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Auf Antrag der Fraktion der FDP (Drs. 16/2230) hat der Schleswig-Holsteinische
Landtag in seiner 36. Tagung (08. - 09. 10. 2008) die Landesregierung gebeten, dem
Landtag in der 37. Tagung (12. — 14.11.2008) einen Bericht zum Landesweiten Nah-
verkehrsplan fir Schleswig-Holstein 2008 bis 2012 zu geben. In Absprache mit dem
Antragsteller wird der Bericht nunmehr zur 40. Tagung (25. — 27.01.2009) vorgelegt

1.

Ziele, Inhalte und Schwerpunkte des Planentwurfs

Der LNVP 2008 — 2012 widmet sich verstarkt der Entwicklung des Gesamtsys-
tems aus Bus und Bahn in Schleswig-Holstein. Ziel ist es, durch die nachfragege-
rechte Gestaltung des Gesamtsystems 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)
in Schleswig-Holstein weiterhin mehr Fahrgaste fur Bus und Bahn zu gewinnen
und so auch den Marktanteil des OPNV am Gesamtverkehrsmarkt zu erhéhen.
Der LNVP schlagt eine Reihe von MalRnahmen vor, um dieses Ziel zu erreichen.

Der Dritte LNVP trifft auf Basis eines Gutachtens zur Auswirkung des demografi-
schen Wandels streckenbezogene Aussagen zur Nachfrageentwicklung bis 2025
und beriicksichtigt hierbei auch die Anderung des Mobilitatsverhaltens und der
Anderung weiterer Rahmenbedingungen (z. B. Schulstandorte).

Die Zusammenlegung von Schulstandorten, die Bereitschaft/Notwendigkeit der

Arbeitnehmer zu langeren Arbeitswegen und die Konzentration 6ffentlicher Ein-
richtungen auf die zentralen Orten fihren demnach zu einer Zunahme der Ver-

kehrsleistung im SPNV bis 2025 vor allem in der Hauptverkehrszeit und auf den
heute schon stark ausgelasteten Achsen.

Das heutige SPNV-Angebot kann die prognostizierten Fahrgaststeigerungen bis
2025 nicht aufnehmen. Gerade in der Hauptverkehrszeit sind die Zuge heute
zum Teil bereits sehr voll. Weitere Rahmenbedingungen kénnen die Effekte zu-
gunsten des Bahn- und Busverkehrs verstarken (z. B. wachsendes Klimabe-
wuRtsein der Menschen, steigende Olpreise).

Notwendig ist daher der kontinuierliche Ausbau des schleswig-holsteinischen
Nahverkehrs.

Kernaussagen des Dritten LNVP sind:

* Demografischer Wandel und Klimawandel unterstreichen die Bedeutung des
Nahverkehrs.

« Bahn und Bus sind ein System und mussen sich auf Anderungen im Mobili-
tatsverhalten vorbereiten.

*  Schleswig-Holstein und Hamburg sind ein Verkehrsraum.

Ergebnisse der Abstimmung mit den Aufgabentréager n nach § 4 Abs. 4
OPNVG (benachbarte Aufgabentrager)

Im Zuge des Beteiligungsverfahrens wurden auch den benachbarten Aufgaben-
trdgern Mecklenburg-Vorpommern (tber die VMV Verkehrsgesellschaft Meck-
lenburg-Vorpommern mbH), die Freie und Hansestadt Hamburg und der HVV
Moglichkeit zur Stellungnahme eingeraumt.

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat keine eigene Stellungnahme eingereicht.
Schwerpunkt der Stellungnahme des HVV ist das Achsenkonzept des Landes
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Schleswig-Holstein. Weitere Anmerkungen wurden zum Kapitel Organisation und
zu einigen MalRnahmen des Perspektivszenarios abgegeben. Einige Anregungen
(insbesondere zu Nachfragezahlen im S-Bahnbereich) wurden aufgenommen.

Stellungnahmen der nach § 4 Abs. 5 OPNVG am Verf _ahren Beteiligten

Nach den Vorgaben des OPNVG beteiligt das Land ca. 60 Institutionen am
LNVP. Von diesen Institutionen haben 40 eine Stellungnahme abgegeben, 25
nutzten hierfir das Online-Portal. Weitere Organisationen bzw. Institutionen und
Privatpersonen haben Stellungnahmen und Anregungen zum LNVP-Entwurf per
Post oder per Email eingereicht. Schwerpunkte der Stellungnahmen sind die
Themen ,Fahrplan®, ,Bahn-Bus*, ,Finanzierung®, ,Infrastruktur* und ,Tarif".

Geplante Anderungen der Landesregierung an dem P___lanentwurf aufgrund

der Stellungnahmen nach § 4 Abs. 5 OPNVG

Grundsatzliche, inhaltliche Anderungen (z. B. Erganzung oder Streichen von Ka-

piteln) wurden nicht vorgenommen.

Folgende Punkte wurden inhaltlich Gberarbeitet:

. Achsen-Konzept: Der Ausbau von ,stark nachgefragten* Schienenver-
kehrsachsen wurde im Entwurf unter dem Arbeitsbegriff ,,Drei-Achsen-
Konzept" fur die Verbindungen EImshorn — Hamburg, Kaltenkirchen —
Hamburg und Ahrensburg — Hamburg formuliert. Im Zuge der weiteren Be-
ratung ergab sich die Notwendigkeit einer Erweiterung des Arbeitsbegriffs in
~Achsen-Konzept®. Damit sind alle ,starken Achsen* (z. B. auch Biuchen —
Hamburg) in diesem Begriff vereint.

. Finanzierung: Nahezu alle Kreise und kreisfreien Stadte sowie die Vertreter
der Busverkehrsunternehmen forderten eine Dynamisierung der OPNV-
Mittel analog zur Dynamisierung der Regionalisierungsmittel. Das Land hat
eine Diskussion uber diesen Wunsch zugesagt. Die Verteilung der Mittel
nach einem Anreiz orientieren Schema wurde fur das Jahr 2012 in Aussicht
gestellt. Urspriinglich war vorgesehen, einen Teil der Mittel bereits im Jahr
2009 nach einem Anreizschema zu verteilen. Voraussetzung fur die Ent-
wicklung eines neuen Verteilmechanismus ist die Transparenz tber das
heutige Angebot und die Finanzierung. Diese liegt noch nicht in allen Krei-
sen und kreisfreien Stadten vor.

. Stationen: Nachdem die Liubecker Birgerschaft sich fir die Errichtung eines
neuen Haltepunktes im Hochschulstadtteil ausgesprochen hat, wurde diese
Malinahme erganzt. Bis zum Entwurf war seitens der Blrgerschaft keine
Zustimmung zu dem von Land und LVS als sinnvoll bewerteten Projektes
ausgesprochen worden.

. Bahn-Bus: Auf Anregung einiger Einwender wurde der Vorschlag fur die
Einfuhrung eines Busliniengrundnetzes deutlicher formuliert. Die Absicht
des Landes und der LVS diesen Vorschlag gemeinsam mit den regionalen
Verantwortlichen weiterzuentwickeln, war im ersten Entwurf fir einige Leser
nicht ersichtlich.

Weiterhin wurden einige kleinere Verbesserungsvorschlage (z. B. zu Formulie-
rungen und Abbildungen) und Hinweise bericksichtigt.
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,Der Nahverkehr wird in den nichsten
Jahren der Energieverknappung eine
wesentliche Rolle fiir die Mobilitat
vieler Menschen in diesem Land spielen.
Und genau so zentral ist seine Position
in meiner Arbeit als Verkehrsminister.”

Vorwort des Ministers

Liebe Leserinnen und Leser,

hier ist er nun, der dritte landesweiten Nahverkehrsplan
(LNVP) fiir die Jahre 2008 bis 2012. Der Plan steht in der
Tradition seiner beiden Vorgdnger — und ist doch ganz an-
ders. Im ersten LNVP ging es um die Weiterentwicklung
des Schienenpersonennahverkehrs, im zweiten LNVP stand
im Vordergrund, ein Gesamtsystem aus Bus und Bahn, folg-
lich den Nahverkehr in Schleswig-Holstein, zu schaffen.

Im dritten LNVP geht es nun darum, diesen Nahverkehr in
Schleswig-Holstein auf Basis des vergleichsweise hohen Ni-
veaus weiter zu entwickeln. Vorrangiges Ziel ist dabei nach
wie vor, mehr Menschen fiir Bus und Bahn zu gewinnen
und den Marktanteil des Nahverkehrs auszubauen.

Seit dem zweiten LNVP haben sich die Rahmenbedingun-
gen deutlich verdndert. Vor allem die Finanzierung des
Nahverkehrs ist noch schwieriger geworden. Der Wettbe-
werb im Schienenpersonennahverkehr und zunehmend
auch im Busverkehr hilft, den Nahverkehr weiter zu ver-
bessern und auch kiinftig zu finanzieren. Die Kommunali-
sierung der OPNV-Mittel, also die ,Regionalisierung im
Kleinen“, ermoglicht es nun den kommunalen Aufgaben-
tragern, den Busverkehr wirklich zu gestalten.



Gestalten wollen und miissen wir, wenn der Nahverkehr
den Herausforderungen der Zukunft gewachsen sein soll.
Der demografische Wandel erfordert einen verdnderten
Nahverkehr, bietet aber auch neue Chancen, Fahrgdste zu
gewinnen. Unsere Prognosen zeigen, dass die Verkehrs-
nachfrage durch den demografischen Wandel auf den
Bahnstrecken auch in ldndlichen Regionen eher zuneh-
men wird. Darauf miissen wir uns vorbereiten.

Eine weitere groRe Herausforderung ist der Klimawandel.
Einerseits gewinnt der Nahverkehr an Bedeutung, wenn es
darum geht, in der Zukunft klimafreundlichere Mobilitét
sicher zu stellen. Andererseits miissen wir den Nahverkehr
auch fiir diese Herausforderung fit machen mit noch besse-
ren Angeboten, deutlich mehr Kapazitdten und nicht zu-
letzt auch mit attraktiven Fahrpreisen.

Manche mag es iiberraschen, dass wir in diesem LNVP vor-
schlagen, den Nahverkehr weiter auszubauen. Aber das ist
nur konsequent. Wenn wir die Klimaschutzziele erreichen
wollen, wenn wir dem demografischen Wandel begegnen
wollen, dann brauchen wir ein zukunftsorientiertes, at-
traktives und vernetztes Nahverkehrssystem. In diesem
LNVP haben wir formuliert, wie das aussehen miisste.

Ich danke allen, die sich mit ihren Beitrdgen und Stellung-
nahmen an der Erarbeitung dieses Plans beteiligt haben.
Ich danke der LVS dafiir, dass sie diesen tiberzeugenden
Plan fiir das Land aufgestellt hat. Der Plan steht, jetzt
kommt es darauf an, ihn umzusetzen.

DR. WERNER MARNETTE
MINISTER FUR WISSENSCHAFT, WIRTSCHAFT UND VERKEHR

DES LANDES SCHLESWIG-HOLSTEIN
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Kurzfassung

Im landesweiten Nahverkehrsplan fiir die Jahre 2008 bis 2012
beschreiben Land und LVS, wie sich der Nahverkehr in Schles-
wig-Holstein in den kommenden fiinf Jahren und dartiiber hi-
naus entwickeln soll. Um den Herausforderungen des Klima-
wandels, aber auch des demografischen Wandels gerecht zu
werden, wird vorgeschlagen, den Nahverkehr weiter offensiv
auszubauen. Dafiir sind die finanziellen Mittel effizient einzu-
setzen — und neue Finanzierungswege zu beschreiten.

Das Bahnangebot soll vor allem auf den in Zukunft noch
nachfragestarkeren Linien besonders von und nach Hamburg
ausgeweitet werden. Ein weiteres wichtiges Projekt ist die
Stadtregionalbahn in Kiel. Alle Bahnlinien werden erhalten
und damit alle Regionen Schleswig-Holsteins mit Bahnverkehr
erschlossen.

Fiir den Busverkehr schlagen Land und LVS ein landesweites
Buslinien-Grundnetz vor, das vertaktet ist, den Schienenver-
kehr sinnvoll ergdnzt und an wichtigen Bahnknoten Anschliis-
se zur und von der Bahn herstellt.

Um den Nahverkehr auch kiinftig finanzieren zu kénnen und
um den Fahrgisten dauerhaft eine gute Qualitdt bieten zu
konnen, wird die Effizienz des Bahn- und Busangebotes stin-
dig tiberpriift. Daher geht auch kiinftig der Wettbewerb im
Schienenpersonennahverkehr weiter. Im Busverkehr soll der
Weg hin zu einer transparenten Finanzierung weitergefiihrt
werden, die Vergabe von Leistungen im Wettbewerb ist auch
hier sinnvoll.



Der Schleswig-Holstein-Tarif soll kiinftig stirker an den
Bediirfnissen unterschiedlicher Zielgruppen ausgerichtet
werden. Ziel bleibt weiterhin, dass der Tarif mittelfristig
ohne offentliche Zuschiisse auskommen kann - Ziel bleibt
aber auch, dass der Tarif so attraktiv ist, dass sich mehr
und mehr Menschen fiir den Nahverkehr entscheiden.

Viele Bahnstationen in Schleswig-Holstein haben noch
nicht den Stand erreicht, der fiir Zugangsstellen zum mo-
dernen Nahverkehr nétig ist. Das Stationsprogramm
Schleswig-Holstein wird daher fortgesetzt. Schwerpunkt ist
die Modernisierung der Stationen. Auch kiinftig werden
dort neue Bahnstationen erdffnet, wo die Nachfrage dies
rechtfertigt und ein zusdtzlicher Halt betrieblich moglich
ist.

Das im schleswig-holsteinischen Schienenpersonennahver-
kehr erprobte und bewihrte Qualititsmanagementsys-
tem soll um eine echte landesweite Kundengarantie er-
gdnzt werden. Fir Land und LVS ist dariiber hinaus klar,
dass auch fiir den Busverkehr ein Qualititsmanagement-
system notig ist.

Fahrgiste erwarten einen einheitlichen Auftritt des Nah-
verkehrs. Die mit der Imagekampagne ,Mein Weg. Der
Nahverkehr in Schleswig-Holstein“ begonnenen Aktivité-
ten werden fortgefithrt und ausgebaut.

Guter Nahverkehr benétigt eine effektive und effiziente
Organisation der Aufgabentriger. Dafiir miissen die vor-
handenen Strukturen stetig weiter entwickelt werden.

Mit steigenden Energiepreisen, dem Klimawandel und den
demografischen Verdnderungen wird der Nahverkehr zu-
nehmend wichtiger fiir alle Bereiche des Lebens. Seine
wirtschaftliche, umweltpolitische, soziale, touristische und
gesellschaftliche Bedeutung sollte sich in einem breiteren
Engagement der unterschiedlichen Akteure bemerkbar
machen. Land und LVS schlagen vor, neue Formen der Fi-
nanzierung zu finden.
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01 DER NEUE LANDESWEITE NAHVERKEHRSPLAN

o1
Der neue landesweite Nahverkehrsplan

Der landesweite Nahverkehrsplan bietet nach OPNV-Ge-
setz des Landes Schleswig-Holstein alle fiinf Jahre den Rah-
men fiir die Entwicklung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) und fiir die Koordinierung mit dem gesamten
offentlichen Personennahverkehr (Nahverkehr).

Im ersten LNVP 1998-2002 haben Land und LVS die neuen
Strukturen nach der Regionalisierung des SPNV beschrie-
ben und sehr ehrgeizige Angebotsverbesserungen fiir den
SPNV entwickelt. Das Ergebnis: Neue Stationen, mehr
Zige, Ausschreibung und Betriebsaufnahme des Teilnetzes
Nord mit neuen Verkehrsunternehmen und neuen Trieb-
wagen, modernisierte ,,Silberlinge®, Fahrplanauskunft. Fast
alle geplanten Projekte wurden realisiert, die Zahl der
Fahrgdste im SPNV stieg an. Das Ziel, ein Gesamtsystem
Nahverkehr in Schleswig-Holstein zu schaffen, wurde be-
reits formuliert.

Der zweite LNVP 2003-2007 setzte die positive Entwicklung
fort. Die weitere Ausgestaltung des Systems Nahverkehr
stand im Mittelpunkt: Reaktivierung von Strecken, integ-
raler Taktfahrplan, landesweiter Tarif und Ausweitung des
HVV-Tarifs, Fortfithrung des Stationsprogramms, neue
Doppelstockwagen und Reisezugwagen, Ausschreibungen
»Flex“, Netz West und Netz Ost, Einfithrung des Qualitits-
managementsystems (QMS) mit Kundengarantie im SPNV,
Schnellbusse, Imagekampagne, Kundendialog und die
Ubertragung der OPNV-Mittel des Landes auf die Kreise
und kreisfreien Stadte.

Nicht alle geplanten MaRnahmen konnten realisiert wer-
den. Besonders der Ausbau der Strecken und Stationen ver-
zogerte sich, da die Kiirzung der Regionalisierungsmittel
durch den Bund seit 2006 die finanziellen Méglichkeiten
des Landes deutlich reduzierte. Die Zahl der Fahrgéste stieg
dennoch weiter an, das Bild des Nahverkehrs verbesserte
sich.

Der dritte LNVP stellt trotz der Kiirzung der finanziellen
Mittel die Notwendigkeit und die Méglichkeiten dar, den
Bahn- und Busverkehr in Schleswig-Holstein weiter auszu-
bauen. Er blickt dabei iiber den Zeithorizont 2012 hinaus
und beschreibt Entwicklungen und sinnvolle Mafnahmen
bis 2025.

Grundsitzliche Aussagen sind:
Demografischer Wandel und Klimawandel unterstrei-
chen die Bedeutung des Nahverkehrs.
Bahn und Bus sind ein System.
Schleswig-Holstein und Hamburg sind ein Verkehrs-
raum.

Die weitere Entwicklung des Nahverkehrs bis 2025 wird
dargestellt und bewertet:
Als erster Schritt werden die im Szenario ,Fortschrei-
bung” beschriebenen Malinahmen zur Optimierung des
heutigen Angebotes umgesetzt.
Das Szenario ,,Perspektive® beschreibt die notwendigen
Mafinahmen, um den Verdanderungen der Mobilitét ge-
recht zu werden.
Fiir beide Szenarien gilt, dass die landesweiten Mafl3nah-
men zur Verbesserung der Qualitét, der Nutzbarkeit und
der Verstdandlichkeit des Nahverkehrs weitergefithrt und
ergdnzt werden.

Eine grof3e Herausforderung ist es, mit knappen Mitteln
ein attraktives OPNV-Angebot fiir die Kunden in Schleswig-
Holstein zu gestalten.

Ziel bleibt es, zufriedene Fahrgiste zu halten, mehr Fahr-
gdste fiir den Nahverkehr zu gewinnen und den Marktan-
teil des Nahverkehrs auszubauen.






02 Nahverkehr in Schleswig-Holstein




Klanxbiill

7
iebill NEG 0

Bahnlinien in Schleswig-Holstein

o ) i o #mit Hinweisen auf Einrichtungen
e 5 Qsonu tir mobilitdtseingeschrdnkte Reisende)
@ i

siiderbrarup Q )
-
-
), G

ﬁ ORieseby
D

Richtung
Kabenhavn/DK

Ostsee

Puttgarden )
wl&

Witzwort™
& E bl
5 o £ | Harblel \')
25 n
> T 5
ity £3 5 &5 'S Gotentroe
SR\ 0" 00 [EENCENKIEL H
= ' BF
Nordsee o7 . [t
T Oldenburg O
&
oy Tiebensee”
Helgoland renwisdl
S Wesselburen () ]
: o Bad Malente- Lensahn
o f. mihlen
OReinsbiittel* i
&l -
4 Lk Beringstedt & 0 Eutin

&
O Neustadt

O sierksdorf[q
I O Haffkrug[%] Vs
Q Scharbeutz [We]

e E

Aukrug Net

Beldorf © OO, osterstedt
& o Ol

1) .
G th@enw&stedt o~O[ |
/ & Neurminster Siid

(ornordbahn)

/
/

~ N\ 4 (
o Y | @b st
~ Bad Bramstedt Kurhaus

enhof
folstentherme
Kaltenkirchen Bad
Kaltenkirchen Siid Oldesloe

Reinfeld

Kupfermiihle

/ . Bargteheide

\ 5‘ Ahrensburg

Pinneberg
Thesd

& ork|
urs-eahn)  Halstepjf >
b
)

~\Wedel



ABB 01
Bahnlinien in Schleswig-Holstein, SPNV-Angebot 2008

MITTE WESTKUSTE

OSTKUSTE

02 NAHVERKEHR IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Westerland - Hamburg-Altona (NOB)
Niebdill - Tender/DK (NOB)
Niebdill - Dagebdill Mole (neg)
Husum - Bad St. Peter-Ording (NOB)
Heide - Itzehoe (NOB)
Itzehoe - Hamburg-Altona (DB Regio)
Itzehoe - Pinneberg (DB Regio)

Pinneberg - Hamburg-Neugraben (S 3)  (S-Bahn Hamburg)

Wedel - Hamburg-Poppenbiittel (S1)  (S-Bahn Hamburg)

Padborg/DK - Flensburg - Hamburg Hbf (DB Regio)
Flensburg - Neumtinster (DB Regio)
Neumdiinster - Hamburg-Altona (DB Regio)
Flensburg - Kiel Hbf (DB Regio)
Eckernforde - Kiel Hbf (DB Regio)
Kiel Hbf - Hamburg Hbf (DB Regio)
Kiel Hbf — Neumuinster (DB Regio/NOB)
Kiel - Husum (NOB)
Neumdiinster — Bad Oldesloe (nordbahn)
Neumdinster — Blisum (SHB)
Neumdiinster - Hamburg-Eidelstedt (A 1) (AKN)
Ulzburg Stid - Norderstedt Mitte (A 2) (AKN)
Ulzburg Stid - EImshorn (A 3) (AKN)
Kiel Hbf - Libeck Hbf DB Regio)
Kiel Hbf — Preetz DB Regio)
Eutin - Lubeck Hbf DB Regio)
Lubeck Hbf - Puttgarden DB Regio)

(
(
(
(
Lubeck Hbf - Liibeck-Travemiinde Strand (DB Regio)
(
(
(

Lubeck Hbf - Bad Kleinen DB Regio)
Lubeck Hbf - Hamburg Hbf DB Regio)
Lubeck Hbf - Hamburg Hbf DB Regio)
Bad Oldesloe - Hamburg Hbf (DB Regio)
Lubeck Hbf - Liineburg (DB Regio)
Hamburg Hbf - Schwerin - Rostock (DB Regio)

Aumiihle - Hamburg-Elbgaustra3e (S 21) (S-Bahn Hamburg)

Aumiihle - Biichen (DB Regio)

21
Angebot 2008

Grundlage des SPNV-Angebotes ist seit 2003 der integrale
Taktfahrplan (ITF) mit Taktverkehren auf allen Bahnlinien
und systematischer Verkniipfung in den meisten Knoten-
bahnhofen. Teilweise sind bereits Busverkehre in das System
integriert.

Auf sechs Expresslinien, 22 Regionalbahnen und drei S-
Bahn-Linien erbringen die Verkehrsunternehmen eine Leis-
tung von etwa 23,6 Millionen Zugkilometern jdhrlich, in
der Regel von morgens 5 Uhr bis Mitternacht. Auf den
meisten SPNV-Linien gibt es einen Stundentakt und auf ei-
nigen Strecken Schnell-Langsam-Konzepte mit einer
schnellen Expresslinie und einer langsameren Regional-
bahn.

Nahverkehrslinie mit Haltepunkt

Nahverkehrslinie mit Halt (farbig)

oder ohne Halt (weil)
Bedarfshaltepunkt

Barrierefrei erreichbare Bahnsteige; Einstieg in der

Regel mit fahrzeuggebundener Einstiegshilfe mdglich.
Hublift

Behindertengerechtes WC

% = iR

QUELLE: LVS

Die wichtigsten Verdnderungen im Angebot seit 2003 sind:
Zusdtzliche Leistungen auf den Strecken Hamburg — Kiel
und Hamburg — Litbeck
Neue Fahrzeuge auf den Strecken Hamburg — Wester-
land und Hamburg - Liibeck
Reaktivierung der Strecke Neumiinster — Bad Segeberg
Reaktivierung bzw. Neubau von 8 Stationen
Reaktivierung Niebiill — Tgnder (ganzjdhriger Verkehr)
Zwei-Stunden-Takt mit Fliigelkonzept auf der Vogel-
fluglinie
Taktverkehr Heide — Neumiinster am Wochenende
Angebotsverdichtungen AKN
Reduzierung von Leistungen auf den Strecken Ham-
burg — Westerland, Neumiinster — Flensburg und Au-
miihle — Biichen sowie der S 21 (Bergedorf — Aumiihle).
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ABB 02

Entwicklung der Fahrleistung in Schleswig-Holstein

Zugkm in Mio.
22,00 Mio. 2336 Mio. 23,52 Mio. 23,54 Mio. 23,50 Mio. 23,55 Mio.
25,00
101 0,95 0,96 0,96 0,96
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0,00
2002 2003 2004 2005 2006 2007

QUELLE: LVS
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S-Bahn HH

DB Regio AG
B NVAG/NEG

NOB

SHB

NBE

FLEX AG
BN AKN

Seit der deutlichen Ausweitung des Zugangebotes ab 2003,
unter anderem durch den Einsatz von RE-Ziigen fiir weg-
fallende Fernverkehrsziige auf der Relation Hamburg -
Flensburg, der Reaktivierung der Strecke Neumitinster —
Bad Segeberg und einer Verdichtung des Angebotes auf ei-
nigen Strecken bzw. Streckenabschnitten, ist das Ge-
samtangebot mit knapp 24 Millionen Zugkilometern relativ
konstant. (agg 02)

In Schleswig-Holstein erhohte sich die Zahl der jahrlichen
Zugkilometer von 1996 bis 2007 um 23,7 Prozent. Mit 56
Prozent hat die DB Regionalbahn Schleswig-Holstein den
hochsten Anteil im SPNV. Die Nord-Ostsee-Bahn konnte ih-
ren Anteil durch den Betrieb der Linie Westerland — Ham-
burg auf 28 Prozent vergroflern. (aes 02)

Bundesweit werden derzeit im SPNV jahrlich ca. 631,44
Millionen Zugkilometer bestellt. Dies entspricht einer Zu-
nahme gegeniiber 1996 von 17,04 Prozent. Die Verkehrs-
leistung stieg im gleichen Zeitraum um 22,71 Prozent von
36,1 auf 44,3 Milliarden Personenkilometer. (QuELLE: BAG-

SPNV)

Auf mehreren Linienabschnitten ist die Zahl der Kunden
so stark gestiegen, dass in der Hauptverkehrszeit mangels
verfiigbarer Kapazititen voriibergehend Busverkehre er-
gidnzend zu den Bahnlinien eingerichtet wurden.



02 NAHVERKEHR IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

Der Fernverkehrsanteil der DB AG in Schleswig-Holstein
hat sich mit etwa 1,9 Millionen Zugkilometern jahrlich sta-
bilisiert:
Westerland — Hamburg: Ganzjdhrig drei IC-Zugpaare (im
Sommer vier) und in der Sommersaison Kurswagen von
und nach Dagebiill Mole.
Hamburg - Kiel: Sechs ICE-Paare.
Danemark — Flensburg — Hamburg: Zwei ICE-Paare (Ber-
lin -) Hamburg - Arhus und Entlastungsziige am Wo-
chenende.
Vogelfluglinie Kopenhagen — Hamburg: Drei EC-Paare
ganzjihrig, weitere drei EC-Paare und weitere einzelne
IC-Ziige nach Fehmarn wéhrend der Saison. Seit Ende
2007 verkehrt, wie auf der Strecke iiber Flensburg, ein
Teil des EC-Verkehrs als dieselbetriebener ICE (teilweise
bis Berlin).
Hamburg - Berlin: Halt der EC-Ziige in Biichen mit Uber-
gang zur Linie Kiel — Liibeck — Liineburg.
Tagliche Nachtzugverbindungen von (Kopenhagen -)
Flensburg nach Amsterdam, Basel, Miinchen mit Halt in
Neumiinster.
Wegfall der zwei saisonalen Autoreisezugpaare Korn-
westheim — Westerland.
Ab Dezember 2008 tdglich ein ICE-Zugpaar Liibeck —
Minchen.

Das im SPNV befahrene Streckennetz in Schleswig-Hol-
stein hat eine Linge von 1.170 Kilometern, davon sind 493
Kilometer zweigleisig (42,1 %), 274 Kilometer (23,4 %) mit
Wechselstrom und 14 Kilometer (1,2 %) mit Gleichstrom
elektrifiziert. Die Bahnstrecken wurden in den vergange-
nen Jahren weiter ausgebaut. Die Beseitigung von Lang-
samfahrstellen stand im Mittelpunkt, ist aber bislang nicht
vollstindig umgesetzt. Die DB AG wird die Elektrifizierung
der Bahnstrecke Liibeck — Hamburg 2008 abschlieRen. Die
Briicke Hochdonn ist seit 2008 wieder ohne Einschrankun-
gen befahrbar. Die Sanierung der Rendsburger Hochbriicke
ist baldmoglichst abzuschlief3en, spédtestens bis zum Jahr
2013. Ab dann wird sie wieder zweigleisig mit einer maxi-
malen Geschwindigkeit von 80 km/h befahrbar sein.

Nach Ablauf des ersten Infrastruktursicherungsvertrages
von 2000 wird dieses Instrument zur langfristigen Siche-
rung kiinftiger Reaktivierungsoptionen in einem neuen
Vertrag mit der DB Netz AG fortgefiihrt. Zundchst bis
31.12.2012 werden damit folgende Strecken bzw. Teilstre-
cken in ihrem Rechtsstatus als Eisenbahntrassen gesi-
chert:

(Westerland/Niebiill -) Lindholm - Flensburg-Weiche —

Flensburg Mitte (Alter Bahnhof)

(Lubeck —) Burg West — Fehmarn-Burg

(Heide —) St. Michaelisdonn — Brunsbiittel (Anschl. Sasol)

(Hamburg/Itzehoe —) Wilster — Brunsbiittel

(Hamburg —) Wrist — Kellinghusen.

Die Strecke Neumtinster — Ascheberg sowie die Strecken-
abschnitte Itzehoe — Edendorf und Hohenlockstedt — Kel-
linghusen sind nicht im neuen Trassensicherungsvertrag
enthalten, da neue Analysen fiir diese Strecken keine mit-
telbaren verkehrswirtschaftlichen Perspektiven fiir eine
Reaktivierung im Personen- oder Giiterverkehr aufzeigen.

Die Sicherung der Strecke Ratzeburg — Hollenbek bis 2012

ist vertraglich zwischen der Erlebnisbahn Ratzeburg GmbH
und dem Land vereinbart.
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02 NAHVERKEHR IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

ABB 03
Kapazitdtsengpdsse im schleswig-holsteinischen
Schienennetz 2008

s Kapazitdtsengpdsse
mm mmm derzeit Trassen nicht wie gewiinscht verfigbar

Schienenstrecke

1 Hamburg - Biichen - Hagenow Land: Fernverkehrszeitlagen verhindern
optimale SPNV-Fahrplangestaltung und vermindern die Trassenkapazitat.

2 Hamburg - EImshorn: sehr stark frequentierte Strecke (SPNV, Gliterverkehr,
Fernverkehr). Bei Betriebsstérungen Verspatungsaufbau, eingeschrankte
Trassenverfligbarkeit im SPNV.

3 Kanalhochbriicke Rendsburg: eingleisig, verringerte Geschwindigkeit. Zwangs-
punkt bei Fahrplangestaltung Kiel - Rendsburg - Husum (Zweigleisigkeit ist
baldmdoglichst wieder herzustellen, spatestens bis 2013, auch als Vorausset-
zung fiir mégliche zusétzliche Haltepunkte an der Strecke Kiel - Rendsburg).

4 Niebull - Westerland: iberwiegend eingleisige Strecke, stark frequentiert
(SPNV, Fernverkehr, Autoziige). Bei Betriebsstérungen Verspatungsaufbau,
eingeschrankte Trassenverfiigbarkeit im SPNV.

5 Kiel - Rendsburg: eingleisige Strecke, keine Kreuzungsmaglichkeit, dadurch
Verspatungsaufbau bei Betriebsstérungen, keine zusétzlichen Ziige zwischen
Kiel und Rendsburg durchfiihrbar.

6 Sierksdorf - Puttgarden: Streckenabschnitt mit wenig Kreuzungsmaoglichkei-
ten, Verspatungen im Fernverkehr verursachen z. T. erheblichen Verpatungs-
aufbau im SPNV.

7 Bad Oldesloe - Neumtinster Sud: eingleisige Strecke, nur eine Kreuzungs-
moglichkeit, daher keine weiteren Trassen verfligbar. Streckenabschnitt
kann Umleiterfunktion nur sehr eingeschrankt erfiillen.

8  Abzw. Schwartau Wartehalle - Liibeck-Kiicknitz: eingleisige Strecke, stark
frequentiert im Guterverkehr, Trassenkonflikte zwischen SPNV und Giiterver-
kehr (zweigleisiger Ausbau bis Ende 2009).

9 Bad Schwartau - Kiel Hbf: Verbesserung des SPNV-Angebotes erfordert infra-
strukturelle AusbaumaBnahmen (1. Stufe bis 2009).

10 Itzehoe - Wilster: Langer Blockabschnitt, dadurch eingeschrénkte Strecken-
kapazitat, Trassenkonflikte mit Guterverkehr.

QUELLE: LVS

Die Kapazitdt ist auf einigen Strecken bzw. -abschnitten
durch Zwangspunkte (z. B. fehlende Begegnungsstellen)
oder durch eine sehr starke Streckenauslastung, insbeson-
dere durch Giterverkehrsziige, eingeschriankt. Zum Teil
kann das Angebot im SPNV aufgrund dieser Einschrankun-
gen nicht verbessert werden. (Age 03)

Die SPNV-Unternehmen setzen auf den meisten Bahnver-
bindungen neue oder modernisierte Fahrzeuge ein. Seit
Ende 2005 verkehren 90 neue Reisezugwagen zwischen
Westerland und Hamburg und seit Ende 2006 werden 28
neue Doppelstockwagen zwischen Liibeck und Hamburg
eingesetzt. Zum Fahrplanwechsel 2009 werden diese Fahr-
zeuge auf der Strecke Kiel - Hamburg eingesetzt. Je nach
betrieblicher Erfordernis und Fahrgastnachfrage kommen
Triebziige oder Lok-Wagenziige zum Einsatz.

TAB 01

BahnhofsmaRBnahmen 2003-2008

Reaktivierung oder Neubau von Bahnhofen

Horst, Kiel-Hassee CITTI-Park, dodenhof, Neumiinster Stadtwald,
Uphusum, GroBenbrode, Lensahn, Liibeck Flughafen

Umfangreiche ModernisierungsmaRnahmen

Ahrensburg, Bad St. Peter-Ording, Bad Schwartau, Friedrichsruh,
Kiel Hbf, Klanxbill, Liibeck Hbf, Liibeck-Travemiinde Hafen, Liibeck-
Travemiinde Skandinavienkai, Liibeck-Travemiinde Strand, Quick-

born, Reinbek, Scharbeutz, Wesselburen, Kaltenkirchen

Kleinere ModernisierungsmaRnahmen

Bad St. Peter Siid, Bargteheide, Bordesholm, Biichen, Elmshorn,
Eutin, Garding, Gettorf, Harblek, Heide, Katharinenheerd, Kating,
Keitum, Molln, Morsum, Miissen, Niebiill, Nortorf, Oldenburg (i.H.),
Pinneberg, Puttgarden, Ratzeburg, Rendsburg, Rieseby, Sandwehle,
Schwarzenbek, St. Michaelisdonn, Stiderdeich, Tating, Tiebensee,
Tonning, Tornesch, Witzwort, Stationen der NEG zwischen Niebiill

und Dagebiill

QUELLE: LVS
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02 NAHVERKEHR IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

ABB 04
Barrierefreiheit im schleswig-holsteinischen Schienennetz
Ende 2009

Station vollstandig barrierefrei (79 Stationen)
und barrierefreier Einstieg in Fahrzeuge

Station nicht barrierefrei (86 Stationen)

O Einstieg nur mit Hilfe (Hublift) moglich (6 Stationen)

oder Fahrzeuge nicht barrierefrei erreichbar

QUELLE: LVS

Die Zahl der Bahnhofe stieg nach der Reaktivierung bezie-
hungsweise dem Neubau von Bahnhofen von 161 auf 169.
Viele Bahnhofe wurden im Rahmen des Sofortprogramms
verschonert oder durch umfangreichere Modernisierungs-
maflnahmen wesentlich verbessert. (tas 01)

Die Nutzung der neu eréffneten Bahnhofe hat die Erwar-
tungen besonders in Fahrenkrug, Rickling, Wahlstedt, Fel-
de, Libeck-Kiicknitz, Liibeck-St. Jirgen, Pansdorf und
Suchsdorf tibertroffen. Mehr als ein Drittel der Reisenden
nimmt einen Weg von tiber 1.000 Metern in Kauf, um zum
Bahnhof zu gelangen. Erreicht werden die neuen Bahnhofe
zu 50 Prozent zu Ful3. 19 Prozent der befragten Nutzer neh-
men das Fahrrad, 14 Prozent das Auto, 12 Prozent den Bus
und 5 Prozent lassen sich zum Bahnhof bringen oder wer-
den dort abgeholt. Insgesamt bewerten die Fahrgiste die
neuen Bahnhofe sehr positiv: 80 Prozent der befragten
Nutzer freuen sich tiber eine jetzt kiirzere Fahrtdauer und
85 Prozent nutzen den OPNV nun hiufiger. Auch die Qua-
litdt der Bahnhofe wird positiv bewertet, wobei allerdings
die Zahl der Sitzgelegenheiten als nicht ausreichend erach-
tet wird. (QUELLE: LvS 2007)

Schwerpunkte der Modernisierung sind die Verbesserung
des Wartekomforts und der Fahrgastinformation sowie die
Barrierefreiheit. Mit der Betriebsaufnahme des Netzes Ost
Ende 2009 ist an fast 50 Prozent der schleswig-holsteini-
schen Bahnhofe ein barrierefreier Einstieg moglich. Auf

den Strecken Hamburg — Westerland (NOB), Hamburg -
Flensburg (SHE) und auf den Strecken des Netzes Ost (RB SH
ab 2009) miissen mobilitdtsbehinderte Reisende ihren Reise-
wunsch nicht mehr anmelden. Die Stationen im AKN-Netz
sind alle barrierefrei zuginglich mit einer einheitlichen
Bahnsteighdhe von 760 mm. Die derzeit eingesetzten Fahr-
zeuge sind vielfach nicht barrierefrei erreichbar. (age 04)

Soweit moglich, berticksichtigen die Verkehrs- und Infra-
strukturunternehmen das Zwei-Sinne-Prinzip bei der Gestal-
tung von Fahrzeugen und Bahnhoéfen. Dies bedeutet, dass
die Einrichtungen und Informationen immer von mindes-
tens zwei der drei Sinne (Horen, Sehen, Tasten) wahrgenom-
mern werden konnen.

Durch regelméfRige Abstimmungen mit den Behindertenver-
bdnden, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen beim ,Runden Tisch mobilitdtsbe-
hinderte Reisende” werden umgesetzte MaRnahmen gepriift
und Vorschlédge fiir neue Losungen diskutiert.

Fahrgiste kénnen sich im Internet auf der Seite www.geo-
fox.de oder anhand der Broschiire ,Mobilitét fiir alle” iiber
mogliche Barrieren und Serviceeinrichtungen bereits vor
Reiseantritt informieren.
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Das Angebot regionaler Busverkehre zeichnet sich durch
dichte Liniennetze zur ErschliefSung lindlicher Riume aus.
Diese sind nur selten vertaktet und vor allem auf den Schi-
lerverkehr mit seinen Anfangs- und Endzeiten ausgerich-
tet. Lange Reisezeiten durch viele Haltepunkte auf Routen
mit Umwegfahrten machen den Busverkehr fiir Berufs-
pendler im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr
oft unattraktiv. Zudem gibt es oftmals keine optimale Ver-
kniipfung mit dem Bahnverkehr.

Die Busunternehmen richten zunehmend Schnellbuslinien
ein. (TAB 02)

In den grofleren Stddten und in den Hamburger Randkrei-
sen ist das Angebot auch auf andere Verkehrszwecke wie
Berufs-, Einkaufs- oder Freizeitverkehr ausgerichtet. Die in-
nerortlichen Stadtbusverkehre in Mittel- und Oberzentren
sind tiberwiegend vertaktet und zeichnen sich durch eine
hohe Raumabdeckung, einen zentralen Umsteigepunkt so-
wie Zubringerdienste zu weiterfithrenden Bahnverbindun-
gen aus.

Insgesamt verkehren in Schleswig-Holstein rund 730 kon-
zessionierte Linien (Stand: November 2008). Das Netz um-
fasst landesweit circa 7.500 Bushaltestellen. Schnelle und
direkte Uberlandverbindungen zwischen groReren Stidten
bestehen vereinzelt. Die Verkehrsunternehmen bieten fol-
gende ,Schnellbusverbindungen® an:
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TAB 02

Ubersicht bestehender Schnellbuslinien

Strecke Unternehmen Fahrzeit Takt

Niebiill - Flensburg Autokraft 56 Minuten 1 Stunde

Husum - Flensburg (- Senderborg/DK) Autokraft 60 Minuten 2 Stunden; in HVZ verdichtet
Flensburg - Kappeln Autokraft 65 Minuten 1 Stunde

Rendsburg - Eckernférde Autokraft 37 Minuten 1 Stunde

Bad Segeberg - Liibeck Autokraft 39 Minuten 1 Stunde

Brunsbiittel - Gliickstadt NOB 45 Minuten 2 Stunden

Ratzeburg - Hamburg-Wandsbek Dahmetal 60 Minuten 2 Stunden; in HVZ verdichtet
Lauenburg - Hamburg VHH-PVG 80 Minuten 1 Stunde; in HVZ verdichtet

QUELLE: LVS
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In mehreren Kreisen Schleswig-Holsteins setzt sich der
stindige oder zeitweilige Einsatz von Anruf-Sammel-Taxi-
Linien durch, die bedarfsorientiert die Nahverkehrsversor-
gung sicherstellen. Ein integriertes Gesamtangebot Bahn-
Bus ist flichendeckend nicht vorhanden.

Insgesamt nutzen jahrlich mehr als 190 Millionen Fahrgds-
te (QUELLE: WIRTSCHAFT ZWISCHEN NORD- UND OSTSEE, 03/08) das Nah-
verkehrsangebot im schleswig-holsteinischen Busverkehr.
Nach Angaben aus dem Jahr 2005 sind davon ca. 80 Millio-
nen Fahrgdste Schiiler. Insgesamt werden ca. 90 Millionen
Fahrplankilometer im Busverkehr angeboten.

Seit Dezember 2002 gilt der landesweite Schleswig-Hol-
stein-Tarif (SH-Tarif) im SPNV, seit April 2005 auch in der
Verkniipfung Bus-Bahn bis nach Hamburg hinein. In den
Kreisen Ostholstein, P16n und Rendsburg-Eckernférde so-
wie in Kiel und Neumtinster gilt seitdem ausschlief3lich der
SH-Tarif im Nahverkehr, in Dithmarschen seit dem 1.8.2008
und im Kreis Steinburg ab dem 01.01.2009. Bei Fahrten in-
nerhalb der Kreise Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Se-
geberg und Stormarn sowie im ein- oder ausbrechenden
Verkehr aus diesen Kreisen nach Hamburg und in die nie-
dersédchsischen Kreise gilt der Tarif des HVV.

In den tibrigen Kreisen und kreisfreien Stadten gilt der SH-
Tarif nur bei Kreisgrenzen tiberschreitenden Busverkehren
oder bei Bus-Bahn-Verkehren. Fiir Busverkehre innerhalb
des Kreises oder der Tarifgemeinschaft gilt weiterhin der
regionale Tarif. (agg 05)

Der SH-Tarif gilt auch fiir Fahrten nach Hamburg und er-
laubt die Nutzung des Hamburger Stadtverkehrs.

Der SH-Tarif ist ein Relationspreissystem auf Basis von Ta-
rifzonen. Der Verkauf erfolgt von Gemeinde zu Gemeinde.
Am Start- und Zielort bzw. in der Start- und Zieltarifzone
ist die Nutzung der Nahverkehrsmittel vor Ort bereits ent-
halten.

Seit 2005 gilt eine fiir HVV- und SH-Tarifgebeite einheitli-
che Regelung zur Fahrradmitnahme im regionalen SPNV.

ABB 05
Umsatzanteile SH-Tarif 2006

mm 31,5 % Einzelfahrt
mm 7,4 % Einzelfahrt BahnCard
1,3 % Einzelfahrt SH-Card
4,3 % Tageskarten
4,2 % Kleingruppenkarten
3,9 % Mehrfahrtenkarten
13 % Wochen- und Monatskarten

15,8 % Schiilerwochen- und Monatskarten
13,1 % Abokarten

3,5 % Schiiler-Abokarten

EEm ) 9% Sonstige

QUELLE: NSH GMBH
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Unter der Marke ,Mein Weg. Der Nahverkehr in Schles-
wig-Holstein“ treten Bahn und Bus bereits seit 2002 ge-
meinsam auf. Die LVS hat Marke und Erscheinungsbild
Ende 2007 modernisiert, so dass nun alle Publikationen fiir
die Kunden erkennbar zum System Nahverkehr gehoren.
Auch die Publikationen der SPNV-Unternehmen tragen
heute bereits die Marke des Nahverkehrs, ebenso viele
SPNV-Fahrzeuge. Im Busbereich ist die Durchdringung
langfristiger angelegt.

In den Kreisen Herzogtum Lauenburg, Stormarn, Pinne-
berg und Segeberg, die seit Ende 2002 zum Hamburger
Verkehrsverbund gehoren, tirtt der Nahverkehr vor allem
Unter der Marke ,,HVV* auf.

Zum Kommunikationsangebot des Nahverkehrs gehoéren
heute neben Broschiiren und anderen gedruckten Informa-
tionen vor allem der Internetauftritt www.nah-sh.de mit
Fahrplanauskunft, Preisberater, Fahrgastforum und SH-
Card-Club und der LVS-Kundendialog, bei dem Kunden
montags bis freitags von 8 bis 18 Uhr alle Fragen zum Nah-
verkehr stellen konnen.
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Seit 1996 haben Land und LVS 18,7 Millionen Zugkilometer
im Wettbewerb vergeben, davon zwischen 2002 und 2007
die Linien Neumiinster — Heide — Biisum und Niebtill - Tgn-
der, den , Flex“ (heute ,,SH-Express“) und das Teilnetz West.
Das Verfahren Teilnetz Ost wurde 2007 abgeschlossen.

Die Erfahrungen mit der Vergabe von Verkehrsleistungen
im Wettbewerb sind iberwiegend positiv und haben bis
2007 Einsparungen in Hohe von 30 Prozent bzw. 25 Milli-
onen Euro jahrlich erreicht. Nach Inbetriebnahme des Net-
zes ost steigt dieser Wert auf ca. 50 Millionen Euro pro
Jahr. Die Qualitdt des Angebotes ist gleichzeitig durch neue
oder modernisierte Fahrzeuge und kundenfreundliche Re-
gelungen in den Verkehrsvertragen (Piinktlichkeit, Sauber-
keit, Begleitquote u. a.) deutlich gestiegen.

Land und LVS haben die Verkehrsvertridge mit dem Ziel
fortentwickelt, wirksame Anreize fiir die Verkehrsunter-
nehmen zu setzen, eine fahrgastorientierte Dienstleistung
in guter Qualitdt zu erbringen. Die Verkehrsunternehmen
haben durch funktionale Vertragsvorgaben mehr Spielriu-
me fiir die Gestaltung der eigenen Verkehre und Betriebs-
abldufe als bei konventionellen Verkehrsvertragen. Die
Fahrgelderlose erhilt das Verkehrsunternehmen.

Vereinzelt wurden seit 2002 Busverkehre im Ausschrei-
bungswettbewerb vergeben. In einigen Kreisen wurden
Teilnetze oder Stadtverkehrsleistungen ausgeschrieben. Er-
gebnis sind geringere Kosten, aber vor allem Qualititsver-
besserungen.

Zunehmend werden Konzessionen im Genehmigungswett-
bewerb an Verkehrsunternehmen vergeben. Diese Ent-
wicklung ist bundesweit und auch in Schleswig-Holstein zu
erkennen. Von landesweiter Bedeutung ist das Genehmi-
gungsverfahren im Kreis Dithmarschen (2007), da erstmals
mehrere Genehmigungsantriage fiir die gleiche Leistung
gestellt wurden.

2005 haben Land und LVS gemeinsam mit den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ein Qualitdtsmanagementsystem
(QMS) fiir den SPNV eingefiihrt. Neu ist neben der Messung
und Bewertung der Qualitit die Erfassung der Kundenzu-
friedenheit. 2006 hat die Nord-Ostsee-Bahn eine Kunden-
garantie mit 5o Prozent Erstattung ab 30 Minuten Verspa-
tung und die DB Regionalbahn Schleswig-Holstein eine
Kundengarantie mit 25 Prozent Erstattung ab 60 Minuten
Verspidtung eingefiihrt. Die Erfahrungen zeigen, dass wirk-
same Erstattungsregelungen mit einem vertretbaren wirt-
schaftlichen Risiko fiir die Verkehrsunternehmen und Auf-
gabentrager moglich sind.
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2.2
Bedeutung des Nahverkehrs

Der Nahverkehr ist ein bedeutender Wirtschaftsfaktor.
Dazu tragen neben der Industrie und den Verkehrswege-
bauunternehmen besonders die Verkehrs- und Infrastruk-
turunternehmen bei. In Schleswig Holstein waren im De-
zember 2004 insgesamt 6.220 Arbeitnehmer in den Berei-
chen Fahrdienst, technischer Dienst und Verwaltung des
Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen beschéftigt.
(QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, 2008). Keine Angaben liegen
iiber die Anzahl von Arbeitnehmern vor, die direkt in der
Fahrzeugindustrie oder bei deren Subunternehmern be-
schéftigt sind. Zunehmend ist der Nahverkehrsmarkt auch
fiir Unternehmen der IT-Branche interessant.

Die Verkehrsanbindung und die Anbindung an den Nahver-
kehr zdhlen zu den wichtigsten Standortfaktoren (QueLLE:
TNS INFRATEST 2007 IM AUFTRAG DES vDv). Nahverkehrsangebote sor-
gen fiir eine gute Erreichbarkeit von Unternehmen. Dies
gilt fiir Mitarbeiter und Kunden. Unternehmen mit Nahver-
kehrsanschluss kénnen dartiber hinaus Kosten fiir die Be-
reitstellung von Parkraum einsparen.

Die Siedlungsentwicklung soll sich nach den Vorgaben der
Landesplanung in erster Linie an leistungsfihigen Ver-
kehrslinien orientieren. Das Riickgrat bildet dabei in der
Regel der SPNV. Hier sollen die Siedlungsachsen engere
Einzugsbereiche der Bahnhofe umfassen und in diesem Be-
reich eine wohnbauliche Entwicklung und gewerbliche
Nutzung ermoglichen (QUELLE: ENTWURF LANDESENTWICKLUNGSPLAN
SCHLESWIG-HOLSTEIN 2009). Viele Stddte und Gemeinden haben
bereits das Umfeld ihrer Bahnhoéfe durch Optimierung der
Zuwege, Nutzungskonzepte im Bahnhofsumfeld und Ver-
knipfungsanlagen besser in den Ort integriert. Dadurch
haben sie die Attraktivitit des Ortes als Wohn-, Einkaufs-
oder Arbeitsstitte erhoht.

Jede Form des Verkehrs wirkt sich durch den Ausstof von
Luftschadstoffen und klimawirksamen Gasen unmittelbar
auf die Umwelt aus. Verkehr fiithrt auch zu Flichenver-
brauch und Lirmbelastungen. Mittelbar fiihrt Verkehr zu
zunehmender Belastung der Umwelt und des Klimas sowie
zu abnehmender Lebensqualitidt insbesondere in den gro-
Ren Stadten.

Der Nahverkehr weist eine weit bessere Umweltbilanz auf
als der motorisierte Individualverkehr. Expressziige oder
Regionalbahnen verbrauchen im Durchschnitt umgerech-
net ca. 3,63 Liter Benzin pro Fahrgast auf 100 Kilometer
(QUELLE: WwWw.BUS-UND-BAHN-IM-GRIFF.DE). Der grofite Teil klima-
wirksamer Emissionen entsteht direkt im Fahrzeugbetrieb
in Form von CO,-Ausstof8. So liegt beispielsweise der CO,-
AusstoR pro Personenkilometer fiir Pkw bei einer mittle-
ren Auslastung von 1,2 Personen bei etwa 143 Gramm pro
Person (QUELLE: KRAFTFAHRTBUNDESAMT, 2007), im SPNV emittiert
ein Schienenfahrzeug mit einer mittleren Auslastung etwa
80 Gramm pro Person (QUELLE: Www.DB.DE, 2006).

Pro beforderte Person und Kilometer tragen Busse und Bah-
nen einen Anteil von einem Drittel, Pkw von zwei Dritteln
am gesamten CO,-Ausstof8 in Deutschland (oueLLe: vov,

2008).
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Strukturen und Finanzierung

Die Zustdndigkeiten fiir den Nahverkehr in Schleswig-Hol-
stein regelt das OPNV-Gesetz des Landes. Danach ist das
Land verantwortlich fiir den SPNV. Die Kreise bzw. kreis-
freien Stidte sind zustdndig fiir den Busverkehr und haben
zur Wahrnehmung dieser Aufgabe zum Teil eigene Struk-
turen geschaffen (Zweckverband Steinburg, Verkehrsver-
bund Region Kiel, Stidholstein Verkehrsservicegesellschaft).
Die LVS gestaltet den SPNV und durch viele Projekte, auch
in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen wie z.
B. den Schleswig-Holstein-Tarif, den gesamten Nahverkehr.
Sie arbeitet dabei mit den Nachbarn Niedersachsen, Meck-
lenburg-Vorpommern, Danemark und Hamburg zusam-
men. Der HVV gestaltet den OPNV in Hamburg und den
Randkreisen in Schleswig-Holstein und Niedersachsen. Die
Verkehrsunternehmen griindeten fiir die Abrechnung des
Schleswig-Holstein-Tarifs die NSH GmbH (ehemals ZAST
GmbH). Die Kreise und kreisfreien Stidte erhielten mit der
Ubertragung der OPNV-Mittel 2007 vom Land auf die kom-
munale Ebene neue Méglichkeiten zur Gestaltung des Bus-
verkehrs.

Diese Zustandigkeiten entwickeln sich regional und inhalt-
lich weiter.
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Der Nahverkehr wird zu 44 Prozent durch die Fahrgéste
und zu 56 Prozent durch die Aufgabentriger OPNV und die
Schultrdger finanziert. Die 6ffentlichen Mittel verteilen
sich zu gleichen Teilen auf Bahn und Bus. Einige Zahlun-
gen (z. B. Querverbundszahlungen) stehen nur einzelnen
Unternehmen zur Verfiigung und kénnen jahrlich variie-
ren. Sie sind jedoch der Vollstdndigkeit halber mit aufge-

fiihrt. (QUELLE: BEFRAGUNG DER AUFGABENTRAGER, 2005)

Die Grafik zeigt, dass sich Nahverkehrsleistungen mit Bahn
und Bus gleicher Finanzquellen bedienen. Daher sind beide
Verkehrssysteme gleichermalf3en von Mittelk{irzungen be-
droht. (A 06)

2007 wurden die 6ffentlichen Mittel zu fast gleichen Teilen
fiir den SPNV und den Busverkehr eingesetzt.

ABB 06
Finanzierung des Nahverkehrs in Schleswig-Holstein 2007

353 Mio. €
aus offentlichen Mitteln

Regionalisierungsmittel
GVFG-Mittel
Landesmittel
Mittel der regionalen AT
FAG-Mittel

davon
40 Mio. € |
Schultrager

Verwendung der offentlichen Mittel
Busverkehr 163 Mio. € (Ausgleichsleistungen,
Finanzierung Angebot,
Schiilerverkehr,
Investitionen, Querverbund)
Bahnverkehr 167 Mio. € (Bestellerentgelt,
Infrastrukturzahlungen)
Bus und Bahn 23 Mio. € (Regiekosten, SH-Tarif,
Investitionen Bahn-Bus)

Summe 353 Mio. €

QUELLEN: AUFGABENTRAGERUMFRAGE 2005 (INKL. QUERVERBUND), SH-TARIF-

ABRECHNUNG 2006, EIGENE ANGABEN 2007
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ABB 07
Kiirzung der Regionalisierungsmittel des Bundes

2006 hat der Bund die Regionalisierungsmittel gekiirzt. Die Mio. Euro

Kirzungen beliefen sich im Jahr 2006 bundesweit auf 1,5
Prozent, im Jahr 2007 betrugen sie 7,7 Prozent und ab dem
Jahr 2008 9,5 Prozent, ausgehend von dem mit 1,5 Prozent 240
jahrlich dynamisierten Betrag nach dem Regionalisierungs-
gesetz in der Fassung von 2004!. In der Summe betrdgt der
bundesweite Riickgang der Regionalisierungsmittel des 230
SPNV trotz der Kompensation der Kiirzungen um einen Be-

245

235

trag von 500 Millionen Euro ab dem Jahr 20082 allein in 225
den Jahren 2006 bis 2010 bundesweit 2,8 Milliarden. 220
Fiir Schleswig-Holstein summieren sich die Kiirzungen von 215
2007 bis 2011 auf 127 Millionen Euro. Das Land gleicht die 210
Kiirzung in den Jahren 2007 mit 10 Millionen Euro, 2008

mit 5 Millionen Euro und 2009 mit 2,5 Millionen Euro teil- 205
weise aus. (ABB 07) 200

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
[ REGPlanung mmm REG nach Kiirzung B REG Ausgleich Land
QUELLE: LVS

! Regionalisierungsgesetz in der Fassung von Art. 25 Haushaltsbegleitgesetz 2004 vom
29.12.2003, gliltig ab 01.01.2004.

2 eingearbeitet in das RegG in der Fassung von 2007.
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ABB 08
Finanzierung des Bus-OPNV in Schleswig-Holstein nach der Kommunalisierung

OPNV-Mittel

Ausgleichsleistungen
gem. § 148 SGB IX

Verwendung von OPNV-Mitteln und
Eigenmitteln fur Verkehrsangebot,
Investitionen, Untersuchungen

Fahrgdste

Fahrscheinerlose

QUELLE: LVS
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Durch die Kommunalisierung der OPNV-Mittel wurde im
Jahr 2007 die Ausgaben- und Aufgabenverantwortung bei
den Kreisen und kreisfreien Stddten gebiindelt, was die
Transparenz und die Gestaltungsmoglichkeiten vergroflert.

(ABB 08)

Durch die Novelle des OPNV-Gesetzes (cvosL. 2007, 5. 274) stellt
das Land seit 2007 den Kreisen und kreisfreien Stddten
jéhrlich einen festen Betrag fiir die Finanzierung des Bus-
verkehrs zur Verfiigung. Hiernach wurden im Jahr 2007
59,76 Millionen Euro ausgezahlt, 2008 58,26 Millionen
Euro und in den Jahren 2009 bis 2012 jeweils 57,26 Millio-
nen Euro. In den Betrdgen sind unter anderem auch Mittel
in Hohe von 8,7 Millionen Euro enthalten, die das Land
Schleswig-Holstein gemiR der 6ffentlich-rechtlichen Ver-
einbarung der Lainder Hamburg und Schleswig-Holstein
aus dem Jahr 1996 den Kreisen Pinneberg, Segeberg, Her-
zogtum Lauenburg und Stormarn fiir den Busverkehr zur
Verfiigung stellt. Fahrgeldausfille, die Nahverkehrsunter-
nehmen durch die kostenlose Beférderung von schwerbe-
hinderten Menschen entstehen, werden weiterhin direkt
vom Bund (an DB AG-zugehorige Unternehmen) bzw. vom
Land Schleswig-Holstein erstattet.
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Die OPNV-Mittel werden nach einem Schliissel, der sich an
der jeweiligen Mittelausstattung bis zum Jahr 2007 orien-
tiert, auf die Kreise und kreisfreien Stddte verteilt. Ab 2012
sollen bei der Mittelverteilung Anreizkriterien berticksich-
tigt werden.

Die Verwendung der Mittel ist in der Landesverordnung
vom 31.05.2007 geregelt. Die Kreise und kreisfreien Stidte
setzen die Mittel unter Berticksichtigung der landes-, bun-
des- und europarechtlichen Regelungen eigenstdndig zur
Finanzierung des Verkehrsangebotes, des Ausgleichs fir
Mindereinnahmen im Schiilerverkehr, fiir Investitions-
mafinahmen, Marketingmafinahmen und weitere MaR-
nahmen ein. Die Nachweise zur Verwendung der OPNV-
Mittel werden jdhrlich gefiihrt.

Wesentliche Ziele der Kommunalisierung sind der Ausbau
des Nahverkehrs und die Verbesserung des Modal Split
durch eine sichere und transparente Finanzierung des Nah-
verkehrsangebotes, durch die aktive Gestaltung des Bus-
verkehrs durch die Kreise bzw. kreisfreien Stddte und
durch mehr Planungssicherheit fiir alle Akteure.

Das Land Schleswig-Holstein fordert Investitionen (z. B.
P+R- oder B+R-Anlagen, ZOB-Anlagen), die zu einer Verbes-
serung des Nahverkehrs fithren. Die Fordermittel werden
nach den Grundsitzen des Regionalisierungsgesetzes
(RegG), des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
Schleswig-Holstein (GVFG) und der Forderrichtlinie des
Landes bewilligt. Die Forderung betrdgt maximal 75 Pro-
zent der zuwendungsfihigen Kosten.

Die investive Fahrzeugférderung- und Werkstattférderung
hat das Land Schleswig-Holstein abgeschafft, da parallele
Zuwendungen fiir investive Mafnahmen und Verkehrsleis-
tungen einer transparenten und diskriminierungsfreien
Verwendung widersprechen. Deshalb wird nur noch die
diskriminierungsfrei zugéingliche Infrastruktur gefordert,
z. B. Bahnstrecken, Busspuren, zentrale Omnibusbahnhé-
fe, Stationen fiir den SPNV und Anlagen zur Verkntipfung
der Verkehrstrager.

Fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur kénnen Forder-
mittel des Bundes nach dem Bundesschienenwegeausbau-
gesetz (BSchwAG) und dem GVFG beantragt werden. An-
tragsteller fiir die Mittel nach BSchwAG ist die Deutsche
Bahn AG. Mittel aus dem Bundes-GVFG konnen von den
Lindern beantragt werden.

Die BSchwAG-Mittel werden als nicht riickzahlbare Bau-
kostenzuschiisse und in Form von zinslosen Darlehen be-
willigt.

Von 2002 bis 2007 beispielsweise konnten das Land Schles-
wig-Holstein und die DB Station&Service AG mit Hilfe von
Baukostenzuschiissen des Bundes in Hohe von insgesamt
ca. 62 Millionen Euro viele Stationsmodernisierungsmalf3-
nahmen umsetzen. Weitere aus Bundesmitteln finanzierte
Projekte sind noch nicht abgeschlossen.

27



2.4
Mobilitit

In den Jahren 2005 und 2007 lie die LVS das Mobilitdtsver-
halten der Einwohner Schleswig-Holsteins ab 14 Jahren un-
tersuchen. Knapp ein Viertel der Schleswig-Holsteiner
nutzte 2007 den 6ffentlichen Verkehr mehrmals in der
Woche. Im Vergleich zu 2005 gibt es 2007 nur geringe Ver-
schiebungen in der Nahverkehrsnutzung. Insgesamt ist
eine leichte Tendenz zu Gunsten des Nahverkehrs zu er-
kennen: Gaben im Jahr 2005 nur 10 Prozent der Befragten
an, an vier bis sieben Tagen pro Woche mit Bus und Bahn
zu fahren, so stieg dieser Anteil im Jahr 2007 auf 12 Pro-
zent.

Bei 54 Prozent der Wege liegen Quelle und Ziel innerhalb
des eigenen Wohnortes. 38 Prozent der Wege reichen iiber
den eigenen Wohnort hinaus, befinden sich aber noch in-
nerhalb Schleswig-Holsteins. Sechs Prozent der Wege ha-
ben Quelle oder Ziel in Hamburg. Andere Ziele in Deutsch-
land oder grenziiberschreitende Verkehre spielen nur eine
sehr geringe Rolle.

Eine differenzierte Betrachtung der Nutzungshiufigkeit
der einzelnen o6ffentlichen Verkehrsmittel zeigt einen An-
stieg beim SPNV: Der Nicht-Kunden-Anteil reduzierte sich
von 71 auf 66 Prozent. Gleichzeitig wuchs der Anteil gele-
gentlicher Fahrgdste von 9 auf 11 Prozent, d. h. Nutzung
an ein bis drei Tagen je Woche, und von seltenen Nutzern
von 14 auf 16 Prozent, d. h. Nutzung ein paar Mal im Jahr
bzw. erstmalige Nutzung. (Aes 09)
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ABB 09

Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel (Bus und Bahn) nach Stadten und Landkrei-

sen in Prozent

Flensburg

Kiel

Lubeck

Neumdiinster
Dithmarschen
Herzogtum Lauenburg
Nordfriesland
Ostholstein

Pinneberg

Plon
Rendsburg-Eckernforde
Schleswig-Flensburg
Segeberg

Steinburg

Stormarn

Gesamt 2007

Gesamt 2005

an 4-7
Tagen/Woche

an1-3
Tagen/Woche

-
-
o G

—
~N

an1-3 seltener als 1 . (so gut
Tagen/Monat Tag/Monat wie) nie

QUELLE: OMNIPHON GMBH, LANDESWEITE MARKTFORSCHUNG 2007 IN SCHLESWIG-HOLSTEIN (2007)

STICHPROBE: 2007: 7.506 PERSONEN (BEI GLEICHER VERTEILUNG); 2005: 7.534 PERSONEN (BEI GLEICHER VERTEILUNG)
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Die Stichtagsbefragung zeigt als Ergebnis das Mobilitédtsver-
halten fiir einen durchschnittlichen Tag. 90 Prozent der
Einwohner ab vierzehn Jahren verlassen an einem mittle-
ren Tag mindestens einmal ihre Wohnung und legen dabei
3,7 Wege zurlick. Bezogen auf die Gesamtbevolkerung liegt
das Verkehrsaufkommen bei 3,3 Wegen pro Tag. (ass 10)

Die Bevolkerung von Schleswig-Holstein ab vierzehn Jah-
ren legte 2007 insgesamt 6,0 Prozent aller Wege mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zurtick. 3,9 Prozent entfielen dabei
auf Stadt- und Regionalbusse, 2,0 Prozent auf S-Bahnen,
Nah- und Fernverkehrsziige sowie 0,1 Prozent auf Wege
mit der Hamburger U-Bahn.

Bei der Kundenzufriedenheit setzt der SPNV mit einer
Durchschnittsnote von 2,9 die positive Tendenz im Ver-
gleich zu den Erhebungen in den Jahren 1997 und 2005
fort. 37 Prozent sind sehr zufrieden, 25 Prozent noch zu-
frieden, 17 Prozent sind eher bzw. sehr unzufrieden. 20
Prozent der Bevolkerung haben zum Bahnangebot keine
Meinung. Der Busverkehr erhilt die Note 3,1. (aB 11+12 -

NACHSTE SEITE)

ABB 10

Genutzte Verkehrsmittel nach Stadten und Kreisen, Anteile in Prozent

. zu Ful . Fahrrad MIV Mitfahrer

Flensburg

Kiel

Lubeck

Neumdinster
Dithmarschen
Herzogtum Lauenburg
Nordfriesland
Ostholstein

Pinneberg

Pl6n
Rendsburg-Eckernférde
Schleswig-Flensburg
Segeberg

Steinburg

Stormarn

Gesamt 2007

Gesamt 2005

QUELLE: OMNIPHON GMBH, LANDESWEITE MARKTFORSCHUNG 2007 IN SCHLESWIG-HOLSTEIN (2007)

RUNDUNGSDIFFERENZEN SIND NICHT AUSZUSCHLIESSEN.

MIV Fahrer

39
35
34
45
55
53
44
51
46
49
49
55
48
45
52

46,7
46,8

ov

1

11

6,0
54
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ABB 11
Generelle Bewertung des Zugangebotes nach SPNV-Nutzung

@ . sehr . . noch . eher un- . sehr weild
zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden unzufrieden nicht

mehrmals/Woche 27 s e s

mehrmals/Monat 2,6

Ty
seltener 2,7 L e
M s 9 s

nie 3,0

Gesamt2007 29 L

Gesamt 2005 3,0

ABB 12
Generelle Bewertung des Busangebotes nach Bus-Nutzung

@ . sehr . . noch . eher un- . sehr weild
zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden zufrieden unzufrieden nicht

mehrmals/Woche 2,7

mehrmals/Monat 2,6
seltener 27

nie 3,0

Gesamt 2007 29

Gesamt 2005 3,0

QUELLE: OMNIPHON GMBH 2007
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2.5 ABB 13
Verkehrsmarkt Entwicklung der jahrlichen Verkehrsnachfrage im SPNV (absolut in Pkm) zwischen 1996 und
2006 (ohne Gleichstrom-S-Bahn Hamburg)

Die Verkehrsleistung im SPNV in Schleswig-Holstein (in Per- 1500
sonenkilometer) hat im Vergleich zu 1996 um knapp 22 Pro-
zent zugenommen. Dieser Wert entspricht der bundeswei-
ten Entwicklung. (agse 13) 1250

1420 1405 1425

1215 1240

Der Leistungszuwachs in Schleswig-Holstein verlief nicht
kontinuierlich. Wie in allen anderen Bundeslindern ging 1000
die Verkehrleistung 2002 zurtick. Die Griinde fiir diese Ent-
wicklung sind nicht eindeutig zuzuordnen. Ursachen sind
vermutlich die Einfithrung des Euro, die Preiserh6hung des
»Schones-Wochenende-Tickets“ der Deutschen Bahn AG,
der deutliche Nachfrageriickgang im Fernverkehr und da- 500
mit auch in den Zubringerverkehren und der schlechte
Sommer. Im Jahr 2003 stieg die Verkehrsleistung im SPNV
als Folge mehrerer Angebots- und TarifmafRnahmen wieder
deutlich an:

750

Verkehrsleistung in Mio. Pkm

250

= Einfiihrung des integralen Taktfahrplans, Jahr 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
= Reaktivierung der Strecke Neumiinster — Bad Segeberg
mit drei neuen Stationen, == Montag - Freitag == Sonnabend, Sonn- und Feiertag

= Eroffnung neuer Stationen in Liibeck-Kiicknitz und Li-
beck-St. Jirgen, QUELLE: ITP 2008
= Angebotsverdichtungen auf einigen Strecken,
= Ersatz der InterRegio-Verbindungen zwischen Hamburg
und Flensburg durch Nahverkehrsziige,
= erste Stufe des Schleswig-Holstein-Tarifs sowie
= Ausweitung des HVV-Verbundraums nach Schleswig-Hol-
stein.
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ABB 14

Verdnderung der Verkehrsnachfrage im SPNV 1995 - 2006
an einem durchschnittlichenTag (Montag - Sonntag)

(ohne Gleichstrom-S-Bahn Hamburg)

Nachfrageriickgang mehr als 15 %
Nachfrageriickgang 15 % bis 5 %
keine signifikante Verdnderung (-5 bis + 5 %)

Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %
Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %
Nachfragesteigerung 25 % bis 50 %

Nachfragesteigerung mehr als 50 %

Anzahl Personenfahrten im Jahr 2006

weniger als 500
500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000

mebhr als 10.000

* Inbetriebnahme Neumiinster - Bad Segeberg 2002
Inbetriebnahme Niebiill - Tender 2003

QUELLE: ITP 2008

In den folgenden Jahren setzte sich der positive Trend fort,
und die Verkehrsleistung stabilisierte sich auf einem ho-
hen Niveau. (rgg 14)

Die Nachfrage hat sich seit 1995 landesweit sehr unter-
schiedlich entwickelt. Auf den traditionell starken Linien
von Kiel und Liibeck Richtung Hamburg betragen die Fahr-
gastzuwdchse bis zu 40 Prozent. In einigen Ziigen sind in
der Hauptverkehrszeit morgens und abends die Kapazitéts-
grenzen erreicht. Ein dhnlicher Effekt ist auch auf den Li-
nien Neumdinster — Bad Oldesloe, Neumtnster — Hohen-
westedt und Husum - Ténning erkennbar.

Die Linie Neustadt — Puttgarden weist Zuwachsraten von
mehreren Hundert Prozent auf, basierend allerdings auf
einem niedrigen Niveau. Starke Zuwdéchse sind auch auf
den Abschnitten Bad Oldesloe — Bad Segeberg und Neu-
minster — Flensburg erkennbar. Allen genannten Beispie-
len gingen deutliche Angebotsverbesserungen voraus.

Im Jahr 2006 wurden die Angebote insbesondere auf der
Linie Westerland — Hamburg im Abschnitt Elmshorn — Hu-
sum sowie auf der Linie Kiel - Litbeck weniger nachgefragt
als im Jahr 2000. Ursachen kénnten die Angebotsdnderun-
gen auf der gesamten Strecke Hamburg — Westerland, die
langere Fahrzeit und die Verspatungsanfilligkeit der Ver-
bindung Kiel - Liibeck und die Fertigstellung der Ortsum-
gehungsstrafke in Preetz sein.

Fur das Netz der AKN, die Strecke Niebiill - Tgnder sowie
den Abschnitt Neumiinster — Bad Segeberg gibt es keinen
mittelfristigen Vergleich, da aus dem Jahr 2000 keine Da-
ten vorliegen bzw. die Verbindung nicht existierte. Uber
die Nachfrage auf den S-Bahn-Linien liegen keine Daten
VOI.
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ABB 15

Verkehrsnachfrage (durchschnittlicher Tag Mo-So) 2006
(ohne Gleichstrom-S-Bahn Hamburg)

Anzahl Personenfahrten
weniger als 500

500-1.000

1.000-2.000

2.000-5.000

5.000-10.000

mehr als 10.000

QUELLE: ITP 2008

Im Jahr 2006 fuhren auf den Linien von Kiel und Liibeck
nach Hamburg die meisten Fahrgiste. Insbesondere auf
den Abschnitten Elmshorn — Hamburg und Bad Oldesloe —
Hamburg werden an einem durchschnittlichen Tag jeweils
iber 20.000 Reisende gezdhlt. Diese Zahlen dokumentie-
ren die Bedeutung dieser Relationen. Auch der Abschnitt
Niebiill — Westerland ist mit durchschnittlich 6.500 Fahr-
gisten stark nachgefragt. Zudem kann die Nachfrage ein-
zelner Ziige je nach tages- und witterungsbedingten Ein-
fliissen schwanken.

Die geringste Nachfrage mit weniger als 500 Fahrgésten je
Tag haben die Linien, die nur im 2-Stunden-Takt bedient
werden: Hohenwestedt — Heide, Neustadt — Puttgarden und
Niebiill — Tgnder. Auf allen anderen Linien verkehren die
Zige mindestens stiindlich. (age 15)
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Ein- und Aussteiger im SPNV 2006
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02 NAHVERKEHR IN SCHLESWIG-HOLSTEIN

ABB 16
Ein- und Aussteiger im SPNV 2006
Durchschnittkicher Tag (Mo-So) 2006

Ein- und Aussteiger im SPNV
Montag - Sonntag 2006

weniger als 500
500 bis 1.000
1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000

mehr als 10.000

O
O
®

3

QUELLE: ITP 2008, S-BAHN HAMBURG GMBHH

Im Jahr 2006 wurden 44,1 Millionen Fahrten mit Ziigen des
SPNV in Schleswig-Holstein durchgefiihrt (ohne S-Bahn).
Seit 2002 ist die Zahl der Ein- und Aussteiger landesweit
um ca. 35 Prozent gestiegen. Sehr hoch sind die Ein- und
Aussteigerzahlen an den Hauptbahnhoéfen, an den Bahnho-
fen der kreisfreien Stddte und an den Bahnhdofen Wester-
land und Elmshorn. (ags 16)

Die tédgliche Verdnderung der Nachfrage im schleswig-hol-
steinischen Bus-OPNV und insbesondere im Bereich der
Verkntipfung Bahn-Bus kann aufgrund fehlender Daten
nicht dargestellt werden.

37



Motiv aus dem SOmmermagazin



03 Weiterentwicklung des Nahverkehrs




ABB 17

Beziehung zwischen sozio-demografischer Entwicklung und Nahverkehrsnachfrage

Bevolkerungsentwicklung

Einkommensentwicklung

Wirtschaftliche und ordnungspolitische
Rahmenbedingungen

- ZielgroBe
- EinflussgroRe

QUELLE: ITP 2008
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——> unmittelbare Auswirkungen

— mittelbare Auswirkungen

e e e e
l

3.1
Demografischer Wandel

Fir die Planung des zukiinftigen Nahverkehrsangebots ist
entscheidend, wie sich die Nahverkehrsnachfrage langfris-
tig entwickelt und welche zusdtzlichen Potenziale gewon-
nen werden konnen.

Durch den demografischen Wandel und die damit verbun-
denen Auswirkungen auf alle Lebensbereiche sind auch im
Nahverkehr Verdnderungen zu erwarten. (Aes 17)

Den Prognosen zufolge wird sich die absolute Bevodlke-
rungszahl bundesweit bis 2025 kaum verdndern. Deutlich
erkennbar werden jedoch bereits in naher Zukunft Verin-
derungen in der Alterstruktur sein.

Alle Prognosen gehen davon aus, dass der Anteil der Bevol-
kerung im Alter von bis zu zwanzig Jahren von heute 21
Prozent auf ca. 17 Prozent im Jahr 2025 sinken wird. Am
anderen Ende der Alterspyramide steht das starke Wachs-
tum der dlteren Bevolkerungsgruppen. Der Anteil der tiber
65-Jahrigen wachst im gleichen Zeitraum von derzeit 19 auf
ca. 26 Prozent.



Nach der Prognose des Statistikamtes Nord (orientiert an
der Variante 1-W1 der 11. Koordinierten Bevolkerungsvor-
ausberechnung) werden 2025 in Schleswig-Holstein 2,76
Millionen Menschen leben, das sind etwa 70.000 weniger
als im Jahr 2005. Nach 2025 beschleunigt sich der Einwoh-
nerriickgang. Im Jahr 2050 werden nach dieser Bevolke-
rungsvorausberechnung nur noch 2,37 Millionen Men-
schen in Schleswig-Holstein leben und damit mehr als
460.000 bzw. 16 Prozent weniger als im Jahr 2005.

Bedeutender als die Entwicklung der Einwohnerzahlen ins-
gesamt werden die Verdnderungen der Altersstruktur sein.
2025 werden in Schleswig-Holstein rund 740.000 Men-
schen leben, die 65 Jahre und dlter sind. Das sind rund
180.000 bzw. 32 Prozent mehr als im Jahr 2005. Gleichzei-
tig wird bis 2025 die Zahl jiingerer Menschen (unter 20 Jah-
ren) um rund 135.000 bzw. 23 Prozent zurtickgehen. Die
Zahl der Personen im erwerbsfdhigen Alter von 20 bis 65
Jahren nimmt ebenfalls um 113.000 bzw. knapp 7 Prozent
ab.

Trotz der stark zuriickgehenden Bevolkerungszahl von
2025 bis zum Jahr 2050 wird sich die Anzahl der iiber
65-Jahrigen bis 2050 um weitere 60.000 auf 800.000 erho-
hen. Einen sehr starken Riickgang erleidet die Altersklasse
der 20-65-Jdhrigen. Die Anzahl dieser Personengruppe
nimmt gegeniiber 2005 um 29 Prozent ab. (aBs 18)

03 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

ABB 18

Einwohnerentwicklung in Schleswig-Holstein gemaR der Prognose des Statistikamtes Nord

3000
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QUELLE: ITP 2008
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ABB 19

Entwicklung der Gesamtbevdlkerung

in Schleswig-Holstein 2005-2025 gemaR der
Prognose des Statistikamtes Nord

[ Rackgang mehr als -6 %
Riickgang -6 % bis -3 %
Rickgang -3 % bis 0 %
Zuwachs 0 % bis 3 %

I Zuwachs mehrals 3 %

QUELLE: ITP 2008

KARTE WIRD NOCH DEM LNVP-DESIGN ANGEPASST

03 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

In Hamburg wird die Einwohnerzahl bis zum Jahr 2025
leicht zunehmen. In den darauf folgenden zwei Jahrzehn-
ten soll die Bevolkerung nach diesem Szenario dann auch
in Hamburg abnehmen und wird mit ca. 1,7 Millionen Ein-
wohnern im Jahr 2050 um ca. 100.000 unter dem Wert von
2005 liegen.

Trotz abnehmender Gesamtbevolkerungszahl in Schles-
wig-Holstein wird die Einwohnerzahl in Kiel und Flensburg
ansteigen. Die Bevolkerungszahl im Umland von Hamburg
nimmt ebenfalls noch zu. (A& 19)
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3.2
Kunden des Nahverkehrs

Die Bevolkerungsentwicklung wird sich auf den OPNV aus-
wirken. Wie sich die Nachfrage auf einzelnen Strecken vo-
raussichtlich dndern wird, wurde 2007/2008 untersucht.
Die Ergebnisse sind eine wichtige Grundlage fiir die weite-
re OPNV-Planung.

Pendler: Trotz des zu erwartenden Riickgangs der Zahl der
Menschen im erwerbsfidhigen Alter (ca. 20 bis 65 Jahre)
wird die Verkehrsleistung im Pendlerverkehr zunehmen.
GroRere Flexibilitdt der Arbeitnehmer und damit eine ho-
here Bereitschaft zur Uberwindung groRerer Reiseweiten
sind Aspekte, die fiir diese Entwicklung sprechen. Verdn-
derte Pendlerstrukturen kénnen zu einem héheren Ver-
kehrsaufkommen im motorisierten Verkehr und grof3eren
Reiseweiten im Berufsverkehr fiithren.

Auf regionaler Ebene bedeutet dies fiir den Nahverkehr
nicht unmittelbar eine hohere Nachfrage. Die fiir die Be-
dienung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bislang glinstige
Konzentration der Nachfrage auf die Stadtzentren wird zu-
nehmend durch uneinheitliche und zum Teil gegenldufige
Pendlerstrome ersetzt. Pendlerbewegungen vom Stadtzen-
trum in die Umlandgemeinden oder zwischen den Um-
landgemeinden werden hdufiger mit dem eigenen Pkw
durchgefiihrt, sofern das Nahverkehrsangebot nicht ange-
passt wird.
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Der Nahverkehr zwischen den groReren Stadten und Ge-
meinden in Schleswig-Holstein und Hamburg wird von ei-
nem steigenden Pendleraufkommen profitieren. Die ho-
hen Reisegeschwindigkeiten des SPNV und die
eingeschrinkte Parkraumverfiigbarkeit fiir den Individual-
verkehr, vor allem in den groRen Stddten, stellen eine
glnstige Ausgangssituation dar, um grof3e Teile dieses
Mehrverkehrs auf o6ffentliche Verkehrsmittel lenken zu
konnen. Ein sich dnderndes Klimabewul3tsein und steigen-
de Olpreise kénnen sich zusitzlich positiv auf die OPNV-
Nachfrage auswirken.

Im Jahr 2007 pendelten téglich 144.742 sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigte mit Wohnort in Schleswig-Hol-
stein nach Hamburg (QueLLe: sTaTIsTIKAMT NORD). Dies ent-
spricht einem Anteil von finf Prozent der schleswig-
holsteinischen Bevolkerung. Von Hamburg nach Schles-
wig-Holstein pendelten im gleichen Jahr tdglich 47.325
Personen.

Besonders grof sind die Pendlerbeziehungen zwischen
den Hamburger Randkreisen Herzogtum Lauenburg, Pin-
neberg, Segeberg, Stormarn und der Hansestadt Hamburg.
Seit 1999 haben aber auch die Pendlerbeziehungen von
Kiel zu den Kreisen P16n und Rendsburg-Eckernférde und
von Liibeck nach Hamburg zugenommen. (2Bs 20)

Wichtig fiir Pendler sind ein gutes, regelméfiges Angebot,
Piinktlichkeit und Aktualitdt von Informationen besonders
im Stérungsfall. Interessant sind dariiber hinaus besondere
Tarifangebote und, fiir lingere Arbeitswege, Verkehrsmit-
tel, in denen Arbeitsmoglichkeiten bestehen.

Schiiler: Der demografische Wandel wird sich bereits in
den kommenden Jahren spiirbar mit einer abnehmenden
Anzahl von Schiilern bemerkbar machen. In den Progno-
sen wird bis zum Jahr 2025 ein Riickgang von ca. 23 Pro-
zent erwartet.

Auf mittel- bis langfristige Sicht betrifft dieser Riickgang
alle Jahrgangsstufen gleichermalflen. In den Sekundarstu-
fen I und II startet er jedoch mit einer Verzdgerung von
finf bzw. zehn Jahren. Somit werden die fiir den Schiiler-
verkehr wichtigen Schiilersegmente bis zum Jahr 2012 zu-
ndchst noch relativ stabil (Riickgang ca. vier Prozent) blei-
ben. Die Anzahl der Schiiler im Sekundarbereich, die noch
unter 18 Jahre alt und damit noch weitestgehend an den
Nahverkehr gebunden sind, wird bis Jahr 2012 allerdings
schon um sechs Prozent zurtickgehen.



03

Eine sinkende Schiilerzahl wird Einfluss auf die Anzahl
und die Lage der Schulstandorte haben. Auch die Anderun-
gen im Schulsystem, z. B. Zusammenfassung von Schular-
ten und freie Schulwahl, werden sich auf das Mobilitdtsver-
halten der Schiiler auswirken. Anzunehmen ist, dass ein
groRerer Anteil aller Schiiler ldangere Wege zur Schule zu-
ricklegen muss. Der Fahrschiileranteil wird um ca. 25 Pro-
zent steigen. Durch die lingeren Reisewege wird sich die
Verkehrsleistung insgesamt trotz sinkender Schiilerzahlen
erhohen.

Um den neuen Anforderungen im Schiilerverkehr gerecht
werden zu kénnen, ist eine enge Zusammenarbeit der Ver-
kehrsunternehmen mit den Aufgabentragern, den Tragern
der Schiilerbeférderung und den Schulen notwendig. Bei
Neustrukturierungen im Schiilerverkehr sollten Bedie-
nungshdufigkeit, Schulzeitenregelung und Anschlussge-
staltung gepriift und optimiert werden.

WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

ABB 20
Sozialversicherungspflichtig beschéftigte Pendler (Stichtag 30.06.2007)

40.000

35.000

30.000

25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

mmm  Pendleraus ... nach Hamburg mmm - Pendler aus Hamburg nach ...

QUELLE: STATISTIK-SERVICE NORDOST 2008
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ABB 21
Ubernachtungen und Ankiinfte in Schleswig-Holstein 2000-2007

Touristen: Nach Angaben des statistischen Bundesamtes
Entwicklung Anzahl von Ubernachtungen und Ankiinften ist nicht nur die Zahl der Urlaubsaufenthalte in Schleswig-
in Schleswig-Holstein (2000-2007) Holstein in den letzten Jahren wieder angestiegen, son-
dern es hat sich gleichzeitig die Zahl der Ubernachtungen
25 6,00 am Urlaubsort um circa 13 Prozent (2000-2007) erhoht.
24 (ABB 21)
- 5,50
23 ——
- Die meisten Besucher Schleswig-Holsteins kamen aus Ham-
22 — - 5,00 burg (19,9 %), Nordrhein-Westfalen (7,8 %) und Niedersach-
21 sen (6,9 %). Die Stidte Liibeck, Kiel und Flensburg konnten
20 - . - ' - 4,50 2006 erhohte Ubernachtungszahlen verbuchen. Auch fiir
19 - Tagesausfliigler sind die Stidte zunehmend attraktiv.
L 4.00 (QUELLE: TOURISMUSBAROMETER, SPARKASSEN- UND GIROVERBAND FUR
18 ' SCHLESWIG-HOLSTEIN, 2007).
17 | B 3,50 . . . . .
16 Die Reiseanalyse zeigt, dass Inlandsreisen, die linger als
15 | L 300 fiinf Tage dauern, zu 75 Prozent mit dem eigenen Pkw bzw.
' Wohnmobil, zu einem Prozent mit dem Flugzeug, zu 12,7
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 . .
Prozent mit der Bahn und zu 10,2 Prozent mit dem Bus
= Ubernachtungen in Mio. durchgefiihrt werden. (QUELLE: ERSTE ERGEBNISSE DER REISEANALYSE
Ankiinfte in Mio. 2007, FUR) -

QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, ABGERUFEN FEBRUAR 2008 ) . .
84 Prozent der Urlauber reisen mit dem eigenen Pkw nach

Schleswig-Holstein, nur 13 Prozent mit der Bahn und zwei
Prozent mit dem Bus (QUELLE: NIT 1998).
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Das Handlungskonzept fiir die Neuausrichtung des Touris-
mus in Schleswig-Holstein von 2006 schligt vor, drei Ziel-
gruppen durch touristische Aktivititen direkt anzuspre-
chen:

Anspruchsvolle GeniefRer: hoher Anspruch an Qualitit
und Service,

Familie mit kleinen Kindern: flexibler Service und alters-
gerechte Angebote fiir die Kinder,

Best Ager: hoher Anspruch an Qualitdt und Service, aus-
gepragtes Preis-Leistungsverhdltnis.

Durch gezielte Verbesserungen, insbesondere im Bereich
Infrastruktur, Kommunikation, Service und Qualitdt, sol-
len Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe ihre Angebo-
te auf die Belange der Zielgruppen ausrichten.

Die Befragung der schleswig-holsteinischen Bevolkerung
aus dem Jahr 2007 (QUELLE: MARKTSTUDIE, OMNIPHON) Zeigt, dass
der SPNV in der Freizeit eine wichtige Rolle spielt. Auch
Personen, die nicht regelmif3ig Bahn fahren, nutzen das
SPNV-Angebot dann fiir Freizeitfahrten. Damit ist neben
dem touristischen Verkehr der Tagesausflugsverkehr, z. B.
von Hamburg Richtung Nordsee- und Ostseebdder, von gro-
Rer Bedeutung.

03 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

Grundsdtzlich ist von einer weiteren Zunahme von Kurz-
reisen auszugehen, insbesondere von Stadtetouren und Ta-
gesausfliigen. Bei beiden Marktsegmenten ist die Wahr-
scheinlichkeit der Nahverkehrsnutzung am Zielort oder
bei der Anreise hoher als bei Strand- und Badeurlauben.
Daher ist mit einem erhéhten Nahverkehrspotenzial bei
diesen Nutzergruppen zu rechnen.

Menschen mit Behinderung: Bundesweit lebt jeder zehn-
te Mensch mit einer schweren Behinderung. Im Jahr 2003
verfiigten in Schleswig-Holstein 225.794 Menschen tiber
einen giiltigen Schwerbehindertenausweis (QUELLE: STATISTI-

SCHES BUNDESAMT).

Als schwerbehindert gelten Personen, denen die Versor-
gungsdamter einen Grad der Behinderung von 50 oder mehr
auf einer Skala von 20 bis 100 zuerkannt haben. Dartiber
hinaus leben viele Menschen mit einer leichten Behinde-
rung.

Durch die steigende Lebenserwartung wird der Anteil von
Menschen, die an altersbedingten Behinderungen leiden
(z. B. eingeschrinktes Seh-, Hér- und Gehvermdgen), weiter
zunehmen.

Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen von
2002 fordert, dass offentlich zugédngliche Verkehrsanlagen
und Beforderungsmittel im offentlichen Personennahver-
kehr nach MaRgabe der einschligigen Rechtsvorschriften
barrierefrei zu gestalten sind.

MaRnahmen, die zur barrierefreien Nutzung des Nahver-
kehrs beitragen, dienen allen Menschen. Deutlich wird
dies insbesondere dann, wenn die Mobilitdt durch tempo-
rdare korperliche Behinderungen, Gepdcktransport, Kinder-
wagen- und Fahrradmitnahme eingeschrinkt ist. Das Land
realisiert daher schrittweise die barrierefreie Gestaltung
des Nahverkehrs durch die Modernisierung der Bahnhofe
und den Einsatz moderner Fahrzeuge. Wichtig ist eine bar-
rierefreie Wegekette vom Start zum Ziel.
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ABB 22
Kostenanteile im SPNV

QUELLE: BAG-SPNV 2008, DARSTELLUNG LVS

48

Infrastruktur Netz

Energie

Fahrzeuge

Personal (ohne Werkstatt und Reinigung)
Vertrieb und Sonstiges

Infrastruktur Stationen

3.3
Effizienter Nahverkehr

Durch die Kiirzung der Regionalisierungsmittel des Bundes
sind die finanziellen Moglichkeiten des Landes einge-
schriankt. Daher miissen Bahn- und Busverkehr so effizient
wie moglich genutzt und gestaltet werden.

Im SPNV stellt die Infrastruktur mit etwa 50 Prozent der
Gesamtkosten den groften Teil der Kosten dar (QuELLE: BAG-
senv 2008). Der Anteil der von den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen direkt beeinflussbaren und leistungsabhingigen
Produktionskosten fiir Personal und Energie betrdgt nur
etwa 25 Prozent. (ABg 22)

Wegen dieser hohen Fixkosten ist es sinnvoll, die vorhan-
dene Infrastruktur so gut wie moéglich auszulasten. Einspa-
rungen einzelner SPNV-Leistungen, z. B. durch Streichung
abends oder an Wochenenden, haben kaum Kosten sen-
kende Effekte. GroRere Einsparungen kénnen nur durch
das Stilllegen gesamter Linien erzielt werden.



Um eine Kosteneinsparung von 20 Prozent im SPNV zu er-
zielen, ist eine Verringerung des Angebotes in gleicher
Grofdenordnung nicht ausreichend. Eine Verringerung der
Betriebsleistungen um 20 Prozent wiirde bei unverdnder-
tem Netzzustand sogar zu einer Erhohung der Bestellerent-
gelte fiihren, da sich die Entgelte fiir die Nutzung der Inf-
rastruktur je Zugfahrt erhéhen. Weiterhin wirken sich
Fahrgastriickginge und die damit verbundenen Verdnde-
rungen bei den Erlésen auf das Netz aus.

Uberschligig wird angenommen, dass Einsparungen der
Betriebsleistung im SPNV um 50 Prozent héher anzusetzen
sind, um gleiche Kosteneinsparungen zu erreichen. Das
heif3t, um eine Kosteneinsparung von 20 Prozent zu erzie-
len, muss das Angebot um 30 Prozent der Zugkilometer
reduziert werden.

Zusitzlich zu den betriebswirtschaftlichen Auswirkungen
sind volkswirtschaftliche Verdnderungen zu bewerten. Das
Stilllegen von Linien schwacht auch die Nachfrage auf an-
deren Bus- und Bahnlinien und damit das Gesamtssystem
Nahverkehr in der betroffenen Region. (1A 03)

03 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

TAB 03

Faktoren fiir die Gesamtbewertung von Angebotsanderungen im Nahverkehr

Volkswirtschaftliche Betrachtung

Verkehrliche und stadtebauliche Entlastungs- und
Verlagerungseffekte

Betriebswirtschaftliche Betrachtung

Fahrzeiten

Erreichbarkeit, Reisezeit

Betriebskosten (Energie- und Personalkosten)

Entwicklung des Modal-Split

Infrastrukturkosten

Verkehrssicherheit

Fahrgeldeinnahmen

Klimaschutz Investitionskosten
Verkehrs-, struktur- und standortpolitische Einfliisse Zuschussbedarf
Gesamtbewertung

QUELLE: LVS
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ABB 23

Veranderung des Zuschussbedarfs, Beispielrechnung Neumiinster - Heide - Biisum

Fahrgaste

Bisum

Mio. Zugkm / Jahr

Mio. Pkm / Jahr

Kosten / Zugkm

Erlése / Zugkm

Zuschuss / Zugkm

Zuschuss / Pkm

Zuschuss / Fahrgast

Zuschuss / Jahr

QUELLE: LVS

50

Heide Hohenwestedt Neumiinster

87,57 %

91,60 %

111,48 %

103,66 %

113,95 %

111,11 %

107,01 %

99,74 %

== Status quo: 100 % === ohne Sonn- und Feiertage

Der Ersatz schwach ausgelasteter SPNV-Leistungen durch
Busverkehre fiihrt nicht zwangsldufig zu groRen Einspa-
rungen. Dies zeigt die Analyse der LVS in Abstimmung mit
den Verbdnden der Verkehrsunternehmen beispielhaft fiir
die Linie Neumiinster — Heide — Biisum. Ein Verzicht auf
das SPNV-Angebot zum Beispiel an Sonn- und Feiertagen
(12 Prozent des Gesamtangebotes) wiirde zu einer Einspa-
rung von unter einem Prozent fithren. Hinzu kommen die
Kosten fiir den Busverkehr als Ersatz der wegfallenden
SPNV-Leistungen. Die Qualitidt des Nahverkehrsangebotes
durch die Verlingerung von Fahrzeiten und durch An-
schlussverluste wiirde insgesamt sinken. Dies hitte einen
Fahrgastverlust von 7 Prozent und entsprechende Erlds-
minderungen zur Folge. Die Strecke Neumiinster — Heide
— Biisum ist insbesondere fiir Touristen und Tagesausfliigler
wichtig. Fiir die Region wiirde der Wegfall dieses Angebo-
tes den Anstieg der Pkw-Belastung auf den Straflen und
EinbuRen fiir die Tourismusbranche bedeuten. (ags 23)

Das Beispiel zeigt, dass pauschale Aussagen fiir die Ent-
scheidung Bus oder Bahn nicht ausreichen, jede Linie ist
einzeln zu bewerten. Die LVS bewertet daher regelmaRig,
wie sich die Wirtschaftlichkeit der SPNV-Linien in Schles-
wig-Holstein durch Angebotsanpassungen veridndert. Er-
gebnis ist, dass die genannten Effekte fiir alle Linien gel-
ten: Durch Streichung von Teilleistungen sinken zwar die
Gesamtkosten, die Kosten je Zugkilometer steigen jedoch.
Die Wirtschaftlichkeit des Angebotes nimmt ab.

Abbildung 24 stellt den voraussichtlichen Zuschussbedarf
(Infrastruktur und Betrieb) aller SPNV-Linien im Jahr 2010
dar. Dieser variiert aufgrund unterschiedlicher Anforde-
rungen und Rahmenbedingungen. Im Durchschnitt be-
triagt der Zuschuss 7,06 Euro je Zugkilometer, davon etwa
4,70 Euro je Zugkilometer fiir die Nutzung von Trassen
und Stationen. Durch erfolgreichen Wettbewerb und effi-
ziente Angebotsgestaltung konnte der durchschnittliche
Zuschussbedarf in den vergangenen Jahren um ca. 2,00
Euro je Zugkilometer gesenkt werden. Es ist zu erwarten,
dass der durchschnittliche Zuschussbedarf nach der Aus-
schreibung aller SPNV-Leistungen im Land weiter sinkt.

(ABB 24)



Das sich dndernde Mobilitdtsverhalten, insbesondere der
Berufs- und Ausbildungspendler, wird besonders in der
Hauptverkehrszeit zu einer noch besseren Auslastung des
vorhandenen Nahverkehrsangebotes fithren. In der Neben-
verkehrszeit und auf einigen Relationen wird die Nachfra-
ge deutlich geringer ausfallen. Auf diesen Effekt stellen
sich Bahn- und Busunternehmen und Aufgabentriger ein.
Zusdtzliche Fahrzeuge, ein verdichtetes Fahrtenangebot
und eine ausreichende Infrastruktur sind bereit zu stellen.
Dies kann sich auf die Wirtschaftlichkeit des OPNV auswir-
ken. Um die Effizienz beizubehalten oder weiter zu stei-
gern, sollten die vorhandenen Fahrzeuge auch aufRerhalb
der Hauptverkehrzeiten optimal ausgelastet und die Nach-
frage z. B. durch entsprechende Angebote in diesen Zeiten
gesteigert werden.

Als Ergebnis der differenzierten Bewertung sieht der LNVP
2008-2012 keine Stilllegung von Bahnlinien vor.

03 WEITERENTWICKLUNG DES NAHVERKEHRS

ABB 24
Zuschuss zum SPNV in Schleswig-Holstein 2010

Entgelt (Euro / Zugkm)

12 A

® Zugkm . Abgeltung 2010 === durchschnittlicher Zuschuss je Zugkm

QUELLE: LVS 2008
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4
Landesweite Mafnahmen

Unabhingig davon, welche Angebotsmafnahmen (Szena-
rio Fortschreibung oder Perspektive) umgesetzt werden,
werden landesweite Mafnahmen zur Optimierung des
OPNV weitergefiihrt.
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Barrierefreier Zugang zum OPNV

Die Bahnhofe in Schleswig-Holstein werden im Rahmen
des Stationsprogramms weiter modernisiert. Mit der DB
Station&Service AG bestehen hierzu eine Rahmenverein-
barung und eine Planungsvereinbarung. Durch die Vorfi-
nanzierung von Planungskosten wird der Projektablauf be-
schleunigt und eine verstarkte Akquisition von Bundesmit-
teln ermoglicht. Schwerpunkte der MaRnahmen der kom-
menden Jahre sind die noch nicht modernisierten
mittelgroflen Knotenbahnhéfe (Biichen, Elmshorn, Heide,
Itzehoe, Niebiill, Flensburg, Rendsburg) und die Herstel-
lung der Barrierefreiheit insbesondere in Abstimmung mit
dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen.

ABB 25

Stationsprogramm Schleswig-Holstein 2008 - 2012

@©  umfassende Modernisierungsprojekte

Teilmanahmen zur Herstellung der
. Barrierefreiheit

(O neue Stationen

QUELLE: LVS

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Die Stationen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
AKN und NEG wurden in den vergangenen Jahren bereits
umfassend modernisiert. Hier sind keine gréfReren Bau-
malnahmen mehr zu erwarten.

Die Weiterentwicklung des Nahverkehrsangebotes wird
unter Berticksichtigung des Landesbehindertengleichstel-
lungsgesetztes (LBGG) erfolgen. Schwerpunkte der nichs-
ten Jahre sind folgende MaRnahmen:
Weitere Modernisierung von Bahnhéfen und Bahnhofs-
umfeldern, mit dem Ziel der Barrierefreiheit.
Einsatz weiterer barrierefreier Fahrzeuge durch entspre-
chende Anforderungen an die Verkehrsunternehmen in
Vergabeverfahren.
Verbesserung der Fahrgastinformation, insbesondere im
Storungsfall bzw. bei der Notwendigkeit von Schienen-
ersatzverkehr.
Weiterentwicklung von Informationsmaterial zum bar-
rierefreien Angebot fiir Reisende mit Einschriankun-
gen.

Die enge Zusammenarbeit mit dem Landesbeauftragten fiir
Menschen mit Behinderung wird fortgesetzt und der ,Run-
de Tisch mobilitidtsbehinderte Reisende“ wird weiterhin
wichtige Impulse liefern und Losungen erarbeiten. (ass 25)

Zahlreiche Kommunen bereiten Projekte fiir die Entwick-
lung ihrer Bahnhofsumfelder vor. Bei den GroRprojekten
Biichen, Elmshorn und Heide ist eine intensive Abstim-

mung zwischen Land, Kommunen und DB AG erforderlich.
Kommunen, die das Serviceangebot an ihren Bahnhoéfen
verbessern wollen und z. B. das alte Bahnhofsgebdude tiber-
nehmen bzw. ein neues Gebdude errichten wollen, werden
planerisch von der LVS unterstiitzt. Auch die Schaffung
neuer Verkniipfungsanlagen zum Bus-, Fahrrad- oder Pkw-
Verkehr bzw. deren Erweiterung wird von vielen Kommu-
nen vorangetrieben und vom Land unterstiitzt.

Zusatzlich zu den in den Szenarien (siehe Kapitel 5.1 Ange-
botsmalRnahmen) beschriebenen neuen Stationen werden
weitere Bahnhofser6ffnungen an folgenden Standorten ge-
wiinscht: Aukrug Ost, Alt Duvenstedt, Bad Segeberg Nord,
Hattstedt, Kleinkummerfeld, Libeck-Ddnischburg,
Ohrstedt, Wedel Ost, Lindaunis, Liibeck-Moisling, Mohr-
kirch, Kronshagen und Neuwittenbek. Eine Realisierung
dieser Bahnhofe ist vorerst nicht moglich, da zusatzliche
Haltezeiten der Ziige nicht in den Fahrplan integriert wer-
den koénnen.

In Zukunft wird die Sicherung von Serviceangeboten in
den Bahnhofen (z. B. personenbedienter Fahrkartenver-
kauf, Bahnsteigpersonal) eine noch grofRere Bedeutung er-
halten. Ziel ist, an mittleren und groReren Bahnhofen oder
in deren ndheren Umfeldern Verkaufsstellen mit kunden-
orientierten Offnungszeiten vorzuhalten. Diese sollen das
gesamte Fahrkartensortiment verkaufen konnen.
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4.2
Tarif und Vertrieb

Der Schleswig-Holstein-Tarif wird in absehbarer Zeit fir
alle Fahrten im Nahverkehr in Schleswig-Holstein aufRer-
halb des HVV und zu den Nordseeinseln gelten. Durch die
Einfiihrung weiterer Preisstufen kann die finanzielle Belas-
tung flir Aufgabentriger und Verkehrsunternehmen ge-
mindert werden. Ausnahmeregelungen sollen soweit mog-
lich abgeschafft werden. Folgende Anpassungen im Fahr-
kartensortiment sind geplant:

Die 9-Uhr-Monatskarte und das 9-Uhr-Abo sollen kiinfti-
ge, attraktive Angebote fiir Kunden sein, die auf3erhalb der
morgendlichen Hauptverkehrszeit reisen wollen. Gegen-
iiber allgemeinen Monatskarten sollen diese Angebote ver-
glinstigt werden.

Mittelftistig wird ein Jobticket fiir grof3ere Firmen angebo-
ten werden. Auch kleinere Unternehmen konnen fiir ihre
Mitarbeiter das Jobticket erwerben, wenn sie mit anderen
Unternehmen kooperieren. Die Pendler kommen bequem
und umweltfreundlich an den Arbeitsplatz und sparen Kos-
ten und Zeit bei der Parkplatzsuche. Durch eine Arbeitge-
berbeteiligung wird die Wirtschaft in die Finanzierung des
Nahverkehrs einbezogen.
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Kleingruppenkarte und Schleswig-Holstein-Ticket sollen
zu einem Angebot verschmolzen werden, wobei das Schles-
wig-Holstein-Ticket dann die Kleingruppenkarte mit Netz-
funktion darstellen soll.

Seit dem Jahr 2002 gilt der HVV-Tarif auch fiir Fahrten
zwischen Hamburg und den Kreisen Herzogtum Lauen-
burg, Pinneberg, Segeberg und Stormarn. Zwischen SH-Ta-
rif und HVV-Tarif besteht ein deutlicher Preisunterschied,
insbesondere bei langen Fahrten und bei einzelnen Zeit-
kartensortimenten. Auf einigen Bahnverbindungen kommt
es dadurch zu Tarifunterlaufungen und damit zu vermeid-
baren Mindereinahmen. Die Tarifbestimmungen des SH-
Tarifs und des HVV-Tarifs wurden in vielen Bereichen be-
reits harmonisiert. So gibt es eine einheitliche Kinderal-
tersgrenze und einheitliche Mitnahmeregelungen bei Zeit-
karten.

In den Fernverkehrsziigen sowie bei Fahrten iiber Schles-
wig-Holstein und Hamburg hinaus gilt derzeit der Tarif der
Deutschen Bahn AG. Uber Verkehrsvertrige sind die SPNV-
Unternehmen in Schleswig-Holstein verpflichtet, Fahrkar-
ten des Fernverkehrs anzuerkennen. Die Deutsche Bahn
AG erkennt dagegen in Fernverkehrsziigen keine Nahver-
kehrsfahrscheine an. In den néchsten Jahren ist eine unter-
nehmensneutrale und bundesweite Losung anzustreben,
damit im Fernverkehr auch Nahverkehrsfahrkarten mit
Zuschldgen gelten.

Das Elektronische Fahrgeldmanagement (EFM) hat in
den letzen Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen.
Nicht zuletzt durch die Kernapplikation des VDV Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen und Modellprojekte in
Deutschland steigt das Interesse an einer Umsetzung in
Schleswig-Holstein.

Das EFM umfasst drei Stufen:

1. Bargeldloses Bezahlen: Heute bereits im SPNV per EC-
Karte, im Busverkehr teilweise mit Geldkarte und im
Fernverkehr mit EC- und Kreditkarte moglich.

2. Elektronisches Ticket: Die Fahrkarte wird auf einem
elektronischen Medium hinterlegt. Das kann fiir Zeit-
karten, aber auch fiir Fahrkarten des Bartarifs gesche-
hen.

3. Automatisierte Fahrpreisfindung: Der Fahrgast fiihrt ein
elektronisches Medium mit sich, das durch An- und Ab-
melden (check in/check out) oder eine Raumerfassung
(be-in/be-out) die Fahrtroute und daraus den Fahrpreis er-
mittelt.

Fir die Verkehrsunternehmen kann die Einfithrung eines
EFM zur Senkung der Vertriebskosten fiihren. Des Weiteren
kann mit dem Elektronischen Fahrgeldmanagement eine
verbesserte Kundenbindung und Neukundengewinnung
stattfinden und die Filschungssicherheit, insbesondere im
Zeitkartenbereich, erhoht werden.



04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

In Schleswig-Holstein gibt es bereits Projekte des elektroni-
schen Ticketings. Die Verkehrsunternehmen der Verkehrsge-
meinschaft Schleswig-Flensburg und der Stadt Flensburg ver-
fligen seit Jahren mit der Greenkart tiber ein elektronisches
Ticket. Auch die Sylter Verkehrsgesellschaft wendet bereits
EFM an.

Gemeinsam mit allen Verkehrsunternehmen des Landes und
in Zusammenarbeit mit dem HVV und den ddnischen Busun-
ternehmen soll fiir Schleswig-Holstein ein einheitliches EFM-
Konzept erarbeitet und umgesetzt werden. Ziel ist es dabei,
einen gleichen Standard fiir den HVV-Tarif und den Schles-
wig-Holstein-Tarif festzulegen, so dass die Systeme kompati-
bel sind.

Seit einigen Jahren gibt es in vielen Verkehrsverbiinden
Handytickets. Der VDV hat 2007 ein Handyticket-Pilotpro-
jekt mit 13 Verkehrsverbtinden bzw. Stddten in Deutsch-
land gestartet. Neben dem HVV nimmt auch der Stadtver-
kehr in Libeck hieran teil.

In Schleswig-Holstein wird ein javabasiertes Handyticket
als Pilotprojekt auf der Linie Westerland — Hamburg fiir
eine mogliche landesweite Nutzung getestet. Fahrgiste
melden sich im Internet an und laden eine Applikation auf
ihr Handy, mit welcher sie dann zundchst ihre Verbindung
auswihlen. Uber GPRS kaufen sie dann eine Fahrkarte.

Auf der Strecke Kiel — Liibeck soll die NFC Handytechnolo-
gie (Near Field Communication) im Rahmen des DB-Projek-
tes , Touch&Travel“ getestet werden. Die Fahrgiste melden
sich beim Einstieg mit dem Handy, das einen NFC-Chip
enthdlt, tiber ein Sendegerdt an. Nachdem die Fahrt been-
det ist, melden sich die Fahrgiste ebenso wieder ab.

Die Vielfalt der Automatentypen und die damit verbunde-
nen unterschiedlichen Schritte zum Erwerb einer Fahrkar-
te verunsichern viele Menschen. Regelméfige Schulungen
sollen die Zugangshemmnisse vieler Fahrgiste, insbeson-
dere Selten-Nutzer, Neukunden und &lterer Menschen ge-
geniiber den Automaten senken. Daneben ist an allen gro-
Reren Bahnhofen ein personenbedienter Fahrkartenver-
kauf zu gewéhrleisten (vgl. Kapitel 4.1).

Mittelfristig streben Aufgabentriger und Verkehrsunter-

nehmen eine gemeinsame Losung zum Online-Vertrieb
von Fahrscheinen an.
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Kommunikation

Ausgangspunkt aller KommunikationsmafRnahmen ist das
Kundenbediirfnis: Die Forderung der Nahverkehrskunden
nach einem einfachen und transparenten Nahverkehrssys-
tem. Sie bendtigen klare, verstandliche, eindeutige, wider-
spruchsfreie, verldssliche und umfassende Informationen,
um das Nahverkehrssystem nutzen zu konnen. Die Kun-
den des Nahverkehrs wiinschen einen kompetenten An-
sprechpartner fiir ihre Belange. Bei der Nutzung von Bus
und Bahn entscheiden sich die Kunden fiir das Nahver-
kehrssystem und nicht fiir ein einzelnes Verkehrsunter-
nehmen, denn in der Regel konnen sie bei ihren Wegen
nicht zwischen verschiedenen Anbietern wéhlen. Die Kom-
munikation einzelner Unternehmensnamen dient vor al-
lem Unternehmensinteressen. Die Verkehrsunternehmen
betreiben dariiber hinaus eigene, individuelle Angebote
des Kundendialogs.

Aus Kundensicht ist folglich eine Marke fiir das Nahver-
kehrssystem insgesamt zu kommunizieren, so wie es in
vielen Verkehrsverbiinden ldngst tiblich ist und im schles-
wig-holsteinischen Nahverkehr auch begonnen wurde.
Konkret bedeutet das, dass alle unternehmenstibergreifen-
den oder systemweiten Angebotselemente, wie zum Bei-
spiel der Tarif, die Fahrplanauskunft oder zentrale Infor-
mationssysteme, wie bisher allein mit der Marke des Nah-
verkehrs ,Mein Weg. Der Nahverkehr in Schleswig-Hol-
stein“ kommuniziert werden.

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Angebote einzelner Verkehrsunternehmen miissen als An-
gebote im Gesamtsystem erkennbar sein. Folglich sind alle
Fahrplan- und sonstigen Veréffentlichungen der Unterneh-
men ebenfalls mit der Marke des Nahverkehrs zu kenn-
zeichnen. Die Verkehrsunternehmen beteiligen sich an der
Systemwerbung und an der Bereitstellung der Basisinfor-
mationen in elektronischen oder telefonischen Auskunfts-
systemen. Die von den Unternehmen herausgegebenen In-
formationen sind wichtige und sinnvolle Ergdnzungen lan-
desweiter oder Verkehrsunternehmen tbergreifender
Kommunikationsmaf3nahmen.

Werbemittel und Informationsmedien des Hamburger Ver-
kehrsverbundes tragen innerhalb des schleswig-holsteini-
schen Nahverkehrs neben dem HVV-Logo auch die Marke
des schleswig-holsteinischen Nahverkehrs ,,Mein Weg. Der
Nahverkehr in Schleswig-Holstein“. An den Bahnhdfen in-
nerhalb des HVV-Gebietes erhalten Fahrgaste auch die er-
forderlichen Informationen iiber den schleswig-holsteini-
schen Nahverkehr, den Schleswig-Holstein-Tarif und den
HVV-Tarif.

Werbemittel und Informationsmedien werden zielgrup-
pengerecht eingesetzt. Besondere Zielgruppen sind dabei
Touristen und Tagesausfliigler sowie dltere Menschen.

Wichtige Projekte:

Die weitere Kommunikation des Schleswig-Holstein-Ta-
rifs durch die LVS konzentriert sich neben der Vermark-
tung der wesentlichen Systemelemente und der Basisinfor-
mation auf die Darstellung spezieller Tarifangebote fiir ein-
zelne Zielgruppen. Vermarktet werden aufRerdem neue An-
gebote wie Handyticket, Monatskarten etc.

Die Veroffentlichung der Fahrpline fiir einzelne Linien
ist grundsdtzlich Aufgabe der jeweiligen Verkehrsunter-
nehmen. Gleiches gilt fiir Fahrpléne in (Teil)-Regionen. Fir
die Fahrpldne ist ein einheitliches Layout zu verwenden,
neben der Marke des Nahverkehrs konnen zusétzlich auch
Unternehmensmarken als Absender verwendet werden.

Das Image des schleswig-holsteinischen Nahverkehrs wird
durch die LVS in Zusammenarbeit mit den regionalen Auf-
gabentridgern und den Verkehrsunternehmen weiter ver-
bessert.
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Informationen zu einzelnen Angeboten des Gesamtsys-
tems (z. B. ,Mobilitdt fiir alle®) stellt die LVS zur Verfiigung.
Besondere Angebote der Unternehmen vermarkten diese
selbststandig unter Verwendung der Marke des schleswig-
holsteinischen Nahverkehrs. Kommunikationsmafnah-
men ohne Verwendung der Marke des schleswig-holsteini-
schen Nahverkehrs sind nur zuldssig, wenn es sich dabei
um reine Unternehmenswerbung handelt.

Der zentrale Kundendialog ist bei der LVS angesiedelt.
Eingehende Kundenanregungen, -fragen und -beschwerden
archiviert der LVS-Kundendialog und stellt die gewonne-
nen Informationen fiir die Verkehrsplanung und das Qua-
litditsmanagement zur Verfligung. Der Kundendialog dient
hierbei auch als Instrument der Marktforschung.

Ein weiteres Element des Kundendialogs ist das Fahrgast-
forum auf www.nah-sh.de.

Die direkte und personliche Ansprache der potenziellen
und tatsdchlichen Kunden gewinnt kiinftig an Bedeutung.
Mit einer neuen SH-Tarif-Schulberatung sollen Schiilerin-
nen und Schiiler im Rahmen des Unterrichts tiber den Nah-
verkehr informiert und fiir diesen gewonnen werden. Ge-
eignete Lehrmaterialien erarbeitet die LVS in Zusammen-
arbeit mit den entsprechenden Einrichtungen der Bil-
dungsbehorden und -trager.

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Touristen informieren sich bei ihren Gastgebern tiber re-
gionale Angebote. Dementsprechend miissen bei Beherber-
gungsbetrieben online und offline Informationen tiber den
Nahverkehr bereit stehen. Um die Tourismusbranche zu
motivieren, entsprechende Informationen fiir ihre Géste
anzubieten, will die LVS einen Mobilitdtsberater einsetzen,
der den direkten Kontakt mit Tourismusorganisationen,
Hotels, Pensionen und sonstigen Anbietern vor Ort her-
stellt und pflegt.

Touristen miissen dariiber hinaus bereits vor Reisebeginn
iiber den Nahverkehr informiert werden. Neben Online-
Informationen sind auch Hinweise in allen Printmedien
notig. Notwendig ist hier eine intensive Zusammenarbeit
zwischen den Trdgern des Nahverkehrs und denen des Tou-
rismus. Der Nahverkehr ist als Thema in die Konzepte der
Tourismusbranche einzubinden.

Streckenbeirite tragen dazu bei, die Kommunikation zwi-
schen den Akteuren des Nahverkehrs und den Nutzern in
der Region zu verbessern. Bisher gibt es sechs Streckenbei-
réte fiir folgende Strecken bzw. Streckenabschnitte:

Husum - Bad St. Peter-Ording

Hamburg - Litbeck

Kiel - Husum [ Neumiinster — Flensburg
Kiel - Flensburg

Husum - Westerland

Elmshorn — Heide

Das Konzept der Streckenbeirdte wird auf alle Strecken
und insgesamt 15 Beirédte ausgeweitet. Im Hinblick auf den
damit verbundenen Aufwand ist gleichzeitig eine Ande-
rung des bisherigen Konzeptes vorgesehen. Grundsétzlich
finden kiinftig keine regelmdRigen Beiratssitzungen statt.
Um dennoch regelmiRig tiber Anderungen und Entwick-
lungen an den Strecken zu informieren, hat die LVS im In-
ternet Weblogs fiir jeden Beirat eingerichtet.

Der landesweite Fahrgastbeirat vertritt seit 2001 unter-
nehmensunabhingig die Interessen der Fahrgéste. Er be-
steht je zur Hilfte aus Vertretern unterschiedlicher Verban-
de (VCD, BUND, Pro Bahn, ADFC, Selbsthilfe Kérperbehin-
derter, Blinden- und Sehbehindertenverband) und aus nicht
organisierten Fahrgésten. Die LVS und die Verkehrsunter-
nehmen sind als stdndige Géste vertreten. Der Fahrgastbei-
rat ist wichtiges Bindeglied zwischen Fahrgésten, Verkehrs-
unternehmen und Aufgabentrigern.
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ABB 26

Qualitatskriterien und Messmethoden im Rahmen des Qualitdtsmanagementsystems

Messmethoden

Qualitats-
kriterien

Direkte
Leistungs-
messung,

Bericht

Qualitatstest

Kunden-
befragung

Kunden-
garantie

Zuverlassigkeit
(Ptinktlichkeit,
Anschliisse)

Ersatzbeférderung

Platzangebot

Personal

Information,
Kundenbetreuung

Sauberkeit

Schadensfreiheit

Qualitat Stationen

QUELLE: LVS
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Qualitdt und Fahrgastrechte

Qualititssteuerung im offentlichen Nahverkehr hat zum
Ziel, den Erwartungen der Fahrgiste wie der potenziellen
Kunden in vollem Umfang gerecht zu werden. Eine hohe
Dienstleistungsqualitit schafft zufriedenere Fahrgédste und
tragt somit mafRgeblich zur Einnahmensicherung bei. Mit
iiberzeugenden Qualitdtsergebnissen rechtfertigt der 6f-
fentliche Nahverkehr gleichzeitig die ihm zuflieRenden Fi-
nanzmittel gegeniiber einer breiten Offentlichkeit.

Ein Grofteil der MaRnahmen zur Qualitédtssicherung wird
von den Verkehrsunternehmen unmittelbar ergriffen,
wenn eigene Beobachtungen oder Beschwerden von Kun-
den bzw. Aufgabentrdgern auf Qualititsméngel hinweisen.
Verkehrsunternehmen und LVS betreiben ein vernetztes
Beschwerdemanagement und bieten den Kunden des Nah-
verkehrs verschiedene Kommunikationswege zur Uber-
mittlung ihrer Anliegen.

Das Ziel einer hohen Leistungsqualitit ist auch Bestandteil
der Verkehrsvertriage zwischen dem Land und den Ver-
kehrsunternehmen. Mit der Fortentwicklung des Vertrags-
wesens im SPNV hat in den vergangenen Jahren auch der
Bereich der Qualitdtssteuerung an Profil gewonnen. Es ist
sinnvoll, dass im Busverkehr schrittweise ein dhnlicher Ge-
staltungsprozess in Gang kommt.



Land und LVS haben zusammen mit den EVU sowie Vertre-
tern der Fahrgastverbdnde und des HVV ein einheitliches
Qualititsmanagementsystem (QMS) entwickelt und An-
fang 2005 mit Wirkung ab 2004 verbindlich eingefiihrt.
Das QMS beinhaltet die Erfassung der Ist-Qualitit, regelt
die damit verbundenen Bonus- bzw. Maluszahlungen zwi-
schen dem Land und den EVU und schafft dadurch Anreize
fiir qualititsbewusstes Handeln bei der Planung und Erstel-
lung der Verkehrsdienstleistung.

Fir die Messung der Qualitdtsergebnisse kommen je nach
Gegenstand der Untersuchung verschiedene Methoden
zum Einsatz: Direkte Leistungsmessungen werden vom
Verkehrsunternehmen bzw. vom Netzbetreiber vorgenom-
men und durch den Aufgabentréiger stichprobenhaft tiber-
priift. Kundenzufriedenheitsmessungen und Qualitdtstests
liegen in der Verantwortung eines unabhingigen Gutach-
ters, der die Ist-Qualitét je Teilnetz in jahrlich vier Erhe-
bungswellen ermittelt. (Agg 26)

Das Verkehrsunternehmen erhilt gegebenenfalls Bonus-
zahlungen, sofern die vereinbarten Zielwerte tibertroffen
wurden. Ein Malus wird einbehalten, wenn die Ziele nicht
erreicht worden sind. Ublicherweise sind bis zu 5 Prozent
des Zuschusses Gegenstand der Bonus-Malus-Regelungen.

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Die stationsbezogenen Qualitdtskriterien nehmen im Rah-
men des QMS eine Sonderrolle ein, da das Land nur mittel-
bar auf die Stationsbetreiber einwirken kann. In ihren Ver-
kehrsvertriagen verpflichten sich die beauftragten Ver-
kehrsunternehmen jedoch, vom jeweiligen Stationsbetrei-
ber die Einhaltung der definierten Qualitidtsstandards
einzufordern. Die LVS priift mehrfach im Jahr alle Statio-
nen im Land auf deren Ausstattung und Erscheinungsbild.
Ziel von Land und LVS ist es, auch im Stationsbereich eine
durchgéngige Qualitdtssteuerung einzurichten, die Anreize
zur Sicherung und Verbesserung des Qualitdtsniveaus
setzt.

Neben den klassischen Methoden der Erfassung und Be-
wertung der erbrachten Qualitdt hat sich im SPNV Schles-
wig-Holsteins ein weiteres Element der Qualitdtssteuerung
etabliert. Seit Anfang bzw. Mitte 2006 sprechen Nord-Ost-
see-Bahn und DB Regionalbahn Schleswig-Holstein ihren
Fahrgisten gegentiber Kundengarantien aus. Diese sehen
ab einer Verspéatung von 30 bzw. 60 Minuten eine teilweise
Riickerstattung des Fahrscheinwertes vor. Die beiden Un-
ternehmen waren damit bundesweit Vorreiter bei der prak-
tischen Umsetzung von Fahrgastrechten.

Kundengarantien tragen dazu bei, die Bindung des beste-
henden Kundenkreises an das System SPNV zu stdrken. Po-
tenzielle Neukunden nehmen ein geringeres Nutzungsrisi-
ko wahr, das ihnen die Entscheidung fiir den SPNV erleich-
tert. Garantieregelungen sind dartiber hinaus ein dezentra-
les Element der Qualitdtssteuerung. Sie helfen beispiels-
weise, die regelmiflige Abwigungsentscheidung zwischen
piinktlicher Abfahrt und dem Abwarten von Anschliissen
Zu optimieren.

Land und LVS streben eine landesweit einheitliche Kunden-
garantie an, bei der Fahrgiste ab einer Verspdtung von 30
Minuten fiinfzig Prozent des Fahrpreises erstattet bekom-
men.

Es ist sinnvoll, dass entsprechende Ansétze auch im Bus-
verkehr weiter vorangetrieben werden.
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Teilnetze im Wettbewerb

©)

Teilnetze

QUELLE: LVS

Staatsgrenze
Landesgrenze
Kreisgrenze
Schienenstrecke

(Personen- und Giiterverkehr, U-Bahn,

Museumsbahn, Trassensicherung,
auRerhalb SH)

Haltepunkt, Ort

Netz Nord

Netz Mitte

Netz West

Netz Ost

Netz Stidholstein
einzelne Linien

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Wettbewerb und Verkehrsvertrige

Das Land geht den Weg des Wettbewerbs im SPNV weiter.
Mit Verabschiedung der EU-Verordnung 1370/07 wird es ab
Ende 2009 einen neuen einheitlichen europdischen Rechts-
rahmen fiir die Vergabe von Verkehrsdienstleistungen ge-
ben.

Die Verordnung sieht grundsdtzlich wettbewerbliche Ver-
gabeverfahren vor. Die Direktvergabe ist als Ausnahme un-
ter bestimmten Voraussetzungen moglich. Im SPNV ist
eine Direktvergabe zuléssig, wenn der zu vergebende Auf-
trag eine Hochstlaufzeit von 10 Jahren hat und nationales
Recht dem nicht entgegensteht. Das nationale Recht sieht
fiir Vergabeverfahren Transparenz und Diskriminierungs-
freiheit vor (QueLLE: BAG-SPNV, 2007).

Die EU-Kommission hat sich in dem Vertragsverletzungs-
verfahren gegen Deutschland gegen Direktvergaben ausge-
sprochen. Bund und Linder haben sich daraufthin verpflich-
tet, Wettbewerbsverfahren durchzufiithren. Das kann ein
Verfahren nach § 15 Abs. 2 AEG sein. Die Erfahrungen im
Verfahren Netz Ost haben gezeigt, dass auch ein Interes-
senbekundungsverfahren gute Ergebnisse erzielen kann.

Die fiinf Teilnetze in Schleswig-Holstein bleiben wie bisher
mit geringfiigigen Modifizierungen bestehen. (ags 27)

Netz Nord mit 4,9 Mio. Zugkm/]ahr

Linien: Neumiinster - Heide - Biisum, Neum{inster — Bad Oldesloe,
Kiel - Flensburg, Kiel - Husum - Bad St. Peter-Ording

Optionen: Reaktivierung Kiel - Schénberger Strand und Niebdill -

Flensburg

Netz Mitte mit 5,3 Mio. Zugkm/Jahr
Linien: Padborg - Flensburg -/ Kiel - Hamburg und Regionalbahn It-
zehoe - Hamburg

Optionen: Fliigelungsmaglichkeit in Neumiinster

Netz West mit 4,5 Mio. Zugkm/Jahr
Linien: Westerland - Hamburg

Optionen: Autozug Sylt, Niebiill - Dagebiill

Netz Ost mit 7,0 Mio. Zugkm/|ahr
Linien: Kiel - Libeck, Liibeck-Travemiinde - Hamburg,
Liibeck - Liineburg, Liibeck - Fehmarn, Aumiihle - Biichen

Optionen: Fertigstellung feste Beltquerung

Netz Siidholstein mit 2,2 Mio. Zugkm/Jahr
Linien: Neumdinster - Eidelstedt, Ulzburg — Norderstedt und

Ulzburg - Elmshorn

65



ABB 28

Wettbewerbskonzept 2006-2028

Netz Ost
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Netz Mitte ! |
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Netz Stidholstein : : 11 Jahre
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% Ausschreibungen - Verkehrsvertrag
QUELLE: LVS
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Land und LVS entwickeln die Verkehrsvertriage weiter,
Eckpunkte sind:

Lingere Vertragslaufzeiten reduzieren das Wiederverwer-
tungsrisiko fiir Fahrzeuge und senken die auf das einzelne
Betriebsjahr umgelegten Vorlauf- und Auslaufkosten. Min-
destens zehn Jahre mit der Option der Wiederverwen-
dungsgarantie fiir die Fahrzeuge sind sinnvoll.

Die Verkehrsunternehmen wéhlen die Fahrzeuge aus und
beschaffen sie. Dabei soll es moglich sein, Fahrzeuge der
vorherigen Ausschreibungen wieder zu verwenden. Die
Entscheidung tiber Werkstattstandorte bleibt Aufgabe der
Verkehrsunternehmen. Die Fahrzeuganforderungen blei-
ben funktional, der Fahrplan wird konstruktiv vorgege-
ben.

Die Entscheidung tiber Teillose wird fiir jedes Teilnetz in-
dividuell getroffen, um den jeweiligen regionalen Beson-
derheiten gerecht zu werden.

Das Erlosrisiko wird in Verkehrsvertrdgen so verteilt, dass
keine unnotigen Wagniszuschldge der Verkehrsunterneh-
men provoziert werden, das Unternehmen aber weiterhin
vor allem fiir die Nachfrageentwicklung verantwortlich ist.
Es gelten landesweit einheitliche Regelungen fiir das QMS
und die Kundengarantie.

04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Prognosen zu Einnahmen und zur Nachfrage sind wesent-
lich fiir die Vergabeentscheidung. Die Bereitstellung von
Informationen iiber Nachfrage- und Vertriebsdaten sowie
kalkulierbare transparente und diskriminierungsfreie Ein-
nahmenaufteilungsverfahren sind notwendig.

Die Nachbaraufgabentréiger betreuen folgende Linien:
Hamburg - Biichen - Schwerin; 0,3 Millionen Zugkilo-
meter pro Jahr, Betriebsaufnahme 2019
Libeck — Bad Kleinen; 0,1 Millionen Zugkilometer pro
Jahr, Betriebsaufnahme 2012
Niebiill - Tender; 0,1 Millionen Zugkilometer pro Jahr,
Betriebsaufnahme 2011
S-Bahn Hamburg — Wedel | Aumiihle [ Pinneberg; 0,9 Mil-
lionen Zugkilometer pro Jahr, Betriebsaufnahme 2017

SPNV-Fahrzeuge sollen folgende Kriterien erfiillen:
eine moglichst durchgehende Fuf$bodenhohe von circa
760 mm, sofern einstockig,
mindestens ein hohengleicher Zugang in Doppelstock-
zlgen,
minimale Spaltbreite zum Bahnsteig,
automatische Fahrgastzdhlgerite,

Abhingig vom Charakter der Linie sind wiinschenswert:
Komfortmerkmale, z. B. Steckdose und Ruheabteile,
flexible Innenraumgestaltung fiir Fahrrad- und Gepack-
transport,
Reservierungsmoglichkeiten,
Fligelfahigkeit fiir einzelne Linien.

Nicht immer kénnen Wiinsche aller Kundengruppen aus-
reichend erfiillt werden. Prioritdt hat die barrierefreie Nut-
zung der Fahrzeuge.

Im Busverkehr gewinnt der Genehmigungswettbewerb
nach § 13 PBefG in Deutschland zunehmend an Bedeu-
tung. Die Aufgabentrédger in Schleswig-Holstein haben im
Hinblick auf den Ubergang in den Wettbewerb unter-
schiedliche Strategien entwickelt.

Das PBefG bietet hinsichtlich der Verfahrensregeln (Fris-
ten, Ablauf etc.) nur einen unzureichenden Rahmen. Bis
Ende 2009 ist das nationale Recht an die neue EU-Verord-
nung anzupassen. Leitlinie fiir eine Novellierung des PBefG
und der OPNV-Gesetze der Linder sollte es sein, regionale
Spielrdume zu erhalten und zugleich die notwendige Trans-
parenz und Rechtssicherheit zu erreichen.
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04 LANDESWEITE MASSNAHMEN

Organisation und Zusammenarbeit

Im OPNV-Gesetz des Landes Schleswig-Holstein unterschei-
det der Gesetzgeber bei der Zustiandigkeit der Aufgabentra-
ger zwischen dem Nahverkehr auf der Straf3e als Aufgabe
der Kreise, kreisfreien Stddte und einiger Stddte und dem
SPNV als Aufgabe des Landes. Gleichzeitig fordert der Ge-
setzgeber, dass die Aufgabentrdger aus verkehrlichen, wirt-
schaftlichen, regionalplanerischen und 6kologischen Griin-
den zusammenarbeiten. Dartiber hinaus sollen die Aufga-
bentriger darauf hinwirken, dass auch die Verkehrsunter-
nehmen im Interesse eines einheitlichen Nahverkehrsan-
gebotes zusammenarbeiten.

Diese Organisationsgrundsitze haben sich bewédhrt und
sollten unter Wahrung der Aufgabentrigerschaft im Sinne
des OPNVG weiterentwickelt werden.

Das Land und die Kreise und kreisfreien Stddte in Schles-
wig-Holstein sollten ihre Zusammenarbeit verstirken, ei-
nen Verbund der Aufgabentriger griinden und eine noch
intensivere Zusammenarbeit im Norden anstreben.

Die Organisation der regionalen Strecken und Bahnhofe ist
zu verbessern. Mit der Regionalisierung der Infrastruktur-
verantwortung kénnen die Lainder Umfang und Qualitit
nach landespolitischen Pramissen (verkehrspolitisch, struk-
turpolitisch, raumplanerisch) definieren.

Als Finanzierungsgrundlage fiir die regionale Infrastruktur
stehen folgende Mittel zur Verfiigung:
Infrastrukturtransfermittel des Bundes
Eigenmittel der Lander in bisher eingesetzter Grofden-
ordnung
Infrastrukturentgelte fiir die Nutzung des regionalen
Netzes.

Um Eigentiimerfunktionen wahrzunehmen, kénnte auf
Landesseite eine dafiir geeignete Organisation geschaffen
werden. Dies kann beispielsweise durch Erweiterung beste-
hender Aufgabentrigerstrukturen oder durch den Aufbau
einer Infrastruktur-Agentur geschehen.
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05 Nahverkehr bis 2025



Nahverkehr bis 2025

Die Verdnderungen der Mobilitdt der Menschen erfordern
ein gut ausgebautes Verkehrssystem. Die Grundlagen in Ka-
pitel 3 zeigen, dass der weitere Ausbau des Nahverkehrs in
Schleswig-Holstein volkswirtschaftlich notwendig und be-
triebswirtschaftlich sinnvoll ist.

Um langfTristig die Anspriiche der Kunden zu erfiillen, neue
Fahrgiste zu gewinnen, und um nachhaltig den Modal
Split zu verdndern, muss der Bahn- und Busverkehr in
Schleswig-Holstein als Gesamtsystem weiter verbessert
werden.
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Angebotsmafinahmen

Die Fortschreibung des SPNV-Angebotes umfasst eine Ver-
dichtung des Angebotes, Neuordnung von Zugverbindun-
gen und eine Optimierung der Anschliisse. (TAg 04)

Die Zugkilometer erh6hen sich in der Variante ,,Fortschrei-
bung® auf insgesamt 24,26 Millionen Zugkilometer pro
Jahr.



TAB 04
AngebotsmaRnahmen Szenario ,Fortschreibung“: Die Finanzierung und Umsetzung der MaR-
nahmen bis 2012 ist weitestgehend sichergestellt.

05 NAHVERKEHR BIS 2025

~Fortschreibung“

AngebotsmaRnahmen SPNV

Notwendiger Ausbau der Strecken und Bahnhofe

Hamburg - Westerland

Einflihrung von Expressziigen zwischen Westerland und Hamburg in der Sommersaison
3 zusatzliche Pendelzugpaare Westerland - Niebiill Montag bis Freitag

Anbindung Marschbahn an den Hamburger Hauptbahnhof

Niebiill - Tender (- Esbjerg)
Ganztdgige Durchbindung der Ziige bis nach Esbjerg (DK) ab 2011

Anpassung des Bahnhofs in Niebiill (Signaltechnik) fiir Einfahrt danischer Ziige

Hamburg - Liibeck (- Libeck-Travemiinde)
Erweiterung des Fahrplans um ein neues, schnelles Zugpaar Liibeck — Hamburg (Sprinter)
Erweiterung des RE-Angebotes zum Halbstundentakt Montag bis Freitag

Ausweitung des Bedienungszeitraums nach Liibeck-Travemiinde morgens und abends

Liibeck — Puttgarden

Angebotsverbesserung: Zwei-Stunden-Takt nach Fehmarn-Burg, teilweise Verlangerung nach Puttgarden

Neuer Bahnhof in Ratekau, Neubau Schienenanbindung Burg

Kiel - Liibeck - Liineburg | Bad Kleinen
Erweiterung des Angebotes: Zwei Ziige pro Stunde zwischen Kiel und Liibeck,
teilweise Weiterfiihrung tiber Liibeck Flughafen bis nach Liineburg

Neubau von Kreuzungsbahnhéfen in Kiel-Elmschenhagen und Plon, Ausbau der Strecke im
Abschnitt Preetz - Ascheberg fiir erh6hte Geschwindigkeit
Neuer Bahnhof in Libeck-Hochschultadtteil

Hamburg - Biichen (- Schwerin)

Reduzierung des Pendelverkehrs zwischen Blichen und Aumdiihle auf 10 Zugpaare, zusétzliche Ziige in der HVZ

Kompensation der wegfallenden Halte in Miissen durch RE-Halt

Kiel - Flensburg
Erweiterung des Angebotes des stiindlichen Pendels Eckernférde - Kiel auch Montag bis Mittwoch

Erhéhung der Zugkilometer im SPNV um ca. 0,76 Millionen jahrlich

QUELLE: LVS 2008
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Verdnderung der Verkehrsnachfrage
(durchschnittlicher Tag Mo-Fr) 2005-2012
Umsetzung Szenario ,Fortschreibung*

Nachfrageriickgang groRer als 5 %
keine signifikante Veranderung (-5 bis + 5 %)

Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %

- Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %

Nachfragesteigerung groRer als 25 %

Anzahl Personenfahrten pro Tag

weniger als 500
500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000
mehr als 10.000

QUELLE: ITP 2008

Die Verdnderungen der Nachfrage im SPNV wurde im Rah-
men der Demografiestudie prognostiziert (QUELLE: PERSPEKTIVE

OPNV IN SCHLESWIG-HOLSTEIN, ITP 2008).

Hierbei wurde unterschieden nach:
Anteil der Nachfragednderung als Folge demografischer
Effekte,
Anteil der Nachfrageinderung als Folge geinderter Mo-
bilititsmuster,
Anteil der Nachfragednderung als Folge der Angebots-
verbesserungen,
Nachfrageidnderung gesamt.

Werden alle beschriebenen MaRnahmen der Fortschrei-
bung umgesetzt, ist bis 2012 von einer Zunahme der Ver-
kehrsleistung um insgesamt 7,1 Prozent auszugehen. Diese
Zunahme resultiert in erster Linie aus einem verdnderten
Mobilitdtsverhalten (Anteil 4 %). Die Verbesserung des
SPNV-Angebotes wiirde eine Zunahme der Verkehrsleis-
tung um 3,5 Prozent nach sich ziehen. Die demografischen
Effekte gehen mit minus 0,4 Prozent in die Gesamtprogno-
se ein.

05 NAHVERKEHR BIS 2025

Die Nachfrage wird sich vor allem auf den starken SPNV-
Achsen erhéhen. Auf den Nebenstrecken wird sich die Ver-
kehrsnachfrage kaum dndern. Die Entwicklung im Netz
Ost wird durch die Verbesserungen des SPNV-Angebotes ab
Ende 2009 gepragt. Zwischen Hamburg und Liibeck sowie
zwischen Liibeck und Kiel wird eine Zunahme der Verkehr-
leistung von bis zu 17 Prozent erwartet. Der Nachfrage-
riickgang auf der Strecke Liibeck — Biichen - Liineburg re-
sultiert nach der Prognose aus Verlagerungseffekten auf
die Strecke Litbeck — Hamburg. (ass 29)
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Veranderung der Verkehrsnachfrage
(durchschnittlicher Tag Mo-Fr) 2005-2025,
Umsetzung Szenario ,Fortschreibung”

Nachfrageriickgang groRer als 5 %
keine signifikante Veranderung (-5 bis + 5 %)

Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %

- Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %

Nachfragesteigerung groRer als 25 %

Anzahl Personenfahrten pro Tag

weniger als 500
500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000
mehr als 10.000

QUELLE: ITP 2008

Unabhingig von weiteren Angebotsmafnahmen wird die
Verkehrsleistung bis 2025 landesweit um 16 Prozent zu-
nehmen. Die Anderung der Verkehrsnachfrage wird nicht
auf allen Strecken gleich sein. Verdnderungen im Mobili-
tatsverhalten fithren bei Unterstellung giinstiger Annah-
men zur soziookonomischen Entwicklung zu einer Steige-
rung der Fahrten um 11 Prozent und der Verkehrsleistung
um mehr als 14 Prozent. Die Umsetzung aller SPNV-MafR-
nahmen fiihrt auch langfristig zu einer Nachfragesteige-
rung (etwa 4 % in der Verkehrsleistung). Der durch den de-
mografischen Wandel bedingte Einwohnerrickgang wirkt
sich bis 2025 mit einer Abnahme von zwei Prozent auf die
Verkehrsleistung aus. (Aes 30)

05 NAHVERKEHR BIS 2025

Die zu erwartenden Nachfragezuwdchse werden unter Bei-
behaltung des fortgeschriebenen SPNV-Angebotes zu Kapa-
zititsengpdssen fiihren. Insbesondere auf den Hauptstre-
cken werden Zuwdchse von bis zu 27 Prozent erwartet
Nachfragesteigerungen in dieser Grofsenordnung erfor-
dern eine deutliche Angebotserweiterung insbesondere zu
den Hauptverkehrszeiten. Um die zusitzlich bendétigten
Fahrzeuge und Infrastruktureinrichtungen effizient zu nut-
zen und weitere Nachfrage zu generieren, ist eine offensi-
ve OPNV-Angebotsverbesserung erforderlich.

Die ,Perspektive” beschreibt die angesichts der prognosti-

zierten Nachfragezuwdchse notwendigen und sinnvollen
Angebotsmafnahmen. (TAB 05 — NACHSTE SEITE)
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TAB 05

AngebotsmaBnahmen Szenario ,,Perspektive“: Diese MaBnahmen sind aufgrund der prognostizierten Nachfrageetnwicklung sinnvoll.

Die Finanzierung aller MaBnahmen ist nicht sichergestellt.

,Perspektive“

AngebotsmaBnahmen im SPNV

Notwendiger Ausbau der Strecken- und Bahnhofe

Hamburg - Westerland

Halbstundentaktverdichtung Niebiill - Westerland

Zusatzliche Expressziige Hamburg — Westerland

Erweiterung der S-Bahn (iber Pinneberg bis nach Elmshorn/- Itzehoe,
20-Minutentakt bis Elmshorn

Zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnittes Niebdill - Westerland
Bau eines dritten Gleises im Abschnitt Pinneberg - Elmshorn

Bau eines vierten Bahnsteiggleises am Bahnhof Elmshorn

Bau einer Einfddelung auf das Fernbahngleis auf Hamburger Gebiet
Bau neuer Stationen Elmshorn Siid und Pinneberg Nord

(Erlduterung siehe Achsen-Konzept)

Hamburg - Flensburg [ Kiel

Erweiterung des Regionalexpressangebotes zwischen Kiel und Hamburg
auf einen Halbstundentakt

Fliigelung der Ziige in Neumiinster zur Weiterfahrt Richtung Flensburg

Anpassungsarbeiten im Bahnhof Neumtinster

Flensburg - Niebdill
Reaktivierung der Strecke und Bedienung im Stundentakt

Durchbindung einiger Ziige von Kiel bis Westerland.

Ertlichtigung der Strecke (38 km)
Bau von 5 Stationen

Kiel - Husum
Erweiterung des Angebotes im Abschnitt Kiel - Rendsburg auf einen Halbstundentakt

in der Hauptverkehrszeit

Bau eines Kreuzungsbahnhofes (Felde), Bau einer zusatzlichen Station

(untersucht werden Schiilldorf, Bredenbek und Melsdorf)

Niebiill - Tender (- Esbjerg)
Erweiterung des Angebotes auf einen ganztdgigen Stundentakt zwischen Niebiill und
Teonder (Montag bis Freitag)

QUELLE: LVS 2008
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~Perspektive“

Angebotsmalnahmen im SPNV

Notwendiger Ausbau der Strecken- und Bahnhofe

Hamburg - Kaltenkirchen - Neum{inster
Beschleunigung einiger Ziige zu Expressziigen und Verdichtung des Angebotes
auf der Achse Kaltenkirchen - Hamburg Hbf

Priifung der Elektrifizierung

Hamburg - Liibeck (- Libeck-Travemiinde)
Neuordnung der RE-Verkehre zwischen Hamburg und Liibeck
S-Bahnangebot von Hamburg bis Ahrensburg

Bau einer neuen S-Bahnstrecke (8 km zweigleisig Hasselbrook — Rahlstedt, 9 km eingleisig
Rahlstedt — Ahrensburg-Gartenholz)
Umbau Bahnhof Ahrensburg

(Erlduterung siehe Achsen-Konzept)

Kiel - Liibeck - Liineburg [ Bad Kleinen

Erweiterung des Angebotes zu einem ganztdgigen Schnell-Langsamkonzept auf der
Strecke Kiel - Liibeck

Beschleunigung der Fahrzeit Kiel - Liibeck auf unter 55 Minuten

Erweiterung des Angebotes zu einem Halbstundentakt von Liibeck Hbf bis

Liibeck Flughafen bzw. Ratzeburg (Montag bis Freitag), ggf. als ,,S-Bahn Liibeck*

Streckenausbau auf 140 km/h, zweigleisige Abschnitte Malente — Timmdorf

Bau einer zweiten Bahnsteigkante fiir eingehende Ziige in Liibeck Flughafen

Hamburg - Biichen (- Schwerin)
Verdichtung des RE-Angebotes auf einen Stundentakt
Einflihrung einer 2-System-S-Bahn Hamburg - Biichen

AnpassungsmaRnahmen im Bahnhof Aumiihle

StadtRegionalBahn Kiel

(Erlduterung siehe nachste Zeile und Seite 82 unten)

Kiel - Schénberg
Reaktivierung der Strecke und Bedienung im Stundentakt
(abhdngig von der Entscheidung zur StadtRegionalBahn Kiel)

Ertlichtigung der Strecke (24 km) inkl. Stationen
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ABB 31

Verdnderung der Verkehrsnachfrage
(durchschnittlicher Tag Mo-Fr) 2005-2025,
Umsetzung Szenario ,Perspektive“

Nachfrageriickgang groRer als 5 %
keine signifikante Veranderung (-5 bis + 5 %)

Nachfragesteigerung 5 % bis 15 %

Nachfragesteigerung 15 % bis 25 %

- Nachfragesteigerung groRer als 25 %

Anzahl Personenfahrten pro Tag

weniger als 500
500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000
mehr als 10.000

* Streckenreaktivierung

QUELLE: ITP 2008

Das Zugkilometervolumen erhoéht sich auf insgesamt
knapp 28,2 Millionen Zugkilometer pro Jahr.

Auf fast allen SPNV-Strecken kann nach Umsetzung der
»Perspektive” zusitzliche Nachfrage erzeugt werden. Lan-
desweit kann die Nachfrage um weitere 10 Prozent gegen-
iiber der Fortschreibung gesteigert werden. Auf vielen Stre-
cken in Schleswig-Holstein werden Zuwdchse von zum Teil
iiber 25 Prozent gegentiber 2005 erreicht.

Auf den Hauptstrecken Hamburg - Kiel, Hamburg — Flens-
burg, Hamburg — Westerland, Hamburg — Liibeck und Kiel
— Liibeck ist mit Nachfragezuwéchsen von bis zu 37 Prozent
zu rechnen. (BB 31)

Zusatzlich zu den beschriebenen MaRnahmen sind weitere
alternative oder erginzende AngebotsmafRnahmen sinn-
voll, insbesondere im Hamburger Umland und in der Regi-
on Kiel. Die Moglichkeiten zur Realisierung der MafRnah-
men und deren Nachfrageeffekte sind gesondert zu unter-
suchen.
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Verbindungsbahn und Hauptbahnhof Hamburg

Durch die Verlagerung von RB-Verkehren auf die S-Bahn
entstehen im Hamburger Hauptbahnhof mehr Gleiskapa-
zitdten fiir den schnellen RE-Verkehr. Dies kommt dem
Verkehr auf der Hamburger Verbindungsbahn zugute. Ziel
ist die Verlagerung des gesamten RE-Verkehrs zum Ham-
burger Hauptbahnhof, Verkehre nach Altona werden iiber
den Unterwegshalt im neuen Bahnhof Altona-Nord ver-
kniipft. Die unterschiedlichen Varianten und die damit ver-
bundenen Kosten werden derzeit untersucht.

Achsen-Konzept

Die Schleswig-Holstein und Hamburg verbindenden Ach-
sen aus Richtung Elmshorn/Itzehoe, Kaltenkirchen, Ah-
rensburg/Bad Oldesloe und Biichen gehéren zu den Stre-
cken mit dem héchsten Verkehrsaufkommen des Landes.

Das schon in naher Zukunft zu erwartende, weiter steigen-
de Verkehrsaufkommen gerade auf diesen Strecken erfor-
dert Anstrengungen, diese Achsen ziigig leistungsfihig aus-
zubauen. So ist absehbar, dass auf der Achse Liibeck — Ham-
burg durch den Bau der festen Fehmarnbeltquerung (FBQ)
bis 2018 die Kapazititsreserven der bestehenden zweiglei-
sigen Strecke nicht mehr ausreichen werden.
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Auf der Strecke Elmshorn — Hamburg werden die Verkehre
bereits an der Kapazitdtsgrenze abgewickelt. Fiir erwartete
zusdtzliche Verkehre ist dort schon heute kein Platz mehr.
Auf der Achse Kaltenkirchen — Hamburg kann die Schiene
gegeniiber der StrafSe ihre erheblichen Potenziale aufgrund
struktureller Nachteile (Fahrzeiten, Umsteigezwénge) nicht
ausschopfen; dies gilt es zu dndern. Auf der Strecke Biichen
- Hamburg sind die schnellen Verbindungen auszubauen.

Im Bereich des Schienenverkehrs weist der Bundesver-
kehrswegeplan 2003 (BVWP) durch Aufnahme der Ausbau-
vorhaben auf den Strecken Hamburg — Elmshorn (mit
177,4 Mio. € verankert) und Hamburg — Liibeck (mit 405,8
Mio. € inkl. Elektrifizierung verankert) in die richtige Rich-
tung.

Diese Projekte sind in ihrer verkehrlichen Zielsetzung an-
zupassen und zu beschleunigen. Die verkehrliche Zielset-
zung, die fiir die kommenden Jahre prognostizierten Ver-
kehrssteigerungen im Bereich Hamburg infrastrukturell
auffangen zu konnen, berticksichtigt das Bundesverkehrs-
ministerium in einer gesonderten Untersuchung zum Ei-
senbahnknoten Hamburg mit dem Zielhorizont 2025. Da-
rin wird der Ausbaubedarf fiir die Achsen Elmshorn und
Bad Oldesloe nach Hamburg untersucht und in weiten Tei-
len anerkannt.

Dartiber hinaus ist auch die direkt nach Norden fithrende
Achse Hamburg - Kaltenkirchen, die nicht Gegenstand des
BVWP oder der Knotenuntersuchung ist, zu einer gegen-
iiber dem motorisierten Individualverkehr wettbewerbsfi-
higen Nahverkehrsachse zu entwickeln. In 2008 wurde
eine vom Kreis Segeberg unter finanzieller Beteiligung des
Forderfonds Nord bei der Metropolregion Hamburg, der
Flughafen Hamburg GmbH sowie des Landes vergebene
Machbarkeitsstudie durchgefithrt. Das Ergebnis zeigt, dass
eine Neubaustrecke zur Verkniipfung der bestehenden
Netze von AKN in Norderstedt mit der Hamburger S-Bahn
am Flughafen aufgrund der sehr hohen Investitionsbedar-
fes eine eher langfristige Losung darstellt. Insofern sollte
die Trasse fir spdtere BaumafRnahmen freigehalten wer-
den.

StadtRegionalBahn Kiel (SRB)

Durch die Einfiihrung eines Stadtbahnsystems wird der
Nahverkehr in Kiel und die Anbindung der Region wesent-
lich verbessert. Die Nutzen-Kosten-Untersuchung aus dem
Jahr 2007 (QueLLE: sPIEKERMANN GMBH) bestdtigt mit einem Wert
von 2,2 den volkswirtschaftlichen Nutzen. Die Umsetzung
und die Finanzierung der Mafnahme ist noch nicht be-
schlossen.



Die Baukosten und die Betriebskosten fiir die Infrastruktur
und die Fahrzeuge fiir 30 Jahre werden auf insgesamt ca.
350 Millionen Euro geschétzt. Im Falle einer Realisierung
miissen die Kosten vom Bund, dem Land Schleswig-Hol-
stein, der Stadt Kiel sowie den angrenzenden Kreisen und
Gemeinden mit SRB-Anschluss getragen werden. Im Bun-
des-GVFG-Programm ist diese Mallnahme als Malnahme
der Kategorie C (,Vorhaben bedingt aufgenommen*®) ange-
meldet. Es ist zu entscheiden, ob die notwendigen Investi-
tionen und der laufende Betrieb einer Stadtregionalbahn
an einen privaten Partner tibergeben werden sollen. Eine
Wirtschaftlichkeitsberechnung der Investitionsbank
Schleswig-Holstein kommt zu dem Ergebnis, dass mit die-
ser Vorgehensweise ein finanzieller Vorteil von 15,5 Pro-
zent gegeniiber einer konventionellen Beschaffungsmetho-
de verbunden ware.

Zusatzlich zu den Investitions- und Unterhaltungskosten
ist das Fahrtenangebot unter Berticksichtigung der Einspa-
rungen nicht mehr notwendiger Fahrleistungen mit Bus
und Bahn zu finanzieren.

Als Alternative sollte die Einrichtung einer ,,Férde S-Bahn*®
gepriift werden. Sie erweitert das vorhandene Angebot auf
den Linien von Kiel nach Eckernfoérde, Preetz, Neumiinster
und Rendsburg. Eingebunden werden soll auch die derzeit
nicht im SPNV bediente Strecke Kiel — Schonberger Strand
im Stundentakt. Der Ausbau beschrankt sich im Wesentli-
chen auf die grundlegende Ertiichtigung der Strecke Kiel
— Schonberger Strand, den Bau des Kreuzungsbahnhofs Fel-
de sowie die Errichtung verschiedener neuer Stationen.

Prioritiaten

Das Land hilt alle oben genannten Maf3nahmen fiir ver-
kehrspolitisch bedeutsam und priift fiir deren Finanzie-
rung die Inanspruchnahme aller hierfiir zur Verfiigung ste-
henden Finanzierungsquellen. Eine Prioritit fiir das Ach-
sen-Konzept stellt keine Absage an die SRB Kiel dar. Die
Praferenz fiir die Verkehrsprojekte ergibt sich bei landes-
weiter Betrachtung aus ihrer verkehrlichen Bedeutung und
ihrer Bedeutung fiir den Klimaschutz. Sollte es im Ergebnis
der Finanzierungspriifung zu einer Konkurrenz zwischen
Verkehrsprojekten innerhalb des Landes kommen, wiirde
Projekten mit dem grofderen Nutzen fiir Verkehr und Kli-
maschutz der Vorzug gegeben.
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Feste Fehmarnbeltquerung

Mit dem Bau der Briicke iiber den Fehmarnbelt sind auch
im schleswig-holsteinischen SPNV Anpassungen erforder-
lich. Die notwendigen Maf3nahmen werden im Rahmen
des Gesamtprojektes konkretisiert.

83



Wester-

land | ?
I
L] L] Ld L3
~ b\ .. Buslinien-Grundnetz Schleswig-Holstein
el ab 20xx
@ siiderbrarup
UGS B
u G Silberstedt s . 9[,”
\ € uttgarden
. Peter—?)arglﬁg O ) L LS ‘ Homacht
ordsee
Litienburg  Oldenburg
H{Ilgoland e Lensahn
y |
7
G (@) mar . Gromitz

G Bornhoved
Trappenkamp Z

Bad Segeberg

Bad Bramstedt

Barmstedt

Henstedt-'
\Ulzburg

HAMBURG
HH-Eidelstedt

\
\
\
\‘ Uetersen
\
\
> Oy



ABB 32
Vorschlag fiir ein landesweites Buslinien-Grundnetz

QUELLE: LVS

Buslinien-Grundnetz

Die AngebotsmaRnahmen fiir den Bahnverkehr in beiden
Szenarien erreichen in Verbindung mit einem optimierten
Busangebot einen noch héheren Fahrgastnutzen. Mindest-
voraussetzung ist eine durchgingige Abstimmung des Bus-
verkehrs mit dem integralen Taktfahrplan auf der Schiene.
Perspektivisch sollte eine deutliche Ausweitung des Busan-
gebotes zu einem Buslinien-Grundnetz mit einheitlichem
Taktgefiige angestrebt werden. (1A 06)

Der Aufbau eines landesweiten Grundnetzes sollte haupt-
sdchlich auf der Einbindung aller Ober-, Mittel- und Unter-
zentren sowie lindlichen Zentralorte des Landesentwick-
lungsplans basieren. Bei der Linienfiihrung sind bestehen-
de und bewdhrte Strukturen, wie z. B. tiberregionale Schnell-
buslinien sowie die Busgrundnetze der einzelnen Kreise
gemadl den jeweiligen regionalen Nahverkehrspldnen zu
berticksichtigen. Hinzu kommen einige neue mogliche
Verbindungen.

Zentrale Orte
O @ Oberzentrum, Mittelzentrum
H =

Unterzentrum, landlicher Zentralort

‘ Stadtrandkern 1. oder 2. Ordnung
@) sonstige Orte
® ITF-Knoten, Stadtbusverkehr
©) ITF-Knoten im Aufbau
==fff===Buslinie mit Halt (landesweites Grundnetz)

SPNV-Linie

Daraus ergibt sich eine Netzstruktur, die einerseits flichen-
deckende Wirkung hat, andererseits auf die jeweiligen Mit-
tel- bzw. Oberzentren ausgerichtet ist. Generell sollten da-
bei konkurrierende Parallelverkehre zwischen Bus und
Bahn vermieden werden. Eine Ergdnzung ist immer dann
sinnvoll, wenn dadurch eine Taktverdichtung erreicht
wird, die vom SPNV kurz- bis mittelfristig alleine nicht er-
bracht werden kann. Dies ist auf eingleisigen Bahnstrecken
mit fehlenden Kreuzungspunkten der Fall. Zudem koénnen
durch den Busverkehr oftmals Siedlungskorridore ergdn-
zend zum SPNV bedient werden. Durch Schnell-Langsam-
Konzepte kann eine optimale Arbeitsteilung zwischen Bus
und Bahn erreicht werden. (T 0s)

Das Buslinien-Grundnetz sollte an den Bahnhofen in das
ITF-System des SPNV weitestgehend integriert werden. Die
Routen zeichnen sich durch gradlinige Verldufe mit einer
ausreichenden, aber dennoch begrenzten Anzahl an Unter-
wegshalten aus. Eine Unterscheidung in schnelle und lang-
same Verbindungen ist sinnvoll. Ein bestdndiges vertakte-
tes Angebot ist wichtig, um die Akzeptanz bei den Nutzern
zu steigern. Das Grundnetz kann durch weitere regionalen
Zubringer- und Erschliefungsangebote ergianzt werden,
um die ErschlieRung in die Flidche sicherzustellen. Die al-
ternativen Bedienungsformen fiigen sich gut in dieses Sys-
tem ein, da sie entweder wie alle iibrigen Verkehre nach
Fahrplan fahren (z. B. Linientaxen und Biirgerbusse) oder
zeitlich ganz flexibel sind und der Fahrgast seine Abfahrts-
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zeit selbst bestimmt (z. B. Anrufbusse). Stadtbusverkehre
haben eine besondere Bedeutung bei der FeinerschlieRung
insbesondere der Mittel- und Grof3stddte.

Unter Berticksichtigung der regionalen Nahverkehrsplidne
der Kreise und des integralen Taktfahrplans im SPNV kénn-
te ein Buslinien-Grundnetz aussehen wie abgebildet. Die

TAB 06
Vorschlag fiir eine neue Struktur des Busverkehrs

Verkehrsmittel Takt, Aufgaben-
Bedienungsformen trager

SPNV ITF, HVZ-Verstarkung, Land
Schnell-Langsam-Konzept,
Zugfliigelung

Buslinien-Grundnetz  Einbindung in ITF, Kreise
HVZ-Verstdrkung

Ergdnzende nurz. T.im Takt, Kreise

Regionalbusverkehre HVZ-Verstarkung,

alternative Bedienungsformen

Stadtbusverkehre Verkniipfung, Takt,

HVZ-Verstarkung,

Kreise/Stadte

alternative Bedienungsformen

QUELLE: LVS 2008
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5.2
Finanzierung

Die Investitionskosten bei Realisierung der Mafnahmen
des Szenarios ,Fortschreibung” betragen insgesamt etwa
35 Millionen Euro. Die Finanzierung kann aus Regionalisie-
rungs- und GVEG-Mitteln erfolgen.

Die Kosten fiir die Verkehrsleistung (Personal, Energie) stei-
gen ebenfalls an, aber geringfiigiger als die Erlose. Deswe-
gen und aufgrund iiberlagernder Wettbewerbseffekte (2010
Inbetriebnahme Netz Ost, 2012 Netz Nord, 2015 Netz Mit-
te) erhoht sich der Zuschussbedarf des Landes noch nicht.
Die Effekte des Wettbewerbs sowie der Nachfrage- und Ta-
rifsteigerung fiihren nach den bisherigen Erfahrungen
dazu, dass nach Umsetzung der Fortschreibung trotz ver-
besserter Angebotsqualitdt und der allgemeinen Preisstei-
gerung kaum hohere Zuschiisse notwendig sind.

Die im Szenario ,Perspektive® beschriebenen Angebots-
mafdnahmen umfassen im SPNV 3,8 Millionen zusatzliche
Zugkilometer jahrlich. Unter Berticksichtigung der hohe-
ren Fahrgelderldse verbleibt ein zusdtzlicher Finanzie-
rungsbedarf von jihrlich etwa 22 Millionen Euro. (ags 33)

86

Entwickeln sich die Regionalisierungsmittel wie derzeit an-
genommen, entspannt sich die finanzielle Situation des
Landes leicht. Noch nicht absehbar sind die Auswirkungen
der Revision der Regionalisierungsmittel und der Aufhe-
bung der GVFG-Zweckbestimmung im Jahr 2014. Weitere
Einsparungen sind durch die Ausschreibung des Netzes
Mitte moglich. Diese Effekte wirken sich ab 2015 aus. Un-
ter Berticksichtigung dieser Entwicklung ist eine Umset-
zung der im Szenario ,Perspektive” beschriebenen Mal3-
nahmen ab 2015 realistisch. Bis zu diesem Zeitpunkt miis-
sen die MaRnahmen inhaltlich vorbereitet werden.

Alle Aufgabentridger haben sich geeinigt, die Effizienz des
schleswig-holsteinischen Bus-OPNV zu untersuchen. (QuELLE:
THESENPAPIER DER AUFGABENTRAGER, 2005). Nach dieser Priifung
sind konkrete Aussagen zur Finanzierung moglich.

Die Investitionskosten fiir alle Malinahmen der Perspekti-
ve werden etwa 500 bis 700 Millionen Euro betragen, da-
von allein 300 bis 500 Millionen Euro fiir den Ausbau der
Strecken Elmshorn — Pinneberg und Hamburg — Ahrens-
burg. Die Finanzierung dieser Maf3nahmen muss grof3ten-
teils aus Bundesmitteln erfolgen. Dennoch kann das Szena-
rio ,Perspektive“ mit den vorhandenen Bundes- und Lan-
desmitteln voraussichtlich nicht vollstindig finanziert wer-
den.
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ABB 33
Finanzbedarf aus RegG-Mitteln im Nahverkehr in Schleswig-Holstein
Umsetzung Fortschreibung und Perspektive

Mio. Euro
280 M Ausweitung des SPNV-Angebotes
270 V e (2008 bis 2025: ca. 4,5 Mio. Zugkm)
260 Summe jahrlicher Finanzbedarf
Wettbewerbseffekt . ——— voraussichtliche Entwicklung der
250 Regionalisierungsmittel
240 Finanzierungsliicke ab 2018
------- Risiko Kiirzung nach Revision 2014
230 [ Finanzierungsliicke ab 2016
220
210
200
190
180
2008 2010 2015 2020 2025
=23,55 =28,05
Mio. Zugkm Mio. Zugkm

QUELLE: LVS 2008
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Folgende weitere Finanzierungsmoglichkeiten sind daher
zu priifen:

Effizienzgewinne im SPNV-Angebot
Nach Ausschreibung aller SPNV-Leistungen kénnen weitere Effizienz-
gewinne nur noch bei Kostensenkungen in der Infrastrukturnutzung

erzielt werden.

Die Kosten fiir die Nutzung von Trassen und Stationen stellen den we-
sentlichen Bestandteil der Zuschiisse im SPNV dar. Sie sind in den letz-
ten Jahren kontinuierlich gestiegen. Hier sind Einsparmdglichkeiten
vorhanden, zum Beispiel durch eine regionale Organisation oder durch
Anreizkonzepte. Eine Reduzierung der Infrastrukturkosten durch Wett-
bewerbseffekte um 20 Prozent zum Beispiel wiirde eine jdhrliche

Einsparung von ca. 20 Millionen Euro bedeuten.

Effizienzgewinne im Busangebot

Bei einem landesweiten jahrlichen Angebot von 90 Millionen Fahrplan-
kilometern (vgl. Kapitel 2.1) stehen dem Bus-OPNV in Schleswig-Hol-
stein jahrlich ca. 300 Millionen Euro aus Fahrgeldeinnahmen, Schult-
ragerzahlungen, kommunale Mittel, Ausgleichsleistungen und OPNV-
Mitteln zur Verfiigung. Die Angebotskosten sind je nach Bedienungs-
gebiet unterschiedlich. Die Effizienz des Busangebotes sollte, analog
zum Vorgehen im SPNV, gepriift werden. Optimierungsmaoglichkeiten

sollten fiir Angebotsausweitungen im Busverkehr genutzt werden.

Beteiligung der Wirtschaft

Einzelne Wirtschaftsunternehmen haben den Nutzen des Nahverkehrs
entdeckt und Buslinien oder Bahnhdfe eingerichtet bzw. mitfinanziert
(z. B. Bahnhofe dodenhof oder Kiel-Hassee CITTI-PARK). Weitere der-
artige Projekte sind maoglich. Im HVV wird ca. ein Drittel der Zeitkarten
durch die Arbeitgeber mit ca. 10 Euro monatlich bezuschusst, da die
Arbeitgeber den Nutzen des Nahverkehrs erkannt haben. Touristische
Einrichtungen geben jenen Kunden, die mit dem Nahverkehr anreisen,
Rabatte auf Eintrittskarten und férdern damit die Nutzung des Nahver-

kehrs.

Beteiligung privater Investoren

Durch eine Partnerschaft mit privaten Investoren kann die Umsetzung
von MaRnahmen gegeniiber einer konventionellen Realisierung be-
schleunigt und erleichtert werden. Dieses Vorgehen kann die Abwick-
lung o6ffentlich finanzierter BaumaRnahmen erleichtern. Die Vorteile

schlagen sich auch in insgesamt niedrigeren Gesamtkosten nieder.

Fiir die SRB Kiel wurden die wirtschaftlichen Vorteile einer Realisierung
mit privaten Partnern bereits ermittelt (vgl. Kapitel 5). Bislang wurden
im schleswig-holsteinischen Nahverkehr keine MaRnahmen im OPNV

in Form einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft (OPP) umgesetzt.

Beteiligung der Stadte und Gemeinden

Insbesondere dort, wo kommunale Gebietskorperschaften zusdtzliche
Nahverkehrsangebote (Bahn und/oder Bus) wiinschen, sollte die M6g-
lichkeit einer Mitfinanzierung bzw. eine Erhhung bereits geleisteter

Beitrdge gepriift werden.
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Fahrpreise

Die Tarife sollten marktorientiert weiterentwickelt werden. In Zeiten
und auf Linien mit hohen Kosten fiir die Beférderungsleistung und bei
einer vorteilhaften Position des Nahverkehrs gegeniiber dem motori-
sierten Individualverkehr sollten die Tarife ansteigen, in Zeiten und auf
Linien mit geringen Kosten fiir die Beférderungsleistung und bei einer
nachteiligen Position des Nahverkehrs gegeniiber dem MIV sollten die
Tarife sinken. Bei der Weiterentwicklung sind Nachfrageeffekte zu be-

riicksichtigen.

Finanzmittel des Bundes
Die Dynamisierung der Regionalisierungsmittel von derzeit jdhrlich
1,5 Prozent sollte angehoben werden. Der Bund sollte den Landern

erhohte Mittel fiir Investitionen zur Verfiigung stellen.

Beispiele aus anderen Lindern (zum Beispiel Nahverkehrs-
abgabe in Frankreich, hoher Einsatz 6ffentlicher Mittel in
der Schweiz) kénnen helfen, neue Ideen zur Finanzierung
des Nahverkehrs fiir Schleswig-Holstein zu entwickeln.
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Anhang
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6.1
Stand der Umsetzung des LNVP 2003-2007

AKN Stammnetz

Geplante Projekte

Sachstand

Abschnittsweise zweigleisiger Ausbau Quickborn - Eidelstedt
(MaRnahme war in 2002 bereits zum Teil im Bau).

Der zweigleisige Ausbau des Streckenabschnittes Hasloh — Bonningstedt ist fertig gestellt,
der Abschnitt Hasloh — Quickborn Siid soll zwischen 2010 umgesetzt werden.

Beschleunigung der Strecke Neumdiinster — Kaltenkirchen — Norderstedt mit Option auf
Weiterfiihrung bis Hamburg Hbf

MaRnahmen zur Beschleunigung werden aufgrund der hohen Kosten nicht weiterverfolgt.

Teilweise Durchbindung von Ziigen bis Hamburg Hbf, abhangig von Kapazitaten im
Hamburger S-Bahn-Netz und von der Finanzierbarkeit.

Derzeit verkehren Mo-Fr 11 Zugpaare, und Sa 12 Zugpaare zum Hamburger Hbf.

Blichener Kreuz

Geplante Projekte

Sachstand

(Wieder-)Herstellung der Kreuzungsmaglichkeit in Ratzeburg.

Inbetriebnahme der Kreuzung am 26.05.2008.

Integration des Schnellbusses Ratzeburg — Mélln - Hamburg-Wandsbek in das
ITF-Konzept.

Das Angebot ist nicht planmaBig mit dem SPNV Angebot verkniipft.
Zum Teil Anschliisse in MalIn.

Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeit zwischen Liibeck und Liineburg.

Die MaRnahme ist derzeit nicht finanziert und wiirde wegen der Anschlusssicherung in Bii-

chen zu keiner Verbesserung (Umlaufoptimierungen) fiihren.

Neue Station in Libeck Flughafen, unter Abwédgung zur Geschwindigkeitserh6hung.

Inbetriebnahme der Station am 26.05.2008.




Biisum - Bad Oldesloe

Geplante Projekte

Sachstand

Neue Station Neumiinster Stadtwald.

Station seit Dezember 2004 in Betrieb.

Ausweitung des Fahrplanangebotes zwischen Neumiinster und Heide.

MaRnahme ist derzeit nicht finanziert.

Integration des Schnellbusses Bad Segeberg - Libeck in das ITF-Konzept.

Schnellbusangebot seit November 2002. Fahrplan ist in ITF-Knoten Liibeck eingebunden.
Ab ca. 10:00 Uhr gute Anschliisse in Bad Segeberg in Richtung Neumdinster.

Errichtung weiterer Schnellbuslinien.

Kein neues Schnellbusangebot bekannt.

Ausbau der Strecke Heide - Bisum fiir 100 km/h.

MaRnahme ist derzeit nicht finanziert.

Flensburg - Danemark

Geplante Projekte

Sachstand

Integration des Schnellbusses Niebdill - Flensburg in das ITF-Konzept.

Schnellbusangebot seit 2000. Z. T. lange Umsteigezeiten in Niebdill in/aus Richtung Wes-
terland und Husum (je nach Zugankunft). Flensburger Bahnhof wird nur in Tagesrandlagen
bedient.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien, z. B. im Korridor Husum - Flensburg.

Schnellbusangebot seit Sommer 2004 (Sonderburg-) Flensburg — Husum (BusXpres). Flens-
burger Bahnhof wird nicht bedient. In der Regel lange Umsteigezeiten in Husum in/aus
Richtung Westerland und Husum. Guter Anschluss in Richtung Kiel und Bad St. Peter-Or-
ding, aber nicht in die Gegenrichtung.

Neue Station am Standort Flensburg ZOB (1. Stufe) und Aufwertung der Station Flens-
burg-Weiche.

MaRnahme ist derzeit nicht finanziert.
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Abschluss der Bauarbeiten auf der Rendsburger Hochbriicke und Blockverdichtung

zwischen Osterronfeld und Rendsburg.

Nach aktuellem Stand sollen die BaumaRnahmen an der Rendsburger Hochbriicke spéates-

tens im Jahr 2013 abgeschlossen sein.

Anpassung der Signaltechnik fiir Méglichkeit zur Zugfliigelung in Neumdinster.

MaRnahme soll nach der Ausschreibung des Netzes Mitte 2014 umgesetzt werden.
Erst dann ist eine Zugfligelung zu vertretbaren Kosten moglich.

Neuordnung der Verkehre zwischen Hamburg (Hbf/Altona) - Neumiinster und Rends-
burg - Flensburg.

MaRnahme ist erst 2014 nach Ausschreibung des Netz Mitte sinnvoll.

Neue Station in Eggebek.

Die Station ist nur bei Einrichtung einer stiindlichen Regionalbahnverbindung zwischen |-
bek und Flensburg sinnvoll. Diese Angebotsausweitung ist derzeit nicht finanziert.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien.

Kein neues Schnellbusangebot bekannt.

Kiel - Libeck

Geplante Projekte

Sachstand

Ausbau der Strecke Kiel - Liibeck fiir bis zu 140 km/h und zweigleisige Begegnungsab-
schnitte.

Fertigstellung erster Bauabschnitt (Kreuzungsbahnhof Plén, neue Station Kiel-Elmschenha-
gen, Modernisierung Ascheberg - Preetz) bis Ende 2009.

Weitere Ziige zwischen Kiel und Liibeck.

Wird Ende 2009 umgesetzt.

Integration des Schnellbusses Bad Segeberg - Liibeck in das ITF-Konzept.

Schnellbusangebot seit November 2002. Fahrplan ist in ITF-Knoten Liibeck eingebunden.
Ab ca. 10:00 Uhr gute Anschliisse in Bad Segeberg in Richtung Neumdinster.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien.

Keine neuen Schnellbusangebote bekannt.

Modernisierung Hauptbahnhof Liibeck.

MaRnahme im Jahr 2007 weitgehend abgeschlossen (Reisezentrum folgt im Sommer
2009).




Kiel - Bad St. Peter-Ording/ - Flensburg

Geplante Projekte

Sachstand

Abschluss der Bauarbeiten auf der Rendsburger Hochbriicke und Blockverdichtung zwi-
schen Osterronfeld und Rendsburg.

Nach aktuellem Stand sollen die BaumaRBnahmen an der Rendsburger Hochbriicke spates-
tens im Jahr 2013 abgeschlossen sein.

Beseitigung der Langsamfahrstellen Owschlag, Kanalbriicke Rendsburg.

Langsamfahrstelle in Owschlag ist seit Ende 2005 beseitigt, Rendsburger Hochbriicke, s. o.

Einrichtung einer Kreuzungsstelle auf der Strecke Kiel - Rendsburg, um einen Halbstun-
dentakt in der Hauptverkehrszeit zu ermdoglichen.

MaRnahme ist abhangig von der Fertigstellung der BaumaRnahme Rendsburger Hochbrii-
cke und der Finanzierbarkeit von Mehrleistungen.

Neue Stationen auf der Strecke Kiel - Rendsburg.

MaRnahme ist abhangig von der Fertigstellung der Baumanahme Rendsburger Hochbrii-
cke und der Finanzierbarkeit von Mehrleistungen.

Zweigleisiger Ausbau Kiel Hbf - Kiel Hassee CITTI-PARK.

MaRnahme ist derzeit nicht finanziert. Teilausbau ist weiterhin sinnvoll.

Neue Stationen auf der Strecke Kiel - Flensburg.

Neue Haltepunkte ggf. bei Umsetzung der SRB Kiel.

Infrastrukturanpassungen auf der Strecke Kiel Hbf - Eckernférde zur Optimierung des
Halbstundentaktes.

Bei den Planungen zur Einfiihrung eines elektronischen Stellwerks werden entsprechende
MaRnahmen gepriift.

Realisierung gleichzeitiger Einfahrten in den Kreuzungsbahnhaofen auf der Strecke Kiel -
Flensburg.

Gleichzeitige Einfahrten in Gettorf und Stiderbrarup sind bereits seit langerer Zeit moglich.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien (z. B. in den Korridoren Kappeln - Stiderbrarup,
Heide - Schleswig).

Schnellbusangebot seit 2005 Flensburg - Gelting — Kappeln. Der Bahnhof Flensburg wird
nicht bedient.
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Marschbahn

Geplante Projekte

Sachstand

Ganzjdhriges Angebot Niebiill - Esbjerg.

Seit 2003 ganzjihriges Angebot Niebiill - Tender. Teilweise Durchbindung der Ziige bis Es-
bjerg ab Sommer 2008.

Integration des Schnellbusses Niebiill - Flensburg in das ITF-Konzept.

Schnellbusangebot seit 2000. Z. T. lange Umsteigezeiten in Niebiill in/aus Richtung Wes-
terland und Husum (je nach Zugankunft). Flensburger Bahnhof wird nur in Tagesrandlagen
bedient.

Beseitigung hohengleicher Bahnsteigzugdnge in Klanxbiill.

MaRnahme in 2002-2004 inkl. Modernisierung der Station umgesetzt.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien.

Schnellbusangebot Husum - Flensburg siehe Flensburg — Danemark. Schnellbusangebote
Brunsbiittel - Gliickstadt seit 2006 mit Anschliissen von/zu den Ziigen aus/in Richtung
Hamburg und Itzehoe (Mo-Fr).

Umbau ITF-Knotenbahnhof Heide.

Umsetzung der MaRnahme vsl. 2010.

Sanierung der Hochbriicke Hochdonn.

Fertigstellung im Sommer 2008.

Engpassbeseitigung Nieblill - Westerland, u. a. zweigleisiger Ausbau Niebill - Klanx-
bill (und ggf. weitere).

Realisierung gleichzeitiger Einfahrten in Lehnshallig in 2009 als erste Stufe zur Verbesse-

rung des Betriebsablaufs.

Beginn/Ende der RE Hamburg - Westerland in Hamburg Hbf statt Altona.

Aufgrund der Trassenbelegung im Hamburger Hbf und der Verbindungsbahn ist ein Be-
ginn/Ende aller Ziige Hamburg - Westerland im Hamburger Hbf auch weiterhin nicht um-
setzbar.

Neue Station in Hemmingstedt.

MaRnahmen wird aufgrund zu hoher Investitionskosten nicht weiterverfolgt.
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Vogelfluglinie

Geplante Projekte

Sachstand

Elektrifizierung Hamburg - Liibeck-Travemiinde und Beschleunigung der Strecke.

Geplante Fertigstellung Hamburg - Liibeck Ende 2008, Liibeck — Travemiinde Ende 2009.

Ausweitung des werktdglichen Halbstundentaktes zwischen Hamburg und Liibeck auf
die NVZ.

Verbesserung des Angebotes im neuen Verkehrsvertrag vereinbart. Umsetzung ab Be-
triebsaufnahme Ende 2009.

ESTW Liibeck Hbf und Erméglichung des Gleiswechselbetriebes in Bad Schwartau.

MaRnahme 2003 fertig gestellt.

Vorlaufbetrieb Liibeck - Fehmarn mit neuer Station in GroRenbrode.

Station GroRenbrode seit 2003 in Betrieb, Station Lensahn seit 2005 in Betrieb. Seit 2005
regelmaBiger Zweistundentakt zwischen Neustadt und Puttgarden.

Stufenweise Einrichtung eines regelmaRigen SPNV Liibeck - Oldenburg - Fehmarn ein-
schlieRlich Reaktivierung von Stationen.

siehe oben

Integration des Schnellbusses Bad Segeberg - Liibeck in das ITF-Konzept.

Schnellbusangebot seit November 2002. Fahrplan ist in ITF-Knoten Liibeck eingebunden.
Ab ca. 10:00 Uhr gute Anschliisse in Bad Segeberg in Richtung Neumdtinster.

Einrichtung weiterer Schnellbuslinien (z. B. in den Korridoren Kiel - Oldenburg, Eutin -
Neustadt).

Einzelne Fahrten zwischen Eutin und Neustadt im Rahmen der Buslinie Kiel — Raisdorf -
Pl6n - Eutin — Neustadt.

Neue Station in Ratekau.

MaRnahme wurde noch nicht umgesetzt.

Kapazititserweiterung auf der Strecke Hamburg - Ahrensburg - Bad Oldesloe.

Ab Ende 2009 Einsatz von Doppelstockwagen auch bei RB-Verbindungen.
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