vielen Bereichen
unzureichend, da sie auf eine wesentlich geringere Nutzung ausgelegt ist. Oft gibt es
eine Mischnutzung mit anderen Busverkehren. Im Dialog mit den Kommunen sind jeweils
Lésungen entsprechend den ortlichen Gegebenheiten zu entwickeln. Grundsatzlich ist
eine flachendeckende Verbesserung der Infrastruktur vorgesehen. Haltestellen sollten
barrierefrei gestaltet sein und ausreichenden Wetterschutz bieten. Auch digitale Fahr-

gastinformation und die Erkennbarkeit der Haltestelle spielen eine wichtige Rolle.

Die online und auf Aushadngen verfligbaren Fahrplan- und Konzeptinformationen sol-
len verkehrsunternehmensiibergreifend vereinheitlicht und wiedererkennbar gestaltet
werden. Uber schematische Darstellungen soll der Ersatzverkehr verstandlich vermittelt
werden. Durch Live-Aktualisierungen mit Echtzeitdaten bei Verzégerungen oder Stérun-
gen werden die Fahrgéste deutlich besser informiert. Digitale Informationen zum Ersatz-
verkehr in Echtzeit werden deshalb sukzessive ausgebaut. Bei GroBbaustellen verbes-
sert vor Ort zusétzliches Personal den reibungslosen Ablauf, durch Informationsflachen
werden Fahrgéste auf den Ersatzverkehr aufmerksam gemacht.
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Fir mehr Komfort sind fahrzeugseitige Verbesserungen vorgesehen: Der Einsatz klima-
tisierter Busse wird vorangetrieben. Durch einheitliche AuBenanzeigen und das EV-Sym-
bol an den Fahrzeugen wird die Erkennbarkeit erhoht. Es wird vorgesehen, dass durch
spezifische Liniennummern fir Ersatzverkehre mit unterschiedlichen Halten die Identifi-

kation des jeweils passenden Busses erleichtert wird.

Von einer maglichst flachendeckenden und konsequenten Umsetzung der genannten
MaBnahmen profitieren Fahrgaste nicht nur bei langfristig geplantem, sondern auch bei

kurzfristigem Ersatzverkehr bei Stdrungen.

4.4 Weitere VerbesserungsmalBBnahmen

Neben den umfangreicheren Angebots- und InfrastrukturmaBnahmen gibt es eine Reihe
weiterer MaBnahmen des Landes, die oft im Rahmen bestehender Projekte umgesetzt
werden. Sie betreffen die Stationen, die Barrierefreiheit und eine Vielzahl weiterer Projek-
te im Bereich der Fahrgastinformation, der Tarife und des Vertriebs.

4.4.1 SPNV-Stationen

Seit 25 Jahren arbeitet das Land Giber das Stationsprogramm Schleswig-Holstein konti-
nuierlich mit den Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB, AKN und NEG sowie mit den
Gemeinden an Verbesserungen bei den Stationen. Nachfolgend sind die gréf3ten und

wichtigsten Projekte aufgefihrt.

Bahnhofsprojekt Neumiinster

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Der gesamte Bahnhof Neuminster wird modernisiert

Kosten und Zeitplan

e  Geschéatzte Gesamtkosten: circa 77 Mio. € (Stand: 2026)

e Landesanteil: circa 36 Mio. € (Stand: 2026)

e  Geplante Finanzierung Uber Landes-GVFG, Bundesmittel nach Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) und Stadtebauférdermittel des Bundes

* Inbetriebnahme: bis 2032

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine
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Es ist geplant, die Station Neumdinster und das gesamte Bahnhofsumfeld zu modernisie-
ren. Innerhalb des Stationsprogramms konzentriert sich die DB InfraGO auf die Moder-
nisierung der Bahnsteige, Bahnsteigdécher, Bahnsteigzugénge und Aufzliige. Auch eine
Renovierung des Empfangsgeb&udes mit Ergdnzung um weitere Nutzungen wird ge-

plant.

Gemeinsam planen DB InfraGO und Stadt den Durchstich der nérdlichen Personenunter-

fihrung. Dazu gehort ein neuer Empfangsbereich auf der Westseite des Bahnhofs.

Fir mehr Flexibilitat im SPNV wird ein siebtes Gleis mit neuem Bahnsteig geplant, wel-
ches beim Bau der Personenunterflihrung berlicksichtigt wird und den Platz eines friihe-
ren Postbahnsteigs nutzt. Von diesem Gleis kdnnten die Zlige der RB63 nach Hohenwes-
tedt - Heide - Blsum abfahren und damit das lange Bahnsteiggleis 6 freigeben.

Die Stadt plant eine umfassende Neuordnung des Bahnhofsumfelds. Es ist vorgesehen,
den gesamten Busverkehr auf die Westseite zu verlegen. Der neue ZOB ist dann durch
beide Personenunterfihrungen erreichbar. Auf dem stadtzugewandten Konrad-Adenau-
er-Platz wird im Anschluss ein moderner Bahnhofsvorplatz entstehen. Um den gréBtmog-
lichen Nutzen aus den baulich eng verflochtenen MaBnahmen fir die Nutzer*innen zu
ziehen, werden im Zuge der gemeinschaftlichen Planungen mégliche Synergien gepriift,
wie beispielsweise die Potenziale einer B+R-Nutzung unter dem Bahndamm.

Bahnhofe an der Festen Fehmarnbeltquerung

Projektdaten

Kurzbeschreibung

¢ Neugestaltung des Umfelds an sechs Bahnhéfen
(Ratekau/Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Lensahn, Oldenburg
und GroBenbrode/Heiligenhafen)

Kosten und Zeitplan

¢ Inbetriebnahme: 2031

e 85 Prozent Férderung der Kommunen

e Landesanteil: 33,5 Mio. € (Stand: 2022)

e Zusatzlich 5 Mio. € Bundesmittel (Stand: 2022)

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine
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Die Stationen Ratekau/Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Lensahn, Olden-
burg und GroBBenbrode/Heiligenhafen werden aufgrund des Neubaus der Schienenan-
bindung fir die Feste Fehmarnbeltquerung neu gebaut. Der Bau der Stationen wird aus
dem Infrastrukturprojekt finanziert, nicht aber der Bau des jeweiligen Bahnhofsumfelds.
Um die finanzielle Belastung der Anrainergemeinden zu reduzieren, unterstitzt das Land

die betroffenen Kommunen besonders.

Aufwertung von Bahnhéfen und ihrem Umfeld

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Aufwertung und Modernisierung von Bahnhéfen und ihrem Umfeld

e Mbgliche MaBnahmen an den Stationen sind die Sanierung von Empfangs-
gebauden, WC-Anlagen, Wartebereichen oder auch der Fahrgastinformation

¢ Im Umfeld kénnen Bike-and-Ride-Anlagen und Parkplatze gebaut werden

e Maogliche Akteure sind Infrastrukturbetreiber (Stationen) und Kommunen
(Umfeld)

Kosten und Zeitplan

e 75 Prozent Férderung der Infrastrukturbetreiber (teilweise 100 Prozent)
e 75 Prozent Férderung der Kommunen

e Gesamtkosten: jéhrlich durchschnittlich 7 bis 8 Mio. € (Stand: 2025)

e Landesanteil: 5 bis 6 Mio. € (Stand: 2025)

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine

Das Land setzt sich gemeinsam mit den Infrastrukturbetreibern kontinuierlich fir eine
Modernisierung und Verbesserung der Stationen ein. Fir den Kieler Hauptbahnhof wird
zum Beispiel geprift, ob ein zweiter Bahnsteigzugang vor der Halle méglich ist. Dieser
wirde die Personenstrome entzerren sowie einen direkteren Zugang zu den Bushalte-
stellen im stidlichen Bereich und den geplanten Stadtbahn-Bahnsteigen erlauben. In
Westerland werden die Bahnsteiganlagen erneuert und modernisiert. Ebenso in Husum,
wo zusatzlich die Personenunterfihrung modernisiert und die Rdume der Bahnhofsmissi-
on und der WC-Anlage erneuert werden. Auch MaBnahmen wie die komplette Sanierung
des Empfangsgebaudes in Rendsburg sind in Planung.

Mit Férdermitteln des Landes (Landes-GVFG) wird auch eine Vielzahl kommunaler Projek-

te zur Aufwertung und Umgestaltung von Bahnhofsumfeldern unterstitzt. Neben einigen
groBeren Projekten stehen kleine und mittlere Bahnhéfe sowie Haltepunkte im Fokus.
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Oft ist das Fahrrad die ideale Ergdnzung zum OPNV. Mit dem Bike-and-Ride-Programm
von NAH.SH haben Kommunen seit 2016 die Mdglichkeit, iber einen Rahmenvertrag die
Bike-and-Ride-Anlagen im Landesdesign zu bestellen. Auch die Radstrategie 2030 des
Landes beriicksichtigt die Bike-and-Ride-Anlagen: Radverkehr und OPNV bilden bereits
seit vielen Jahren eine erfolgreiche Partnerschaft, von der beide Verkehrsarten und das
gesamte Verkehrssystem profitieren. Das Bike-and-Ride-Programm und die Férderung

von Verknipfungsanlagen verbessern und vereinfachen die kombinierte Nutzung von
Fahrrad und OPNV.

Bei allen Projekten rund um den Bahnhof, egal ob auf dem Bahnhofsvorplatz oder dem
Bahnsteig, wird nicht nur die Funktionalitat bertcksichtigt, sondern auch das Sicher-
heitsgefiihl der Fahrgéste sowie Besucherinnen und Besucher. Es gibt verschiedenste
MaBnahmen, die zu einer Verbesserung der gefihlten und tatséchlichen Sicherheit der
Fahrgaste beitragen. Ein besonderes Augenmerk liegt zum Beispiel auf dem Thema
Beleuchtung, sowohl auf den Bahnsteigen als auch im Bahnhofsumfeld und auf allen
Wegen. Durch die bauliche Gestaltung von Anlagen wie Unterfiihrungen, Bahnhofsvor-
plétzen oder P+R-Anlagen sollen Angstraume und Engstellen vermieden werden. Durch
Verknipfung verschiedener Funktionen kénnen der Bahnhof und sein Umfeld belebt und
die soziale Kontrolle entsprechend gestérkt werden. Auch die Barrierefreiheit der Bahn-
héfe und ihrer Umfelder spielt im Sinne einer barrierefreien Reisekette eine groBe Rolle.
Die Barrierefreiheit kann im Rahmen von Aus- und UmbaumaBnahmen gezielt weiterent-
wickelt werden.

All diese MaBnahmen werden bei Bau- und Férdermal3nahmen beachtet und umgesetzt.
Entsprechende Auflagen und Empfehlungen werden auch gegeniiber kommunalen Vor-
habentrdgern ausgesprochen. Bei der Entwicklung und dem Design neuer Produkte, wie
zum Beispiel der Bike-and-Ride-Anlage von NAH.SH, spielte die Sicherheit der Nutzerin-
nen und Nutzer eine wichtige Rolle.
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Programm fiir zeitgemaBe Bahn-Bus-Verkniipfungsanlagen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Barrierefreier und fahrgastfreundlicher Um- und Ausbau von Bushaltestellen
an Bahnhofen

e Herstellung einer barrierefreien Wegekette und besseren Wartekomforts

e Verbesserung der Fahrgastinformation durch Digitalisierung

e Aufwertung des gesamten Bahnhofsumfeldes

Kosten und Zeitplan

e Gesamtkosten: jéhrlich durchschnittlich 2 Mio. € (Stand: 2025)
e Landesanteil: jahrlich durchschnittlich 1,5 Mio. € (Stand: 2025)
¢ Geplante Finanzierung durch 75 Prozent Landesférderung an die Kommunen

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine

An noch zu vielen Bahnhofen in Schleswig-Holstein ist der Busverkehr durch nicht mehr
zeitgemaBe Zentrale Omnibusbahnhofe (ZOB) oder zentrale Bushaltestellen verknipft.
Die Kreise und kreisfreien Stadte haben in den vergangenen Jahren sehr viel fiir das
Fahrplanangebot im Bus-OPNV und den Einsatz von modernen Fahrzeugen getan. Auch
an den Bahnhofen présentieren sich zumindest die Bahnsteige nahezu durchgehend in
einem zeitgemaBen Zustand, der aktuelle Anforderungen an Barrierefreiheit und Fahr-
gastkomfort bericksichtigt. An vielen Bahnhofen in Schleswig-Holstein kann jedoch der
Zustand der Zentralen Omnibusbahnhéfe und der zentralen Bushaltestellen verbessert

werden.

Um die ZOB und zentralen Bushaltestellen schneller zu modernisieren, wird in Betracht
gezogen, ein spezielles Programm flr Bahn-Bus-Umsteigeanlagen zu untersuchen. Damit
kdnnten einerseits Standards ausgearbeitet und die Funktionalitat erhoht werden. An-
dererseits konnten Stadte und Gemeinden, die die Situation vor Ort verbessern wollen,
Anregungen und Unterstitzung erhalten. Ein solches Programm kénnte gegebenenfalls
aus den laufenden Férderprogrammen gespeist werden. NAH.SH kénnte es zu einem
Schwerpunkt ihrer Bemihungen machen, das Zusammenspiel zwischen Bahn und Bus zu

verbessern.
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Neue Stationen

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Durch den Bau neuer Stationen kénnen neue Gebiete erschlossen und zusatzliche
Fahrg&ste gewonnen werden

e Welche Station wann realisiert wird, hangt vom Fahrplan, den infrastrukturellen
Bedingungen und den finanziellen Mitteln ab

Kosten und Zeitplan

e 100 Prozent Férderung der Infrastrukturunternehmen
e Kosten sind je Station im Rahmen der Untersuchung und Planung zu ermitteln

Auswirkungen auf den Fahrplan

e Keine

Um mehr Menschen einen einfachen und schnellen Zugang zum SPNV zu erméglichen,
sollen Bahnhofe reaktiviert und neue Stationen gebaut werden. Neben den bereits in
den InfrastrukturmaBnahmen benannten neuen Stationen, welche in Zusammenhang mit
Streckenreaktivierungen oder Streckenausbauprojekten erméglicht werden, befinden
sich weitere neue Stationen bereits in Planung und werden in den kommenden Jahren
gebaut. Als gesetzt gelten die Stationen Henstedt-Ulzburg West (Kreis Segeberg), Bad
Oldesloe Ost im Kreis Stormarn (Neumdnster - Bad Oldesloe) und Eckernforde Std-
strand im Kreis Rendsburg-Eckernférde (ehemals Eckernférde Stid an der Strecke Kiel -
Eckernforde). Die beiden zuletzt genannten Stationen sind Teil der sogenannten Stations-
offensive, welche das Land und die DB InfraGO (damals DB Station & Service) vereinbart
hatten. Durch den Bau von jeweils einem AuBenbahnsteig kdnnen an diesen Standorten
neue Fahrgdste gewonnen werden. Die Ergdnzung von kleineren Verknlpfungsanla-

gen wie Bike-and-Ride-Anlagen kann das Fahrgastpotenzial dariber hinaus verstarken.
AuBerdem ist die Umwandlung der Station Lindaunis in einen ganzjdhrig anfahrbaren
Regelhalt vorgesehen. Im néchsten Schritt wird sukzessive mit der Planung weiterer
Stationen begonnen. Hierzu zdhlen die Stationen Vaale/Wacken (Kreis Steinburg), Schuby
(Kreis Schleswig-Flensburg), Hemmingstedt (Kreis Dithmarschen), Neuwittenbek (Kreis
Rendsburg-Eckernférde) und Husum Nord (Kreis Nordfriesland). Uber die Durchfihrung
der ersten Planungsphasen wurden hierzu bereits Vereinbarungen mit der DB InfraGO
getroffen. Nach Abschluss der Vorplanungen wird Gber das weitere Vorgehen entschie-

den.
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In Schleswig-Holstein befinden sich viele weitere Stationen mit Fahrgastpotenzial, deren
Umsetzung ebenfalls zu planen ist. Dazu zdhlen die Bahnhofe Alt Duvenstedt (Kreis
Rendsburg-Eckernférde), Eggebek (Kreis Schleswig-Flensburg), ElImshorn Nord, Elms-
horn West (Kreis Pinneberg), Hattstedt (Kreis Nordfriesland), ltzehoe Wellenkamp (Kreis
Steinburg), Kiebitzreihe (Kreis Steinburg) und Risum-Lindholm (Kreis Nordfriesland).
Weitere Stationen gelten in ihrer Machbarkeit und ihrem Fahrgastpotenzial als zu unter-
suchen. Dazu zdhlen die Stationen Neumiinster Rendsburger StraBe (Stadt Neum{nster),
Bad Segeberg West, Bad Segeberg Ost (Kreis Segeberg), Mildstedt-Rosendahl (Kreis
Nordfriesland), Ohrstedt (Kreis Nordfriesland) und Weddingstedt (Kreis Dithmarschen).
Die folgende Karte gibt eine Ubersicht liber alle mdglichen neuen Stationen.

Stationen:
gesetzte, zu
planende und zu

untersuchende
Dénemark MaBnahmen
nach Esbjerg
Westerland nach Tinglev
......... )
25
iebii “\Flensburg Innenstadt——""
Niebiill co 9
Risumn FlensbLE Flenséalurngxe -
! - x S lensburg-Tarup
Lindholm CITTI-PARK Flensburg Zentralkrankenhaus
Flensburg-Weiche Flensburg:fgrdeparl
Scheggerott
Siderbrarup {3
Eggebek . . y Kronshagen Schulzentrum
Jiibek Lindaunis Kiel Hofholzallee
Q) Schub % Kiel-Wellingdorf
4 y . Kiel Berchtesgadener StraBe
- I'ﬂel Vt\’/mterbzt‘er Weg Schwentinental Ostseepark
Obhrstedt y ¢ Hamburger Lhaussee i Preetz Nord cen
Preetz Krankenhaus
Mildstedt-Rosendahl d; ) Preetz A
Alt Duvenstedt
Rendsburg-
Rendsburg-Mastb Ki k7 Budelsdorf
Rendsburg-Seemiihlen C) Rendsburg
() Heide (Holst) Malente Nord’
Astheberg Malente Markt
HEmmingstedt Neumiinster- Malente Ost .
Neumiinstsr. Tungendorf W Eutin Gewerbegebiet
Rendsburger StraBe () ’ Siisel-Bockholt fONe:
.' Neumiinster ChristianstraBe [
Neumiinster
Scharbeutz-Gleschendorf
ichaelisdonn () Vaale/Wacken Kellingh
eeh € A" “Bad Segeberg West Ratekau-Techau
tzehoe
Owrist §ad Segeberg Ost Libeck OderstraBe ;
Liibeck KarlstraBe licknitz Waldhusen
ey Itzehoe-Wellenkamp 0
Kaltenkirchen Bad Oldesloe
Ost
Elmshorn  Henstedt- ) nach Bad Kleinen
Nord Ulzburg West Henstedt- Libeck-Genin
Ulzburg Bad Oldesloe .
Elfshorn West GALTSRom oy Soeee
Uetersen Ost > ol 7 Ratzeburg () '
Uetersen Bierbahnhof ‘ Ahrensburg West b S
N stedt, t
MaBnahmen M \ /7 Mecklenburg-
{ Vorpommern
@ Gesetzte MaBnahmen )
@ Zuplanende MaBnahmen Gum'f"
@ Zuuntersuchende MaBBnahmen Geesthacht Biichen ./
Diineberg Q)
ht Nor 2
) Geesthacht Elbuferstraie
Niedersachsen . ) ¥
~
nach Bremen nach Hannover nach Rostock
Kartengrundlage: Netz 2026 mit Darstellung des Zielnetzes der gesetzten, nach Lineburg
geplanten und zu untersuchenden MaBnahmen
Abb. 32
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4.4.2 Barrierefreiheit

MaBnahmen fiir die Barrierefreiheit im SPNV in Schleswig-Holstein

Barrierefreiheit im &ffentlichen Personennahverkehr bedeutet, dass Infrastruktur, Fahr-
zeuge und Informationssysteme so gestaltet sind, dass alle Menschen sie selbststéandig,
ohne Hilfe und ohne besondere Schwierigkeiten nutzen kénnen.

Insbesondere Personengruppen mit eingeschrankter Mobilitat, wie Menschen mit kor-
perlichen, sensorischen oder kognitiven Einschrénkungen, éltere Personen sowie tem-
porar mobilitatseingeschrankte Fahrgaste (zum Beispiel mit Kinderwagen, Gepéack oder
Fahrréddern), stellen differenzierte Anforderungen an ein barrierefreies Verkehrssystem.
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MafBnahmen-
titel

Flachendeckend
barrierefreie
Bahnstationen

Flachende-
ckender Einsatz
barrierefreier
Fahrzeuge

Erneuerung und
Erweiterung
taktiler Blinden-
leitsysteme

Entwicklung
eines barriere-
freien
Ersatzverkehrs
(EV)

Strategische
Erhéhung aller
noch verblie-
benen 55-cm-
Bahnsteigkanten
auf 76 cm

Bau redundanter

Zugange

Verbesserung
Fahrtkomfort

Kurzbeschreibung

Umbau der tbrigen nicht
barrierefreien Bahnhofe
im Land

Einsatz barrierefreier
Fahrzeuge auf Bahnlinien
im Land

Uber Jahre der Nutzung
leidet die Wahrnehm-
barkeit von Blindenleit-
systemen an Bahnhofen.
Hier muss ein Konzept zur
Erneuerung entwickelt
werden.

Um- und Neubau barrie-
refreier SEV-Haltestellen
in Bahnhofsnéhe +
Wegeleitung dahin

Um das vollstdndig eigen-
stdndige Reisen ohne das
Ansetzen von Rampen

zu erreichen, sollten die
letzten verbliebenen
55-cm-Bahnsteigkanten
langfristig auf 76 cm
erhéht werden

Ebenerdige Uberwege,
Rampen, zweite Aufziige
zur Erhéhung der Resi-
lienz gegen technische
Ausfélle und regelméBig
vorgesehene Tauschpro-
gramme

Busse des Ersatzverkehrs
durch AuBenanzeigen,
Klimatisierung und Ein-
satz spezifischer Linien-
nummern

Umsetzung Umsetzungs-
durch zeit
NAH.SH/EIU Bis Mitte der
2030er Jahre
NAH.SH/EVU  Bis Anfang
der 2030er
Jahre
NAH.SH/EIU Fortlaufend
NAH.SH/EIU/  Fortlaufend
Kommunen
NAH.SH/EIU Fortlaufend
NAH.SH/EIU Fortlaufend
EVU, Fortlaufend
(NAH.SH)

MaBnahmenliste

Finanzierung Barrierefreiheit

Diverse Projekte
mit verschiede-
nen Finanzie-
rungssituationen
durch Lander/
Bund/EIU

Land SH/EVU

Land SH/EIU

Land SH/EIU/
Kommunen

Land SH/EIU

Land SH

Uber Verkehrs-
vertrage bereits
teilweise hinter-
legt

Abb. 33
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Infrastruktur: technische und funktionale Anforderungen fiir Barrierefreiheit

Neue Projekte und Bauvorhaben werden grundsatzlich nach den Prinzipien der Barriere-
freiheit geplant und realisiert. Fir eine vollumféngliche Barrierefreiheit an Bahnhofen und
Haltepunkten gelten bundesweit einheitliche technische Standards, die auch in Schles-

wig-Holstein Anwendung finden:

Infrastruktur:
Merkmal der Bahnhofsinfrastruktur Technische Mindestanforderung technische und
funktionale An-

Bahnsteighohe Mindestens 55 cm, angestrebt sind einheitlich forderungen fiir
76 cm, bei S-Bahnen 96 cm Barrierefreiheit
Fahrgastinformation Zwei-Sinne-Prinzip (optisch/digital und
akustisch)
Blindenleitsystem Bodenindikatoren nach DIN 32984
Erreichbarkeit der Bahnsteige Barrierefreier Zugang liber Rampen oder Auf-
zlige
Abb. 34

Folgende Bahnhofe in Schleswig-Holstein sind noch nicht vollstandig barrierefrei:

* Ascheberg (kein barrierefreier Zugang zum Bahnsteig und kein Blindenleitsystem)

e Bargteheide (zu geringe Bahnsteighdhe und kein Blindenleitsystem)

e Bordesholm (zu geringe Bahnsteighdhe und kein Blindenleitsystem)

e Elmshorn (Bahnsteig 1 teilweise zu geringe Bahnsteighdhe und unzureichendes
Blindenleitsystem)

e Friedrichstadt (Bahnsteig auf geringem Abschnitt teilerhéht und unzureichendes
Blindenleitsystem)

e Kupfermihle (Bahnsteighdhe zu gering und kein Blindenleitsystem)

e Nortorf (Bahnsteighdhe zu gering und kein Blindenleitsystem)

e St. Michaelisdonn (kein barrierefreier Zugang zum Bahnsteig)

e Thesdorf (kein Blindenleitsystem)

e Timmendorfer Strand (Bahnsteighdhe zu gering und kein Blindenleitsystem)

e Wilster (Bahnsteighdhe Gleis 2 zu gering und kein Blindenleitsystem)

Eine zentrale Mal3nahme des LNVP ist der barrierefreie Umbau der bislang nicht barrie-
refreien Stationen und der flachendeckende Einsatz von barrierefreien Fahrzeugen im
Land.

Mit dem Einsatz neuer barrierefreier Fahrzeuge im Netz Mitte/Stid-West ist der Ausbau
folgender Bahnhofe erforderlich: Bordesholm und Nortorf werden auf 76 Zentimeter

aufgehdht und auf die neuesten Standards der Barrierefreiheit angepasst, ebenso wird
der Bahnsteig des S-Bahn-Halts in Thesdorf modernisiert. Diese Projekte sind Teil einer

Rahmenvereinbarung mit der DB InfraGO. Im Zuge der Einflihrung der S4 Ost werden die 142
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Bahnhofe Bargteheide und Kupfermiihle groBtenteils an aktuelle Standards angepasst.
Die Stationen Ascheberg und St. Michaelisdonn bekommen eine barrierefreie Zuwe-
gung, fir die die Planungen bereits gestartet sind. Im Zuge des Baus der Schienenanbin-
dung der Fehmarnbeltquerung erhélt Timmendorfer Strand einen neuen gemeinsamen
Bahnhof mit der Gemeinde Ratekau. Die Bahnsteigaufhéhungen in Wilster, Friedrichstadt
und Elmshorn kénnen nur in Abhangigkeit von weiteren gréBeren MaBnahmen wie der
Elektrifizierung der Marschbahn und dem Umbau des Bahnknotens Elmshorn realisiert
werden. Somit sind die Ubrigen noch nicht barrierefreien Stationen im Land bereits Teil
zahlreicher Infrastrukturprojekte, und die flaichendeckende Barrierefreiheit der Stationen
wird in absehbarer Zeit erreicht. Die Barrierefreiheit aller Stationen kann damit Mitte der
2030er Jahre zu 100 Prozent erzielt werden. In EImshorn ist eine vollstandige Aufhéhung
von Gleis 1im jetzigen Zustand der Infrastruktur nur durch ein Provisorium moglich. Da
diese Authéhung auch fiir den Einsatz von Dreifachtraktionen in den Netzen Mitte und

Sud-West von zentraler Bedeutung ist, ist eine schnelle Umsetzung geboten.

Barrierefreie Fahrzeuge: Ausstattungsmerkmale und Umsetzung

Moderne SPNV-Fahrzeuge in Schleswig-Holstein erflllen mittlerweile fast auf allen Linien
die gesetzlichen Anforderungen der Barrierefreiheit. Ziel ist der flichendeckende Einsatz
von barrierefreien Zligen. Die Fahrzeuge des Landes gehen in vielen Bereichen schon
Uber die technischen Spezifikationen (TSI PRM) hinaus. Zum flachendeckenden Einsatz
barrierefreier Zlige setzt das Land auf folgende MaBnahmen:

® |Im Zuge der Neuausschreibung des Netzes Mitte/Stid-West werden neue Fahrzeuge
eingesetzt, welche mit 76 Zentimeter Einstieg ausgestattet sind.

* Die Married-Pair-Wagen, welche auf der Marschbahn verkehren, werden sukzessive
einem sogenannten Refresh unterzogen und modernisiert. Durch neue taktile Elemen-
te und digitale Fahrgastinformation verbessert sich auch hier die Barrierefreiheit.

e Die Fahrzeuge auf der Linie der RBé5 werden mit der Elektrifizierung der Marschbahn
ausgetauscht. Zuséatzlich gibt es Uberlegungen, Akkuziige auf der Linie von Niebiill

nach Dagebdill Mole als Zwischenlésung einzusetzen.
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Married- Ubersicht iiber die
in Schleswig-Hol-
stein verkehren-
den Schienen-
fahrzeuge mit
ihren Eigenschaf-
ten der Barriere-
freiheit

Pair-
Wagen

EVU/Fahrzeug- DB AKN/ DB/ o i;':s/ nord- DB
halter Regio DB AKN bahn bahn Regio
Linie RE6 A2/RB | RB85 | RB65/ RB63/ | RB61/ | RE7/ RE7/ RE8/
62/A3 RB66 | RB64/ | RB71 RE70/ | RE70/ | RE80/
RE72/ RB61/ | RB81/ « RE87
RB73/ R71/ RE4/
RE74/ RE1
RB75/
RB76/
RB82/
RB83/
RB84
Einstiegshohe 76 76 76 122 76 76 76 55 76
Fah -
@ rzegggfebun. Ja Ja Ja Nein Ja Ja Ja Ja Ja
dene Einstiegshilfe
Spaltiiberbrii- Nein Nein Nein Nein Ja Ja Ja Ja Ja
ckung
Akustjsches&gnal Nein Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
der Tiren
Akustische Fahr-
u§t|sc ° ? ' Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
gastinformationen
ische Fahr-
Optl.sc ere .r Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
gastinformationen
Barrierefreies WC | Ja Nein Ja Nein Ja Ja Ja Ja Ja

Abb. 35

Langfristige MaBnahmen:

Aus den Diskussionen des runden Tischs fiir mobilitdtseingeschrankte Reisende sind
langfristig notwendige MalBnahmenpakete entstanden:

Erneuerung und Erweiterung taktiler Blindenleitsysteme:

Diese verlieren tUber Jahre der Nutzung hinweg ihre Wahrnehmbarkeit. Hier ist es mittler-
weile erforderlich, alte, abgenutzte Blindenleitstreifen durch neue Platten zu ersetzen,
die zudem den neuen Standards der Barrierefreiheit entsprechen. Es wird von den jewei-
ligen Infrastrukturbetreibern erwartet, dass sie entsprechende Programme zur Pflege

und Instandhaltung aufsetzen.
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Blindenleit-
streifen

(links neue
Leitstreifen in
Katharinenheerd,
rechts Abnutzung
der Leitstreifen im
Laufe der Zeit in
Kiel Hauptbahnhof)

Copyright NAH.SH,
Sven Jagdhuhn

Abb. 36

Entwicklung eines barrierefreien Ersatzverkehrs: Beim Ersatzverkehr wahrend Baustel-
len oder Stérungen werden inzwischen GUberwiegend Niederflurbusse eingesetzt. Um
eine barrierefreie Reisekette zu gewahrleisten, muss aber auch ein Konzept zum barriere-
freien Umbau der bahnhofsnahen Haltestellen des Ersatzverkehrs entwickelt werden.

Erhdhung aller noch verbliebenen 55-Zentimeter-Bahnsteigkanten: Als langfristiges
Ziel sollen alle 55 Zentimeter hohen Bahnsteige auf die in Schleswig-Holstein standar-
disierte Héhe von 76 Zentimetern erhéht werden, um einen einfacheren Einstieg ohne
das Anlegen einer Rampe zu gewéhrleisten. Betroffen sind Bahnsteige in Bad Malen-
te-Gremsmuhlen, Bredstedt, Burg (Dithmarschen), Eutin, Glickstadt, Kiel Schulen am
Langsee, Krempe, Langenhorn, Plon, Ponitz und Schleswig. Mit den 55 Zentimeter hohen
Bahnsteigkanten ist zwar bereits heute die Barrierefreiheit formal gegeben, langfristig
kann die Situation aber nicht zufriedenstellen. An den Bahnsteigen der RB66 in Missen,
Schwarzenbek und Biichen (Gleise 1 und 4), sowie in Libeck-St. Jirgen bleibt die Bahn-
steighdhe von 55 Zentimetern aufgrund des abgestimmten Fahrzeugeinsatzes mit Meck-
lenburg-Vorpommern und Danemark erhalten.

Bau redundanter Zugénge (ebenerdige Uberwege, Rampen, zweite Aufziige) zur Er-
héhung der Resilienz gegen technische Ausfélle und regelméBig vorgesehene Tausch-
programme: Viele Bahnhofe in Schleswig-Holstein sind nur Uber einen Weg barrierefrei
zugénglich. Es fehlt in der Regel eine Alternative zum Aufzug. Wenn dieser ausfallt, bei-
spielsweise bei einem technischen Defekt oder dem regelmaBig notwendigen Tausch,
ist der Bahnhof beziehungsweise das betroffene Gleis nicht mehr barrierefrei zugéanglich.
Dies kann unterschiedlich schwere Konsequenzen haben, von einem gréBeren Umweg
bis zur Gefangenschaft auf dem Bahnsteig am Ausstiegshalt. Deshalb ist es sinnvoll, zu-
satzliche Aufziige oder Rampen zu errichten. Eine Mdglichkeit sind sogenannte Schwei-
zer Rampen mit 12 Prozent Gefalle, die zwar nicht vollsténdig barrierefrei sind, im Sto-
rungsfall aber gegebenenfalls mit fremder Hilfe von Rollstuhlfahrenden genutzt werden
kénnen. Zudem entlasten die Rampen im Normalbetrieb die Aufziige, weil Reisende mit
Fahrradern und schwerem Gepack diese nutzen kénnen. Als Redundanzebene kann auch
ein mit Personal zu betretender gleisquerender Bahnsteigzugang, wie beispielsweise in
Niebdull, dienen.
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4.4.3 Fahrgastinformation, Tarif und Vertrieb

Im Bereich Tarif wurden mit dem Tarifentwicklungsplan und dem Deutschlandticket be-
reits zahlreiche wichtige MaBnahmen umgesetzt oder projektiert, um den Tarif zugéngli-
cher und einfacher zu gestalten (vgl. Kapitel 2.2). Es ist zu priifen, ob weitere MalBnahmen

moglich und sinnvoll sind, um Fahrgeldpotenzial zu erschlieBen (vgl. Kapitel 5.1.2).

Zum Deutschlandticket sind auch weiterhin Vertriebs- und MarketingmaBnahmen vor-
gesehen. Hierzu werden Kampagnen unter anderem gezielt fiir das Job- und Schulticket
umgesetzt, um dort den Vertrieb zu verstarken. Dabei wird auch auf das Ticket fir die
Freiwilligendienstleistenden aufmerksam gemacht sowie darauf, dass das Jobticket auch
fir Auszubildende gilt. Zu den MarketingmaBBnahmen z3hlen beispielsweise Anzeigen in
zielgruppenaffinen Medien, ein Hausaufgabenheft fir Schulkinder, Pressemitteilungen
sowie Kommunikation in den sozialen Medien. Darlber hinaus fihrt NAH.SH Vertriebs-
promotion durch und kooperiert mit einigen Kultureinrichtungen und Veranstaltungen in
Schleswig-Holstein. Fir das Deutschland-Semesterticket werden keine gezielten Maf3-
nahmen umgesetzt, da bis auf wenige Ausnahmen alle Studierende in Schleswig-Hol-
stein das Ticket bekommen.

Das Deutschlandticket wird als digitales Handyticket und auf Chipkarte ausgegeben. Die
Ausgabe auf dem Handy bietet viele Vorteile gegeniiber dem analogen Vertrieb: Das
Ticket ist schneller erhéltlich, es gibt keine Verzégerungen zum Beispiel durch den Post-
versand, es ist umweltfreundlicher und bei Kundinnen und Kunden sehr beliebt. Fir den
Nahverkehr bedeutet die Ausgabe als Handyticket geringeren Aufwand und Kostenein-
sparungen. Fast zwei Drittel der Deutschlandtickets, die von den Verkehrsunternehmen
des SH-Tarifs ausgegeben werden, sind Handytickets (Stand: November 2025).

Verbesserung der Fahrgastinformation im Stérungsfall

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Kontinuierliche Verbesserung der technischen Hintergrundsysteme fur prazisere
Information von Kundinnen und Kunden

e  Zusatzliche Info-Managerinnen und Info-Manager bei den Eisenbahn-
Verkehrsunternehmen

Kosten und Zeitplan

o Uberarbeitung der Hintergrundsysteme laufend
¢ Info-Managerinnen und Info-Manager werden in Neuausschreibung der Verkehrs-
vertrage aufgenommen; Umsetzung seit Dezember 2025 (Netz West)
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Mit haufigeren BaumaBnahmen nehmen Umleitungen, Ersatzverkehre und Ausfélle zu.
Damit erhalten die Informationen fir die Fahrgaste im Stérungsfall eine noch gréBere
Bedeutung. Stérungen binden Personalkapazitaten durch die Beschaffung von Informa-
tionen, durch die Behebung der Stérung, durch den Aufwand der Disposition und der
internen Kommunikation. Dieser Mehraufwand ist nur durch zusétzliches Personal zu be-
waltigen, teilweise auch durch passendere Hintergrundsysteme. In neueren Verkehrsver-
trégen ist eine starkere Besetzung der Leitstellen angelegt. Die Hintergrundsysteme sind
bislang nicht angemessen fir Stérungsinformationen ausgelegt. Hier strebt das Land
Schleswig-Holstein eine Verbesserung der technischen Situation an. Mit einem neuen
Informationsstandard (VDV736) kdnnen Stérungsinformationen zielgerichteter fur einzel-
ne Linien, Fahrten und Ahnliches in alle Fahrgastinformationsmedien wie beispielsweise

Apps und Anzeiger eingespielt werden.

Auslastungsprognose

Neuere Verkehrsvertrage sehen im Bahnverkehr bereits die Ausstattung der Fahrzeu-
ge mit Erfassungssystemen vor, auch im Busverkehr gibt es bereits Erfassungssysteme.
Aus den Zahldaten der Vergangenheit werden Prognosen fir die Auslastung kinftiger
Fahrten erstellt. Dies ermoglicht es den Fahrgasten, sich vorab lUber die voraussichtliche
Auslastung von Fahrten zu informieren und bei Bedarf eine weniger ausgelastete Fahrt
zu wahlen. Dies kann zu einer gleichmaBigeren Auslastung der Fahrzeuge beitragen.
Genaue und zeitnah verfligbare Zdhldaten erméglichen zudem eine bessere Fahrzeug-

planung, um passende Kapazitdten bereitstellen zu kénnen.

Bahnunternehmen betreiben ein Hintergrundsystem zur Auslastungsprognose, das die
gemessenen Auslastungen in die Zukunft projiziert. Ein solches System bezieht Statisti-
ken zu Wochentagen, Jahreszeiten und Tageszeiten, Wetterlage und GroBveranstaltun-
gen ein, bildet diese Prognosen auf die Fahrtabschnitte ab und sagt mitunter voraus,
welche Einstiege der Ziige genutzt werden. Fir kleinere Eisenbahn- und Busnetze, die
diese Hintergrundsysteme nicht sinnvoll betreiben kénnen, ist noch eine Lésung zu fin-

den. Beispielsweise kénnte die NAH.SH diese Berechnung tlbernehmen.
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Integration der On-Demand-Verkehre in die Fahrplanauskunft

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Integration neuer Shuttle-Systeme in den Kreisen und kreisfreien Stadten in die landes-

weite Fahrplanauskunft

Kosten und Zeitplan

¢ Laufende Integration der Shuttle-Verkehre je nach Ausbaustand in den
jeweiligen Kreisen und kreisfreien Stadten, lauft seit 2024

e Kosten werden anteilig von Kommunen und Land finanziert, Landesanteil (nur zusatzliche
laufende Kosten durch die Integration; Betriebskosten der App und Auskunft nicht ent-
halten): 34.820 € (Stand: 09.04.2026)

Das Land Schleswig-Holstein strebt die Darstellbarkeit und Buchung aller On-Demand-
Verkehre in Schleswig-Holstein in den Systemen der NAH.SH an. Die NAH.SH-App bietet
eine Auskunft Gber unterschiedliche On-Demand-Angebote einschlieBlich der Verfiig-
barkeit in Echtzeit. Von dort gibt es einen direkten Link in die NAHSHUTTLE-App, in

der gleichnamige Angebote gebucht werden kénnen. Das Buchungssystem spielt die
gebuchte Fahrt automatisch in die Disposition ein. Eine gut zugéngliche Losung fur die
Integration von On-Demand-Verkehren ist aus Sicht des Landes auch in der fihrenden

Auskunfts-App im hvv-Bereich sinnvoll.

Weiterentwicklung des Vertriebs und Ausbau des digitalen Vertriebs

Projektdaten

Kurzbeschreibung

e Strategieprojekt zur Neuausrichtung des Fahrkartenvertriebs
e Ziel: bestmoglicher Nutzen bei Kundinnen und Kunden bei gleichzeitiger

Kostenreduktion

Kosten und Zeitplan

®  Projektstart fir 2026 geplant, Umsetzung ab 2027
e Kosten sind im Rahmen des Projekts noch zu ermitteln, langfristig werden Einsparungen
erwartet
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Mit der Einflihrung des Deutschlandtickets, das ausschlieBlich als Chipkarte oder als Han-
dyticket ausgegeben wird, hat der digitale Vertrieb von Fahrkarten weiter an Bedeutung
zugenommen. Das Thema Kinstliche Intelligenz wird auch im Vertrieb Einzug halten,
erste Ideen (zum Beispiel Kiana der Deutschen Bahn) zeigen auf, wohin der Vertrieb sich
in den nachsten Jahren entwickeln kann.

Fir Schleswig-Holstein ist vorgesehen, eine Strategie zu entwickeln, wie der Vertrieb der
Zukunft aussehen kann. Dessen Strukturen sollen effizient und innovativ gestaltet werden
und dem Fahrgast einen einfachen Zugang zum OSPV und SPNV erméglichen. Dabei ist

eine enge Abstimmung mit dem Hamburger Verkehrsverbund vorgesehen.

4.4.4 MaBnahmen zur Umsetzung der Mobilitatsgarantie
und des Mobilitatspakts

Neben den offentlichen Mobilitdtsangeboten héngt der Erfolg des Nahverkehrs

auch von der Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln ab. Dafir braucht es attrak-
tive Bahnhofe und Mobilitatsstationen mit kurzen Wegen. Wie sich das Angebot des
OPNV langfristig zu einem einfach nutzbaren Mobilititsnetz weiterentwickeln Idsst
und wie sich das Fahrgastpotenzial SPNV bei besserer Abstimmung mit den Gbrigen
Verkehrstrdgern noch besser ausschopfen lasst, kdnnen die Leitfragen eines Verbund-
oder Mobilitatsplans sein.

Mit NAHSHUTTLE stellt das Land eine zentrale Buchungsplattform bereit, die unabhan-
gig von der Region, in der sich ein Fahrgast befindet, einen einfachen Zugang zu On-
Demand-Angeboten bietet. Integriert sind NAHSHUTTLE Rendsburg (ehemals Remo),
Luttbus sowie SMILE24, die in den vergangenen vier Jahren zeigen konnten, dass On-
Demand-Angebote den Nahverkehr im landlichen Raum sinnvoll ergénzen und Mobilitat

auch in strukturschwache Gebiete bringen.

Ein langfristiges Ziel ist es, kiinftig alle Bedarfsverkehre auf einer gemeinsamen Platt-
form zu bindeln. So lassen sich durch Synergien die Softwarekosten senken. Eine verein-
fachte, einheitliche Auskunft und Buchung macht die On-Demand-Angebote zudem fir
Einheimische wie flr Gaste attraktiv.

Vernetzung im Rahmen des Mobilitatspaktes
Der Mobilitatspakt soll fir die Blirgerinnen und Biirger Schleswig-Holsteins schrittweise

eine echte landesweite Mobilitdtsgarantie organisieren und diesen Prozess bis zum Ende

des nachsten Jahrzehnts abschlieB3en.
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Neben dem in Zusténdigkeit des Landes liegenden SPNV und dem 6&ffentlichen StraBen-
personennahverkehr (OSPV), fiir den Kreise und Stadte zustandig sind, gibt es gemein-
same Zustandigkeiten fiir den OPNV. In allen diesen Bereichen wird der Ausbau des
landesweiten Mobilitdtsnetzes wie bisher mit den folgenden MaBnahmen durch das Land
unterstitzt:

e Forderung des Erfahrungsaustauschs der kommunalen Akteure im Netzwerk (move.sh)
sowie der Weiterbildung und der kommunalen Mobilitdtsberatung (mobiliteam)

e Forderung der landesweiten Koordination zwischen den Verkehrstragern und Akteu-
ren in den Verbundorganisationen in Gremien und Austauschformaten

e Unterstlitzung der Abstimmung von Bedienzeiten und Umstiegsbeziehungen zwi-
schen SPNV und OSPV, einschlieBlich der Identifikation sinnvoller Haltestandorte zur
Verkirzung von Reisezeiten und zur Verbesserung von Umstiegsbeziehungen

(Modell-)Projekte zur Mobilitatsgarantie

Eine landesweite Mobilitdtsgarantie kann nur gemeinsam in enger Abstimmung mit den
jeweils zustandigen Aufgabentragern, Kommunen und Verkehrsunternehmen im Ver-
bund realisiert werden. In einem ersten Schritt ist geplant, durch das Land Erfahrungen
aus Modellprojekten und Vorhaben des OPNV zu biindeln, um sie fiir alle Akteure in
Schleswig-Holstein nutzbar zu machen. Leicht Ubertragbare planerische, betriebliche,
technische sowie kosten- und einnahmenoptimierende Modulbausteine sollen herausge-

arbeitet werden, um einen Wissenstransfer zu ermoglichen.

Auf Basis der Erfahrungswerte ist vorgesehen, anschlieBend bis zu drei Regionen bei der
Umsetzung eines vollintegrierten Mobilitatsangebots zu unterstitzen. Damit verbunden
ist eine Zertifizierung als ,mobilitdtsregion.sh”. In dieser Testphase soll in den jeweiligen
Regionen ein integriertes Mobilitdtsangebot entstehen, das gegentiber dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) wettbewerbsféhig ist und Gber den SPNV eine attraktive
Uberregionale Anbindung bietet. Grundlage sind starke Achsen im Buslinienverkehr (Zu-
standigkeit der OSPV-Aufgabentréger), die durch Angebote wie On-Demand-Shuttles er-
ganzt werden (Zustandigkeit der OSPV-Aufgabentrager), Mobilitatsstationen und lokale
Sharing-Systeme (Zusténdigkeit der Kommunen, aber durch landesweite Rahmenvertra-
ge fir interessierte Kommunen unterstitzt). Die digitale Verknlipfung der Verkehrstrager
wird landesseitig in enger Abstimmung mit den Akteuren unterstitzt, ebenso Kommu-
nikation und Marketing, Beratung, Weiterbildung sowie das Ubergreifende Projektma-
nagement. Auch Projekte zur Einnahmensteigerung, zur Erforschung weiterer Ansétze fir
Kostensenkungen und zur Evaluation werden vom Land unterstitzt.

Nach der Testphase kdnnten ab 2030 weitere interessierte Regionen in einer Etablie-
rungsphase die zuvor gesammelten Erfahrungen nutzen. Parallel kénnten Projekte zum
autonomen Fahren untersucht werden. Dessen Potenzial zur Kostensenkung kénnte

mittelfristig zur finanziellen Tragféhigkeit der Mobilitédtsgarantie beitragen.
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4.4.5 Antriebswende und weitere MaBBnahmen fiir den
Klimaschutz

Im Energiewende- und Klimaschutzgesetz des Landes Schleswig-Holstein ist unter § 30 (1)
festgehalten, dass der Betrieb aller Schienenpersonennahverkehre ab dem Jahr 2030
treibhausgasneutral erbracht werden soll.

S5 Hamburg - Kaltenkirchen (2028)

Auf der 30 Kilometer langen Strecke zwischen Hamburg-Eidelstedt und Kaltenkirchen
(Teil der heutigen AKN-Linie A1) kénnen die Dieselzlige nach erfolgter Elektrifizierung
Ende 2028 abgeldst werden. Ab diesem Zeitpunkt werden die elektrischen Zweisystem-
fahrzeuge der Serie 490 der S-Bahn Hamburg eingesetzt. Da die Takte auf dieser Strecke
sehr dicht sind, betrifft die Umstellung eine groBe Zahl von Zugkilometern. Mit Daten-
stand von 2024 betragt der jahrliche Verbrauch auf dieser Strecke rund 1,88 Millionen
Liter Diesel, was einem AusstoB von rund 6.540 Tonnen CO,-Aquivalenten entspricht. Mit
Umsetzung der MaBnahme ist der Betrieb treibhausgasneutral.

Elektronetz Ost: Liibeck - Lubecker Bucht - Neustadt (2029), Liubeck - Fehmarn,
Liibeck - Bad Kleinen

Mit Inbetriebnahme der Fehmarnbelt-Schienenanbindung wird die knapp 30 Kilometer
lange Strecke Libeck - Neustadt in Holstein elektrisch betrieben. Die hierfir erforder-
lichen KISS-Triebwagen sind bereits beschafft und werden ab dem Inbetriebnahmezeit-
punkt die bisherigen Dieseltriebwagen ersetzen. Die fir den Verkehr zwischen Libeck
und Fehmarn erforderlichen elektrischen Triebwagen missen noch gesondert ange-
schafft werden. Dort verkehrt derzeit der Ersatzverkehr der Linie X85 mit Dieselbussen.
Es wird angestrebt, die Linie X85 bei moglichen Verzégerungen der Umsetzung der Hin-
terlandanbindung fur die feste Fehmarnbeltquerung zukiinftig klimafreundlich zu betrei-
ben. Mit Inbetriebnahme der Elektrifizierung der Strecke Libeck - Bad Kleinen werden
Ende 2029 die Dieseltriebwagen durch elektrische Ziige des Typs Coradia Max ersetzt.
Mit Datenstand von 2024 betrégt der aktuelle jahrliche Verbrauch auf dieser Strecke rund
2,24 Millionen Liter Diesel, was einem AusstoB von rund 7.820 Tonnen CO,-Aquivalente
entspricht. Mit Umsetzung der MaBnahme ist der Betrieb treibhausgasneutral.

AKN-Linien A2 und A3

Die mit Dieselzligen betriebenen Linien A2 und A3z kdnnen ab etwa 2032 auf elektrischen
Betrieb umgestellt werden. Auf diesen Strecken ist der Einsatz von Akkuzligen geplant.
Dann sind weitere 65 Kilometer Strecke mit relativ hohen Betriebsleistungen auf elektri-
schen Antrieb umgestellt. Mit Datenstand von 2024 betragt der aktuelle jéhrliche Ver-
brauch auf dieser Strecke rund 2,17 Millionen Liter Diesel, was einem Ausstof3 von rund
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7.570 Tonnen CO,-Aquivalenten entspricht. Mit Umsetzung der MaBnahme ist der Be-

trieb treibhausgasneutral.

Marschbahn

Auf Schleswig-Holstein bezogen werden auf der Marschbahn heute die umfangreichsten
Leistungen mit Dieselfahrzeugen erbracht. Neben dem RE6 Westerland - Hamburg, der
zwischen Hamburg und ltzehoe auf Gber 70 Kilometern unter einer Oberleitung féhrt,
sind dies die teilweise im Halbstundentakt verkehrenden Autoziige zwischen Niebll und
Westerland. Auch die IC-Ziige aus dem Bundesgebiet fahren zwischen ltzehoe und Wes-
terland Uber eine lange Strecke mit Dieselantrieb. Wenn die Elektrifizierung der Marsch-
bahn in der ersten Halfte der 2030er Jahre vollzogen ist, kénnen all diese Leistungen auf
Elektroantrieb umgestellt werden. Fir den Nahverkehr ist eine entsprechende Fahr-
zeugbeschaffung notwendig. Dies kann zunachst den Austausch der Dieselloks durch
Elektrolokomotiven und die Weiternutzung des bestehenden Wagenparks bedeuten. Mit
Datenstand von 2024 betragt der aktuelle jahrliche Verbrauch auf dieser Strecke rund
10,1 Millionen Liter Diesel, was einem Ausstol3 von rund 35.200 Tonnen CO,-Aquivalenten
entspricht. Mit Umsetzung der MaBnahme ist der Betrieb treibhausgasneutral.

Tondern - Niebiill - Dagebiill

Die Verkehre zwischen Niebill und Dagebill kdnnten bereits friher als Anfang der
2030er Jahre auf Elektroantrieb umgestellt werden, falls Akkuziige zur Verfligung stehen.
Zeitgleich mit der Elektrifizierung der Marschbahn soll auch die Strecke nach Dagebdill
Mole elektrifiziert werden, damit Direktziige dorthin fahren kénnen. Mit Datenstand von
2024 betragt der aktuelle jéhrliche Verbrauch auf dieser Strecke rund 0,13 Millionen Liter
Diesel, was einem AusstoB von rund 440 Tonnen CO,-Aquivalenten entspricht. Mit Um-

setzung der MaBnahme ist der Betrieb treibhausgasneutral.

Fir die Strecke Niebll - Tondern - Esbjerg, deren Infrastruktur zwischen Niebll und
der Staatsgrenze durch die NEG betrieben wird, sehen die derzeitigen Uberlegungen
des federfiihrenden Aufgabentrégers (Dédnemark) vor, dass ab Anfang der 2030er Jahre
batterieelektrische Fahrzeuge eingesetzt werden. Weitere Abstimmungen zwischen Da-
nemark und Schleswig-Holstein hierzu und zur dann notwendigen Ladeinfrastruktur gibt
es bisher nicht. Derzeit wird davon ausgegangen, dass in Tondern eine entsprechende
Nachladeinfrastruktur errichtet wird. Mit Datenstand von 2024 betrégt der aktuelle jahr-
liche Verbrauch auf dieser Strecke rund 0,1 Millionen Liter Diesel, was einem Ausstol3 von
rund 350 Tonnen CO,-Aquivalenten entspricht.
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Ubergangsbetrieb mit synthetischen Kraftstoffen

Auf den ab Anfang der 2030er Jahre noch nicht elektrifizierten Strecken wird dann fur
eine Ubergangszeit der Betrieb mit synthetischen Kraftstoffen gepriift.

Reduktion der Treibhausgasemissionen durch Umstieg auf SPNV

Wenn dartber hinaus bei einer angenommenen landesweiten Steigerung der SPNV-
Verkehrsleistung von 1,5 Prozent pro Jahr (entspricht knapp 34 Millionen Personenkilo-
metern) ausgegangen und zusatzlich angenommen wird, dass 75 Prozent der Fahrgaste
davon vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum SPNV wechseln, werden jahrlich
weitere 1,62 Millionen Liter fossile Treibstoffe beziehungsweise 5.330 Tonnen CO,-Aqui-

valente eingespart.
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5 Finanzierung

Die Finanzierung des &ffentlichen Verkehrs in Deutschland erfolgt insbesondere aus
den Haushalten von Bund, Landern und kommunalen Aufgabentragern. Dies umfasst
als wichtige Quellen seitens des Bundes die Regionalisierungsmittel, welche der Bund
den Landern hauptséchlich zur Finanzierung des SPNV zahlt, die Mittel nach Bundes-Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sowie Mittel nach dem Bundesschienenwe-
geausbaugesetz (BSWAG). Das Land finanziert den OPNV ebenfalls aus eigenen Mitteln,
vorwiegend Uber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Schleswig-Hol-
stein sowie Uber das ,Infrastrukturmodernisierungsprogramm fir unser Land Schles-
wig-Holstein (IMPULS)". Fahrgelderldse leisten einen weiteren wesentlichen Beitrag zur
Finanzierung des OPNV. Mit der Einfiihrung des Deutschlandtickets sind Erlsausfélle in
gréBerem Umfang verbunden, welche von Bund und Landern kompensiert werden. Die
kommunalen Aufgabentréger finanzieren ihre Aufgaben aus ihren jeweiligen Haushalten.
Sie erhalten dafur Mittel des Bundes sowie des Landes und nutzen eigene Mittel.

Durch die starken Preissteigerungen infolge der Corona-Pandemie und des Ukra-
ine-Kriegs haben sich die Kosten des OPNV deutlich erhéht. Die vom Bund Ende 2022
beschlossene Erhdhung der Regionalisierungsmittel um 1 Mrd. € kann die Kostenstei-
gerungen nur teilweise auffangen. Es fehlen zudem Mittel fir den notwendigen Ausbau
des OPNV. Bund und Lander diskutieren daher iiber eine angemessene Erhéhung dieser
Mittel, um die Rolle des SPNV fir die Daseinsvorsorge und den Klimaschutz zu stéarken.

Der Ausgang dieser Diskussion ist offen.

Mit den in diesem LNVP vorgestellten MaBnahmen und Projekten kann der OPNV in
Schleswig-Holstein sinnvoll und nachhaltig weiterentwickelt werden. Dafiir lassen sich
Finanzmittel aus verschiedenen Quellen einsetzen. Allerdings reichen die absehbar ver-

fligbaren Mittel nicht fiir eine Umsetzung aller Projekte aus.

Im Folgenden werden die vorhandenen Einnahmequellen (vgl. 5.1) sowie die erwarteten
Ausgaben beschrieben (vgl. 5.2 und 5.3). In Kapitel 5.4 wird dargelegt, welche MaBnah-
men finanziert sind, welche MaBnahmen umgesetzt werden sollen, wenn weitere Mittel

verflgbar sind, und welche MaBnahmen dariber hinaus sinnvoll waren.

5.1 Einnahmen

5.1.1 Regionalisierungsmittel

Die Verantwortung fir den SPNV liegt bei den Léndern, finanzielle Mittel dafiir erhalten
sie vom Bund im Rahmen des Regionalisierungsgesetzes (RegG). Zuletzt wurden diese
Mittel mit der Revision von 2016 flir den Zeitraum 2016 bis 2031 festgelegt. Demnach
erhielten die Lander im Jahr 2025 insgesamt 11,6 Mrd. €, die in den Folgejahren jahrlich
mit 3,0 Prozent dynamisiert werden. Unter den Landern werden diese Mittel nach dem
sogenannten Kieler Schlissel aufgeteilt, welcher bis 2031 die Anteile der Lander stetig

FINANZIERUNG
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veréndert. Fir Schleswig-Holstein ergibt sich damit ein Mittelzuwachs von 385 Mio. € im
Jahr 2025 auf 470 Mio. € im Jahr 2031. Die Finanzierung nach 2031 ist gemafl RegG bis-
lang nicht festgelegt, weshalb zunédchst von einer Finanzierung nach gleichbleibender
Logik ausgegangen wird.

Auf Basis der derzeit im RegG festgelegten Regionalisierungsmittel ist davon auszuge-
hen, dass wahrend der Laufzeit des LNVP keine finanziellen Spielrdume bestehen, um
wesentliche Leistungsausweitungen im SPNV zu ermdglichen. Der Koalitionsvertrag der
im Jahr 2025 angetretenen Bundesregierung sieht vor, die finanziellen Spielrdume fur
den OPNV und damit auch fiir den SPNV zu vergréBern und zusatzliche Verkehre zu er-
moglichen. Auch von der konkreten Umsetzung und Ausgestaltung dieser Vereinbarung
in Zusammenarbeit mit den Landern hangt es ab, ob und inwieweit der OPNV in Schles-
wig-Holstein im Sinne dieses LNVP ausgebaut werden kann. Gleichzeitig besteht die
Méglichkeit, das Angebot mit zusétzlichen Landesmitteln auszubauen.

Noch nicht entschieden ist, welche Mittel fir den SPNV in Schleswig-Holstein nach Aus-
laufen der aktuellen Vereinbarung zwischen Bund und Landern zu den Regionalisierungs-
mitteln ab dem Jahr 2032 verfiigbar sein werden. Gleichzeitig ist erkennbar, dass der
SPNV und der iibrige OPNV kiinftig eine starkere Rolle fiir die Mobilitit in Deutschland
und Schleswig-Holstein spielen missen, unter anderem als ein Baustein zur Erreichung
der Klimaschutzziele. Fur die langfristigen Planungen wird daher an dieser Stelle davon
ausgegangen, dass auch nach 2031 finanzielle Mittel fiir die Fortfilhrung und den Aus-
bau des Angebots des SPNV und des tibrigen OPNV in Schleswig-Holstein zur Verfligung
stehen werden.

5.1.2 Landesmittel

Zuséatzlich zu den vom Bund bereitgestellten Regionalisierungsmitteln bezuschusst das
Land den OPNV mit eigenen Mitteln. Dies sind insbesondere die sogenannten Kommu-
nalisierungsmittel in Héhe von 41 Mio. € pro Jahr, die die Kreise und kreisfreien Stadte zur
Finanzierung von OPNV-Leistungen nutzen. Zudem erhalten die Kreise und kreisfreien
Stadte einen Zuschuss zum Deutschland-Schulticket in Hohe von 20 Mio. €, davon 5 Mio. €
aus Landesmitteln. Das Land stellt auBerdem einen Zuschuss fir das Deutschland-Job-
ticket fur Freiwilligendienstleistende zur Verfigung. Das Modellprojekt SMILE24 wurde
im Jahr 2025 mit 3,8 Mio. € geférdert. Hinzu kommen aktuell (Stand: 2026) circa 43 Mio. €
zur Kofinanzierung des Deutschlandtickets, insgesamt 4,4 Mio. € Landesmittel flir SPNV-
Bestellungen und Mittel aus dem Férderprogramm IMPULS.

Uber das Sondervermégen ,Infrastrukturmodernisierungsprogramm fiir unser Land
Schleswig-Holstein (IMPULS)” werden gréBere Infrastrukturvorhaben in Schleswig-Hol-
stein finanziert. Daraus stehen in der aktuellen Finanzplanung des Landes 190,7 Mio. € bis
2040 flir SPNV-Projekte zur Verfliigung, die fir die Finanzierung der S4 Ost, der S5 und
fur die Elektrifizierung der Marschbahn eingesetzt werden sollen (Stand: 2026).

FINANZIERUNG

155



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

5.1.3 Mittel des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

Fir den Ausbau der kommunalen Verkehrsinfrastruktur stehen seit 1971 Mittel nach dem
GVFG des Bundes zur Verfiigung. Mit diesen Mitteln kdnnen Investitionen in den OPNV
finanziert werden. Das Bundesprogramm wurde in den vergangenen Jahren deutlich auf-
gestockt. Es dient der Férderung gréf3erer MaBnahmen mit einem Volumen von Gber 10
Mio. €. GemaB einer Vereinbarung zwischen Bund und Léndern von 2016 wird das GVFG-
Bundesprogramm unbefristet fortgesetzt. Die GVFG-Bundesmittel wurden stark erwei-
tert, betragen 2 Mrd. € jéhrlich ab 2025 und werden mit 1,8 Prozent pro Jahr dynamisiert.

Fir kleinere MaBnahmen steht ein Landesprogramm zur Verfligung: Das Land Schles-
wig-Holstein hat mit dem novellierten Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz Schles-
wig-Holstein (GVFG-SH) vom Mérz 2019 festgelegt, dass flir das schleswig-holsteinische
GVFG-Landesprogramm ab 2020 circa 43 Mio. € jahrlich bereitgestellt werden. Diese
Mittel steigen ab 2021 jéhrlich um zwei Prozent und sollen 2035 einer Revision unter-
zogen werden. Die aktuelle Landesregierung verwendet diese Mittel gemaB Koalitions-
vertrag zu 60 Prozent fur die Férderung des kommunalen StraBenbaus und zu 40 Prozent
fur Investitionen in den OPNV und fiir Anlagen des Radverkehrs. Fiir Investitionen in den
OPNV stehen somit im Jahr 2025 rund 17,1 Mio. € zur Verfligung. Mit der Anderung des
GVFG-SH vom 29. Januar 2025 wurde eine schrittweise Kiirzung der Mittel des GVFG-SH
um insgesamt 19 Mio. € bis 2028 beschlossen. Die fiir Investitionen in den OPNV zur Ver-
fuigung gestellten Mittel werden im Jahr 2028 dauerhaft um 2 Mio. € gekdirzt. Im LNVP-
Geltungszeitraum stehen zum gegenwartigen Zeitpunkt somit 84,1 Mio. € fir Investitio-
nen in den OPNV zu Verfligung (Stand: 2026).

Aus dem GVFG-SH finanziert das Land insbesondere den Neu- und Ausbau von Bahn-
stationen und -strecken der DB InfraGO, der AKN und der NEG sowie kommunale Ver-

knlGpfungsanlagen.

5.1.4 Sondervermégen LUKIFG aus dem Lander-und-Kommunal-
Infrastrukturfinanzierungsgesetz des Bundes

Das Sondervermdgen LuKIFG ermdglicht es, Investitionen auch in die Schieneninfra-
struktur in Schleswig-Holstein zu tatigen. Eine entsprechende MaBnahmenliste wurde
im Dezember 2025 verabschiedet. Fir die Schiene werden 200 Mio. € zur Verfligung
gestellt. In Schleswig-Holstein ist es das Ziel, diese Mittel bis 2030 in schnell umsetzbare
und fur die Fahrgaste splrbare MaBBnahmen zu investieren.
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5.1.5 Mittel des Bundes fiir die Finanzierung der DB-
Infrastruktur

Fir die Finanzierung der Infrastruktur stehen ausschlieBlich der DB InfraGO Bundesmittel
in erheblichen GréBenordnungen lber das BSWAG (Bundesschienenwegeausbauge-
setz) zur Verfligung. Insgesamt ist die Finanzausstattung des Unternehmens, das fiir die
bundeseigenen Eisenbahnen und deren Fahrwege sowie die Personenbahnhdfe verant-
wortlich ist, erheblichen Schwankungen und Unsicherheiten unterworfen. Auch Projekte

in Schleswig-Holstein leiden darunter.

Fir den Betrieb und die laufende Instandhaltung hat die DB InfraGO in erster Linie die
Einnahmen aus den Trassen- und Stationsentgelten zu verwenden. Dem Land liegen
keine Erkenntnisse dariber vor, wie die landesweit an die DB InfraGO gezahlten Entgelte

in Hohe von zurzeit rund 160 Mio. € jahrlich durch diese verwendet werden.

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung, die der Bund mit der DB InfraGO abge-
schlossen hat, regelt zudem die Finanzierung von Ersatzinvestitionen fir den Erhalt des
Netzes. Bundesweit stehen hierfir 5,5 Mrd. € zur Verfigung. Eine Aufteilung nach Lan-
desschlisseln erfolgt nicht. Lediglich die Mittel fir die Finanzierung von SPNV-relevan-
ten Investitionen in das Schienennetz des Bundes werden nach einem Schlissel auf die
Lander verteilt. Im Zeitraum von 2020 bis 2029 stehen Schleswig-Holstein dabei 92 Mio. €
aus der sogenannten LuFV-Anlage 8.7. zur Verfigung. Diese Mittel sind in erster Linie fur
den Ausbau der Strecke Kiel - Libeck (zweiter Bauabschnitt Kiel - Preetz) vorgesehen.

5.1.6 Finanzierung durch Erlése und weitere Quellen

Die mit den SPNV-Leistungen in Schleswig-Holstein erzielten Fahrgelderlése dienen
ebenfalls dazu, das SPNV-Angebot in Schleswig-Holstein zu finanzieren. Unter den aktu-
ellen Rahmenbedingungen lasst sich der SPNV weder in Schleswig-Holstein noch bun-
desweit so betreiben, dass die Betriebs- und Infrastrukturkosten vollstdndig durch Erlése
gedeckt werden. Die Fahrgelderlése der von Schleswig-Holstein federfiihrend beauf-
tragten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) trugen im Jahr 2024 aber mit gut 235 Mio.
€ pro Jahr (Stand: 03/2026) immerhin mehr als ein Drittel der fir den SPNV in Schleswig-
Holstein erforderlichen Mittel bei. Knapp die Halfte der Erlése wird durch Fahrkartenver-
k&ufe im Deutschlandtarif, wozu teilweise auch das Deutschlandticket gehort, erzielt (bei-
spielsweise Fernverkehrstickets mit Geltung im Nahverkehr). Knapp ein Drittel stammt
aus dem SH-Tarif (einschlieBlich SH-Ticket) und rund ein Finftel aus dem hvv-Tarif.

Der gréBere Teil der Finanzierung des SPNV in Schleswig-Holstein erfolgte im Jahr 2024
durch die Abgeltungsbetrédge des Landes an die EVU aus den Verkehrsvertragen, finan-
ziert aus Regionalisierungsmitteln, sowie durch die Ausgleichszahlungen fur die durch

das Deutschlandticket verursachten Erlésverluste, an denen sich Bund und Land jeweils

halftig beteiligen.
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Die Einfuhrung des eigenstandigen SH-Tarifs durch die EVU und das Land im Jahr 2002
war eine wesentliche Grundlage, um die Erldse des SPNV in Schleswig-Holstein transpa-
renter und kalkulierbarer zu machen. Beide Seiten erhielten somit mehr Planungssicher-
heit. Die Hohe der Erldse zu wahren, die Tarife gegebenenfalls anzuheben sowie gleich-
zeitig die Fahrgastzahlen zu steigern, ist seitdem eine Leitlinie der Tarifentwicklung. So

war es bis zur Einfihrung des Deutschlandtickets moglich, einen vergleichsweise hohen
Anteil der Kosten durch Fahrgelderlése zu decken. Dabei wurde ein Deckungsgrad von
bis zu 50 Prozent erreicht und ein vergleichsweise dichtes Fahrplanangebot finanziert.

Im Mai 2023 wurde mit dem Deutschlandticket ein glinstiges Nahverkehrsticket als
Abonnement eingeflihrt, welches bundesweit gultig ist. Damit wird die Zugangsschwelle
zum System Nahverkehr deutlich gesenkt und es werden Neukunden fir den Nahverkehr
gewonnen, insbesondere auf den langen Strecken des vom Land finanzierten SPNV.

Gleichzeitig geht mit dem Deutschlandticket der Verlust von Finanzmitteln fir den SPNV
und den OPNV insgesamt einher: Fiir die im Jahr 2025 entstehende Einnahmeminderung
fir den OPNV in Schleswig-Holstein haben Land und Bund einen Betrag von bis zu 105
Mio. € zur Verfigung gestellt. Wie dieser Ausgleich in den Folgejahren konkret ausge-
staltet wird, ist noch nicht abschlieBend vereinbart.

Bei der kiinftigen Gestaltung von Tarifen sind Mal3nahmen anzustreben, die die Nachfra-
ge anreizen, ohne Einnahmen zu mindern. Interessant sind damit vor allem Modelle, die
nicht nur die Fahrgaste beteiligen, sondern alle, die einen Nutzen aus dem Nahverkehr
ziehen. Ein erster Schritt in diese Richtung war die Beteiligung der Arbeitgeber an den
Kosten der Jobtickets. Damit wird der Nahverkehr fir die Beschéftigten preislich attrakti-
ver. Der bisherige Erfolg des Jobtickets gibt diesem Ansatz recht.

Uber Solidarmodelle kdnnen Menschen, die den OPNV bislang nicht nutzen, als Fahrgas-
te gewonnen werden. Dabei sollten Anreize so gesetzt werden, dass die Nutzung még-
lichst zu Zeiten erfolgt, in denen ausreichend Beférderungskapazitaten zur Verfiigung

stehen.

5.2 Ausgaben

Schleswig-Holstein verwendet die Regionalisierungsmittel im Einklang mit dem Regio-
nalisierungsgesetz vorrangig fir die Finanzierung des SPNV und in geringerem Umfang
fur Projekte des tibrigen OPNV. So erhielt Schleswig-Holstein im Jahr 2025 rund 385 Mio. €
Regionalisierungsmittel (ohne die gesonderten Mittel nach § 9 RegG zur Co-Finanzie-
rung des Deutschlandtickets durch den Bund). Von diesen wurden circa 376 Mio. € fir
die Finanzierung der in den SPNV-Verkehrsvertragen fixierten Leistungen aufgewendet.
Weitere Regionalisierungsmittel wurden fiir Verkehrsleistungen des tibrigen OPNV an
die Kreise und kreisfreien Stéadte weitergeleitet. AuBerdem wurden insbesondere Regie-
kosten von hvv und NAH.SH, TarifmaBnahmen sowie Planungsleistungen und Investitio-
nen fur den SPNV finanziert.
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Die an die DB InfraGO zu entrichtenden Infrastrukturnutzungsentgelte sind eine wesent-
liche Kostenposition des SPNV. Im Jahr 2025 machten diese 55 Prozent der fir die SPNV-
Vertrage aufgewendeten Mittel aus. Im Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) ist festge-
legt, dass diese Kosten jéhrlich nicht starker als um drei Prozent steigen dirfen. Damit ist
sichergestellt, dass die Regionalisierungsmittel nicht schleichend ihre Kaufkraft verlieren

(Trassenpreisbremse).

Bislang konnten keine Regelungen bei den Trassenentgelten verankert werden, die
Mehrbestellungen erleichtern. So bleibt es weiterhin dabei, dass beispielsweise der
Ubergang vom Stunden- zum Halbstundentakt faktisch eine Verdoppelung der Trassen-
und Stationsentgelte verursacht, obwohl die Kosten des Betriebs von Netz und Stationen
nahezu gleich bleiben. Das derzeit glltige Anreizsystem, das im ersten Jahr nach Be-
triebsaufnahme einen Rabatt von 20 Prozent gewahrt, ist nicht dazu geeignet, Angebots-
ausweitungen - die in der Regel fir mindestens zehn Jahre bestellt werden - leichter
finanzierbar zu machen. Eine sinnvolle Alternative wére ein Grenzkostenansatz fir Mehr-

bestellungen.

Die gemélB den Verkehrsvertragen vom Land zu leistenden Abgeltungsbetrdge an die
EVU steigen. Ursache sind neben den oben genannten Trassenpreissteigerungen insbe-
sondere héhere Kosten fir Personal und Energie. Diese sind infolge des Ukraine-Kriegs
im Jahr 2022 deutlich Gberproportional gestiegen und in den Folgejahren nur zum Teil
wieder auf das Vorkriegsniveau gesunken. Es ist zu erwarten, dass die Kosten fir Ener-
gie und Personal weiter starker steigen als Regionalisierungsmittel und Erlése. Dadurch
werden sich die Bestellerentgelte erhéhen und so den finanziellen Spielraum des Landes

weiter einschranken.

5.3 Vertrage und Vergaben im SPNV

5.3.1 Wettbewerb in Schleswig-Holstein

Im sogenannten Bestellermarkt des SPNV werden Verkehrsvertrdge in einem wettbe-
werblichen Verfahren vergeben. In Schleswig-Holstein hat der Wettbewerb dabei in
der Regel sowohl zu Qualitatsverbesserungen als auch zu Kostensenkungen gefiihrt.
Damit auch in zukinftigen Vergabeverfahren wettbewerbliche Angebotspreise erreicht
werden kénnen, ist das Land darauf angewiesen, dass sich mdglichst viele Bieter an den
Vergabeverfahren beteiligen. Die Hirden fir einen Markteintritt im SPNV und die damit
verbundenen Kosten fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sind jedoch hoch.
Seit Langem bieten die Aufgabentréger in Deutschland Finanzierungsgarantien in Ver-
gabeverfahren an, um es einer moglichst grof3en Zahl von Bietern zu erméglichen, ein
Angebot abzugeben. Auch Schleswig-Holstein hat diese Instrumente genutzt und den
EVU damit Risiken abgenommen.
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Gleichzeitig sind in den letzten Jahren - bundesweit - Qualitédtsprobleme aufgetreten.
Die Ursachen sind unterschiedlich und kénnen nur zum Teil durch die Gestaltung von

Verkehrsvertrdgen und Vergaben abgemildert werden. So sind etwa eine Gberalterte

und insbesondere in den Knoten zu gering dimensionierte Eisenbahninfrastruktur ein

deutschlandweites Phdnomen, ebenso wie der Fachkraftemangel, der auch branchen-
Ubergreifend erkennbar ist.

Fir die Vergaben sind in Schleswig-Holstein folgende Randbedingungen zu beachten:
Grundsatzlich sind wegen steigender Personal- und Energiekosten sowie wegen abneh-
mender Bieterzahlen kiinftig weiter steigende Preise als Ergebnis von wettbewerblichen
Vergaben denkbar. Es muss daher Ziel des Landes sein, die Anzahl der in Schleswig-Hol-
stein tatigen EVU hochzuhalten, damit langfristig ein effektiver Wettbewerb dazu fuhrt,
dass die Preise moglichst wenig steigen. Dafir ist es unter anderem wichtig, dass Schles-
wig-Holstein in der Branche seinen guten Ruf als einer der wettbewerbsorientierten und
pragmatischen Aufgabentrager wahrt. Die Vergaben des Landes Schleswig-Holstein
stehen heute in Konkurrenz zu vielen weiteren - oft gréBeren und damit attraktiveren

- Vergaben anderer Bundeslander ohne den Nachteil einer Halbinsellage. In Summe be-
deutet dies, dass Schleswig-Holstein die Vergaben und Verkehrsvertrége weiterhin wett-
bewerbsorientiert gestalten muss, ohne Kundeninteressen aus dem Blick zu verlieren.

5.3.2 Vertrage

Bei jeder neuen Vergabe werden die Erfahrungen aus vorigen Verfahren ausgewertet
und bei den Ausschreibungen der Verkehrsvertrage bertcksichtigt. Hierbei wird auch
geprift, inwieweit Gber Vergaben und Vertrdge noch starker ein hohes Qualitatsniveau
bewirkt werden kann. Im Folgenden werden wesentliche Schwerpunkte fir die nédchsten
Vergaben genannt:

Qualitat im Bereich Fahrzeuge und Fahrbetrieb

Seit Langem setzt das Land ein Qualitdtsmanagementsystem ein, in dessen Rahmen die
Kundinnen und Kunden nach ihrer Zufriedenheit befragt werden und das tégliche Ange-
bot mit Tests vor Ort Uberprift wird. Das Qualitdtsmanagementsystem wird im Vertrags-
management der NAH.SH zunehmend durch einen intensiven Qualitétsdialog mit den
EVU erganzt.

Ein Instrument, um die Qualitat von Betrieb und Infrastruktur zu sichern, sind die Ver-
kehrsvertrage. Darin sind die Ponalsysteme so zu gestalten und zu gewichten, dass sie
einerseits wirtschaftlich wirksame Anreize setzen, aber andererseits nicht dazu fihren,
dass hohe Pénalrisiken eingepreist oder dass Bieter von der Teilnahme an Vergabever-
fahren abgeschreckt werden. Fir die Qualitdtssteuerung sind die laufenden Prozesse zu
evaluieren und fortzuschreiben.
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Erlésverantwortung

Die Verkehrsvertrage werden derzeit vom Netto- auf das Bruttoprinzip umgestellt. In Ver-
kehrsvertragen nach dem Nettoprinzip lassen sich die EVU festgelegte Erlése anrechnen.
Die Chance und das Risiko, dass die tatséchlichen Erlése héher oder niedriger ausfallen,
liegt damit bei den Unternehmen. In Verkehrsvertrédgen nach dem Bruttoprinzip lassen
sich die EVU die tatsachlichen Erlése anrechnen. Die Chance und das Risiko, dass die
tatsachlichen Erlése die im Vorhinein angenommenen Planwerte Gbersteigen oder unter-
schreiten, liegen damit beim Land. Mit dem Brutto-Prinzip erhélt das Land mehr Einfluss
auf die Tarifgestaltung. Zudem lassen sich neue pauschale Tarifangebote wie insbeson-
dere das Deutschlandticket in Bruttovertragen deutlich besser abbilden. Die Umstellung
hat relevante Auswirkungen auf die Qualitdtssteuerung und die nétige Anreizstruktur.
Gleichzeitig ergeben sich fur die NAH.SH neue Aufgaben, da ihr die Verantwortung fir
das Erldsmanagement zukommt. Dazu zdhlen das Controlling und die Steuerung von Er-
|&sen, die Erldssicherung bei der Einnahmenaufteilung in den Verbiinden, die Sicherung
von Vertriebsqualitét sowie Fahrscheinkontrollen. Da Verdnderungen bei den Erlésen mit
dem Bruttoprinzip direkt im Landeshaushalt wirksam werden, verringert sich fir das Land
die Planungssicherheit bei der Finanzierung des SPNV, sodass ein Erl&srisikomanage-
ment notig ist. Dadurch erhéht sich der Aufwand fir die Abschétzung kinftig verfigba-
rer Mittel sowie fur die Planung und die operative Bewirtschaftung des Landeshaushalts.
Eine Veranderung der Erléshéhe ist mit der Umstellung auf das Bruttoprinzip zunachst
nicht verbunden.

Fahrzeugfinanzierung

Mit der ZUG.SH hat das Land Schleswig-Holstein im Jahr 2024 eine Landesanstalt ge-
grindet, die Fahrzeuge fiir den SPNV in Schleswig-Holstein finanziert und bereitstellt.
Damit hat das Land auf Verénderungen im Banken- und Finanzierungsmarkt reagiert
und kann diese Aufgabe nun eigenstandig und zu glinstigen finanziellen Konditionen
gewdhrleisten. Dem Mehraufwand der neuen Anstalt stehen geringere am Markt einzu-
kaufende Leistungen, weniger komplexe Verkehrsvertradge und finanzielle Einsparungen
gegenlber. Zum ersten Mal wird die ZUG.SH fur die Fahrzeuge in den neuen, ab 2027
geltenden Verkehrsvertrdgen fur die Netze Mitte und Stid-West eingesetzt. Bei kiinftigen
Fahrzeugbeschaffungen und Vergaben von Verkehrsvertragen wird das Land jeweils

im Einzelfall prifen, ob und inwieweit die ZUG.SH Aufgaben im Zusammenhang mit der
Finanzierung und Bereitstellung von Fahrzeugen (zum Beispiel bei einer eventuellen

Nachbestellung von BEMU-Fahrzeugen) Gbernimmt.

Durch Finanzierungsgarantien fir Fahrzeuge, die Marktstandard und Voraussetzung fiir
eine hohe Bieterbeteiligung bei Vergaben sind, erhélt das Land dauerhaft planbaren Zu-
griff auf hochwertige Fahrzeuge zu derzeit glinstigen Finanzierungskonditionen. Gleich-
zeitig sind Finanzierungsgarantien aufwendige und komplexe Vertragsinstrumente, die
das Land langfristig binden und einen erhéhten Aufwand fir das Vertragsmanagement
nach sich ziehen.
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Fahrzeuginstandhaltung

Finanzierungsgarantien fiir Fahrzeuge werden in den Verkehrsvertréagen meistens auch
mit einer Wiedereinsatzgarantie verbunden. Das heif3t, das Land setzt die Fahrzeuge
auch in einem Folgevertrag weiter ein. Falls ein anderes EVU diesen Folgevertrag erhilt,
mussen die Fahrzeuge vom vorherigen an das nachfolgende EVU Gbergehen.

Erfahrungen Schleswig-Holsteins und auch anderer Aufgabentréger in Deutschland
haben gezeigt, dass der Fahrzeuglibergang von einem auf ein anderes EVU schwierig
sein kann, wenn damit gleichzeitig die Instandhaltungsverantwortung tbergeht. Die

mit dem Fahrzeugzustand verbundenen finanziellen Risiken bergen ein hohes Konflikt-
potenzial, dem durch eine kooperative Zusammenarbeit grundsatzlich konkurrierender
Unternehmen begegnet werden muss. Andere Konzepte fir Wiedereinsatzgarantien
beinhalten die Instandhaltung durch einen Dritten - meistens den Fahrzeughersteller.
Derzeit sammeln Aufgabentrager in Deutschland erste Betriebserfahrungen mit der Her-
stellerinstandhaltung. Schleswig-Holstein nutzt dieses Modell aktuell bei den Akkuziigen
und kiinftig mit den Verkehrsvertragen fir die Netze Mitte und Stid-West. Fur kinftige
Vergabeverfahren sind diese Erfahrungen zu evaluieren. Inwieweit die Herstellerinstand-
haltung bei den EVU auf Akzeptanz stof3t, ist ebenfalls zu beachten, da das Modell fur die
Unternehmen mit einer deutlich geringeren Wertschopfungstiefe verbunden ist.

5.3.3 Vergaben und Vergabefahrplan

Das Land hat seine SPNV-Leistungen in verschiedene Verkehrsvertrage aufgeteilt. Deren
Leistungsumfang (Zugkilometer und Personenkilometer) ist so bemessen, dass er fir
Bieter moglichst attraktiv ist. Die Vertrage werden zeitlich gestaffelt vergeben. Dadurch
wird der Aufwand fiir Vergabeverfahren sowohl fir das Land als auch fiir die bietenden

Verkehrsunternehmen auf unterschiedliche Zeitraume verteilt.

Die SPNV-Verkehrsvertrage des Landes Schleswig-Holstein haben in der Regel eine Lauf-
zeit von circa 10 bis 15 Jahren. Diese langen Laufzeiten tragen dem Umstand Rechnung,
dass sowohl die Vergabeverfahren als auch die Betriebsvorbereitung mit hohen Einmal-
kosten verbunden sind. Die zu erwartende Nutzungsdauer der eingesetzten Fahrzeuge,
die in der Regel rund 30 Jahre betragt, erstreckt sich auf zwei oder drei Verkehrsver-

tragsperioden.

Teilweise werden mehrere Verkehrsvertrdge in einem gemeinsamen Vergabeverfahren
in mehreren Losen vergeben. Dies gilt insbesondere dann, wenn die gleichen Fahrzeuge
eingesetzt werden. Das ist zum Beispiel bei den Verkehrsvertragen fir die drei Akkunet-

ze der Fall.

Im Folgenden wird der aktuelle Stand des Vergabefahrplans dargestellt, wobei jede Zeile
einem Vergabeverfahren mit teilweise mehreren Losen entspricht.
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5.4 Einschatzung zur Finanzierbarkeit der LNVP-
Projekte

Alle im LNVP vorgestellten Projekte sollten nach Méglichkeit umgesetzt werden. Zur
Priorisierung sind diese Projekte in die drei Kategorien ,gesetzt”, ,zu planen” und ,zu
untersuchen” eingeordnet.

Im Hinblick auf die Finanzierung werden die gesetzten Projekte auf Basis der aktuellen
Finanzplanung als voraussichtlich finanzierbar bewertet und kénnen voraussichtlich um-
gesetzt werden. Die zu planenden Projekte werden mit den zur Verfligung stehenden
Ressourcen planerisch vorbereitet, sodass sie je nach zur Verfligung stehenden Finanz-
mitteln umgesetzt werden kénnen. Die zu untersuchenden MaBnahmen werden genauer
betrachtet, um zum nachsten LNVP eine Entscheidungsgrundlage zu haben.

Aufgrund der variablen Finanzierbarkeit kann es sich im Einzelfall ergeben, dass bislang
nurin ,zu planend” kategorisierte MaBnahmen vor einer ,gesetzten” MaBnahme realisiert
werden (kénnen), da bei gleicher Finanzierbarkeit eine geplante MaBnahme womoglich
zeitlich schneller umgesetzt werden kann als eine gesetzte MalBnahme.

Eine Ubersicht gibt die folgende Tabelle. Die Einteilung der MaBnahmen in drei Katego-
rien erfolgte datenbasiert anhand verschiedener Kriterien. Im Bereich der Infrastruktur
wurden folgende Kriterien berlcksichtigt: der Projektfortschritt, der Beitrag des Projekts
zur Resilienz des Betriebs, der finanzielle Landesanteil, die Wirtschaftlichkeit des Pro-
jekts, der zu erwartende Fahrgastzuwachs und der Beitrag des Projekts zur Anbindung
des landlichen Raums. Fur die MalBnahmen im Bereich Angebot waren die folgenden Kri-
terien ausschlaggebend: der Umsetzungshorizont, der Beitrag des Projekts zur Resilienz
des Betriebs, die notwendigen zusétzlichen Zugkilometer als Berechnungsgrundlage fir
die zusétzlichen Betriebskosten, die Reisezeitverkiirzung, der zu erwartende Fahrgastzu-
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wachs sowie der Beitrag des Projekts zur Anbindung des landlichen Raums. Bei Maf3nah-
men im Bereich der Stationen wurden folgende Kriterien angewandt: das zu erwartende
Fahrgastpotenzial, die voraussichtlichen Baukosten, die betriebliche Umsetzbarkeit, der
Beitrag des Projekts zur Anbindung des landlichen Raums und Attraktivitat der potenziel-
len SPNV-Anbindung im Vergleich zur Busanbindung.

Gesetzte MalBnahmen

FINANZIERUNG

Gesetzte MaBnahmen Jahrliche Kosten

AKN Expresszug Norderstedt - Neumiinster 7.200.000 €

Einfihrung des ,Preetz-Pendels” (RB87) und

Beschleunigung RB84 zum RE84 800.000 €
Fligelkonzept RE74 Jubek - Flensburg 6.500.000 €
Kapazitatsausweitung beim RE1 Hamburg - Biichen ab 2028 8.400.000 €
Kapazitatsausweitung in den Netzen mit Akkuziigen 11.000.000 €

Teil des Verkehrsvertrags

Kapazitatsausweitung Netz Sid-West durch neue Fahrzeuge Netz Mitte/Siid-West

Nicht bezifferbar; abhéngig

Kapazitatserweiterung durch Doppeltraktion
P 9 PP von Sperrungen anderer

Neumdtinster - Norderstedt bei BaumaBnahmen

Strecken
Kapazitatserweiterung durch Dreifachtraktion Nicht bezifferbar; abhangig
Neumunster - Hamburg bei Baustellen vom Baustellengeschehen
Neuer RE78 Kiel - Neum{nster - Bad Segeberg -
Bad Oldesloe - Hamburg 21.600.000€
Regio-S-Bahn Libeck, Ast St. Jirgen (RS3) 1.300.000 €
S4 Hamburg - Bad Oldesloe 2.900.000 €
S5 Hamburg - Kaltenkirchen 8.000.000 €
Verldngerung der RB61 nach Heide 1,300,000 €

(Ersatz der RB62)

Keine (RE7 ersetzt die

Verlangerung des RE7 nach Tinglev bisherigen Ziige der DSB)

Verlangerung RB71 Hamburg - Wrist nach Kellinghusen 740.000 €

Verlangerung RB75 Rendsburg - Seemiihlen 220.000 €

Verlangerung RB76 von Probsteierhagen bis

Schoénberger Strand 1.300.000 €

Gesetzte
MaBnahmen:
Angebot

Abb. 38
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FINANZIERUNG

Gesetzte MaBnahmen

AKN Bahnsteigverlangerungen
Nordabschnitt

Ausbau des Bahnknotens Elmshorn

Ausbau Hamburg - Bad Oldesloe
(54)

Ausbau Kiel - Preetz
(Baustufe 2A Kiel - Libeck)

Ausbau Nieblll - Tondern (ETCS
und Geschwindigkeitserhéhung)

Ausbau Norderstedt - Neum{Unster

Ausbau und Elektrifizierung Neu-
munster - Bad Segeberg - Bad
Oldesloe

Bahnsteigverlangerungen fur den
Betrieb im Netz Mitte

Elektrifizierung ltzehoe - Wester-
land (Marschbahn)

Elektrifizierung Niebull - Dagebdill

Elektrifizierung und Ausbau Ham-
burg - Kaltenkirchen (S5)

Nachladeinfrastruktur fir die AKN

Oberleitungsinselanlage fur Akku-
zige in Eckernférde

Oberleitungsinselanlage fur
Akkuziige in Bad Malente-Grems-
muhlen

Reaktivierung Rendsburg -
Rendsburg-Seemihlen

Reaktivierung Wrist - Kellinghusen

Signaltechnik und Bahnsteigmal-
nahmen fir Kuppeln von Zigen im
Rahmen eines Fligelkonzepts fir

RE74 Jubek

Weiterflihrung der Reaktivierung
Kiel - Schénberger Strand

Zweiter Bahnsteig Libeck-St.
Jirgen

Inkl. folgender

Stationen

Ahrensburg-West

Schwentinental
Ostseepark;
Preetz Nord;
Preetz Kranken-
haus

Rendsburg-Kron-
werk/Budelsdorf;
Rendsburg-Mast-
brook; Rends-

burg-Seemihlen

Kellinghusen

Passade;
Fiefbergen;
Schénberg;
Schénberger
Strand

Kosten

7.000.000 €

445.000.000 €

1.800.000.000
€

70.000.000 €

11.000.000 €
30.000.000 €

273.000.000 €
(far Baustufe 1)

26.000.000 €

745.000.000 €
17.000.000 €
270.000.000 €

Noch nicht
ermittelt

10.000.000 €

10.000.000 €

10.550.000 €

30.000.000 €

1.500.000 €

86.000.000 €

1.500.000 €

Landesanteil

7.000.000 €

10.000.000 €

90.000.000 €

4.800.000 €

11.000.000 €

10.000.000 €

70.500.000 €

15.000.000 €

127.000.000 €
2.000.000 €
36.000.000 €

Noch nicht
ermittelt

1.000.000 €

1.000.000 €

2.000.000 €

4.000.000 €

1.500.000 €

30.000.000 €

1.500.000 €

2025

2025

2018

2025

2019

2025

2025

2025

2026

2020

2023

2025

2025

2020

2025

2025

2025

2025

Gesetzte
MaBnahmen:
Infrastruktur

Abb. 39

165



Drucksache 20/4607 Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

FINANZIERUNG

Gesetzte
Gesetzte MaBnahmen MaBnahmen:

Bad Oldesloe Ost Stationen
Henstedt-Ulzburg West
Eckernférde Sudstrand

Lindaunis
Abb. 40
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FINANZIERUNG

Zu planende MaBBnahmen

Zu planende

Zu planende MaBBnahmen Inkl.‘folgender Jéhrliche Kosten MaBnahmen:
Stationen Angebot

Ausweitung Pendelzug Preetz Spatverkehre und 1.200.000 €

Wochenende

Direkte Anbindung der Flensburger Innenstadt 1.800.000 €
Zusétzliche Fahrzeuge

PlanmaBige Flihrung des RE7 im Abschnitt gemal Kosten des Ver-

Neumunster - Hamburg in Dreifachtraktion kehrsvertrags Netz Mitte/

Std-West

RB Hamburg-Bergedorf - Geesthacht und

RE Hamburg Hbf - Geesthacht 15.800.000 €

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Neumunster (RS1) 7.000.000 €

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Preetz (RS2) 3.500.000 €

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Rendsburg-Seemihlen (RS3) 9.500.000 €

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Eckernférde Krankenhaus 6.700.000 €

(RS4)

Regio-S-Bahn Kiel, Ast Schénberger Strand (RS5) 6.500.000 €

. . Sierksdorf

Regio-S-Bahn Lubeck, Ast Neustadt (RS1) HANSA-PARK 2.500.000 €

Regio-S-Bahn Liubeck, Ast Travemiinde (RS2) 1.800.000 €

Regio-S-Bahn Libeck, Ast Biichen (RS4) Guster 11.200.000 €

S-Bahn oder zusatzliche Regionalbahnen zwischen 14.000.000 € -

Pinneberg und Elmshorn 20.000.000 €

Stundehtakt der RB63 zwischen Hohenwestedt 4.600.000 €

und Heide

Stur?dentakt Libeck - Fehmarn auf der Schienen- 9900.000 €

anbindung der Fehmarnbeltquerung

Taktverdlc.htungen bei S-Bahnen im Hamburger 1400.000 €

Umland (Pinneberg)

Taktverdichtungen bei S-Bahnen im Hamburger

Umland (Wedel) 1.400.000 €

Verdichtung des Angebots zum Halbstundentakt

Husum - Niebll (- Westerland) :SUBRNTS

Abb. 41
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Zu planende
MaBnahmen

Ausbau der Bahn-
strecke Neuminster
- Heide

Ausbau ltzehoe - Wes-
terland (Marschbahn)

Ausbau Elmshorn -
Pinneberg

Ausbau Kiel - Neu-
munster (RS1)

Ausbau Kiel - Preetz
(RS2)

Ausbau Kiel - Rends-
burg-Seemiihlen (RS3)

Ausbau Kiel - Eckern-
forde Krankenhaus
(RS4)

Ausbau Kiel - Schon-
berger Strand (RS5)

Ausbau Libeck -
Blchen (- Lineburg)

Bad Schwartau
Waldhalle - Lubeck-
Travemuinde Strand,
Baustufe 1

Knoten Flensburg mit
zentralem Innenstadt-

bahnhof

Reaktivierung Geest-
hacht - Hamburg

Inkl. folgender Stationen

Elmshorn Sid;
Pinneberg Nord

Kiel-Meimersdorf;
Neumdnster-Tungendorf

Kiel Berchtesgadener
StraBe; Kiel Wellseedamm

Kiel Mettenhof;
Kiel Winterbeker Weg;
Kiel Hamburger Chaussee

Kiel Hofholzallee;
Kronshagen Schulzentrum;
Neuwittenbek;

Gettorf Sid;

Eckernforde Pferdemarkt;
Eckernforde Krankenhaus;
Eckernférde Hauptstrand

Lubeck-Genin;
Pogeez

Flensburg CITTI-Park;
Flensburg-Fordepark;
Flensburg Exe;
Flensburg-Zentralkranken-
haus;

Flensburg-Tarup;
Harrislee; Flensburg-
Weiche;

Flensburg Innenstadt-
bahnhof

Bergedorf Innovationspark;
Bergedorf Ost;

Bornsen;

Escheburg;

Geesthacht Nord;
Geesthacht Diineberg;
Geesthacht Zentrum;
Geesthacht Elbuferstral3e

Kosten

20.000.000 €

27.000.000 €

fur Lph 1 und 2 als
Teil der Elektrifizie-
rungsmaBnahme,

Kosten ab Lph 3

abhangig vom Mal3-

nahmen-
umfang

500.000.000 € bis

700.000.000

Noch nicht
ermittelt
Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

9.000.000 €

27.000.000 € bis
70.000.000 €

177.500.000 €

Landesanteil

20.000.000 €

Abhéngig
vom
MaBnahmen-
umfang

125.000.000 €
bis
175.000.000 €
Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

Noch nicht
ermittelt

9.000.000 €

Bis zu
20.000.000 €

30.000.000 €

2025

2026

2020

2024

2016

2024

Zu planende
MaBnahmen:
Infrastruktur

Abb. 42
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Zu planende MaBnahmen

ltzehoe Wellenkamp

Alt Duvenstedt
Eggebek
Elmshorn Nord
Elmshorn West
Hattstedt
Hemmingstedt

Husum Nord

Kiebitzreihe
Neuwittenbek
Risum-Lindholm
Schuby

Vaale

Zu planende
MaBnahmen:
Stationen

Abb. 43
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FINANZIERUNG

Zu untersuchende MaBBnahmen

Zu untersuchende
Zu untersuchende MaBnahmen Jahrliche Kosten MaBnahmen:

Angebot
Angebotsausweitung zwischen Hamburg und Libeck durch einen 14.500.000 €
weiteren stiindlichen RE mit veranderter Haltepolitik U
Beschleunigung des RE6 Elmshorn - Itzehoe - Westerland -1.500.000 €
Zuséatzliche Fahrzeuge
Kapazitatsausweitung beim RE7 durch Doppeltraktion gemal Kosten des Ver-
zwischen Neumtnster und Flensburg kehrsvertrags Netz Mitte/
Stud-West
Neue RB Pl6n - NeumUnster 7.000.000 €
RB Hamburg - Pinneberg - Uetersen 5.000.000 €
Regio-S-Bahn Libeck, Ast Malente (RS5) 19.200.000 €
Verbesserter Taktverkehr auf Linie A3 Vorausms:hthch
unverandert
Verlangerung RB73 Eckernférde - Kappeln und Fligel nach 12.000.000 €
Flensburg
Abb. 44
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Zu untersuchende . . szl
MaBnahmen Inkl. folgender Stationen Kosten Landesanteil der
Kosten
Ausbau Ahrensburg - Noch nicht Noch nicht
Bargteheide (drittes ittol ittol
Gleis) ermittelt ermittelt
Malente Nord;
Malente Ost;
Malente Markt;
pusbay der Bahnelrecke | Eutin Gewerbegebiet;  400.000.000€ | 100000000€ 2025
! Susel-Bockholt;
Scharbeutz-Gleschendorf;
Ratekau-Techau
D.!'|ttes und viertes Gleis Noch nicht Noch nicht
Labeck - Bad Schwartau ermittelt ermittelt
Waldhalle
Reaktivierun Neuminster-Christian-
. 9 stral3e; 40.000.000 € 4000.000€ = 2018
Neumlnster - Ascheberg
Wankendorf
Reaktivierung Scheagerott Noch nicht Noch nicht
Studerbrarup - Kappeln 99 ermittelt ermittelt
Uetersen;
Reaktivierung Uetersen - | Uetersen Ost; Noch nicht Noch nicht
Tornesch Uetersen Bierbahnhof; ermittelt ermittelt
Tornesch Rathaus
Streckenverkiirzung Noch nicht Noch nicht
Elmshorn - Horst - Itzehoe ermittelt ermittelt

Zu untersuchende
MaBnahmen:
Infrastruktur

Abb. 45

Zu untersuchende MaBnahmen

Bad Segeberg Ost

Bad Segeberg West
Mildstedt-Rosendahl
Neumunster Rendsburger Straf3e
Ohrstedt

Weddingstedt

Zu untersuchende
MaBnahmen:
Stationen

Abb. 46
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6 Schlusswort

Der 6ffentliche Nahverkehr ist in den vergangenen Jahren deutlich attraktiver geworden.
Das Deutschlandticket, das flexible und bundesweite Reisen erméglicht, hat fir Fahrgast-
rekorde gesorgt. Auch der Modal Split zeigt, dass sich der OPNV positiv entwickelt. Es
gibt jedoch noch erhebliche Potenziale.

Diese sollen mit dem LNVP 2027-2031 gehoben werden: Ein breites Spektrum an MaB3-
nahmen dient dazu, die verkehrspolitischen Ziele zu erreichen. Das Hauptanliegen ist
dabei der Ausbau des Angebots im SPNV: Nur durch mehr Sitzplatze in den Zigen und
durch dichtere Taktungen kann den gestiegenen Fahrgastzahlen und zukiinftigen Be-
darfen Rechnung getragen werden. Und nur durch neue Verbindungen lassen sich mehr

Orte im Land besser anbinden.

Die Laufzeit dieses LNVP wird von einer Vielzahl von Herausforderungen gepragt sein.
Hohere Planungs- und Baukosten sorgen dafir, dass begrenzte Finanzmittel schneller
ausgeschopft werden. Der hohe Bedarf bei der Instandhaltung und die Generalsanierun-
gen der Hochleistungskorridore binden Personalkapazitaten. BaumaBnahmen sorgen fir

einen angespannten Betrieb und schranken den Komfort der Fahrgéaste ein.

Gleichzeitig werden in den kommenden flinf Jahren spiirbare Verbesserungen fur die
Fahrgaste erreicht. Die Ausbauten auf der Strecke Hamburg - Bad Oldesloe sowie auf
der Strecke Hamburg - Kaltenkirchen werden fertiggestellt und die Linien S4 und S5 ein-
gefiihrt. Dadurch gibt es im Zulauf auf Hamburg mehr Verbindungen. Zugleich wird die
Verbindung zwischen Norderstedt und Neumiinster durch den Expresszug gestarkt und
der Anschluss an Kiel verbessert. Auch im Osten des Landes wird den Fahrgasten mit
der neuen Linie RB87 eine neue Verbindung zur Verfligung stehen. Dieses sogenannte
Preetz-Pendel ermdglicht zugleich die Beschleunigung der RB84 und damit halbstind-
lich eine schnelle Verbindung zwischen Kiel und Libeck. Im Netz Mitte/Stid-West werden
neue Fahrzeuge eingesetzt, sodass sich die Kapazitaten zwischen Hamburg und ltzehoe
deutlich erhéhen.

Durch Reaktivierungen werden neue Potenziale erschlossen: Die Verbindung von Kiel
zum Schénberger Strand wird vollstédndig in Betrieb genommen und die RB75 nach
Rendsburg-Seemihlen verlangert. Nach dem Umbau der Stationen Nortorf, Bordesholm
und St. Michaelisdonn werden nahezu alle Stationen im Land barrierefrei sein. Gleich-
zeitig wird die Planung bei den groBBen Projekten vorangetrieben, beispielsweise fir die
Elektrifizierung der Marschbahn zwischen Itzehoe und Westerland, fir die Elektrifizie-
rung und den Ausbau der Bahnstrecke Neumiinster - Bad Oldesloe oder fiir den Umbau

des Knotens EImshorn.

Der LNVP enthalt dariiber hinaus eine Vielzahl weiterer MaBnahmen, die das Angebot
umfassend erweitern kdnnten. Langfristig lieBe sich damit der Anteil des OPNV im Modal
Split signifikant erhéhen. Um dieses Ziel zu erreichen, sind wesentliche finanzielle Wei-
chenstellungen insbesondere auf Bundesebene erforderlich, fir die das Land Schleswig-

SCHLUSSWORT
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Holstein sich auch weiterhin einsetzen wird. Notwendig ist das gemeinsame Engagement
aller Akteure, damit die Verkehrswende trotz aller beschriebenen Herausforderungen

gelingt.

173



Drucksache 20/4607

Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

7 Anhang

71 Erreichbarkeitsanalyse: Methodik

Das auf réumliche Analysen, Datenintegration und Entwicklung rédumlicher Anwendun-
gen spezialisierte Unternehmen Plan4Better hat im Auftrag der NAH.SH die Qualitat des
offentlichen Nahverkehrs in Schleswig-Holstein berechnet.

Die Bewertung der OV-Giite basiert auf Fahrplandaten aller Bushaltestellen und Bahn-
stationen aus dem Friihjahr 2025 sowie Bevdlkerungszahlen (Zensus) aus dem Jahr 2022.
Im ersten Schritt werden sogenannte Stationskategorien fir jede Haltestelle festgelegt.
Diese richten sich nach der Haufigkeit der Abfahrten und der Art des Verkehrsmittels
(zum Beispiel Bahn oder Bus), wie folgende Tabelle zeigt.

ANHANG

Haufigkeit Bahnhof Bus/On-Demand

< 5 Minuten

5 < x < 10 Minuten

10 < x < 20 Minuten Il v
20 < x < 40 Minuten 11 V
40 < x < 60 Minuten v Vi
60 < x < 120 Minuten Vv VII

Erreichbarkeits-
analyse: Einteilung
Stationskategorie

Abb. 47

Ausgewertet wurde nur der Zeitraum an einem Werktag zwischen 6 und 20 Uhr, um die
grundsétzliche Anbindung aller Kommunen und Gemeinden abbilden zu kénnen. Aus-
wertungen anderer Zeitscheiben sind grundsatzlich sinnvoll, um die Anbindung ent-
sprechend von bestimmten Reisezwecken (zum Beispiel Arbeit, Freizeit) darzustellen.

Sie sind hier jedoch nicht Gegenstand der Untersuchung. AnschlieBend wird fir jede
Stationskategorie berechnet, in welcher Qualitdt das umliegende Gebiet in definierten
Radien erschlossen ist. Die Flachen werden folgend in OV-Giiteklassen von A (sehr gute
OV-ErschlieBung) bis F (nur grundlegende ErschlieBung) eingeteilt. Die Einteilung basiert
auf der Stationskategorie und dem Einzugsradius der Haltestelle anhand nachfolgender
Tabelle.
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ANHANG

Erreichbarkeits-
Kategorie <300 m 300-500m 501 -750m 751 -1.000 m analyse: Giite-
| A A B C

klasseneinteilung
Il A B C D
I B C D E
v C D E F
\Y D E F -
VI E F = =
VI F - - -
Abb. 48

Durch die Verschneidung dieser ErschlieBungsflachen mit den Bevolkerungsdaten Iasst
sich ermitteln, wie viele Einwohnerinnen und Einwohner mit den unterschiedlichen Gute-
klassen erreicht werden.

Anruf-Linienverkehre wurden anhand ihrer Fahrplanabfahrten bericksichtigt. On-De-
mand-Verkehre waren im Erhebungszeitraum im Frihjahr 2025 in der Schleiregion, in
Rendsburg, Nordfriesland, Libeck, Neuminster sowie in den stdlichen Kreisen verflg-
bar. Da diese Verkehre keinem festen Fahrplan folgen und wahrend des Angebotszeit-
raums flexibel gebucht werden konnten, wurde fir die jeweiligen Gebiete angenommen,
dass im Durchschnitt eine Abfahrt pro Stunde an jeder statischen und virtuellen Halte-
stelle erfolgt.
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7.3 Abkiirzungsverzeichnis

AFZS Automatisches Fahrgastzédhlsystem

AKN Altona-Kaltenkirchen-Neumtinster Eisenbahn GmbH

AST Anrufsammeltaxi

B+R Bike and Ride

BEMU Battery Electric Multiple Unit (Akkutriebwagen)

BKZ.SH Breitband-Kompetenzzentrum Schleswig-Holstein

BSWAG Bundesschienenwegeausbaugesetz

DB Deutsche Bahn

DB InfraGO Infrastrukturtochter der Deutschen Bahn in Rechtsform einer Aktienge-
sellschaft, GO steht fir Gemeinwohlorientierung

DEEZ Deutschlandweite Echtzeitdaten

DELFI Durchgéngige elektronische Fahrgastinformation

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

ESTW/DSTW  Elektronische oder digitale Stellwerke

ETCS European Train Control System, européisches Zugbeeinflussungssystem

EV Ersatzverkehr

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

FBQ Fehmarnbeltquerung

FIS Fahrgastinformationssystem

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (Bundesprogramm)

GVFG-SH Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (Landesprogramm)
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GWB Gleiswechselbetrieb

hvv Hamburger Verkehrsverbund

HVO Hydrotreated Vegetable Oils (hydrierte Pflanzendle, Kraftstoff)

HVZ Hauptverkehrszeit

IMPULS Infrastrukturmodernisierungsprogramm fir unser Land Schleswig-
Holstein

LBV.SH Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

LNVP Landesweiter Nahverkehrsplan

LST Zugleit- und Sicherungstechnik

LuFV Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

MIV Motorisierter Individualverkehr

NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein

NBE nordbahn Eisenbahngesellschaft mbh & Co. KG

NEG Norddeutsche Eisenbahn Niebull GmbH

NE-Bahn Nichtbundeseigene Eisenbahn

NOB Nord-Ostsee-Bahn GmbH

NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH

OdeS (Gutachten) Optimierung des Schienenverkehrs in SH

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OspPv Offentlicher StraBenpersonenverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Pkm Personenkilometer

P+R Park and Ride
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RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

RegG Regionalisierungsgesetz

RS Regio-S-Bahn

SEV Schienenersatzverkehr

SH Schleswig-Holstein

SMILE24 Schlei-Mobilitat: innovativ, landlich, emissionsfrei und 24/7
(Projektakronym)

SPNV Schienenpersonennahverkehr

TEP Tarifentwicklungsplan

TSI PRM Technical Specifications for Interoperability - Persons with Disabilities and
with Reduced Mobility (technische Spezifikationen fir die Interoperabili-
tét in Bezug auf Personen mit eingeschrankter Mobilitat)

VDV736 Informationsstandard fur Stérungsinformationen

A% Verkehrsvertrag

ZOB Zentraler Omnibusbahnhof

Zugkm Zugkilometer

ZUG.SH Landesanstalt Schienenfahrzeuge Schleswig-Holstein in der Rechtsform

einer Anstalt 0ffentlichen Rechts

ANHANG

181



Drucksache 20/4607

Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode

7.4 Impressum

Herausgeber

Verfasser

Karten, Lektorat

Gestaltung und Satz

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tou-
rismus des Landes Schleswig-Holstein, Disternbrooker Weg 94,
24105 Kiel

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH),
Raiffeisenstr. 1, 24103 Kiel

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH GmbH),
Raiffeisenstr. 1, 24103 Kiel

boy | Strategie und Kommunikation GmbH, Knooper Weg 51,
24103 Kiel

ANHANG

182



Schleswig-Holsteinischer Landtag — 20. Wahlperiode Drucksache 20/4607

Herausgeber: Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
Disternbrooker Weg 94, 24105 Kiel
poststelle@wimi.landsh.de | www.schleswig-holstein.de

Diese Druckschrift wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit der schleswig-holsteini-
schen Landesregierung herausgegeben. Sie darf weder von Parteien noch von Personen,
die Wahlwerbung oder Wahlhilfe betreiben, im Wahlkampf zum Zwecke der Wahlwer-
bung verwendet werden. Auch ohne zeitlichen Bezug zu einer bevorstehenden Wahl darf
die Druckschrift nicht in einer Weise verwendet werden, die als Parteinahme der Landes-
regierung zugunsten einzelner Gruppen verstanden werden kdnnte. Den Parteien ist es
gestattet, die Druckschrift zur Unterrichtung ihrer eigenen Mitglieder zu verwenden.





