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Einleitung

Der Kreis Pl6n legt hiermit seinen dritten Regionalen NahVerkehrs-
Plan® (RNVP) vor. Dieser bestimmt den Rahmen fiir die Entwicklung
des Offentlichen_PersonenNahVerkehrs (OPNV?) in den néchsten
funf Jahren und erfillt auf dieser Grundlage die Funktion eines auf
diesen bezogenen Planungs- und Steuerungsinstruments. Er fligt
sich dabei in eine Ubergreifende Gesamtstrategie des Kreises ein, da
hiermit der OPNV als bedeutendes Element der Mobilitat insgesamt
behandelt wird, deren Sicherstellung ihrerseits eine fundamentale
Voraussetzung fir die Weiterentwicklung des Kreises als Wohn-,
Wirtschafts- und Tourismusstandort ist. Nach dem einleitenden

1. Kapitel mit der kurzen Erlauterung der Bedeutung des
Nahverkehrsplans werden im

2. Kapitel die verkehrspolitischen Ziele, die mit anderen Planungen
Ubergeordneter Verwaltungen und gesetzlichen Grundlagen im
Zusammenhang stehen, beschrieben. Im

3. Kapitel wird auf die rechtlichen Rahmenbedingungen
eingegangen. Im

4. Kapitel ist eine Bestandsaufnahme des heutigen OPNV-
Istzustandes festgehalten. Aufbauend auf dieser Bestandaufnahme
werden im

5. Kapitel die zukinftigen Anforderungen sowie schlieZlich im

6. Kapitel die Zielbestimmungen und Mafinahmen aufgezeigt.

! Die Begriffe zu den Abkirzungen des RNVP sind im Kapitel 8 zusammengefasst.

2 Unter OPNV im engeren Sinne wird der rdumliche Bereich zur Beférderung von
Personen im Berufs-, Ausbildungs-, Einkaufs- und sonstigen alltaglichen Verkehr mit
Fahrzeugen des StralRen-, Schienen- und Schiffsverkehrs (Fahren) im Linienverkehr
verstanden (Quelle: Gabler, Wirtschaftslexikon; Begriff: OPNV) Mit
Schienenverkehr ist im OPNV nur der U-Bahn- oder StraRenbahnverkehr gemeint,
der im Kreis Plon nicht vorhanden ist.

SVC ==—=——— A\l 06/2013

Uber die den OPNV in 0.g. Sinne betreffenden Inhalte hinaus werden
im

7. Kapitel die zukinftige Entwicklung und mdgliche Perspektiven des
SchienenPersonenNahVerkehrs (SPNV?) im Kreis Plén dargestellt
(unter Berucksichtigung der derzeit nicht im Betrieb befindlichen
Schienenstrecken). Im

8. Kapitel wird das Fazit dieses RNVP gezogen. Das

9. Kapitel beinhaltet das Abklrzungsverzeichnis. Im
10. Kapitel findet sich das Abbildungsverzeichnis sowie im
11. Kapitel das Literaturverzeichnis. Die im

12. Kapitel aufgefiihrten Anlagen sind in einem separaten
Anlagenband zusammengefasst.

*Als Schienenpersonennahverkehr (SPNV) werden in Deutschland die
Verkehrsleistungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) bezeichnet. Der Begriff umfasst die Zuggattungen
Interregio-Express, Regional-Express, Regionalbahn (friiher Nahverkehrszug) und S-
Bahn (Quelle: Wikipedia) der Deutschen Bahn sowie entsprechende Verkehre der
nichtbundeseigenen Eisenbahnen.
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1 Bedeutung des Nahverkehrsplans

1.1 Aufgabenstellung

Mit Beschluss vom 08.12.2011 hat der Kreistag des Kreises Plon die
Verwaltung beauftragt, das Aufstellungsverfahren eines Regionalen
Nahverkehrsplanes durchzufihren. Es handelt sich dabei fur den
Kreis um den dritten Plan dieser Art. Mit der Erarbeitung des Planes
wurde die Fa. SVC in Zusammenarbeit mit der Geschéftsstelle des
Verkehrsverbundes Region Kiel beauftragt. Maf3geblich fur den Kreis
PI6n und damit fir die Ausgestaltung des RNVP sind dabei folgende
Sachverhalte:

Nach § 1 Abs. 1 OPNV-Gesetz des Landes Schleswig-Holstein ist die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleistun-
gen im offentlichen Personennahverkehr eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge. Das genannte Gesetz regelt weiter, dass diese Sicher-
stellung — soweit es sich nicht um Schienenpersonennahverkehr
handelt — Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte ist. Diese
kénnen” fir ihren Zustandigkeitsbereich Regionale Nahverkehrsplane
aufstellen, in dem der Rahmen fir die weitere Entwicklung des OPNV
fur 5 Jahre beschrieben wird.

Seit dem 1. Januar 2013 ist in der erganzend zum OPNVG
erlassenen novellierten Finanzierungsverordnung eine neue
Bestimmung mit nachhaltiger Tragweite wirksam: Die Auszahlung
eines erheblichen Teils der finanziellen Mittel des Landes, die dem
Kreis zur Finanzierung des OPNV grundsétzlich zustehen, werden
nur unter der MafRgabe des Vorhandenseins eines RNVP ausgezahlt
(geregelt in der fur 2013 bis 2017 geltenden Landesverordnung Uber

4) Diese ,Kann-Bestimmung” gilt seit einer Gesetzesnovelle im Jahr 2007. Zuvor war
festgelegt, dass die Kreise und kreisfreien Stadte einen solchen Plan vorzulegen haben. Darin
liegt begriindet, warum nach dem 2. RNVP 2004-2008 zunachst kein weiterer RNVP fiir den
Kreis Plon aufgestellt wurde; hinzu kam, dass seinerzeit bereits abzusehen war, dass es im
schulischen Bereich aufgrund gesetzlicher Entscheidungen des Landes zu Verdnderungen mit
erheblichen Auswirkungen auf die Schullandschaft und infolgedessen auch auf die
Schiilerverkehrsstréme kommen wiirde.
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die Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit Bussen
und U-Bahnen vom 11. April 2012). Anforderungen an einen solchen
RNVP sind im OPNVG und in der Finanzierungsverordnung naher
geregelt.

Weiter sieht sich der Kreis insgesamt der Herausforderung der
Gestaltung einer nachhaltigen Entwicklung mit Sicherung und
Weiterentwicklung seiner Funktionen als

Wohn- Wirtschafts- und Tourismusstandort (entsprechend den
strategischen Zielen des Kreises) gegeniiber. Die Sicherstellung von
Mobilitat ist dabei unter den in der heutigen Zeit giltigen
Voraussetzungen ein zentraler Bestandteil. In diesem
Zusammenhang kommt auch dem OPNV und seiner Gestaltung eine
bedeutende Rolle zu. Im Hinblick darauf erfillt der RNVP die
wichtige Funktion eines Planungs- und Steuerungsinstruments fir
den Kreis, das Planungssicherheit bietet, transparent ist und die
divergierenden Interessen so weit wie moglich zusammenfiihrt, dabei
aber auch realistisch ist. Um diese zu erfullen, gilt es, ein Konzept fur
die kiinftige Entwicklungsstrategie des OPNV, das qualifizierte
Handlungsempfehlungen zur

» Planung,
» Organisation und
» Finanzierung des OPNV

enthélt, die auf aktuellen zentralen Herausforderungen wie

» den demografischen Wandel,

> die finanziellen Restriktionen, die

» Weiterentwicklung im Bereich des SPNV sowie die

» Vernetzung mit den benachbarten Aufgabentragern im VRK

abstellt.
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1.2 Gegenstand des Nahverkehrsplans

Grundsatzlicher Gegenstand des RNVP ist — ausgehend vom
OPNVG - der Rahmen fiir die zukiinftige Entwicklung des ,uibrigen
OPNV* uiber die nachsten funf Jahre. Somit beschéaftigt sich der
RNVP mit der Konzeption fiir eine ausreichende Verkehrsbedienung
im Busverkehr und erganzend auch im Foérdefahrverkehr des Kreises
Plon. Unabdingbare Voraussetzung hierfir ist die Erfassung des
Bestandes. Vor dem Hintergrund des langen Zeitraums seit dem
letzten RNVP wird daher einer Beschreibung der vorhandenen
Verhéltnisse vergleichsweise breiter Raum eingeraumt. Dies betrifft
zum einen die gesetzlichen und strukturellen Rahmenbedingungen
und deren zukiinftige Entwicklung (soweit absehbar), zum anderen
aber vor allem die Bestandsaufnahme des vorhandenen OPNV.
Zusatzlich wird ein Uberblick Giber die Entwicklung der letzten Jahre
gegeben, die auch eine Bilanzierung des 2. RNVP bezuglich der
wichtigsten Aspekte einschliel3t.

Aufbauend auf der Bestandsanalyse werden in zentralen Bereichen
mit Blick auf die nachsten Jahre eingehende Untersuchungen getatigt
und Handlungsmoglichkeiten bzw. —erfordernisse aufgezeigt:

» Weiterentwicklung des Bedienungsangebotes auf den
Hauptachsen und in den Verdichtungsraumen,

» Sicherstellung einer Grundversorgung in den
Achsenzwischenraumen,

» Optimierungsmoglichkeiten im Schuilerverkehr,

» Qualitatsstandards allgemein und im Besonderen im Hinblick
auf die Weiterentwicklung der Barrierefreiheit,

» Anpassungen an die Weiterentwicklung im SPNV,

» Weiterentwicklung des landesweiten Tarifes und in diesem
Zusammenhang die Einfihrung eines
Anschlusssicherungssystems und die Erweiterung der
Maoglichkeiten des Vertriebs und der Fahrgastinformation,

SVC ==—=——— A\l 06/2013

» Fragen der Organisation, besonders im Hinblick auf die
Neupositionierung des VRK.

Wenngleich fur den im Kreisgebiet ebenfalls in erheblichem Umfang
durchgefuihrten SPNV die Aufgabentragerschaft beim Land
Schleswig-Holstein liegt und dort tber dessen Weiterentwicklung
entschieden wird und diese in einem Landesweiten Nahverkehrsplan
(LNVP) dokumentiert wird, werden Aussagen zum SPNV auch im
RNVP des Kreises getroffen, zumal sich die Regionalen
Nahverkehrsplane gemaR OPNVG an die Vorgaben eines LNVP
anzupassen haben. Zusatzlich werden eigene Bewertungen der
vorhandenen, derzeit nicht im Betrieb befindlichen Schienenstrecken
im Kreis Pl6n im Hinblick auf ihre Potenziale fiir die zukinftige
Entwicklung gegeben.

Noch nicht abschlieRend geklart und daher nur geman
augenblicklichem Sach- bzw. Erkenntnisstand beschrieben, werden
Handlungserfordernisse aufgrund des rechtlichen Rahmens
hinsichtlich der Verordnung (EG) 1370/2007 (hier gibt es in der
juristischen Fachdiskussion nach wie vor unterschiedliche
Interpretationen) und das Vorhaben des Landes zur Implementierung
eines landesweiten Aufgabentragerverbunds (es liegt noch kein
abschliel3endes Diskussionsergebnis v.a. im Hinblick auf die
Ausgestaltungsdetails vor). Diesbeziiglich ist wahrend der Laufzeit
des Planes weiterer Entscheidungsbedarf zu erwarten.
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2 Ziele des Kreises Plon

Im Folgenden werden — als wichtige Grundlage flr die Ausgestaltung
des OPNV — die verkehrspolitischen Ziele des Kreises Plén umrissen.
Sie werden dabei in einen erweiterten Zusammenhang gestellt,
indem eine Einordnung in einen gesamtstrategischen Ansatz erfolgt
und eine Darstellung der Ziele, die sich aus Gesetzen oder
Planungsgrundlagen tibergeordneter Verwaltungsebenen ergeben,
vorgenommen wird.

2.1 Verkehrspolitische Ziele des Kreises Plon

Der Kreis Pl6n misst der Sicherung und Verbesserung von Mobilit&t
hohe Bedeutung zur Sicherung und Weiterentwicklung des Kreises
als Wohn-, Wirtschafts- und Erholungsstandort zu. Aktuell sind
hierbei der demografische Wandel, die angestrebte Inklusion von
Menschen mit Behinderungen, die immer kostenintensiver werdende
PKW-Nutzung in Verbindung mit zuriickgehendem PKW-Besitz
junger Erwachsener, die Bedeutung nicht PKW-gebundener
touristischer Mobilitatsbedirfnisse sowie die Umweltanforderungen
bzw. die angestrebte ,Energiewende” zu bertcksichtigen. Fir den
Kreis Plon gelten daher zunachst folgende verkehrspolitische
Grundsatzziele:

» Gewabhrleistung von Mobilitét fur die Bevolkerung, dabei im
Besonderen der nicht tber einen PKW verfligenden
Bevolkerungsteile, zu denen inshesondere Frauen, Behinderte,
altere Menschen (mit abnehmender Tendenz), Jugendliche und
zunehmend junge Erwachsene z&hlen, unter Beriicksichtigung
der sich wandelnden Mobilitdtsbediirfnisse v.a. im Zuge des
demografischen Wandels>,

° Quelle: Kommentar zum OPNVG-SH, LEP 2010, 1. u. 2. RNVP, weiter Shell-Studie
(vgl. 4.4.1) und ,Der Nahverkehr* (vgl. 2.3)
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» Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit von
Schulstandorten und sonstigen Bildungseinrichtungen,
Versorgungseinrichtungen, Arbeitsmarkten und
Erholungsgebieten,

» Verbesserung der Mobilitdtschancen von Behinderten und alteren
Menschen durch Verminderung von Barrieren im Verkehrsbereich
(sukzessive Herstellung von Barrierefreiheit),

» Verringerung des durch den Stral3enverkehr hervorgerufenen
Energieverbrauchs, der CO,-Emissionen und weiterer
Umweltbelastungen durch Larm und Schadstoffe sowie Erhéhung
der Verkehrssicherheit,

» Sicherung der Attraktivitat des Kreises fir die in ihrer Bedeutung
wachsenden ,PKW-fernen“ jungen Erwachsenen und Touristen,
um die Abwanderung ersterer zu verhindern (Minderung der
Folgen des demografischen Wandels) und die Potenziale
letzterer, insbesondere der Tagestouristen, voll zu erschlieRen.

Dem OPNV und seiner moglichst attraktiven und zukunftsfahigen
Gestaltung zur Starkung seiner Anteile an der Mobilitdt kommt in
diesem Zusammenhang grof3e Bedeutung zu. Dies muss jedoch stets
im Kontext mit den siedlungsstrukturellen sowie insbesondere mit den
finanziellen Rahmenbedingungen gesehen werden. Dessen konkrete
Ausgestaltung in den verschiedenen Teilrdumen des Kreises muss
sich auch weiterhin an der Angemessenheit des Verhaltnisses
zwischen Aufwand und Nutzen der hierfur erforderlichen MalZnahmen
orientieren. Insofern kénnen die folgenden weiteren Zielsetzungen
definiert werden:

> Ausgestaltung des OPNV dergestalt, dass er in siedlungs-
strukturell bzw. touristisch geeigneten Gebieten so weit wie
mdglich eine attraktive und umweltfreundliche Mdglichkeit der
Mobilitat bietet und eine Alternative zum MIV darstellt sowie (im
Zusammenhang mit seiner Inanspruchnahme) zu tatsachlichen
Emissionsminderungen beitragt,
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> Ausbau der Integration der Schilerbeférderung in das OPNV-
Gesamtangebot (auch im Interesse wirtschaftlich vertretbarer
Ldsungen fur die wachsenden Anforderungen an die
Schiulerbeférderung),

> Gewabhrleistung einer OPNV-Grundversorgung (montags bis
freitags, auch in den Schulferien) fur alle gréRReren Wohnplatze,

> Ausbau der Barrierefreiheit des OPNV-Systems,

> weitere Integration der unterschiedlichen Verkehrstrager (sowohl
Bus, Bahn und Fahre als auch OPNV und 1V) durch Verkniipfung
und Vernetzung — auch mit Nutzung moderner Moglichkeiten der
Informationstechnologie,

» Sicherung einheitlicher Tarifstrukturen und attraktiver tariflicher
Angebote im Rahmen des Schleswig-Holstein-Tarifes,

» Steigerung der Wirtschaftlichkeit der Versorgung der Bevélkerung
mit 6ffentlichen Verkehrsleistungen im Interesse einer moglichst
hohen Erreichbarkeit der vom Kreis verfolgten Ziele,

» Entwicklung und Umsetzung einer fur die Bedingungen im Kreis
optimalen Strategie, den Anforderungen aus den fiir den OPNV
relevanten EU-Verordnungen sowie den Bundes- und
Landesgesetzen gerecht zu werden, hierbei besonders

» Beachtung der Vorgaben aus der Landes-Verordnung tber die
Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit Bussen
und U-Bahnen vom 11. April 2012 im Interesse der Sicherung der
hdchstmdéglichen Zuwendungsbetrage aus den
Kommunalisierungsmitteln des Landes.

Es wird dariiber hinaus festgestellt, dass der Kreis Plon sich den
Zielen der Ubergeordneten Ebenen selbstverstandlich verpflichtet
fuhlt; viele hiervon sind in vorstehendem Katalog enthalten. Im
Einzelnen werden diese im folgenden Kapitel dargestellt.
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2.2 Verkehrspolitische Ziele Gbergeordneter
Verwaltungsebenen und OPNV-relevanter Gesetze

2.2.1 Ziele des Raumordungsgesetzes
(ROG, Fassung vom 31.07.2009)

Aufgabe der Raumordnung ist es, die TeilrAume innerhalb
Deutschlands durch umfassende und tUbergeordnete
Raumordnungspléne, raumordnerische Zusammenarbeit und
Abstimmung raumbedeutsamer Planungen und Mal3nahmen
weiterzuentwickeln, zu ordnen und zu sichern. Nach den
verkehrlichen Grundsatzen der Raumordnung sollen die raumlichen
Voraussetzungen fir eine nachhaltige Mobilitét und ein integriertes
Verkehrssystem geschaffen werden. Zur guten und verkehrssicheren
Erreichbarkeit der Teilraume soll ein schneller und reibungsloser
Personen- und Guterverkehr sichergestellt werden. V. a. in
hochbelasteten RAumen sollen die Voraussetzungen zur Verlagerung
von der StralRe auf die Schiene und Wasserstralie geschaffen
werden. Daneben sollen die Raumstrukturen verkehrsmindernd
wirken. (8 2, Abs. 3 ROG).

Die Grundsatze und sonstigen Erfordernisse der Raumordnung sind
bei raumbedeutsamen Planungen und Maflinahmen in der Abwagung
oder bei der Ermessensausubung zu bertcksichtigen (8 4, Abs. 1
ROG).

2.2.2 Ziele des Landesentwicklungsplanes 2010 (LEP)

Durch Konzentration von Wohnen, Arbeiten und Infrastruktur soll eine
Verringerung von Verkehren ermoglicht werden. Mdglichst viel
Verkehr soll auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagert werden.
Gemal den Grundsétzen und Zielen des Landesentwicklungsplanes
2010 bezuglich des OPNV wird allgemein eine Steigerung von
dessen Attraktivitét angestrebt. Besonders gilt dies in verdichteten
Gebieten, wo die Siedlungsschwerpunkte gut an den OPNV — dabei
mdglichst an den SPNV — anzubinden sind. In landlichen Gebieten
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soll das OPNV-Angebot zumindest gesichert werden, besonders in
abgelegenen Rdumen wird eine gute Verknipfung mit dem MIV
sowie die Entwicklung flexibler bzw. multifunktionaler Bedienformen
als wichtig erachtet.

Der LEP definiert bestimmte touristische Regionen, jedoch sollte aus
Sicht des Kreises Plon neben Laboe/Schénberg und Hohwachter
Bucht auch die Region Ploner See (Teil der Holsteinischen Schweiz)
gleichberechtigt dazu gehdren.

Bei der Weiterentwicklung des OPNV sind zu beachten:

> der demografische Wandel und die hieraus resultierenden
Anderungen im Mobilitatsverhalten,

» sich &ndernde Nachfragestrukturen im Schlerverkehr,

» die zu erwartenden Pendlerverflechtungen im Einzugsbereich der
kreisfreien Stadte und in der Metropolregion Hamburg durch gute
Verbindungen zwischen Kernstadt und Umland (der Kiel-Region
unter der Mal3gabe einer engen Kooperation),

A\

Verbindung von zentralen Orten und anderen Gemeinden mit
Uberértlicher Versorgungsfunktion,

Anbindung grof3erer neuer Wohn- und Gewerbegebiete,
gute Verknupfung Bahn — Bus und OPNV — IV

Belange der Urlaubs- und Erholungsverkehre

vV V V V

Weiterer Ausbau der verkehrlich-tariflichen Kooperation im
Rahmen des SH-Tarifes.

2.2.3 Ziele des Regionalplanes fur den Planungsraum lll,
Schleswig-Holstein Mitte 2000

Der Regionalplan konkretisiert die landesplanerischen Grundsatze fir
die jeweilige Teilregion. Der fur den Planungsraum Il vorliegende
Plan wurde aufgrund seines Entstehungsjahres noch nicht an das
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Landesentwicklungsprogramm angepasst. Grundsatzlich wird eine
Verlagerung des MIV auf 6ffentliche Verkehrsmittel angestrebt. Mit
dem OPNV-Ausbau wird eine Verbesserung des Umweltschutzes
und der Verkehrssicherheit angestrebt. Zur Steigerung der
Attraktivitat des OPNV sollen u.a. folgende Aspekte optimiert werden:

» Raumliche und zeitliche Vernetzung zwischen Fern-, Nah- und
Regionalverkehr sowie Busverkehr,

» Taktverkehr,
» Integration anderer Verkehrstrager,

» Ubersichtliches Tarifkonzept (wurde zwischenzeitlich umgesetzt
und

> der verbesserte Zugang zu den Einrichtungen des OPNV.

Mit der Qualitatssteigerung der Verkntpfungen zwischen Bus und
Bahn sollen mehr potenzielle Fahrgéste erreicht werden. Die
Verknupfungspunkte werden dabei in drei Kategorien unterteilt:

Die zentralen Verknupfungspunkte sollen als Knotenpunkte
zwischen dem Bahnverkehr, vorwiegend dem Fernverkehr und dem
SPNV sowie dem ubrigen OPNV dienen. Angestrebt werden soll eine
stiindliche Bedienung durch den Regionalbusverkehr. Der
Stadtbusverkehr soll mindestens im 20-min-Takt angeboten werden.
Im Planungsraum lll, zu dem der Kreis PI6n gehort, sind als zentrale
Verknipfungspunkte Kiel und Neumiinster ausgewiesen.

Zu den stadtischen Verknipfungspunkten zahlt im Kreisgebiet
einzig die Kreisstadt PIon; hier soll eine Anbindung im
Regionalbusverkehr in einem 2-Stunden-Takt und im
Stadtbusverkehr in einem 30-min-Takt erfolgen. Der Stadtverkehr
verkehrt bereits im 30-min-Takt. Der Regionalbusverkehr verkehrt
bereits haufiger als zweisttindlich, jedoch meistens unvertaktet.

Weiter ist als regionaler Verkntupfungspunkt der Standort Preetz
ausgewiesen. Hier soll eine Verknupfung zwischen dem
Schienenverkehr und den Regionalbussen erfolgen, deren
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Organisation im RNVP enthalten sein soll. Diese Verknipfung
besteht heute bereits.

Im Hinblick auf die starken Pendlerverflechtungen innerhalb des
Planungsraumes soll durch Verkehrsverbinde, einheitliche Tarife und
transparente Information das Angebot im offentlichen
Personennahverkehr verbessert werden. Dieses Ziel ist bereits
weitgehend umgesetzt.

Im Rahmen eines Nahverkehrsplanes soll die Planung und
Umsetzung fur den Einsatz leistungs- und zukunftsfahiger
Nahverkehrssysteme angestrebt werden. In den landlichen Gebieten
des Kreises soll der OPNV auf die zentralen Orte Kiel, Neumiinster
und PI6n ausgerichtet sein. Geeignete Verknipfungspunkte missen
an den entsprechenden Stellen geschaffen werden. Im Ubrigen soll
der OPNV die Nahbereiche sowie Arbeits- und Schulplatze
erschlieRen. Ebenso sollen touristische Ziele durch den OPNV
erschlossen werden.

Die Forderungen des Regionalplanes fiir den Planungsraum I,
Schleswig-Holstein sind weitgehend erfullt.

2.2.4 Ziele des OPNV-Gesetzes Schleswig-Holstein (OPNVG,
Fassung vom 24.05.2007)

Die inhaltlichen Anforderungen an einen regionalen Nahverkehrsplan
regeln die Abs. 2 und 3 in § 5 des OPNVG,; erganzt werden diese
durch die Anlage 1 der Landesverordnung zur Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom
11. April 2012, die ab 1. Januar 2013 bis 31. Dezember 2017 gilt.

Der OPNV soll der Herstellung und Sicherung gleichwertiger
Lebensbedingungen im gesamten Land dienen. Er soll eine attraktive
und umweltvertragliche Alternative zum MIV darstellen. Die
Aufgabentrager sollen dahingehend bemiuht sein, den Anteil des MIV
durch Verlagerung auf den OPNV insbesondere in und zwischen den
Verdichtungsrdumen zu verringern bzw. zumindest einen Anstieg zu
vermeiden. Grundsétzlich soll daher der Ausbau und die
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Finanzierung des OPNV Vorrang haben vor dem MIV. Verbunden mit
dieser Zielsetzung sind die Aufgabentrager dazu angehalten, eine
Verbesserung der Infrastruktur, des Umweltschutzes und der
Verkehrssicherheit zu erreichen.

Neben den spezifischen Belangen einzelner Nutzergruppen, vor
allem den Bedirfnissen der Schiilerinnen und Schiler,
Auszubildenden und Beschaftigten sind bei der Planung und
Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und des OPNV-
Angebotes besonders die Belange von Kindern, alten Menschen und
Personen mit Behinderungen zu bericksichtigen. Zu beachten sind
ferner das spezifische Mobilitatsverhalten von Frauen und die
Anforderungen des Tourismus- und Freizeitverkehrs.

Der OPNV soll auBerdem mit dem Ziel der Wirtschaftlichkeit und
Umweltvertraglichkeit gestaltet werden. In der 0.g. Landesverordnung
wird das Vorliegen eines RNVP, die transparente Darstellung der
Mittel und die Umsetzung des landesweiten Corporate Design als
Voraussetzung fir die vollstandige Auszahlung der Mittel gefordert.
Eine landeseinheitliche Losung, die fur alle Aufgabentrager
verbindlich ist, wird derzeit unter der Federfihrung des Landes (LVS)
erarbeitet.

2.2.5 Ziele des Bundes- und
Landesbehindertengleichstellungsgesetzes (BGG,
Fassung vom 01.01.2008/LBGG, Fassung vom 18.11.2008)

Ziel dieser Gesetze ist, die Benachteiligung von Menschen mit
Handicaps zu beseitigen und zu verhindern sowie die
gleichberechtigte Teilhabe von diesen Menschen am Leben der
Gesellschaft zu gewahrleisten und ihnen eine selbstbestimmte
Lebensfihrung zu ermdglichen. Daher fordern 8 8 des BGG und § 11
des LBGG unter anderem die Herstellung von Barrierefreiheit im
Bereich Verkehr. So bestimmt § 8 BBG, dass 6ffentlich zugangliche
Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel im 6ffentlichen
Personenverkehr nach Maf3gabe der einschlagigen
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Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten sind. Gemaf
§ 11 LBGG sind Neubauten, groRere Um- und Erweiterungsbauten
offentlich zuganglicher Verkehrsanlagen der Trager der offentlichen
Verwaltung sowie die Beschaffung neuer Beférderungsmittel fiir den
offentlichen Personennahverkehr unter Beriicksichtigung der Belange
von Menschen mit Handycaps und alterer Menschen sowie anderer
Personen mit Mobilitdtseinschrankung zu gestalten oder
durchzufiihren. Erganzend hierzu wurde in einer landesweiten
Arbeitsgruppe eine Checkliste verfasst, die unter anderem
Orientierung, welche Aspekte hinsichtlich des Themas
.Barrierefreiheit” bei der Aufstellung von regionalen
Nahverkehrsplanen zu bertcksichtigen sind, geben soll. Analoge
Zielsetzungen verfolgt auch die UN-Behindertenrechtskonvention
vom 13.12.2006, der die Bundesrepublik Deutschland durch
Bundestags- und Bundesratsbeschluss zugestimmt hat und deren
grundsatzlicher Zweck die Foérderung, der Schutz und die
Gewahrleistung aller Menschenrechte und Grundfreiheiten fir alle
Menschen mit Behinderungen sowie Férderung der Achtung der
ihnen innewohnenden Wiirde ist. Vor diesem Hintergrund wird auch
dort u.a. (in Art. 9) gleichberechtigter Zugang zur physischen Umwelt,
zu Transportmitteln und zu Information und Kommunikation gefordert,
was die Freiheit von Zugangshindernissen oder —barrieren bedingt.

2.2.6 Ziele des Landesweiten Nahverkehrsplanes
(LNVP, letzte Fassung 2008-2012 unter
Berlicksichtigung des Entwurfs 2013-2017)

Oberziel aller bisherigen Landesweiten Nahverkehrsplane bestand
darin, mehr Fahrgaste flr Bus und Bahn zu gewinnen sowie die
Zufriedenheit der vorhandenen Fahrgaste zu sichern und diese zu
erhalten. Aktuell werden die Verbesserung der Qualitat, der
Nutzbarkeit und der Verstandlichkeit des Nahverkehrs als zielftihrend
erachtet. Dabei gilt es, diese Ziele unter den Rahmenbedingungen
immer knapper werdender oOffentlicher Mittel und des demografischen
Wandels zu erreichen. Besondere Bedeutung kommt der
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Weiterentwicklung von Bahn und Bus zu einem integrierten System
mit groBtmaoglicher Effizienz und der Bereiche Hamburg und
Schleswig-Holstein zu einem Verkehrsraum zu, wobei flankierend
eine dementsprechende Kommunikationsstrategie eine wichtige Rolle
spielt. Von hoher Prioritét sind ferner weitere Fortschritte bei der
Herstellung von Barrierefreiheit.

2.3 Bedeutung und grundsatzliche Weiterentwicklung des
OPNV im Kreis Plon
Im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung des Kreises
dominiert — wie in allen Kreisen des Landes — der MIV®. Beziiglich
des diesbeziiglichen Stellenwerts des OPNV nimmt der Kreis Plon
eine mittlere Position ein; in den kreisfreien Stadten Kiel, Libeck und
Flensburg sowie in den dem HVV angehdérenden Kreisen Segeberg,
Pinneberg, Stormarn und Herzogtum Lauenburg wird er spurbar
intensiver genutzt, die kreisfreie Stadt Neumtinster und der Kreis
Steinburg liegen ahnlich und in den Ubrigen Kreisen liegen die OPNV-
Anteile am Gesamtverkehr niedriger (vgl. Abb. 1 auf der nachsten
Seite).

® MIV = motorisierter Individualverkehr
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Abb. 1: Verkehrsmittelwahl in Kreisen und kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins 2011
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Quelle: omniphon, LVS
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In Kap. 2.1 wurde bereits dargelegt, dass der Sicherung von Mobilitat
fur die Zukunftsfahigkeit des Kreises hohe Bedeutung zukommt. In
diesem Rahmen stellt die attraktive Ausgestaltung des OPNV-
Systems ein wichtiges Element dar. Entsprechende Erfordernisse
folgen auch aus dem Bestreben, mit den Entwicklungen im SPNV
und landesweit, dabei insbesondere mit den benachbarten
Aufgabentragern im VRK, Schritt zu halten. Infolgedessen misst der
Kreis Plon dem OPNV und seiner Weiterentwicklung eine hohe
Bedeutung bei.

Dabei muss beachtet werden, dass angesichts des Umstands, dass
hinsichtlich der engen Finanzspielrdume des Aufgabentragers, der
Schultrager und der Stadte und Gemeinden wie auch der
Verkehrsunternehmen keine Entspannung, sondern eher eine
Verscharfung zu erwarten ist, ein Hochstmaf an Wirtschaftlichkeit
des Verkehrs eine Grundvoraussetzung fir die Erreichung der
Ubrigen Ziele ist. Infolgedessen muss weiterhin an einer Steigerung
der Kosteneffizienz des Verkehrsangebotes gearbeitet werden. Hier
bleiben zunachst die Verkehrsanbieter gefordert, alle Moglichkeiten
der Kostenoptimierung durch innerbetriebliche
Rationalisierungsmafnahmen, aber auch durch tberbetriebliche
Kooperationen auszuschépfen. Auch die Méglichkeit der
Mitfinanzierung durch Dritte (auch aus der Privatwirtschaft — z.B.
engagierte sich der CITTI-Park in Kiel finanziell an seiner Anbindung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln) ist in die Uberlegungen mit
einzubeziehen.

Das Wirtschaftlichkeitsgebot erfordert daneben auch zukiinftig eine
Ausrichtung des Verkehrsangebotes an den Strukturen der
Verkehrsnachfrage. Im Kreisgebiet ist im Randbereich von Kiel, auf
den wichtigen Siedlungsachsen und auch in den Stadtbereichen
Preetz und PIon eine beachtliche Verkehrsnachfrage bei allen
Verkehrsarten vorzufinden, wahrend in den abseits hiervon
gelegenen Raumen die Nachfrage sich v.a. auf den Schulerverkehr
konzentriert und dariiber hinaus nur sehr begrenzte Potenziale
vorhanden sind. (vgl. hierzu Kap. 4.1).
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Daraus folgt zum einen, dass die derzeitige Grundstruktur des OPNV-
Systems mit

a) gut bzw. sehr gut — teils durch SPNV — bedienten
Verkehrsachsen
und

b) Achsenzwischenrdumen, deren Verkehrsangebot sich eher an
einem Basisangebot zur Daseinsvorsorge orientiert, weiterhin den
Verkehrsstrukturen im Kreis entspricht und daher Bestand haben
wird.

Zum anderen erfordern die erwarteten demografischen
Veranderungen mit sinkender Bevolkerungszahl, steigenden
Anteilen von Menschen im Seniorenalter und deutlich
zuruickgehenden jungeren Jahrgangen Optimierungen innerhalb
dieser Struktur, da mit letzteren eine zentrale Nachfragegruppe fir
den OPNV im Kreis deutlich kleiner wird. Daher wird es als
erforderlich angesehen, durch eine Angebotsgestaltung, die v.a. auch
jungere und mittlere Jahrgange anspricht, die Attraktivitat des Kreises
fur diese Bevolkerungsgruppe zu starken und so die Folgen des
demografischen Wandels abzumildern. Weiter muss angestrebt
werden, die Rickgange im Schilerverkehr durch Fahrgaste aus
anderen Zielgruppen (z.B. Berufspendler, Fahrgéaste im Be- und
Versorgungsverkehr, Touristen) wenigstens teilweise zu
kompensieren. Dabei ist von Bedeutung, dass Mobilitat auch fr
Erwachsene heute weniger stark PKW-orientiert ist als friher;
besonderer Beachtung bedarf in diesem Zusammenhang ein seit
einigen Jahren zu beobachtender Trend bei jungen Erwachsenen,
sich zunehmend multimodal fortzubewegen und sogar vermehrt auf
den Besitz eines eigenen PKW zu verzichten (vgl. Abb. 2 und Abb.
3). Hingegen ist fur die wachsende Gruppe der Senioren eine
Zunahme der Motorisierung zu erwarten.
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Abb. 2: Aus: Der Nahverkehr 10/2012, S. 8
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Abb. 3: Aus: Der Nahverkehr 10/2012, S. 12
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Aus vorstehenden Ausfiihrungen resultiert das Erfordernis, ein
integriertes OPNV-Angebot zu schaffen, dessen Fahrtenangebot
madglichst den Bediirfnissen aller Kundengruppen simultan gerecht
wird (d.h. mit mdglichst wenigen gruppenspezifischen
Fahrtenangeboten auskommt). Die Bildung bzw. Sicherung von
sauberen Takten auf den Achsen und gute Anschliisse an
VerknlUpfungspunkten, so weit mdglich nach dem Prinzip eines
integralen Taktfahrplanes, sollten kennzeichnend fir dieses System
sein. Den Anforderungen an die Barrierefreiheit ist dabei durch
sukzessive Herstellung derselben Rechnung zu tragen. Auch hier
werden zun&chst die Strecken und Ortlichkeiten mit erhthtem Bedarf
fur Behinderte oder auch altere Menschen im Fokus stehen.
Ausfuhrliche Darstellungen zur zukiinftigen Gestaltung des OPNV-
Angebotes enthélt das Kapitel 6.

Vorstehende Ausfuhrungen gelten auch im Hinblick auf die
umweltpolitischen Belange:

Grundsatzlich schneidet der OPNV hinsichtlich der Emissionen und
des Raumbedarfs deutlich gunstiger ab als der PKW. Die
entsprechenden Werte liegen meist um ein Mehrfaches unter denen
fur den MIV. Insofern sind Anstrengungen zur Férderung des OPNV
und zur Vermeidung von MIV grundsatzlich zielfihrende Mal3nahmen
im Sinne des Klima- und Umweltschutzes. Jedoch ist ausdriicklich
darauf aufmerksam zu machen, dass die dargestellten Vorteile auf
der Grundlage der realen gegenwartigen Verhdltnisse beruhen.
Besonders hervorzuheben sind dabei die Besetzungsgrade: Gerade
um seinen Vorteil auszuspielen, missen die 6ffentlichen
Verkehrsangebote auch gut genutzt werden; angesichts von
Kraftstoffverbrauchen in Héhe von 30 bis gegen 50 1/100 km (je nach
Fahrzeug und Einsatzbedingungen) liegt es auf der Hand, dass die
Vorhaltung von Angeboten im konventionellen Linienbusverkehr, die
dann nur von wenigen Fahrgéasten je Fahrzeug genutzt werden, in
umwelt- und klimapolitischer Hinsicht kontraproduktiv ist, erst recht,
wenn man sich auf die Zahl derjenigen Fahrgéste, die auf eine PKW-
Fahrt verzichten, beschrankt. Fahrtenangebote, die hinsichtlich
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Fahrtenhaufigkeit und Schnelligkeit erfahrungsgeman dazu geeignet
sind, Autofahrer zum Umstieg zu veranlassen, sind im Kreis PI6n nur
auf ausgewahlten Verkehrsachsen sinnhaft — in den
Achsenzwischenrdumen wirden bei Vorhaltung derartiger Angebote
aufgrund der niedrigen Potenziale hochst problematische
Fahrzeugauslastungen resultieren. Die Umwelteigenschaften der
Fahrzeuge des OPNV haben daneben hohen Standards zu geniigen
und sich technischen Weiterentwicklungen in diesem Bereich
anzupassen.

Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung des OPNV im Kreis im
Sinne vorstehender Ausfiihrungen sind:

» Verabschiedung dieses RNVP durch den Kreistag und
Genehmigung durch das Land,

» Sicherung der erforderlichen finanziellen Ausstattung,

» Anpassung von Schulunterrichtszeiten an die Belange des
Fahrplangerists

» Aktive Mitwirkung von StralRenbaulasttrégern im Bereich der
baulichen Anlagen (besonders im Hinblick auf Barrierefreiheit)
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3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Wesentliche Determinanten der Organisation, Finanzierung und
Ausgestaltung des OPNV werden durch Gesetze bzw. Verordnungen
bestimmt. Diese werden nachfolgend — unterschieden nach
europaischer, Bundes- und Landesebene — erlautert.

3.1 Européische Ebene

Die fiir den OPNV bedeutsamen europaischen Bestimmungen
werden im Folgenden dargestellt. Zu den Folgerungen fur den Kreis
Pl6n vgl. Kap. 6.10, 6.11 und 6.13.

3.1.1 Vertrag uber die Arbeitsweise der Europaischen Union
von 2009 (AEU-Vertrag)

Dieses auch als ,Lissabon-Vertrag" bezeichnete Vertragswerk ist das
derzeit aktuell giiltige Vertragswerk der Européischen Union. In Art.
107 Abs. 1 ist bestimmt, dass staatliche oder aus staatlichen Mitteln
gewahrte Beihilfen gleich welcher Art, die durch Begiinstigung
bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb
verfalschen oder zu verfalschen drohen, mit dem Gemeinsamen
Markt unvereinbar sind. Nach Art. 93 sind im Verkehrsbereich
allerdings Beihilfen mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar, wenn sie
den Erfordernissen der Koordinierung des Verkehrs oder der
Abgeltung bestimmter mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes
zusammenhangender Leistungen entsprechen; mit ,6ffentlicher
Dienst” sind dabei Dienste fiir die Allgemeinheit gemeint, die bei
einem Verkehrsunternehmen zu einer gréR3eren Belastung fihren.
Konkretisiert wird diese Bestimmung in der Verordnung (EG)
1370/2007 (siehe folgendes Kapitel).
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3.1.2 Verordnung (EG) 1370/2007

Die Verordnung (EG) 1370/2007 regelt die Voraussetzungen, unter
denen eine staatliche (Mit-)Finanzierung des OPNV zulassig ist.
Diese fiir den OPNV zentrale EG-Verordnung trat am 3.12.2009 in
Kraft und l6ste die bis dahin gultige Verordnungen (EWG) 1191/69
und 1107/70 ab. Die Verordnung legt fest, ,unter welchen
Bedingungen die zustandigen Behorden den Betreibern eines
offentlichen Dienstes eine Ausgleichsleistung fir die ihnen durch die
Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen verursachten
Kosten und / oder ausschlie3liche Rechte im Gegenzug fir die
Erflllung solcher Verpflichtungen gewahren, wenn sie ihnen
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegen oder
entsprechende Auftréage vergeben”.

Generell muss immer, wenn eine zustandige Behodrde ausschliel3liche
Rechte oder Ausgleichsleistungen fur die Erfillung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen gewahrt, ein 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrag geschlossen werden. Als Ausnahme sind
Ausgleichsleistungen fiir alle Fahrgéaste oder bestimmte
Fahrgastgruppen (z.B. Tarifgemeinschaften oder Sozialtarife)
zugelassen; in diesen Fallen reicht der Erlass sog. ,allgemeiner
Vorschriften“ aus. Solche kdnnen, wenn sie Sondertarife fur Schiler,
Studierende und Personen mit eingeschrankter Mobilitat regeln,
durch die einzelnen Mitgliedstaaten von der Verordnung
ausgenommen werden.

Im Hinblick auf die getroffenen Regelungen zur Vergabe offentlicher
Dienstleistungsauftrage an Verkehrsunternehmen ist zunachst
entscheidend, ob diese der Definition der Richtlinien 2004/17/EG
oder 2004/18/EG fir offentliche Personenverkehrsdienste mit Bussen
und Stral3enbahnen unterliegen. In diesem Fall ist eine Vergabe nach
den dort vorhandenen Bestimmungen vorzunehmen, sofern es sich
nicht um Dienstleistungskonzessionen handelt. Nur, wenn diese
Richtlinien nicht mafRgebend sind, greifen die Vergabemodalitaten der
Verordnung (EG) 1370/2007. Hier bestehen folgende Mdglichkeiten:
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» Vergabe an einen internen Betreiber,

» wettbewerbliches Verfahren (fair, transparent,
nichtdiskriminierend),

» Direktvergabe unterhalb bestimmter Grenzen (max. 1 Mio. Euro
Auftragswert im Jahresdurchschnitt bzw. max. 300.000 km
Jahresfahrleistung; Verdopplung dieser Werte, falls das
beauftragte Unternehmen nicht mehr als 23 Fahrzeuge betreibt),

» Direktvergabe oder formliche Vereinbarung als zeitlich begrenzte
Notmafinahme (bei Unterbrechung des Verkehrs oder
unmittelbarer Gefahr von deren Eintreten).

Bis zum 03.12.2019 besteht ein Ubergangszeitraum bis zur
vollumfanglichen Glltigkeit der Verordnung hinsichtlich einiger
Vergabemodalitaten.

Soweit eine Vergabe ohne wettbewerbliches Verfahren durchgefuhrt
wird, ist das Uberkompensationsverbot zu beachten. Danach darf die
Ausgleichsleistung durch die Behérde den finanziellen Nettoeffekt,
den die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen fur den
Betreiber verursacht, nicht Uberschreiten, ein angemessener Gewinn
ist dabei zu bertcksichtigen. Sofern Betreiber neben den 6ffentlich
kofinanzierten Verkehren auch solche ohne gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen durchfiihren, muss zur Vermeidung von
Quersubventionen getrennt abgerechnet werden. Weiter soll die
Aufrechterhaltung oder Entwicklung einer wirtschaftlichen
Geschaéftsfihrung sowie einer ausreichend hohen Qualitat bei der
Erbringung der Verkehrsdienste gefordert werden. Diese Mal3gaben
gelten auch fir allgemeine Vorschriften.

3.2 Bundesebene

Der Bundesgesetzgeber hat verschiedene fiir den OPNV
bedeutsame Gesetze beschlossen, die z.T. auch die vorgenannten
EU-Rechtsnormen umsetzen.
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3.2.1 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Ein wesentlicher Bestandteil des Eisenbahnneuordnungsgesetzes
von 1993 (,Bahnreform") ist das Regionalisierungsgesetz, welches
am 1.1.1996 in Kraft trat. Das Gesetz definiert die Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit
Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr als eine
Aufgabe der Daseinsvorsorge. Im Rahmen des
Regionalisierungsgesetzes wurden die Lander zustandig fur die
Finanzierung des OPNV. Daflr werden ihnen finanzielle Mittel zur
Verfligung gestellt.

3.2.2 Personenbefdorderungsgesetz (PBefG)

Den Vorschriften des Personenbeférderungsgesetzes unterliegt die
entgeltliche oder geschaftsmafige Beférderung von Personen mit
StraRenbahnen, Oberleitungsbussen und Kraftfahrzeugen. Durch die
geéanderten Vorgaben des europaischen Rechtes wurde eine
Novellierung dieses Gesetzes notwendig. Die konkrete Ausgestaltung
war lange strittig. Zum 1.1.2013 ist das geanderte PBefG in Kraft
getreten.

Das PBefG passt sich nun den Vorgaben der Verordnung (EG)
1370/2007 an. Fur den Kreis Plon andert sich, dass die
wettbewerblichen Verfahren nun etwas rechtssicherer sind, und dass
der Kreis als Aufgabentrager noch weitergehende Rechte gegeniiber
der Konzessionsbehdrde als bisher hat. Da das Land schon
beschlossen hatte, dass die Konzessionsaufgaben ab dem 1.1.2013
durch die Kreise zu erledigen sind, gibt es durch das novellierte
PBefG trotz der gednderten Rolle der Konzessionsbehdrde keine
inhaltlichen Veranderungen fur den Kreis Plon gegeniiber dem schon
jetzt beschlossenen Zustand.

Weiter wurden insbesondere folgende Anderungen eingearbeitet:

» Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit fir die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022.
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Ausnahmen werden im Nahverkehrsplan konkret benannt und
begrindet.

» Es gilt die Anwendung der Verordnung (EG) 1370/2007 fur die
Verkehre, die nicht eigenwirtschaftlich zu erbringen sind.

» Konkretisierung der Moéglichkeiten zur Direktvergabe,

A\

Ergénzung der Griinde zum Versagen einer Genehmigung,

» Verpflichtung des Unternehmers, der Genehmigungsbehérde auf
deren Anforderung die Fahrplandaten in einem geeigneten
elektronischen Format zur Kontrolle der Einhaltung der
Fahrplanpflichten sowie zur Nutzung in
unternehmensuibergreifenden Auskunftssystemen zeitgerecht und
unentgeltlich bereitzustellen.

> Die Ubergangsbestimmungen fiihren zur Vergabe von
offentlichen Dienstleistungsauftrdgen aus, dass diese in der Zeit
bis zum 31.12.2013 abweichend von Artikel 5 Absatz 2 bis 4 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 erteilt werden dirfen. Ferner wird
bestimmt, dass die vor dem 1.1.2013 erteilten Genehmigungen
bis zum Ablauf der in der Genehmigungsurkunde enthaltenen
Genehmigungsdauer wirksam bleiben und dass die Geltung und
Wirksamkeit von sonstigen Rechtsverhéltnissen, die vor dem
1.1.2013 zustande gekommen sind, durch die Anderung des
PBefG nicht berthrt werden.

» Beziglich der Barrierefreiheit kdnnen die Lander, soweit dies
nachweislich aus technischen oder wirtschaftlichen Grinden
unumganglich ist, den Zeitpunkt fiir die vollstandige
Barrierefreiheit (1.1.2022) abweichend festlegen sowie
Ausnahmetatbestande bestimmen, die eine Einschrankung der
Barrierefreiheit rechtfertigen.
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3.2.3 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG)

Mobilitdtschancen bestimmen entscheidend die gesellschaftliche
Teilhabe und damit die personliche, soziale und berufliche
Entwicklung jedes einzelnen. Dies gilt insbesondere auch fir
behinderte und mobilitdtseingeschrénkte Menschen. Fir viele
behinderte Menschen, die tber kein eigenes Kraftfahrzeug verfigen,
ist die Nutzung des o6ffentlichen Personenverkehrs mit Eisenbahnen,
Omnibussen und StraRenbahnen eine wichtige Grundlage, um am
offentlichen Leben teilnehmen zu kdnnen.

Der Verkehrsbereich nimmt daher im "Gesetz zur Gleichstellung
behinderter Menschen (BGG) und zur Anderung anderer Gesetze"
einen bedeutenden Raum ein.

Mit dem BGG sind im offentlichen Personennahverkehr (OPNV), im
Eisenbahn- und Luftverkehr und im Stra3enbau im Rahmen der
Zustandigkeiten des Bundes wichtige Gesetze geédndert worden. So
enthalten

» das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG),
» das Personenbeférderungsgesetz (PBefG),

» die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO),

» das Luftverkehrsgesetz (LuftVG) und

» das Bundesfernstral’engesetz (FStrG)

jeweils unterschiedliche Regelungen, die auf die Herstellung einer
moglichst weitreichenden Barrierefreiheit abzielen. Dabei wurden die
Beteiligungsrechte behinderter Menschen gestarkt.

Altere Menschen, aber auch Kinder und Personen mit Kinderwagen
oder schwerem Gepéck haben in der Regel &hnliche
Nutzungsschwierigkeiten wie behinderte Menschen. Die
Barrierefreiheit ist damit ein wichtiges Qualitatsmerkmal im
offentlichen Personenverkehr.
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Die Entwicklung der vergangenen Jahre und unsere alter werdende
Gesellschaft machen deutlich, dass die Herstellung einer méglichst
weitreichenden Barrierefreiheit notwendiger Bestandteil der
Verkehrsplanung ist.

3.2.4 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Dieses ,Gesetz tber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden* (kurz: GVFG) dient der
Bezuschussung von Verkehrsinfrastruktur, die aus der drtlichen
Zusténdigkeit alleine nur schwer zu leisten wére. Der
Verteilungsschlissel zwischen MIV und OPNV wird nach dem
Koalitionsvertrag der jetzt gewéhlten Landesregierung in 2013 zu
Gunsten des OPNV verandert (statt zuvor 30% sollen 70% der Mittel
fur OPNV-Vorhaben verwendet werden).

3.3 Landesebene

Das Land Schleswig-Holstein hat durch eigene OPNV-relevante
Gesetze die rechtlichen Vorgaben von EU und Bund erganzt und
Regelungskompetenzen, die ihm vom Bundesgesetzgeber
zugewiesen sind, erflllt.

3.3.1 Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in
Schleswig-Holstein (OPNVG)

Die Umsetzung des RegG im Einzelnen legten die Bundeslander fest.
Somit wird durch Landesrecht bestimmt, wer fiir welchen
Verkehrstrager die Aufgabentragerschaft innehat und wer fiir den
Abschluss von Vertréagen oder die Festlegung von Auflagen
verantwortlich ist. In Schleswig-Holstein sind wesentliche
Ausfiihrungen hierzu im Gesetz lber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Schleswig-Holstein (OPNVG) geregelt.
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3.3.2 Definition der Aufgabentragerschaft

Im OPNVG wird die Funktion der Gebietskdrperschaft als
LAufgabentrager” fiir den OPNV definiert, dem letztendlich auch die
Definition der ,ausreichenden Verkehrsbedienung“ obliegt.

In Schleswig-Holstein sind die Aufgabentrager fir den SPNV und den
tibrigen OPNV getrennt. Fir ersteren ist das Land zustandig, fur
letzteren die Kreise und kreisfreien Stadte. Oberste Zielsetzung fur
die Aufgabentréger ist eine Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung im SPNV und OPNV. Daruber hinaus sollen
diese auch so ausgestaltet werden, dass sie eine attraktive und
umweltvertragliche Alternative zum MIV darstellen. Dabei werden die
Weiterentwicklung zu einem einheitlichen, integrierten
Verkehrsangebot und die hierfir notwendige Zusammenarbeit
zwischen den Aufgabentréagern und den Verkehrsunternehmen
hervorgehoben.

3.3.3 Landesverordnung uber die Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-
Bahnen vom 11.4.2012

Seit 2007 erhalten die einzelnen Kreise und kreisfreien Stadte in
Schleswig-Holstein eine jahrliche Pauschale fir die Sicherstellung
einer ausreichenden Verkehrsbedienung, zur Abgeltung des mit der
Regionalisierung verbundenen Aufwands, fur landerverbindende
Verkehrsleistungen im Hamburger Verkehrsverbund, fur Investitionen
in Haltestellen und zur pauschalen Abgeltung der
Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr. Die hierflir notwendigen
Mittel speisen sich zum einen aus den Mitteln nach dem RegG, die
das Land vom Bund erhélt, und zum anderen aus Eigenmitteln des
Landes (§ 6 Abs. 3 OPNVG). Grundlage hierfirr ist eine — erganzend
zum OPNVG erlassene — Landesverordnung, die zum 11.4.2012
novelliert wurde und in dieser Fassung am 1.1.2013 in Kraft tritt.
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3.3.4 Die Bedeutung des Instruments , Nahverkehrsplan*

Im Zuge der Wahrnehmung ihrer Aufgabentragerfunktion kénnen die
Kreise und kreisfreien Stadte fur ihr Gebiet regionale
Nahverkehrspléne aufstellen, wobei eine enge Abstimmung mit
benachbarten Aufgabentragern vorzusehen ist, um dem Ziel des
einheitlichen Verkehrsangebotes Rechnung zu tragen. Analog kann
das Land fur den SPNV einen landesweiten Nahverkehrsplan
aufstellen. Die Nahverkehrsplane sind alle 5 Jahre fortzuschreiben;
flr diesen Zeitraum beschreibt er jeweils den Rahmen fir die
Weiterentwicklung des OPNV im Gebiet des entsprechenden
Aufgabentragers entsprechend dessen Vorstellungen. Uber die
Rahmenvorgaben hinausgehende Detailplanungen der
Fahrgastbedienung sind gemaf Gesetz nicht Aufgaben des RNVP,
diese Aufgabe kommt weiter den Leistungserstellern zu. Gemaf
PBefG haben die Genehmigungsbehoérden die Vorgaben aus einem
RNVP bei der Genehmigungserteilung oder —verlangerung zu
bertcksichtigen. Somit kann der Aufgabentrager durch einen RNVP
seinen Einfluss auf die OPNV-Gestaltung erhéhen.

3.4 Auswirkungen des rechtlichen Rahmens auf die
Finanzierung des OPNV

Auf der Grundlage des vorgenannten und weiteren Gesetzes sind

Festlegungen getroffen, die weite Teile der OPNV-Finanzierung

bestimmen.

3.4.1 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Die Bundeslander erhalten vom Bund im Rahmen ihrer
Finanzverantwortung fur den regionalen Personennahverkehr
Regionalisierungsmittel. Gegenwartig ist eine Dynamisierung der
Mittel mit einer jahrlichen Erhdhung um 1,5% gesetzlich abgesichert.
Fir 2012 stehen bundesweit tber 7 Mrd. Euro zur Verfigung. Im Jahr
2014 werden die Mittel eine Hohe von ca. 7,3 Milliarden Euro
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erreichen. Im genannten Jahr soll die H6he der Mittel fir Zeitrdume
ab 2015 erneut Uberprift werden. Die weitere Finanzierung wird dann
im Rahmen der Fortschreibung des Gesetzes fest gelegt. Mit der
Neufassung des Gesetzes werden die Bundeslander verpflichtet, die
Verwendung der Bundesmittel jahrlich transparent zu machen. Dem
Land Schleswig-Holstein stehen von dem Gesamtbetrag 3,11% zu,
dies sind fir 2012 rd. 220 Mio. Euro. — Die weitere Aufteilung dieser
Mittel regeln die Lander selbst, allerdings ist zu beachten, dass sie
insbesondere dem SPNV zugutekommen sollen (§ 6 Abs. 1 RegG).

In Schleswig-Holstein werden aus diesen Mitteln u.a jedem
Aufgabentrager 75.000 Euro fur den mit der Regionalisierung
verbundenen Aufwand zur Verfigung gestellt. Diese sind seit 2007
Bestandteil der Kommunalisierungsmittel (siehe Kap. 3.4.4), die die
Kreise und kreisfreien Stadte erhalten. Mit der Zielsetzung der
Schaffung eines integrierten Verkehrsangebotes Bus-Schiene wird
ein erheblicher zusatzlicher Anteil an diesen Mitteln aus den
Regionalisierungsmitteln finanziert (ab 2013 29,3 Mio. Euro
landesweit inkl. der 0.a. Teilsumme; eine Dynamisierung findet hier
jedoch nicht statt). Der verbleibende Anteil von rd. 190 Mio. Euro
kommt direkt dem SPNV zugute.

3.4.2 Personenbefdérderungsgesetz (PBefG)

Fur die Finanzierung des straBengebundenen OPNV spielte § 45a
PBefG eine herausragende Rolle, da er Ausgleichsleistungen fiir
verglinstigte Schilerzeitkarten regelte. Das Land Schleswig-Holstein
hat jedoch von der vorhandenen Offnungsklausel Gebrauch gemacht,
die es erlaubt, landerspezifische Ersatzregelung zu treffen. In der
Praxis kommt in Schleswig-Holstein im Rahmen der
Landesverordnung uber die Finanzierung des offentlichen
Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom 11.04.2012
eine pauschale Abgeltung dieser Leistungen Uber die Aufgabentrager
zur Anwendung.
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3.4.3 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Dieses Gesetz dient der Bezuschussung von Verkehrsinfrastruktur,
die aus der ortlichen Zustéandigkeit alleine nur schwer zu leisten ware.
Der Verteilungsschliissel zwischen MIV und OPNV wird nach dem
Koalitionsvertrag der amtierenden Landesregierung in 2013 zu
Gunsten des OPNV verandert. Nach dem GVFG konnen traditionell
Investitionsmaflinahmen bis zu einer Hohe von 50% (Bund) und
weiteren 25 % (jeweiliges Bundesland) geférdert werden.

Mit dem Entflechtungsgesetz, welches im Zuge der
Foderalismusreform geschaffen wurde, erhalten die Lander seit dem
1.1.2007 die bisherigen GVFG-Bundesmittel weitgehend direkt. Die
Gesamthdhe dieser Mittel betragt 1,3355 Mrd. Euro im Jahr.
Schleswig-Holstein erhalt hiervon 3,24%, mithin rd. 43,25 Mio. Euro
jahrlich. Férderungsfahige MaRnahmen kénnen aus den Bundeshilfen
bis zu 75% gefdrdert werden. Hinsichtlich deren Verwendung hat das
Land ein eigenes GVFG (,Gesetz Uber die Verwendung der
Kompensationsmittel des Bundes nach Artikel 143c Abs. 1 des
Grundgesetzes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden in Schleswig-Holstein“) erlassen. Ab 2014 erfolgt eine
Anderung dahingehend, dass allgemein investive MaBnahmen
gefordert werden kdnnen; der spezifische Verkehrsbezug entfallt
dann. Ab 2020 soll dieses Finanzierungsinstrument komplett
entfallen; eine Ersatzregelung ist bislang nicht vorgesehen.

Noch gibt es ergénzend eine direkte Bundesforderung fir
Malnahmen, die in einem entsprechenden Bundesprogramm
aufgenommen sind. Dieses umfasst Projekte auf Vorschlag der
Lander, die 50 Mio. Euro an zuwendungsféhigen Kosten
Uberschreiten. Insgesamt steht fiir diese Malinahmen bundesseitig
eine Summe von bis zu 335 Mio. Euro im Jahr zur Verfliigung (keine
landerspezifische Zuteilung), wobei die Finanzzuwendungen des
Bundes bis zu 60% betragen dirfen. Bedingt aufgenommen wurde in
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dieses Programm das Projekt der StadtRegionalbahn Kiel. Der Bund
hat hier eine Férderung von 60% und das Land erganzend von 15%
(nach neuesten Erklarungen Erhéhung auf 25%) in Aussicht gestellt.

3.4.4 Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in
Schleswig-Holstein (OPNVG)

In der erganzend zum OPNVG erlassenen Landesverordnung tiber
die Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs mit Bussen
und U-Bahnen vom 11.4.2012 wurden konkrete Regelungen zur
Hohe und Aufteilung der Mittel des Landes getroffen: Landesweit
werden 57,31 Mio. Euro pro Jahr bereitgestellt; dabei ist keine
Dynamisierung vorgesehen. Die Verteilung auf alle Aufgabentréager
im Land erfolgt nach einem in der Verordnung festgelegten
Aufteilungsschlissel. Der dementsprechende prozentuale Anteil des
Kreises PIon betragt 4,25 %, so dass sich 2,44 Mio. Euro pro Jahr
ergeben. Hierin enthalten sind 2.125 Euro (ausgehend von
landesweit 50.000 Euro) fur die neu hinzukommende Aufgabe des
Linien-Genehmigungswesens, das vom selben Zeitpunkt an vom
Land auf die Gebietskorperschaften Ubertragen wird. Die genannten
Betrage gelten bis 2018 und stehen unter Finanzierungsvorbehalt.
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Voraussetzungen zum Erhalt der Mittel in voller Hohe sind zusatzlich:

» das Vorliegen eines Nahverkehrsplanes, der besondere, tber die
Bestimmungen im OPNVG hinausgehende Mindestangaben
enthalten muss (ist in der Anlage zur Verordnung geregelt),

» die Anwendung des landesweiten CD bei Marketing und
Kundenkommunikation sowie

» transparenter Verwendungsnachweis der Mittel.

Ist mindestens eine dieser Voraussetzung nicht erfillt, wird nur gut
die Halfte der Mittel ausgezabhilt.

Weiter werden Regelungen zu folgenden Themen definiert:

» Hohe der Mittel je Aufgabentrager,

> Kiriterien und Berechnungsgrundlagen zur Ermittlung der
Aufteilung der Mittel auf die Aufgabentrager,

» Verwendung der Mittel,

» Voraussetzung, Verfahren und Zustandigkeiten fir die

Auszahlung der Zuweisung,

MafR3gaben zur Sicherung der zweckentsprechenden Verwendung

der Mittel einschlief3lich der Auskunftspflichten.

Y
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4 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme enthalt Angaben zu Strukturdaten,
Verkehrsunternehmen, Fahrplanstruktur, Verkehrsaufkommen,
finanziellen Rahmenbedingen sowie Entwicklungen der letzten Jahre.
Einwohner- und Tourismuszahlen wurden bis 31.12.2011
bertcksichtigt. Die verkehrlichen Auswertungen erfolgten fur das
Fahrplanjahr 2012. Die Daten der sog. "Volkszahlung" (Zensus 2011)
konnten nicht berticksichtigt werden, da sie erst im Mai 2013 bekannt
gegeben wurden. Alle Gbrigen Daten wurden bis 30.09.2012
aktualisiert bzw. die zu diesem Zeitpunkt aktuellst verfligharen
Angaben verwendet. Ggf. ist bei zeitlichen Abweichungen das Datum
oder der Zeitraum der Datenerhebung angegeben.

4.1 Strukturdaten

Strukturdaten umfassen die Einwohnerzahlen des Kreises und die
Einwohnerdichte nach Gemeinden, die zentral6rtliche Gliederung
(Ober-, Mittel- und Unterzentren, landliche Zentralorte,
Stadtrandkerne), die Entwicklung der Bevélkerungs- und
Arbeitsplatzzahlen und die Verkehrsinfrastruktur von Schiene, Stral3e
und Schiff.

4.1.1 Grundlagen

Der Kreis Plon liegt im Bundesland Schleswig-Holstein und umfasst
Ostliche Bereiche dieses Landes. Er grenzt im Norden an die Ostsee,
im Osten an den Kreis Ostholstein, im Stiden an den Kreis Segeberg,
im Stdwesten an die Stadt Neumiinster und im Westen an den Kreis
Rendsburg-Eckernforde und die Landeshauptstadt Kiel. Mit einer
Flache von 1.083 km? und seinen 133.433 Einwohnern’ zahlt der
Kreis Plon zu den flachenmaRig eher kleineren Kreisen in Schleswig-
Holstein.

7 Stand: 31.12.2011, Quelle: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein
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Als grundlegend fur die Strukturen im Kreis Plén kénnen die
zentralortliche Struktur (unter Einschluss der beiden benachbarten
Oberzentren Kiel und Neuminster) sowie die sie verbindenden
Achsen und die Achsenzwischenraume angesehen werden.
Diesbeziiglich kann festgehalten werden, dass sich im Hinblick auf
die zentral6rtliche Gliederung und die Siedlungsstruktur gegenuber
dem 2. RNVP von 2004 keine umwalzenden Anderungen ergeben
haben: Neben den beiden genannten Oberzentren, die gleichzeitig fiir
den Kreis die Funktion vollwertiger Mittelzentren erfillen, ist im
Kreisgebiet selbst die Kreisstadt Plon als Unterzentrum mit
Teilfunktion eines Mittelzentrums ausgewiesen. Unterzentren sind
Litjenburg, Preetz und Schénberg. Als landliche Zentralorte sind
Selent und Wankendorf ausgewiesen. Daneben existieren noch die
Stadtrandkerne 1. Ordnung Heikendorf und 2. Ordnung
Schwentinental. Im stdostlichen Randbereich des Kreises bestehen
gewisse Verflechtungen mit dem Mittelzentrum Eutin im Kreis
Ostholstein.

Der unmittelbare Nachbarbereich zu Kiel gilt — mit der
Landeshauptstadt zusammen — als Verdichtungsraum; hieran
schlief3t sich der bis Kirchbarkau, Preetz und Schonberg reichende
Ordnungsraum an, wobei die beiden letztgenannten Gemeinden
Endpunkte der von Kiel ausgehenden Siedlungsachsen sind. Das
Umfeld der Stadt Neumunster zahlt zu den Stadt- und
Umlandbereichen im [&ndlichen Raum. Weite Teile des sonstigen
Kreisgebietes sind landlicher Raum, z.T. mit Funktion als
Vorbehaltsraum fir Natur und Landschaft. Die Kistenbereiche von
Kiel bis Stakendorf und von Behrensdorf bis zur Kreisgrenze nach
Ostholstein sind Schwerpunktraume fur Tourismus und Erholung. Als
Entwicklungsraume flr diese Zwecke ist fast das ganze ubrige
Kreisgebiet ausgewiesen, der einzige grof3ere nicht hierzu zahlende
Bereich befindet sich zwischen Neumunster und der B 404/A 21.

Entlang der das Kreisgebiet durchquerenden B 404/A 21 verlauft eine
Landesentwicklungsachse, so dass der Kreis auch an diesem System
Anteil hat.
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Zentrale Orte:

Oberzentrum

mit Teilfuntionen eines Mittelzentrums
Unterzentrum
Landlicher Zentralort

Stadtrandkern I. Ordnung

O
@ Unterzentrum
|
|
¢
‘

Stadtrandkern Il. Ordnung

Einwohnerdichte am 31.12.2011:
unter 20 EW/gkm

20-50 EW/gkm

50-100 EW/gkm

100-200 EW/gKkm

200-500 EW/gkm

500-1000 EW/gkm

>1000 EW/gkm

Quellen:

Landesentwicklungsplan 2010,
Statistisches Amt

fur Hamburg und Schleswig-Holstein,
eigene Auswertungen

Abb. 4: Bevolkerungsdichte im Kreis PI6n 2011 - Quellen s. Beschriftung
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4.1.2 Zentralortliche Gliederung / Amter, Stadte und amtsfreie
Gemeinden

Wie in der Vergangenheit, ist auch gegenwartig die herausragende
Bedeutung der Oberzentren Kiel und Neumunster als Arbeits-,

Ausbildungs- und Versorgungsorte nach wie vor vorhanden, wobei fur

den Kreis die Landeshauptstadt die deutlich dominierende Rolle
spielt; hier gilt dies auch fur den gesamten, deutlich tber die
Stadtgrenzen hinausreichenden verstadterten Bereich. Den Ubrigen
zentralen Orten kommen — in deutlich abgestuftem Mal3e — analoge
Funktionen zu, zuvorderst der Kreisstadt Pl6n. In den landlichen
Bereichen — insbesondere abseits der Siedlungs- bzw.
Entwicklungsachsen — sind vergleichsweise niedrige
Bevolkerungsdichten und geringe gewerbliche Aktivitaten
kennzeichnend.

Soweit durch die Planung des Landes bzw. des Kreises
beeinflussbar, sollen sich auch in den nachsten Jahren keine
deutlichen Veranderungen einstellen: Demzufolge sollen auch
zukunftig die zentralen Orte mit ihren unmittelbaren Randbereichen
und die von Kiel ausgehenden Achsen durch eine dynamische
Entwicklung gekennzeichnet sein, wahrend die
Achsenzwischenrdume sich vorwiegend im Rahmen des
innerdrtlichen Bedarfs weiterentwickeln sollen. Hinzu kommen die
spezifischen Entwicklungsperspektiven in Schwerpunkt- und
Entwicklungsrdumen fur Tourismus und Erholung, wo weitere(r)
Ausbau bzw. Aufwertung der diesbeziglichen Infrastruktur
vorgesehen wird (unter Berlicksichtigung der Erhaltung der
Naturraume).
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4.1.3 Bevolkerung und Arbeitsplatze inkl. schulischer Bereich

4.1.3.1 Bevdlkerung und Demografischer Wandel

Die Gesamtbevolkerung des Kreises belduft sich auf 133.433 (Stand
31.12.2011) und liegt geringfligig Uber dem Stand des Jahres 2000.
Nach einem leichten Anstieg bis zu einem Maximum von rd. 136.000
in 2005 féllt die Zahl seither. Die Bevélkerungsdichte betragt im
Durchschnitt 123 Einwohner je km?. Damit unterschreitet der Kreis
den Landesdurchschnitt von 179 Einwohnern je km? merklich, nur
die Kreise Dithmarschen, Nordfriesland und Schleswig-Flensburg
sind noch diinner besiedelt. Vergleichbare Besiedlungsdichten
weisen die Kreise Rendsburg-Eckernférde und Steinburg auf.

Bevdélkerungsentwicklung im Kreis Plén 2000 -2011

136000

135500 1

135000

134500

134000 -

133500 4

133000

132500 4

B0 4 — — — — — —

131500

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201

Abb. 5: Bevolkerungsentwicklung im Kreis Plén 2000 - 2011 — Quelle: Statistisches
Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
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Die Dichtewerte variieren im Kreisgebiet erheblich: Mit Ausnahme der
Gemeinde Bonebittel weisen alle Stadte und amtsfreien Gemeinden
deutlich Gber dem Durchschnitt liegende Werte auf. Abgesehen von
diesen nicht Gberraschenden lokalen Besonderheiten zeichnet sich
bei flachenhafter Betrachtung der nordwestliche Bereich des Kreises
durch eine deutlich h6here Besiedlungsdichte als der Rest aus. So
kommen das Amt Probstei mit 171 und das — dem Kieler
Vorortbereich zuzurechnende — Amt Schrevenborn mit sogar 548
Einwohnern je km? auf tiberdurchschnittliche Werte, wahrend die
Zahlen fur die die tibrigen Amter zwischen rd. 50 und 70 Einwohnern
je km? die dort vorhandenen sehr geringen Bevolkerungsdichten (s.
auch Abb. 4) dokumentieren.

Charakteristisch ist weiter die hohe Anzahl von Gemeinden mit
geringen Einwohnerzahlen: Von den 85 Kommunen im Kreis haben
nur 25 mehr als 1.000 Einwohner. 34 haben hingegen eine Bevol-
kerungszahl von unter 500. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass —
gerade auch in den o.g. diinn besiedelten Bereichen — die Gemein-
den oft keine kompakte Siedlungsstruktur, sondern mehrere
weilerartige Ortsteile aufweisen. Mithin ist eine disperse
Siedlungsstruktur fiir weite Teile des Kreisgebietes kennzeichnend.
Dies darf jedoch nicht dartiber hinwegtduschen, dass tUber zwei
Drittel der Bevolkerung des Kreises im unmittelbaren Vorortbereich
von Kiel oder entlang der von dort ausgehenden Verkehrsachsen
nach Laboe, Schdnberg, Litjenburg, Plon und Wankendorf leben.

Erganzend muss angemerkt werden, dass sich aufgrund der
touristischen Bedeutung des Kreises in einigen Orten an der
Ostseekiste wie auch im Bereich PIon in der Urlaubssaison
erhebliche Bevdlkerungszuwéchse von teilweise deutlich tiber 1.000
Feriengasten ergeben.

Das Verhaltnis zwischen mannlicher und weiblicher Bevolkerung
betragt 50,2% zu 49,8%, ist also fast paritatisch. Bei Betrachtung der
ortlichen Ebene gibt es auch hier naturgemaf Abweichungen, die
sich jedoch in aller Regel in engen Grenzen bewegen. Tendenziell
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kann festgestellt werden, dass in den Stadten, Stadtrandgemeinden
und zentralen Orten eher ein Uberdurchschnittlicher Frauenanteil,
hingegen in einer Reihe von kleinen landlichen Gemeinden ein
tberdurchschnittlicher Manneranteil vorhanden ist. Erklart werden
konnte dies einerseits mit den stark auf die erstgenannte Gruppe von
Kommunen konzentrierten Wohneinrichtungen fir altere Menschen
(hier ist der Frauenuberschuss aufgrund der hoheren
Lebenserwartung erfahrungsgemar deutlicher als in jingeren und
mittleren Jahrgdngen) sowie andererseits mit den
Beschaftigungsmoglichkeiten: In ersterer Gruppe sind zahlreichere
und Frauen stéarker ansprechende Berufe vorhanden, wahrend im
Gegensatz dazu die Erwerbstatigkeit im abseitig gelegenen
lAndlichen Raum stark landwirtschaftlich ausgerichtet ist.

3,6% der Kreisbewohner sind Kinder unter 6 Jahre. 9,6% gehoren
den schulpflichtigen Altersstufen (6-15 Jahre) an; 5,6% zéahlen zu
weiteren fur den Schilerbereich bedeutsamen Altersstufen (16-20
Jahre). Auf die von Erwerbstétigkeit dominierten Jahrgange (21-60
Jahre) entfallen 51,9%. 6,3% sind zwischen 61 und 65 Jahre alt und
die Altersgruppe der typischerweise im Ruhestand befindlichen
Personen Uber 65 Jahre umfasst 22,9% der Bevolkerung (alle Werte
fur 2010).

Die Prognoseberechnungen des Statistischen Landesamtes ergeben
fur die kommenden 5 Jahre einen Bevdlkerungsrickgang um ca.
1,5% auf rd. 132.000 und bis Mitte des kommenden Jahrzehnts um
gut 5% auf rd. 127.000. Bis 2025 wird von einer deutlichen Anderung
der Altersstruktur ausgegangen (Werte jeweils bezogen auf das
Ausgangsjahr 2009): Die Zahl der Giber 65-jahrigen wird um fast 25%
zunehmen und die der 60-65-jahrigen sogar um knapp 47%.
Hingegen kommt es bei den 6-20jahrigen zu einem Rickgang von
nahezu 30%! Auch in der Gruppe der 21-60jahrigen ist ein Riickgang
von 18% prognostiziert. Aus den Vorausberechnung geht hervor,
dass die Verdnderungen tendenziell in den Altersgruppen ab 15
Jahren in den Jahren nach 2015 noch an Dynamik gewinnen (also bis
dahin eher unterdurchschnittlich sind), wahrend bei den jiingeren
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Jahrgangen die Veranderungen bereits in den Jahren davor
Uberdurchschnittlich sind und danach wieder in begrenztem Malie
abflauen. Im fur den Schilerverkehr bedeutsamen Alterssegment der
6-20jahrigen wird bis 2015 mit knapp 12% und in den folgenden 10
Jahren mit einem weiteren Minus von rd. 20% gerechnet. D.h. fur die
Laufzeit dieses RNVP, dass insbesondere in den Jahrgangen der
Schulpflichtigen bereits deutliche Riickgange zu erwarten sind.
(Bereits seit 2006 ist in diesem Bereich eine Minderung um 10% zu
beobachten.) Diese werden in den Folgejahren noch in etwa
unverandert anhalten; erst nach 2025 kénnte aufgrund des Trends
bei den unter 15jahrigen wieder eine Abschwachung der ,Talfahrt*
eintreten. In welchem Umfang diese Prozesse auf die Nachfrage im
OPNV durchschlagen, hangt zum einen von Unterschieden in
einzelnen Teilrdumen des Kreisgebiets und zum anderen von
weiterer maglicher Veranderung der Schulstandorte ab.

Vorausberechnung der Bevilkerungsentwicklung im Kreis Plon
nach Altersklassen bis 2025

@ Gber 65
160000 0 60-64
140000 1 02160
0 15-20
120000 m0-14
38110
100000
80000 - 11820
56560
40000 -
20000 {2119 8610 6440
. 18312 15600 13850
2009 2015 2025

Abb. 6: Vorausberechnete Entwicklung der Bevélkerung nach Altersgruppen —
Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
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Die Veranderungen in den Bevélkerungsgruppen v.a. der
Erwerbstétigen, aber auch der Ruhestéandler werden ebenfalls bis
2015 noch moderater ausgepragt sein als in den dann folgenden
Jahren bis 2025. Gleichwonhl gilt es, die fur die weitere Zukunft
vorhergesagten deutlichen Verschiebungen im Auge zu behalten und
sich konzeptionell darauf vorzubereiten. Abschwachend kénnen hier
bereits absehbare politische MalRnahmen zur Verlangerung der
Lebensarbeitszeit wirken.

4.1.3.2 Beschaftigung und Berufspendler

RegelmaRig aktualisierte Erhebungen zu Arbeitsplatzen und
Beschaftigung bietet die Statistik der Bundesagentur fir Arbeit zur
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten. Da hier jedoch
durchschnittlich nur rd. 70% aller Arbeitsplatze erfasst werden,
koénnen die realen Verhéltnisse zumindest im begrenzten Mal3e von
den dort gemachten Angaben abweichen. Die grundséatzlichen
Aussagen dirften jedoch auch in Bezug auf die Gesamtheit aller
Arbeitsplatze gelten. Nachfolgende Aussagen beziehen sich stets auf
die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten; hierbei werden nur die
besetzten Arbeitsplatze herangezogen, da freie Stellen fur
Verkehrsbelange keine Bedeutung besitzen.

Insgesamt waren im Jahr 2011 23.681 Beschaftigte an Arbeitsstatten
im Kreisgebiet gemeldet. Seit 2005 (damaliger Wert: 21.610) ist diese
Zahl im Steigen begriffen, jedoch liegt sie noch knapp unter der aus
2000 (24.162).

Im Hinblick auf die Verteilung der Arbeitsplatze ist vorauszuschicken,
dass die dem Kreis benachbarten Oberzentren Kiel und Neumdiinster
mit ihren umfangreichen Arbeitsplatzangeboten fiir den Kreis
erhebliche Bedeutung als Arbeitsplatzstandort besitzen, wobei die
Landeshauptstadt mit Uber 15.000 Beschéftigten aus dem Kreis weit
vor Neumiuinster mit gut 1.600 liegt. AuRerdem weist mit fast 1.000
Beschaftigten aus dem Kreis die Freie und Hansestadt Hamburg —
angesichts der erheblichen Entfernung — eine bemerkenswerte

SVC ==———=— “\lll 06/2013



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

Bedeutung fur die Erwerbstatigkeit der Kreisbevolkerung auf. Im Falle
Kiels kommen ferner ergdnzend verschiedene Stadtrandgemeinden
hinzu, von denen die im Kreis Plon gelegene Stadt Schwentinental
mit 4.390 Arbeitsplatzen den héchsten Wert aller kreisangehdrigen
Kommunen aufweist und auch Schénkirchen und Heikendorf mit tber
1.000 Beschaftigten zu den starksten Arbeitsplatzstandorten des
Kreises zahlen; die Stadtrandgemeinden Monkeberg und Bonebdttel
(bei Neumiinster) spielen mit unter 300 Beschéftigten demgegeniiber
nur eine untergeordnete Rolle. Insgesamt kann der Bereich Kiel als
der dominierende Arbeitsplatzstandort fir die Kreisbevolkerung
gelten.

Im Gbrigen Kreisgebiet ist Preetz (zusammen mit Schellhorn) mit
knapp 4.000 Beschéftigten beim Arbeitsplatzangebot fihrend. Mit
deutlichem Abstand folgt dann die Kreisstadt Plén (knapp 3.000
Beschaftigte). Hierunter liegen mit rd. 1.500 Arbeitsplatzen
Schonberg und Litjenburg. Weiterhin kommt den Gemeinden Laboe,
Wankendorf und Ascheberg (zwischen 500 und 1.000 Arbeitsplatze)
noch eine gewisse Bedeutung zu. — In den Nachbarkreisen
Rendsburg-Eckernférde, Segeberg und Ostholstein gibt es keine
Kommune mit Gber 500 Beschaftigten aus dem Kreis PIlon, auch die
Hansestadt Libeck inkl. Randgemeinden liegt (knapp) darunter.

Auch bezuglich der Berufspendler liefert die 0.g. Statistik der
Bundesagentur fir Arbeit regelmafiig aktualisierte Daten. Demnach
waren in 2011 in allen Stadten und Gemeinden des Kreises
insgesamt 34.004 Auspendler zu verzeichnen. Bezogen auf die
ermittelte Gesamtheit von 40.089 Beschéftigten wird ersichtlich, dass
von den erfassten Berufstéatigen (und Auszubildenden) Gber 80%
ihren Wohnort verlassen, um ihrer Erwerbstatigkeit nachzugehen.
Auch hier gilt, dass bei Einbeziehung der nicht
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten Abweichungen vorhanden
sein kénnen.

Die starksten Berufspendlerstrome im Kreisgebiet finden zum einen
im Nachbarortsverkehr zwischen Schwentinental, Schonkirchen
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sowie Heikendorf und dem Oberzentrum Kiel statt (der Pendlerstrom
Bonebittel — Neumunster ist erheblich geringer!); zum anderen folgen
sie den Hauptverkehrsachsen. An erster Stelle steht hierbei die
Achse Kiel — Plon, wobei hier neben den Pendlerverkehren mit Quelle
und/oder Ziel im Kreis auch grof3e Verkehrsanteile diesen im
Transitverkehr passieren (zwischen Kiel und Libeck bzw.
Ostholstein). Grol3e Bedeutung haben weiter die Korridore
Schonberg — Kiel und Laboe — Kiel. Auch die Achsen Litjenburg —
Kiel und Wankendorf — Kiel sind bedeutend. Weiter kommt der Achse
Hohwacht — PI6n — Neumuinster (ohne dominierenden
Kristallisationspunkt) und den Verbindungen Liitjenburg — Schénberg
und Schénberg — Laboe (beide unter Einschluss der auf Kiel
ausgerichteten Verkehre) gewisse Bedeutung zu.

Fur den Zeitraum der zurickliegenden zehn Jahre ist festzustellen,
dass die Pendlerstréome im Nahbereich ihrer Grundstruktur nach
weitgehend stabil geblieben sind. Zumindest die bedeutenderen
Strome weisen nur Schwankungen im einstelligen Prozentbereich
auf. Unter diesen sind deutliche Steigerungen tber 10% bei den
Verflechtungen zwischen dem Bereich Kiel und Preetz/Schellhorn,
Latjenburg, Selent und Probsteierhagen festzustellen. Unter
Vernachlassigung der aus Kiel kommenden Pendler trifft dies auch
auf die Pendlerstréme aus Pl6n und Wankendorf zu. Zurtickgehende
Pendlerzahlen sind vielfach bei den auf PI6n und Litjenburg
ausgerichteten Stromen zu beobachten (analog zum dort
beobachtbaren Bedeutungsverlust als Arbeitsplatzstandort),

Innerhalb des Kieler Verdichtungsraumes stechen die deutlich
gewachsenen Pendlerzahlen mit Ziel/Quelle Ménkeberg hervor,
wahrend die Stadt Schwentinental an Bedeutung verloren hat.

Uberlagert werden diese Verhaltnisse von erheblichen Steigerungen
Uiber langere Distanzen:

Zum einen hat sich die Zahl der Pendler aus dem Kreisgebiet in die
Freie und Hansestadt Hamburg stark erhéht. Zum anderen gibt es
deutliches Wachstum der Verflechtungen zwischen dem Kreis PIon
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Abb. 7: Anzahl Berufspendler in die Landeshauptstadt Kiel -
Quelle: s. Beschriftung

wie auch der Landeshauptstadt Kiel mit der Hansestadt Lubeck, was
zusammen mit oben geschilderten Prozessen fiir die SPNV-Achse
Kiel — Pl6n — Lubeck entsprechende tUberdurchschnittliche
Potenzialsteigerung bedeutet. Erg&nzend hierzu ist auch eine
wachsende Bedeutung der Strome aus dem dstlichen und mittleren
Kreisgebiet nach Ostholstein festzustellen, allerdings meist auf sehr
niedrigem Niveau. Im Kieler Umland hingegen findet man eine
gewachsene Verflechtung mit Rendsburg-Eckernférde und
Neumdnster (ebenfalls auf niedrigem Niveau). Dies &ndert allerdings
nichts an der traditionellen ganz Uberwiegenden Ausrichtung des
Kreises auf Kiel: So pendeln selbst aus den in dstlicher/stiddstlicher
Randlage gelegenen Stadten Plon und Litjenburg noch immer mehr
Beschaftigte in die Landeshauptstadt als nach Hamburg, Libeck und
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Ostholstein zusammen. Dabei sind gegen drei Viertel aller Pendler
aus dem Kreis in die Landeshauptstadt an den von dort ausgehenden
Verkehrsachsen nach Laboe, Schénberg, Litjenburg, Plén und
Wankendorf bzw. innerhalb des unmittelbaren Kieler Vorortbereiches
wohnhaft (s. Abb. 7).

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass v.a. die (iber den
unmittelbaren Umlandbereich Kiels hinausgehenden (also langeren)
Pendlerverflechtungen entlang der ohnehin starken Korridore weiter
zugelegt haben — insbesondere auf der SPNV-Achse Kiel — Libeck.
Die Stadt-Umland-Verkehre bzw. nachgeordneten
Pendlerbeziehungen in der Flache waren von solchen Prozessen in
der Gesamtschau weniger betroffen.
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4.1.3.3 Entwicklung der Schulen und der Schulerzahlen
Entwicklung der Schulen

Neben den allgemeinbildenden Schulen sind fiir den OPNV im Kreis
PIon die regionalen Berufsbildungszentren relevant.

Die Schullandschaft in Schleswig-Holstein verandert sich.? Insofern
wird es auch kiinftig zu Reorganisation und Neudefinition von
Aufgaben der Schulen kommen.

Gefahrdet sind einige kleinere Standorte, auf die nachfolgend
eingegangen werden soll, da sich z.T. gegentber dem aktuellen
Schulentwicklungsplan Anderungen abzeichnen. Ein Grund dafir ist,
dass das Land Schleswig-Holstein die Regelungen der MindestgroRRe
fir den Erhalt von Schulstandorten aufgeweicht hat.

Die aktuellen Standorte der Schulen sind in der Abb. 8 dargestellt.
Von den dort aufgezeigten Schulen sind folgende It.
Schulentwicklungsplan fiir den Kreis Pl6n® in ihrem Bestand
gefahrdet:

Férderzentrum Plon*®

Grundschule Litjenburg, Standort Darry
Grundschule Liitjenburg, Standort Seekrug™*
Grundschule Dannau

Forderzentrum Schénberg

Grundschule Bonebiittel, Standort GrofRharrie
Grundschule Wankendorf, Standort Schipphorst
Grundschule Wankendorf, Standort Hittenwohld

YVVVVVYYYVYYVY

® Aktuelles Beispiel fiir den Kreis Pl6n ist die Einflihrung der Gymnasialen Oberstufe
in Schonberg.

® Stand: Marz 2012

1% pieser Schulstandort ist bis auf weiteres gesichert.

" Dieser Schulstandort ist bis auf weiteres gesichert.
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Zu diesen Informationen sind folgende Veranderungen bekannt:

» Die im Schulentwicklungsplan genannten (gefahrdeten)
Standorte Hohwacht und Dersau sind inzwischen geschlossen
worden.

» Der Schulstandort Krokau wird zum Sommer 2013
geschlossen.

Entwicklung der Schilerzahlen

Die fiir den OPNV zu betrachtenden Schiilerzahlen enthalten die
Zahlen des Schulentwicklungsplanes (12.290) zzgl. der Schiiler, die
in andere Kreise pendeln (ca. 2.200, Uberwiegend nach Kiel und
Neumiinster) zzgl. der Berufsschiiler (in der GréRenordnung von
etwa 3.000). Abb. 9 visualisiert die Zahlen. Es handelt sich hierbei um
die Gesamtzahl der Schiler, wobei auf Grund der zunehmenden
SchulschlieBungen und der freien Schulwahl der Anteil der
Fahrschiiler an dieser Gesamtzahl steigt.

Fur die Betrachtung der Entwicklung der Schulerzahlen im Kreis Plon
ist wichtig, dass die Zahl der unter 20-Jahrigen im Kreis PI6n in den
kommenden 15 Jahren um ein gutes Viertel sinken wird*?.
Gleichzeitig wird allerdings der Zuzug junger Menschen vor allem fir
Kiel und Flensburg erwartet. Der Kreis PIon hat hier Mdglichkeiten
gegenzusteuern. Im Bereich des OPNV kann dies geschehen, indem
das Angebot an die Bediirfnisse der wachsenden Zahl OPNV-naher
junger Menschen angepasst wird. Davon kann jedoch nur der Tell
des Kreises profitieren, in dem ein solches Angebot wirtschaftlich
vertretbar ist.

'2 statistikamt Nord: Annahmen und Ergebnisse der
Bevolkerungsvorausberechnung 2010 bis 2025 fiir die Kreise und kreisfreien Stadte
in Schleswig-Holstein, Marz 2011, S.
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Abb. 8: Schulstandorte im Kreis Plon - Stand Schuljahr 2012/13 - Quelle: Schulentwicklungsplan des Kreises Plon, Seite 28
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Schiilerzahlenentwicklung Kreis Plén

~<L__ 3645

_g_}_@_ﬂ - = g

Schilerzahlen

2021722 202627 2031/32

Zeitraum

Abb. 9: Schulentwicklungsplan Kreis Plon

Dennoch ist es sinnvoll, sich auf einen weiteren Riickgang der
Schiilerzahlen zumindest in den kommenden 5 Jahren (also wéhrend
der Laufzeit des RNVP) einzustellen. Dies geschieht im Schulent-
wicklungsplan fiir den Kreis Plén*®. Er geht davon aus, dass die Zahl
der Grundschiiler bis 2017 von derzeit 4.636 auf dann 4.162
zurlickgeht. Fur die Ubrigen Schulen, die ja altere Jahrgange
aufnehmen, wird zwar ein geringerer, aber immer noch ein
bedeutsamer Riickgang prognostiziert. Lediglich die Forderschulen
werden kaum Schdiler verlieren. Insgesamt rechnet der
Schulentwicklungsplan mit einem Riuckgang der Schiilerzahlen um
ca. 13% (von 12.290 auf 10.711) bis zum Schuljahr 2016/17.

B Stand: Marz 2012
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4.1.3.4 Schulerbeférderung
Allgemeines

Die flachenhaft diinne Besiedlung in weiten Teilen des Kreises Plon
macht insbesondere fiir Schiler zu weiterfihrenden Schulen eine
Schilerbeférderung notwendig. In Einzelféllen gibt es keine Schiler,
die mit dem OPNV anreisen (bei Grundschulen z.B. Ménkeberg und
Forderzentren).

Die Schilerbeforderung erfolgt — von einigen behinderten Schilern
abgesehen - ausschlielich im Linienverkehr. Allerdings sind nicht
alle Fahrten im Fahrplan (Fahrplanbuch oder Internet) verdffentlicht™.

7.B. Verbindung Rosenfeld - Raisdorf
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/i Schiilerzahlen an Schulorten
152~ Stein Wendtorf Wisch
Laboe . Barsbek 2.22 11 ‘lsihﬁnberg
: Lifista Krokau Stakendorf
Y i Srosdort Schwartbuck
1740 231 TErileherpons AoAnm ok 140 Hohenteise
) Heikendorf fise Bendfeld 1 .
{ ) Probstelerhagen ganren  Oldenbure L1
= _ Monkeberg (@ Panker e
- 181 Stoltenberg Kéhn Trondel Behterstort
- Schénkirchen Schlesen Darry
| Kiel 611 Eatustiiatial Giekau ne 40 Hehwacht
. Dobersdorf Litjenburg
\ g 1412
e . Schwentinental Selent .
10 Seekrug
: . 399. 48e  Kamp Blekendorf
\ Rastorf
901 = et Soen Helmstorf 138 3
K] 7 Pohnsdorf 2578 !
R;er;?j Sburg- Bulfsae T Lehmkuhlen  Mucheln Rantzau 4.4 Dannau Hagsdort Kletkamp
= : 4 G :
Eckernforde  envamkau §5%, @ Schellhorn : . h"i
i 3 drehniichel !
Km:hba;k;a. Postfeld Preetz 0 Trent Lebrade
Barmissen ® Grebin [
Warnau Kihren  \wanistorf 74 3
, ’ Rathjensdorf AR
Bothkamp Léptin Wittmoldt > 15
8 Nettelsee Démick ’ )
2 DRI Bad Malente-Gremsmiihlen
Wattenbek Ascheberg 1738 .14
- SE:OZIPE 201 . - S Eutin
S - s ® Kaliibbe Pion Bésdorf /
= 155 s
GrofBharrie Schillsdorf Wa.nkendolrf Dersau  nohmten
~ 44 Belau - DL
. Tasdorf " : - ; 1
Hiittenwohid Ruhwinkel | - i
432 — s 25 % Kreis Ostholstein
. _ Bénebiltel > h- 3hzmt . 147 . Ponitz
: chipp . \
® 94 Rendswiihren - .
Neu- Bornhéved 8 V=
P - = ~ @67 . : .
miinster / Trappenkamp Bad Segeberg Kreis SeQEDGrg | © by Peter Knoke, www.konzepte21.de

Erauterungen:
Schiilerzahlen 2011/12
der Schiiler aus dem Kreis Plon

an den jeweiligen Schulorten

Ohne Schiiler an den Berufsbildungs-
zentren (BBZ) in PIén und Preetz,
Schiilerzahlen an den BBZ:

PIdn und Preetz zusammen ca. 2200,
Neumiinster 187, davon 80 in Teilzeit,

Kiel nicht angegeben

Schwentinental:

ohne Schiilerzahlen der Forderzentren

Quelle: Schulentwicklungsplan des Kreises Plon,
Kreis Plon, Amt flir Schule und Kultur;
Stadt Kiel, Amt fir Schule, Kinder- und
Jugendeinrichtungen;

Homepage des BBZ Pldn

Abb. 10: Schilerzahlen — Quelle: s. Grafik
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Datengrundlagen fur Schulerverkehrsstréome

In der Bestandsaufnahme fir diesen Nahverkehrsplan wurde
erstmals eine detaillierte Aufnahme der Schilerverkehrsstrome
angestrebt. Hierzu wurden die Schulen befragt. Da etliche Schulen
die entsprechenden Fragebdgen auch nach mehrmaliger Nachfrage
nicht beantworteten liegen die Daten zur Schilerbeférderung nur
unvollstandig vor.

In einigen, aber nicht allen Fallen konnten ersatzweise die Daten fur
die vom Kreis bezahlten Fahrkarten fir die Schilerbeférderung
beschafft werden, diese sind jedoch aus mehreren Grinden
unvollstandig und auch danach lagen nicht fir alle Schulen Daten
vor. Nicht erfasst werden kdnnen hierbei die Schilerinnen und
Schiiler, die entsprechend der Satzung bzw. des Schulgesetzes
keinen Anspruch auf Ubernahme der Kosten der Schiilerbeférderung
haben, aber trotzdem eine Busverbindung nutzen (Selbstzahler).
Grundschiiler bis zur 4 Klasse ist 2 km Entfernung. Klassenstufe 5-10
bis 4 km Entfernung und Klassenstufe 10-13. AuRerdem erfolgt eine
Erfassung nur nach Gemeinden, nicht nach Wohnplatzen. Fir eine
Bewertung der OPNV-Bediendung in der Schiilerbeférderung ist eine
Erfassung nur noch Gemeinden aber nicht ausreichend, da die
Schiiler ja an ihren Wohnplatzen abgeholt werden miissen. Vor einer
Uberplanung der Schillerbeférderung ist daher eine genauere
Datenerhebung erforderlich.

"Schulertourismus"

Vor allem im Kieler Umland kommt es zu zahlreichen Schulpendlern
Uber die Kreisgrenze hinweg, wobei die Beschulung von Schilern
aus dem Kreis Plon in Kiel weit ausgepragter ist als die Beschulung
von Kieler Schilern im Kreis Plon. Zu Beschulungen tber die
Kreisgrenze hinweg kommt es auch im Umland von Neumdinster.
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Im Suiden des Kreises ist auch eine Beschulung von Schiilern in
Bornhéved und Trappenkamp (Kreis Segeberg) festzustellen. Hier
bleibt abzuwarten, wie sich ein Wegfall des Standortes Schipphorst
auswirken konnte.

Betrachtet werden mussen vor allem zwei Aspekte der
Schiilerbeférderung:

» Ausreichende Kapazitaten
» Effizienz
Ausreichende Kapazitaten:

Nach Auskunft der VKP reichen die Fahrzeugkapazitaten fir die
Schilerbeférderung aus. Die Autokraft beklagt einen
"Schulertourismus”, der zu einer besonderen Inanspruchnahme der
Kapazitaten fihrt.

Entlang der wichtigen Verkehrsachsen stellt die Schulerbeforderung
nur eine wichtige, aber nicht die dominierende Aufgabe des OPNV
dar:

Auf der Achse PIon — Preetz — Kiel stellt die Bahn hohe Basis-
Kapazitaten zur Verfiigung. Diese sind jedoch teilweise nur durch
Abweichungen vom Taktschema der Bahn fir die Schilerbeférderung
attraktiv. Hier wird sich die Situation ab 2017 mit den dann geplanten
Fahrplananderungen deutlich verschlechtern. Die Fahrplane lassen
dann keinen zusatzlichen Halt der RE Kiel — Lubeck fir eine einzelne
Fahrt in Ascheberg mehr zu, wie er gegenwartig zur Bewaltigung der
Schilerverkehrsstrome Ascheberg — Pl6n angeboten wird.

Auf der Achse Laboe — Heikendorf — Kiel stellt die KVG durch einen
10-Minutentakt ebenfalls hohe Kapazitaten bereit, hinzu kommen
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einzelne Verstarkerfahrten. AuRerdem verkehrt die Linie 102 der VKP
hier in einem Halbstundentakt.

Zwischen Schénberg und Kiel erfolgt eine starke Verdichtung des
sonst halbstiindlichen Verkehrsangebotes in der Hauptverkehrszeit.

Die Kapazitat im Abschnitt Kirchbarkau — Kiel (Achse Segeberg —
Kiel) befindet sich an der Belastungsgrenze. Auf dieser Linie kommt
es bei mindestens einer Fahrt zu Kapazitatsproblemen. Nach
Mitteilung des Amtes Preetz Land ist der Hintergrund dieser
Probleme die Tatsache, dass die Schiiler die insgesamt gut bediente
Verbindung nach Kiel gegeniiber der nur sporadisch verkehrenden
nach Preetz bevorzugen und dies bei ihrer Schulwahl zu einem
wichtigen Entscheidungskriterium machen.

Entlang der Linie 4310 kommt es wegen der Anforderungen der
Schilerbeférderung teilweise zu Taktabweichungen und morgens zu
einer sehr Fahrplanliicke von 6.06 bis 7.43 Uhr™®.

Zwischen Wankendorf — Neumiinster (Achse Plon — Neumiinster)
wird morgens im Stundentakt mit einer Zusatzlichen Fahrt gefahren.

Aulerhalb der Hauptachsen stellt die Schilerbeférderung die
wichtigste Basis fur das Fahrgastaufkommen dar.

Effizienz:

Die Effizienz der Schilerbeforderung kann nicht ohne weiteres
beurteilt werden, da fur die Erstellung des RNVP keine umfassenden
Zahldaten zur Verfigung gestellt wurden. Auch erfolgt die Bestellung
von Taxen durch den Trager der Schilerbeférderung tiberwiegend
auf Veranlassung der Schulen.

In den meisten Fallen ist es bisher so, dass die Leistungen fir die
Schilerbeférderung sich an die Vorgaben anpassen, die die Schulen

> Abfahrtzeit in Litjenburg
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durch ihre Unterrichtszeiten machen. Dadurch wird eine
Konzentration der Schilerbeférderung auf wenige Fahrten in etlichen
Fallen vermieden. Damit entfallt ein Teil der mdglichen
Synergieeffekte. Eine konzeptionelle Neuordnung des
Schiulerverkehrs mit optimierten Unterrichtszeiten wirde hier zu
Kostensenkungen fuhren, die jedoch wegen der unvollstandigen
Datenbasis nicht quantifiziert werden kénnen.

SchlieRlich wird noch darauf hingewiesen, dass schon im RNVP
2004-2008 das Problem der verlasslichen Grundschule mit festen
Unterrichtszeiten angesprochen wurde und auf die damit
verbundenen Kosten fiir die Schiilerbeférderung deutlich hingewiesen
wurde®®. Um die wirtschaftlichen Interessen der Verkehrsunter-
nehmen zu wahren, wird die Umsetzung der verlasslichen
Grundschule kontinuierlich zwischen Schultragern und Verkehrs-
unternehmen abgestimmt.

Auch hier gilt allerdings, dass durchaus gegenlaufige Entwicklungen
mdglich sind. Vor allem dann, wenn es gelingt, die verlangerten
Unterrichtszeiten fir eine starkere Integration des Gesamtangebotes
innerhalb und aulRerhalb des Schulerverkehrs zu nutzen, kdnnen
diese Veranderungen kostenneutral bewaltigt werden. Auch hier
liegen jedoch keine ausreichenden Daten fur ein differenziertes Urteil
vor. Eine genaue Bewertung der Mdglichkeiten kann daher nur im
Gefolge der Beschaffung der Basisdaten vorgenommen werden.

'® Der RNVP 2004-2008 fiihrt hier aus:

"In dieselbe Richtung mit moglicherweise deutlich problematischeren
Auswirkungen weisen vorhandene Uberlegungen zur Einfiihrung der
"verldsslichen Grundschule" mit festen Unterrichtszeiten. Eine solche MaRnhahme
stiinde im diametralen Gegensatz zu den Bestrebungen einer moglichst
wirtschaftlichen Angebotsgestaltung und ist daher aus OPNV-Sicht prinzipiell
abzulehnen. Es besteht das dringende Erfordernis der rechtzeitigen Erérterung
dieser Uberlegungen mit den Verkehrstragern und -anbietern im Schiilerverkehr
unter besonderer Beriicksichtigung der moglichen Auswirkungen auf Betrieb und
finanziellen Aufwand."
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4.1.4 Tourismus

2011 gab es im Kreis Plon im Beherbergungsbereich rund 220
Betriebe mit einer Bettenanzahl von ca. 9.700. Die Zahl der
Gasteankinfte lag 2011 bei ca. 210.000 und ist verglichen mit den
letzten Jahren leicht steigend. Die Zahl der Ubernachtungen lag bei
ca. 920.000 etwa im Bereich der Vorjahre (Zahlen gelten jeweils fur
Beherbungsbetriebe mit 9 und mehr Betten). Rechnet man
Campingplatze hinzu, belief sich fiir 2011 die Zahl der Gasteankiinfte
auf rd. 270.000 und die Zahl der Ubernachtungen auf rd. 1,17 Mio. Im
Campingbereich sind die Zahlen rucklaufig. Fihrende Tourismusorte
mit jahrlich Gber 30.000 Gasten sind Schoénberg, Plén und Hohwacht.
Bedeutung (8.000 bis ca. 15.000 Gasteankiinfte) kommt ferner den
Gemeinden Laboe, Stein (hier v.a. Campinggaste), Ascheberg und

Blekendorf zu.

Betrachtet man die Zahl der Ubernachtungen, nimmt Schénberg mit
fast 300.000 Ubernachtungen den Spitzenplatz ein, gefolgt von Plon,
Hohwacht und Laboe mit 100.000 — 150.000. Mit teils erheblichem
Abstand folgen die Gbrigen o0.g. Orte (z.B. Stein 55.000, Bésdorf

55.0000, Blekendorf 41.000, Behrensdorf 31.000, Ascheberg 28.000).
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Abb. 11: Ubernachtungen nach Gemeinden im Kreis Plén 2011 (ab 10.000
Ubernachtungen in Beherbergungsbetrieben ab 9 Betten und auf

Campingplatzen) -
Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein)

Diese Zahlen erhohen sich noch einma!_deutlich, wenn man die nicht
genau zu ermittelnde Zahl der Gbrigen Ubernachtungen sowie die

Tagesgaste mit hinzurechnet.
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Bezuglich letzterer ist besonders auf die Bedeutung von
GrolRveranstaltungen (z.B. Kieler Woche, Schusterfest Preetz,
Seebriickenfest Schénberg) hinzuweisen.

Die touristischen Attraktionen verteilen sich eher gleichmafig Gber
den Kreis. Besonders zu erwdhnen sind Plon (Schloss,
Schlossgartnerei, Naturparkhaus, Seenfahrten, Plon-Bad), Laboe
(Marineehrenmal und U-Boot, Meerwasserschwimmbhalle,
Fordeschifffahrt) sowie Litjenburg und Umgebung (Turmhuigelburg,
Eiszeitmuseum, Panker - Gutsanlage und Hessenstein).

Fur den OPNV sind somit die Regionen

» Ostseekiiste Laboe-Schonberg

» Ostseekiiste Hohwachter Bucht und

» Holsteinische Schweiz PI6n / Grol3er Ploner See

grundsétzlich von Bedeutung. Im Landesentwicklungsplan sind
jedoch nur die ersten beiden als Schwerpunktraum fir Tourismus und
Erholung gekennzeichnet.

4.1.5 Verkehrsinfrastruktur Schiene
Zurzeit befinden sich vier Bahnstrecken im Bereich des Kreises Plon:

1. Kiel - Lubeck

2. Kiel - Schonberger Strand (Reaktivierung fir SPNV
2015/2016 erwartet)

3. Neuminster - Ascheberg (stillgelegt)

Bad Malente-Gremsmiihlen - Liitjenburg
(ohne Verkehr, Stilllegung beantragt)

® Seite 38

Bahnstrecken im Kreis Plon
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Abb. 12: Ubersicht (iber die Bahnstrecken im Kreis PI6n - Quellen:
Eisenbahnbundesamt, Landeseisenbahnaufsicht, LNVP 2008-2012

Dabei wird das Kreisgebiet derzeit nur von einer im regelmafigen
Personenverkehr (SPV) betriebenen Strecke (Kiel — Plon — Eutin —
Liubeck) durchquert, die ausschlieRlich im Nah-/Regionalverkehr
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bedient wird. Deren Streckenlange betragt 80 km, davon 30 km im
Kreis Plon. Sie ist weitgehend eingleisig, zwischen PI6n und Malente
zweigleisig; weiter gibt es an mehreren Stellen auRerhalb des Kreises
Ausweich-/Kreuzungsgleise.

Daruber hinaus sind (eingleisige) Bahnstrecken

a) zwischen Kiel und Schonberger Strand mit Abzweiger zum
Ostuferhafen in Kiel-Dietrichsdorf,
b) zwischen Neuminster und Ascheberg
sowie
c) zwischen Bad Malente-Gremsmuhlen und Litjenburg
vorhanden.

a) Die Strecke ist zwischen Schoénberg und Schénberger Strand als
Museumsbahn in Betrieb; auf gesamter Lange verkehren sporadisch
Museumsziige und zwischen Schénberg und Kiel seit 2011 zur Kieler
Woche fahrplanmafig Nahverkehrsziige. Der Abzweiger zum
Ostuferhafen wird als Guterverkehrsstrecke genutzt.

Auf der Strecke

b) gibt es bei Wankendorf/Bokhorst Draisinenverkehr als
Freizeitattraktion; ansonsten findet kein Verkehr statt. Auch auf
Strecke

c) gibt es keinen Verkehr.
Alle Strecken sind nicht elektrifiziert.

Im Kapitel 7 wird die zuklnftige Entwicklung des SPNV im Kreis Plon
dargestellt.

4.1.6 Verkehrsinfrastruktur Stralle

Das gesamte StraRennetz des Uberortlichen Verkehrs im Kreis Plén
hat eine Lange von 524 km (rd. 5% des landesweiten Gesamtnetzes),
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davon sind 7 km Autobahnen, 139 km Bundesstral3en, 156 km
LandesstrafRen und 222 km Kreisstraf3en.

Das Kreisgebiet weist dabei Stral3enverbindungen aller Kategorien
auf:

Bundesautobahnen,
BundesstralRen,
Landesstral3en,
KreisstralRen,
Gemeindestrafden.

VVVYYVY

Bundesautobahnen:

Im Kreisgebiet verlauft in siidwestlicher Randlage die BAB 21, die
z.Zt. von Stolpe sudwarts — durch die Kreise Segeberg und Stormarn
— bis zur BAB 1 am Knoten Bargteheide fertiggestellt ist. Die nach
Norden bis Kiel vorgesehene Verlangerung ist, abgesehen von einem
kurzen Stick auf Kieler Stadtgebiet, im Bau bzw. noch geplant. Die
Autobahn ist mit vier Fahrstreifen ausgestattet.

BundesstralRen:

Das Kreisgebiet hat Anteil an folgenden Bundesstrafen:

B 76 (Schleswig — Eckernférde —) Kiel — PI6én — Eutin (- Lubeck),
(B 202 St. Peter-Ording — Friedrichstadt — Rendsburg — BAB 210
—) Kiel — Oldenburg/Holstein),

B 430 (BAB 23 — Hohenwestedt —) Neumiinster — Plon —
Latjenburg,

B 502 Kiel — Schonberg

B 404 Nettelsee — Kiel (nordliche Fortsetzung der BAB 21).

YVV VYV VYV

In aller Regel handelt es sich bei den Bundesstral3en innerhalb des
Kreisgebietes um zweistreifige Fahrbahnen. Vierstreifig ausgebaut
und ohne niveaugleiche Kreuzungen sind die Abschnitte Kiel —
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Raisdorf/Abzw. B 202 (B 76), und Kiel — Heikendorf-Nord (B 502).
Zudem sind innerhalb der Stadt PI6én mit der Innenstadtumfahrung
der B 76 kurze mehrstreifige Abschnitte vorhanden.

Ferner sind einige Teilstrecken im Uberlandbereich auch bei
Zweistreifigkeit niveaufrei ausgebaut wie z.B. die B 502 zwischen
Heikendorf-Nord und Lutterbek, die Umgehung Preetz/Schellhorn der
B 76 sowie die B 202 am Rastorfer Kreuz und im Zuge der
Umfahrung Litjenburg.

Die Ubrigen Stral3en (Landes- und Kreisstraf3en) sind gewdhnlich (bis
auf kurze innerdrtliche Abschnitte) sind zweistreifig mit
niveaugleichen Kreuzungen.

Aktuelle StralRenbauten

Ende 2012 wurde ein neuer Zubringer von Ménkeberg zur B 502
fertiggestellt.

In Bau befindet sich die BAB 21 zwischen Stolpe und Nettelsee (ca. 5
km) mit begleitender nachgeordneter Stral3e. Dies umfasst die
Begradigung der L 67 (Neuminster — Nettelsee — Ascheberg) mit
Neubau einer Stidumgehung von Nettelsee und einer Anschlussstelle
zur BAB 21.

Geplante StraRenbauten

Fur die nachsten Jahre (wéhrend der Geltung dieses RNVP) sind im
Kreisgebiet nach jetzigem Planungsstand folgende Aus- und
Neubaumafinahmen vorgesehen:

» A Ausbau der Ortsdurchfahrt der K 27 in Blekendorf (vsl. in 2014),

» Aus-/Neubau der B 76 zwischen Wittmoldt und Plon mit
Verlegung der Trasse (vsl. in 2014),

» Grundinstandsetzung der B 76 zwischen Wittmoldt und Trent
(evtl. 2017),

» Grundinstandsetzung der B 76 zwischen Kiel-Elmschenhagen
und Raisdorf-Reuterkoppel (abschnittsweise ab 2014ff.)
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Abschlieende Sicherheit beziglich dieser Planungen ist nicht
gegeben, da bei der Realisierung Abweichungen aufgrund von
Finanzierungsproblemen oder juristischen Widerstanden auftreten
kénnen.

4.1.7 Verkehrsinfrastruktur OPNV

Die OPNV-Infrastruktur umfasst im Kreis PI6n ein Busliniennetz mit
einer Gesamtlinienkilometerlange von 1.108 km. Wobei mit 931,7 km
=84% die VKP den hochsten Anteil besitzt.

Die Grafik auf der folgenden Seite (Abb. 14) zeigt das gesamte
Busliniennetz im Kreis Plon.

Linienkilometer im Kreis Plén
VU Linien-km %-Anteil
VKP 931,7 km 84,0%
AK 81,4 km 7,3%
KVG 60,9 km 5,5%
Peters 23,5 km 2,1%
Rope 8,4 km 0,8%
NOB-Rohde 2,9 km 0,3%
Linien-km 1.108,8 km 100%

Abb. 13: Linienkilometer des Busnetzes im Kreis Plon —
Quelle: eigene Ermittlung aus den Konzessionen

Der Buslinienverkehr im Kreis PI6n nutzt fast ausschlie3lich
offentliche StraRen. Bussonderspuren gibt es nur in Pl6n in der
Twiete, die nur als Sonderdurchfahrt fir Busse zugelassen ist.
Beeinflussung von Lichtsignalanlagen (Ampeln) durch die Busse
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existiert nur in Preetz durch eine Induktionsschleife im
Haltestellenbereich. Eine LSA-Beeinflussung durch Funk gibt es
zurzeit im Kreis nicht (in der Stadt Kiel ist diese bereits weitgehend
umgesetzt).

4.1.7.1 Buslinien

Im Kreis Plon verkehren 56 Buslinien, von denen 25 Linien in die
angrenzenden Stadte bzw. Kreise fuhren. Drei der kreisgrenz-
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Ubergreifenden Linien bertihren jeweils zwei angrenzende Stadte
bzw. Kreise. 14 Buslinien, also ein Viertel der Buslinien fihren von /
nach Kiel und dokumentieren die starke verkehrliche Verflechtung mit
der Landeshauptstadt. Zusatzlich bedient die taglich verkehrende
Fernbuslinie der Autokraft (Eckernférde — Kiel — Liibeck — Berlin)
auch die Stadte Preetz und PIon.
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Abb. 14: Gesamtliniennetz im Kreis PIon — Quelle: eigene Grafik nach Konzessionen
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Anzahl kreistibergreifender Linien
14  indas Oberzentrum Kiel
in das Oberzentrum Neumunster
in den Kreis Rendsburg-Eckernférde
in den Kreis Segeberg
in den Kreis Ostholstein

0N B

1 Fernbuslinie nach Berlin

Abb. 15: kreistibergreifende Buslinien

4.1.7.2 Haltestellen

s Standardmerkmal einer Bushaltestelle ist
das Verkehrszeichen Nr. 224 des amtlichen
Verkehrszeichenkatalogs (VzKat), welches
meist an der Spitze eines Haltestellenmastes
allen Verkehrsteilnehmern anzeigt, dass sich
an dieser Stelle eine Haltestellte fir einen Bus
(oder eine StraRenbahn) befindet.

Im Kreis Plén befindet sich das ,H* kombiniert ~APpP- 16 Vz-Nr. 224

mit dem Hinweis auf den zugehérigen

Verkehrsraum des Verkehrsverbundes Region Kiel (VRK) sowie der
Angabe der giltigen Tarifzone. Des Weiteren ist entweder direkt an
der Fahne oder aber im Fahrplanaushangkasten zu erkennen, welche
Buslinie diese Haltstelle anfahrt. Nur in ausgewahlten, meist gro3eren
Orten bzw. entlang der Hauptlinien sind die Haltestellen auch mit dem
Namen der Haltestelle gekennzeichnet. Weitere Ausstattungs- bzw.
Qualitatsmerkmale sind neben dem Fahrplankasten mit Aushang
eines glltigen Fahrplans ein Wetterschutz bzw. Wartehduschen.

Im Rahmen einer Befragung aller Stadte und Amter zu ihren
Haltestellen wurden Informationen zu den Ausstattungsmerkmalen
der Bushaltestellen ermittelt. Die Auswertung der erfassten
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Fragebogen (Rucklaufquote: 40,0% der Gemeinden mit 49% der
Haltestellen) zu den Haltestellenausstattungsmerkmalen zeigt die
untenstehende Tabelle.

Anteil der

Merkmal der H-Stellen H-Stellen
Fahrplanaushang 97%
Papierkorb vorhanden 54%
Bordstein parallel anfahrbar 50%
barrierefreie Zuwegung 48%
Wetterschutz/Wartehduschen 46%
Sitzgelegenheit 43%
H-Stellenbeleuchtung 42%
18cm-Bordsteinhthe 40%
Linienplanaushang 26%
Kiosk an der H-Stelle 1%

Abb. 17: Haltestellenmerkmale — Quelle: Ergebnis einer eigenen Amterabfrage

Eine Hochrechnung auf den gesamten Kreis ist nicht ohne Weiteres
madglich. Da die Rickmeldung Uberwiegend aus den stadtischen
Bereichen erfolgte, ist davon auszugehen, dass das
Ausstattungsniveau auf den gesamten Kreis bezogen tendenziell
niedriger liegen kann.

Jedoch lassen sich aus dem erhobenen Datenbestand einige
grundséatzliche Feststellungen ableiten.

Der recht hohe Anteil der Haltestellen mit Wetterschutz bzw.
Wartehduschen ist als gut zu bezeichnen. Hierbei sind jedoch die
Qualitat und der Zustand vieler Wartehduschen, deren Zustandigkeit
den Gemeinden obliegt, recht unterschiedlich. In Anbetracht des
demografischen Wandels ist der Anteil mit 43% fir Sitzgelegenheiten
nicht befriedigend. Erfreulich ist die recht hohe Quote der
beleuchteten Haltestellen (42%).
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Fehlende Aushangfahrplane wurden nur in Ausnahmefallen (z.B.
Sandkaten Richtung Stadtheide) festgestellt.

Fast 40% der Haltestellen besitzen eine Bordsteinhthe von 18 cm, so
dass moderne Niederflurbusse problemlos durch Nutzung der
Kneeling-Funktion®’ einen schnellen, fast niveaugleichen Ein- und
Ausstieg fur in der Mobilitat eingeschrénkte Fahrgaste sicherstellen.
Bei nicht parallel zur Fahrbahn liegenden Haltestellen (z.B.
Haltestellenbuchten bzw. Haltestellen in Kurvenradien), die von
niederflurigen Bussen angefahren werden muissen, sollte die Hohe
der Bordsteinkante 16 cm nicht Gberschreiten, da sonst der vordere
Buskarosserieteil bei der Anfahrt aufsetzen kdnnte. Aber auch an
Haltestellen mit niedrigerer Bordsteinhdhe ist bei Niederflurbussen
ein Ein- und Ausstieg durch das Herausklappen von Auffahrrampen
moglich.

Jedoch ist neben dem Ein- und Ausstieg die barrierefreie Zuwegung
ebenfalls sehr wichtig. Hier ist im Hinblick auf die Nutzung der
Haltestellen eine Quote von 48% als verbesserungswirdig
einzuschatzen.

Im Kreis Plon werden die 842 bewohnten Wohnplatze der Stadte und
Gemeinden durch 726 Bushaltestellen (Eine Aufstellung der
Wohnplatze mit H-Stellen siehe Anlage 1) an die Buslinien
angebunden.

99,4 % der Wohnplatze mit mindestens 200 EW haben eine
Haltestelle in einer Entfernung von weniger als 300 m. Auf das
Thema Angebotsqualitéat wird in Kap. 4.3.3 naher eingegangen.

v Kneeling-Funktion = einseitiges Herabsenken des Busses zur Haltestellenseite hin
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Entfernung Wohnplatz - Haltestelle
Entfernung Anzahl W.-
Wopl. zur H- Agf;?;:' [%] platze [%]
Stelle > 200 EW
< 300m 455 540% | 837 99,4%
< 400m 32 3,8% 2 0,2%
< 500m 46 5,5% 2 0,2%
< 750m 71 8,4% 1 0,1%
<1.000 m 72 8,6% 0 0,0%
>1.000 m 166 19,7% 0 0,0%
842 100,0% 842 100,0%

Abb. 18: Aufstellung Wohnplatz. — Haltestellenentfernung —
Quelle: eigene Ermittlungen

Neben den normalen Haltestellen hat der Kreis Plén an verkehrlich
wichtigen Punkten gréf3ere Umsteige-Haltestellenanlagen:

Als Knotenpunkte im Busverkehr sind im Kreis PIon insbesondere die
vier Zentralen Omnibusbahnhofe (ZOB) zu benennen:

Pl6n-ZOB,
Preetz-ZOB,
Latjenburg-ZOB und
Wankendorf-ZOB

VVYVY
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Abb. 19: PI6n-ZOB (im Winter)

Foto: Konzepte21, Peter Knoke

In PI6n und Preetz liegen diese direkt neben den Bahnhéfen und
stellen somit neben der Umsteigemdoglichkeit zwischen Buslinien
auch die direkte Verknupfung zur Bahn sicher.

Die ZOBe zeichnen sich dadurch aus, dass mehrere Bussteige
vorhanden sind, um Fahrgasten die Moglichkeit zu bieten, umsteigen
zu kénnen. Weiterhin sind auch Wetterschutz / Wartehauschen,
Aushangkésten bzw. Informationstafeln vorhanden.

Zur besseren Orientierung, an welchem Bussteig die jeweilige
Buslinie verkehrt, sind an den Haltestellenmasten die Vz. 224
zusatzlich mit den Buslinien und den jeweiligen Fahrtrichtungen
bezeichnet.
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Litjenburg-ZOB
Pl6n-ZOB
Preetz-ZOB
Wankendorf-ZOB 3

~ OO

Abb. 20: Anzahl H-Stellenmasten an ZOBen

Neben diesen ZOBen sind als zusatzliche Umsteigepunkte zwischen
Bahn und Bus die Haltestellen Raisdorf-Bahnhof sowie Ascheberg-
Bahnhof zu nennen.

Wichtige Umsteigehaltestellen zwischen Buslinien sind aul3erdem:

Rastorfer Kreuz,

Abzw. Klausdorf,
Preetz-Garnkorb,
Plon-Stadtgrabenstral’e/B430,
Laboe-Hafen,

Schonberg Bahnhof.

VVYVVVY

An der Bushaltestelle Laboe-Hafen ist neben dem Umstieg in andere
Buslinien auch die Anbindung an die Kieler Fordeschifffahrtslinien
gegeben.
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4.1.8 Schifffahrt
4.1.8.1 Forde-Fahrlinien

Der Kreis Plon ist auf der Kieler Férde an den regelmaRig
verkehrenden Fahrschiffsverkehr zur Landeshauptstadt Kiel
angebunden. Die drei im Kreis Plon liegenden Fahrschiffanleger
Laboe, Heikendorf-Méltenort sowie Monkeberg werden von den
Forde-Fahrschifffahrtslinien, betrieben von der Schlepp- und
Fahrgesellschaft Kiel mbH, angefahren. Die Verbindung F1 mit der
Landeshauptstadt Kiel wird nur wahrend der Sommersaison von Marz
bis Oktober betrieben. Im Winter verkehrt nur die Fahrlinie F1
montags bis freitags zwischen Méltenort — Friedrichsort — Laboe und
zuruck. Sie dient hauptsachlich der Anbindung der Gesamtschule
Friedrichsort an den Kreis PIon.

Anleger Laboe

Die Anlegebriicke in Laboe wurde im Jahr 2012 renoviert, wobei die
alten verrotteten Holzanlegerteile durch eine Stahlkonstruktion mit
einer Beplankung aus PVC-Paneelen ersetzt wurden.

Auch bei der neuen Bauweise handelt es sich um eine feste
Konstruktion, die jedoch bei unterschiedlichen Wasserstanden keine
Niveauangleichung besitzt, so dass es fur in der Mobilitat
eingeschrankten Menschen schwierig ist, auf die Fahrschiffe zu
gelangen bzw. auszusteigen. Der Anleger befindet sich im Eigentum
der Gemeinde Laboe.

In Laboe ist die Umsteigemaoglichkeit vom Fahrschiff zu den VRK-
Buslinien 100, 102, 119, 120 und 512 mit der VerknlUpfung der
Endhaltestelle Laboe, Hafen gegeben. Bedingt durch die Lage des
Anlegers am Ende der Mole ist ein FuBweg von ca. 150m
zurtickzulegen.

Anleger Méltenort

Der Anleger in Méltenort ist in seiner Beton-/Stahlbauweise mit
seinen sieben Stufen ebenfalls fur in der Mobilitét eingeschrankte

® Seite 46

Menschen nicht geeignet. Der Anleger befindet sich im Eigentum der
Gemeinde Heikendorf.

Abb. 21: Anleger Heikendorf-Mdltenort

Foto: SVC, Jurgen Stange

Von der Buslinienendhaltestelle ,Heikendorf, Am Heidberg“ der
Buslinie 101 betragt der FuRweg zum Anleger ca. 900m. Durch die
baulichen Gegebenheiten der StraRen in dem alten Fischerdorf
Moltenort mit seinen engen Straf3en ist eine direkte Anbindung des
Anlegers mit groRen Stadtbussen nur eingeschrankt moglich. Fur
Kleinbusse bestiinde die Mdglichkeit den Anleger zu erreichen.

Die zentral im Ort befindliche Haltestelle ,Rathaus, Heikendorf* mit
der Umsteigemdglichkeit in die Linien 100, 101 und 119 liegt ca. 1,3
km entfernt.

SVC ==———=— “\lll 06/2013



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

Anleger Mbnkeberg

Der Anleger Monkeberg, der in der Saison 2012 aufgrund seiner
Baufalligkeit nicht angefahren werden konnte, ist zwischenzeitlich neu
gebaut. Es handelt sich um eine barrierefreie Anlage, die die Belange
von in der Mobilitat eingeschrankten Menschen berticksichtigt. Dieses
wird dadurch erreicht, dass der Teil des Anlegers, an dem das
Fahrschiff anlegt, in Pontonbauweise ausgefihrt wird. Hierdurch wird
immer die gleiche Einstiegsebene mit den Fahrschiffen erreicht, da
sich das Pontonteil entsprechend den unterschiedlichen
Wasserstanden mit hebt und senkt. Der Pontonteil des Anlegers wird
mit dem festen Brickenteil zur Landseite hin mit einer sich
entsprechend dem Wasserstand anpassenden Rampe verbunden.
Der Anleger befindet sich im Eigentum der Gemeinde Monkeberg; die
Dalben sind Eigentum der Stadt Kiel.

Abb. 22; Modellbild des im Bau befindlichen Anlegers Ménkeberg —
Quelle: Amt Schrevenborn

4.1.8.2 Binnenschifffahrt

Neben dem regelmafigen Fordefahrlinienverkehr existiert wahrend
der Sommersaison auf den Seen des Kreises ein touristischer
Ausflugsschiffsverkehr.
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Die Ausflugsschifffahrt ist nicht Gegenstand des RNVP.

4.2 Verkehrsunternehmen

Es folgt die Darstellung der im Kreis PlIdn mit Linienbusverkehr
tatigen Busunternehmen sowie des Schifffahrtsunternehmens,
welches die dem OPNV zugeordneten Fordefahrverkehr betreibt.

4.2.1 Bestand der im Kreis OPNV betreibenden
Verkehrsunternehmen

Der Buslinienverkehr im Kreis PI6n wird von folgenden
Busunternehmen getragen:

» Verkehrsbetriebe Kreis Plon GmbH (VKP)

Kieler Verkehrsgesellschaft mbH (KVG)

Autokraft GmbH (AK)

Omnibusbetrieb Matthias Peters GmbH & Co. KG (Peters)
Rope-Reisen GmbH & Co. KG (Rope)

Rohde Verkehrsbetriebe GmbH (NOB-Rohde)

» Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH (SFK)

(eine Aufstellung der Verkehrsunternehmen siehe Anlage 2)

V V V V V

Die Standorte der Busunternehmen fir die im Kreis eingesetzten
Busse liegen, auf3er denen der VKP (sowie der AK, die auf dem
Betriebshof der VKP in Litjenburg einige Busse positioniert hat), alle
auRRerhalb des Kreises. Die VKP erbringt mit ihnren 38 Linien den
grof3ten Anteil der Schilerbeférderung und des
Grundversorgungsverkehrs. Bei den Buslinien aller anderen
Verkehrsunternehmen handelt es sich um einbrechende Linien aus
den angrenzenden kreisfreien Stadten (Kiel und Neumtinster) und
Kreisen (Rendsburg-Eckernforde, Ostholstein, Segeberg).

Neben den Buslinien ist im Nordosten des Kreises eine Anbindung
mit drei Schiffsanlegestellen an den Fahrschiffverkehr auf der Kieler
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Forde gegeben. Die Fordeschifffahrtslinien werden von der Schlepp-
und Fahrgesellschaft Kiel mbH betrieben.

Zusatzlich besitzen im erganzenden OPNV 26 Taxi- und
Mietwagenunternehmen entsprechende Konzessionen. Die Anzahl
der Taxen und Mietwagen verteilt sich im Kreis wie folgt:

Taxen und Mietwagen im Kreis Plon
& /& & &
o L & N & /& 4
LIS S & S SE S S SE
e e ) Q & /. v 3 S I ¥
S A S /&S S S E S S SRS S S
WSS/ LSS/ )/ Summe

Taxen 1 1 7 4 15 18 | 24 8 8 4 2 92
Mietwagen 3 3 9 5 3 4 2 29

Abb. 23: Anzahl Taxen und Mietwagen im Kreis Plon (Stand: Nov. 2012)*®

Nicht unerwahnt bleiben soll die DB-Regionalbahn Schleswig-
Holstein, welche die Bahnverbindung zwischen Kiel und Liibeck
betreibt und hierbei die vier im Kreis Plon befindlichen Bahnhofe
Raisdorf, Preetz, Ascheberg und PIon bedient und eine wesentliche
Anbindung bzw. Ergdnzung

des OPNV im Kreis Standorte der VKP Anzahl der
ermdglicht. Wagen
4.2.1.1 Verkehrsbetriebe im Kreis Pldn

Kreis PIon GmbH Betrieb Schénberg 27
Der Unternehmenssitz der Betrieb Preetz 10
Verkehrsbetru_abg Kre_l.s Pl6n Betrieb Liitjenburg 28
GmbH (VKP) ist in Plon. Der Betrieh P& 17
Verwaltungssitz der 59,7% im - e. reb T on
Eigentum des Kreises PIon im Kreis Segeberg
und mit 40,3% in dem von 16 Betrieb Bornhdved 17
Gebietskorperschaften Wageninsgesamt g9
befindlichen VKP liegt Stand: 2012

Abb. 24: Standorte der VKP

¥ Quelle: Kreisverwaltung Pl6n, Abtlg. Verkersangelegenheiten.
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historisch bedingt auf dem ehemaligen Betriebsgelénde der Kiel-
Schonberger Eisenbahn im Stadtgebiet Kiel. Der Fuhrpark umfasste
zum 31.12.2011 99 Busse, von denen 91 Busse im Linienverkehr
eingesetzt werden. Das Durchschnittsalter der Busse liegt bei 5,9
Jahren®.

Neben den 29 Regionalverkehrslinien — tiberwiegend fur den Schuler-
und Berufsverkehr - werden in der Kreisstadt PIon zwei sowie in
Preetz drei Stadtverkehrslinien gefahren. Die VKP hat Uber den Kreis
verteilt vier Betriebshofe sowie einen Betriebshof in Bornhdved, im
angrenzenden Kreis Segeberg.

4.2.1.2 Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

Die Kieler Verkehrsgesellschaft mbH (KVG) betreibt im Kreis Plon
acht Buslinien im Einzugsbereich der Landeshauptstadt Kiel. Die zu
100% im Eigentum der Stadt befindliche KVG setzt auf all ihren
Linien nur Niederflurbusse ein. Die Busflotte umfasst 152
Niederflurbusse, wovon der gréf3te Teil Gelenkbusse sind. Das
Durchschnittsalter der KVG-Busflotte liegt bei 6,5 Jahren. Die Zahl
der eingesetzten Busse sind im Kreis PI6n nicht separat auffihrbar,
da sie rollierend aus dem Bestand der KVG im gesamten
Verkehrsgebiet im Grof3raum Kiel eingesetzt werden.

4.2.1.3 Autokraft GmbH

Das grof3te Schleswig-Holsteinische Busunternehmen, die Autokraft
GmbH (AK), gehdrt zur Bahngruppe und hat seinen Sitz in Kiel.

Im Kreis Plon werden 16 Busse eingesetzt, die im rollierenden
Austausch auch in anderen Verkehrsgebieten laufen. Das
Durchschnittsalter dieser Fahrzeuge betragt 8,1 Jahre. Die fiir den
Einsatz im Kreis Plon eingesetzten Busse werden von den beiden
Betriebshofen AK-Kiel-Wellsee und AK-Heiligenhafen gestellt. Der
AK-Betrieb Kiel-Wellsee hat auf dem Betriebshof der VKP in
Litjenburg drei Busse abgestellt.

¥ Quelle: Verkehrsbetriebe Kreis PIon GmbH
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4.2.1.4 Omnibusbetrieb Matthias Peters GmbH & CO. KG

Der Omnibusbetrieb M. Peters GmbH & CO. KG (Peters) betreibt
zwei Buslinien, welche Neumuinster mit dem Kreis Plon verbinden.
Peters-Reisen hat je einen Betriebshof in Neumiinster und in
Wasbek. Der eingesetzte Fahrzeugpark reicht je nach Einsatzfahrt
vom 8-Sitzer Uber Sprinter wahrend der Ferienzeit tGber Linienbusse
bis zu alteren ehemaligen Reisebussen. Auf den Linien im Kreis Pl6n
werden vier Fahrzeuge eingesetzt. Das Durchschnittsalter betragt ca.
10 Jahre fur die GroRfahrzeuge. Uber die anteiligen Fahrgastzahlen
und Fahrplankilometer nur fir den Kreis Plon wurden keine Angaben
von Peters-Reisen angegeben.

4.2.1.5Rope-Reisen GmbH & CO. KG

Die Fa. Rope-Reisen GmbH & CO. KG (Rope) besitzt einen
Betriebshof in Wattenbek (Bordesholm). Fir die Linie im Kreis PIon
wird in der Regel ein Linienhochflurbus eingesetzt. In Ausnahmeféllen
kommen auch Reisebusse zum Einsatz.

4.2.1.6 Rohde Verkehrsbetriebe GmbH

Die Fa. Rohde Verkehrsbetriebe GmbH (NOB-Rohde) betreibt das
sogenannte Netz ,Mitte" im angrenzenden Kreis Ostholstein. lhren
Betriebshof hat die NOB-Rohde in Eutin. Zwei der Buslinien fahren
von Malente-Gremsmiuhlen aus auf sehr kurzen Linienabschnitten mit
je einer Haltestelle auch in den Kreis PIon hinein (Linie 5507 nach
Dannau sowie Linie 5510 nach Oberkleveez). Der Vollstandigkeit
halber werden diese beiden Linienabschnitte aufgefiihrt. Bei den
Fahrgésten handelt es sich im Jahr 2012 laut Angaben der NOB-
Rohde um acht Schulkinder aus Dannau sowie 2 Schulkinder aus
Oberkleveez, welche Schulen in Bad Malente besuchen.

Die Busstandorte der Busverkehrsunternehmen sind in
Abb. 25 abgebildet.
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Abb. 25: Betriebsstandorte der fiir den OPNV im Kreis Pl6n - Quelle: Angaben der jeweiligen Verkehrsunternehmen

® Seite 50

SVC ===—=——=~\lll 06/2013



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

4.2 Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH

Der Sitz der Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH (SFK) liegt an
der Horn in Kiel. Es bedienen sechs Fahrschiffe Anleger im Kreis
Plon (vier Passagierfahren sowie zwei Kombi—Fahren). Das Durch-
schnittsalter der Fahrschiffe betragt 25,5 Jahre.

Schiffsname Baujahr Alter
MS Heikendorf* 1983 29 Jahre

MS ,Schilksee” 1986 26 Jahre
MS ,Laboe” 1984 28 Jahre
MS ,Strande” 1984 28 Jahre
MS Falkenstein® 1990 22 Jahre
MS Kitzeberg 1092 20 Jahre

Durchschnittsalter: 25,5 Jahre

Abb. 26: Schiffsflotte der SFK im Jahr 2012 -
Quelle: Angaben der Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH

4.2.2 Leistungen der vorhandenen Verkehrsunternehmen

Die Zahl der Buslinien der im Kreis Pl6n tatigen Busunternehmen teilt
sich wie folgt auf:

Verkehrsunternehmen Abkirzung  Anzahl
Linien im
Kreis PI6n
Vekrehrsbetriebe Kreis Plén GmbH VKP 38
Kieler Verkerhsgesellschaft mbH KVG 8
Autokraft GmbH AK 5
Peters Reisen Omnibusbetrieb Matthias Peters GmbH&Co KG Peters 2
Rope- Reisen GmbH & CO. KG Rope 1
Rohde Verkehrsbetriebe GmbH (Tochterges. Der Nord-Ostsee-Bahn) NOB 2

Abb. 27: VU mit Anzahl der Linien im Kreis Plon - eigene Auswertung
aufgrund der dem Kreis vorliegenden Konzessionen
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Die Tabelle spiegelt auch die anteilige Bedeutung der im Kreis tatigen
Busunternehmen wider.

Linienkilometer im Kreis Plon
VU Linien-km %-Anteil
VKP 931,7 km 84,0%
AK 81,4 km 7,3%
KVG 60,9 km 5,5%
Peters 23,5 km 2,1%
Rope 8,4 km 0,8%
NOB-Rohde 2,9 km 0,3%
Linien-km 1.108,8 km 100%

Abb. 28: Bedeutung anteilig der Linienanzahl - eigene Auswertung
aufgrund der dem Kreis vorliegenden Konzessionen

Die Liniennetzl&nge aller im Kreis betriebenen bzw. ein- und
ausbrechenden Busverkehrslinien umfasst (ohne die Fernbuslinie
Kiel-Berlin) 1.362 km (siehe Anlage 3)

Die Liniennetzlange des Anteils der Buslinien auf Ploner Kreisgebiet
betragt 1.109 km. Davon hat die VKP mit 932 km einen Anteil von
84% am Gesamtliniennetz.

Sowohl die Anzahl der Linien, als auch der Anteil der Linienkilometer
zeigen deutlich, dass die VKP den gréf3ten Leistungsanteil im
Busliniennetz erbringt.

Die im Jahr 2011 von der VKP erbrachte Fahrplankilometerleistung
(ohne HVV) betrug

4.287.422 Wkm. Die Fahrgastzahl tber alle Fahrscheinarten (ohne
HVV) belief sich 2011 auf 4.409.455 befdrderte Personen.

® Seite 51



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

Die Fahrplankilometerleistung der AK betrug 2011

589.290 Wkm. Die kumulierte Fahrgastzahl im Kreis Pl6n flr das
Jahr 2011 wurde mit

194.697 beforderten Personen angegeben.

Die Fahrplankilometerleistung der KVG auf den Kreis Plén bezogen
betrug 2011 638.663 Wkm. Dass die geleistete
Fahrplankilometerleistung trotz niedrigerer Liniennetzlange héher ist,
als die der AK, liegt in der hohen Anzahl der vertakteten Fahrten auf
den KVG-Linien. Die kumulierte Fahrgastzahl der KVG im Kreis Pl6n
konnte nicht separat ausgewiesen werden, da diese zurzeit noch im
Rahmen der VRK fir das gesamte Bedienungsgebiet ermittelt
werden.

Uber die anteiligen Fahrgastzahlen und Fahrplankilometer von Fa.
Peters - nur auf den Kreis Plon bezogen - wurden bis
Redaktionsschluss keine Angaben von der Fa. Peters gemacht.

Gleiches qilt fur die Fa. Rope.

Die Leistung der NOB-Rohde mit ihren 2,9 Linienkilometern betrifft
zurzeit nur die Anbindung von 8 Schulkindern aus Dannau und 2
Schiilern aus Oberkleveez an Schulen in Bad Malente. Uber die
Auslastung der zusétzlich nach Oberkleveez angebotenen
Anruflinienfahrten konnten keine Angaben gemacht werden.

Linienbezogene Fahrgastzahlen wurden von den
Verkehrsunternehmen nicht zur Verfligung gestellt.

4.2.3 Eingesetzte Fahrzeuge

4.2.3.1 eingesetzte Busse

Der Standard des im Kreis Plon eingesetzten Linienfuhrparks kann
als gut angesehen werden. So verkehren auf den in die
Landeshauptstadt Kiel ein- bzw. ausbrechenden Buslinien sowie auf
den Stadtverkehren in PIon und Preetz fast ausschlief3lich
niederflurige Busse.
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Die KVG setzt nur noch niederflurige Busse im Linienverkehr ein, die
alle Uber eine Kneeling-Funktion zum Absenken der Busse an
Haltestellen sowie ausklappbaren Rampen verfiigen. Sdmtliche
Busse haben eine Haltestellenanzeige im Fahrgastraum.

Die AK setzt auf der Linie 300 ganz Uberwiegend niederflurige Busse
ein. Auf den anderen Linien kommen sowohl hochflurige Busse, als
auch niederflurige Busse zum Einsatz.

Die Busflotte der VKP umfasst folgende Linienbus-Typen:

VKP-Linienbusse

Bustyp Art Anzahl
0 407 Hochfluriger Standardlinienbus 23

0 405 Hochfluriger Standardlinienbus 1

0616 Niederfluriger Kleinbus 2

0530G Niederfluriger -Gelenkbus 6

0530 Niederfluriger Standardlinienbus 5

0 530LE/U Low Entry Uberlandbus (vorderer Bereich niederflurig) 8

0 550 Hochfluriger Uberlandlinienbus 46

Linienbusse insgesamt 91

Abb. 29: Aufstellung der VKP-Linienbusse (Stand:2012)%°

Es ist hervorzuheben, dass die Busflotte der VKP mit einem Anteil
von 75 % an Hochflurbussen noch traditionell auf den reinen
Schiulerverkehr orientiert ist. Der Vorteil der hochflurigen Fahrzeuge
liegt im erhéhten Sitzplatzangebot gegeniiber den niederflurigen
Bussen. In Anbetracht der ab 2022 geltenden gesetzlichen
Verpflichtung moéglichst nur noch niederflurige Busse einzusetzen,
sollte bei Neubeschaffungen diesbeziiglich eine Abwagung erfolgen.

NOB-Rohde setzt einen Busfuhrpark von 23 Solobussen® und 6
Gelenkbussen? ein.

%% Quelle: Verkehrsbetriebe Kreis Plén GmbH
I solobus, Fachbezeichnung firr die Standard Linienbusse mit 12m Fahrzeuglinge
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Der eingesetzte Fahrzeugpark der Fa. Peters reicht je nach
Einsatzfahrt vom 8-Sitzer Uber Sprinter wahrend der Ferienzeit Gber
Linienbusse bis zu alteren ehemaligen Reisebussen. Auf den Linien
im Kreis Pl6n werden vier Fahrzeuge eingesetzt. Das
Durchschnittsalter betragt ca. 10 Jahre fir die Grol3fahrzeuge.

Die Fa. Rope setzt fur die einzige Linie im Kreis Pl6n meist einen
Linienhochflurbus ein. In Ausnahmefallen kommen auch Reisebusse
zum Einsatz.

4.2.3.2 Fordeschifffahrt

Die im Eigentum der Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH (SFK)
befindlichen Schiffe werden rollierend im Fahrverkehr eingesetzt.

Die Flotte umfasst:

5 Passagierfahren:

» MS ,Heikendorf* (besitzt derzeit Seeschiffzulassung Klasse 2 und
darf an der Ostseekiste entlang fahren (z.B. bis Schénberger
Strand und Kappeln)

MS ,Schilksee*

MS ,Laboe”

MS ,Strande*

MS ,Schwentine“

YV VYV

Wobei die MS ,Schwentine” barrierefrei ist und vorwiegend im Kieler
Stadtgebiet auf der Fahrlinie Reventloubriicke — Wellingdorf, aber
auch auf der Linie F1 eingesetzt wird.

Daneben umfasst die Flotte auch 5 Hafen- und Seeschlepper. Von
diesen werden wéhrend der Saison die MS ,Falckenstein“ sowie die

2 Gelenkbus, Bus mit einem Gelenk nach der zweiten Achse und 18m
Fahrzeuglange
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MS ,Kitzeberg" als Kombischiff — zur Personen- und
Fahrradbeférderung eingesetzt.
(genaue technische Angaben s. Anlage 4)

Besatzung:
Die Fahrschiffe missen auf der Kieler Forde mit zwei Mann

Besatzung fahren, da es sich um Seeschifffahrt handelt. Die
Schiffsfuihrer benoétigen das Kapitanspatent fur Seeschifffahrt, der
zweite Mann muss ausgebildeter Matrose sein. Die Hochstgeschwin-
digkeit wurde reduziert. Erlaubte Hochstgeschwindigkeit im
Hafenbereich ist normal 5kn, Ausnahme; fir Féhren 8,5kn.
Norddstlich der Linie Anleger Bellevue — HDW-Portalkran beginnt der
Seeschifffahrtsbereich. Hier sind 10kn erlaubt. Durch die
Reduzierung der Geschwindigkeit ist kein Std.-Takt mehr mdglich.

Nach einer neuen Vorschrift missen die Schiffe mit zwei Leinen
vertaut werden, was zusatzliche Zeit beim An- und Ablegevorgang
bendtigt. Elektromagnetische Anlegevorrichtungen statt Leinen (wie
z. B. im Hamburger Hafen oder Kopenhagen) sind in der Férde nicht
praktikabel, bzw. zu teuer.

Fur das Anfahren der Seebriicke Schdnberger Strand ist auRerdem
die Seegangigkeitszulassung in der Diskussion. Danach werden
zuklnftig schlagsichere Verglasung sowie flir den Brandschutz
Sprinkleranlagen im Schiff verlangt. Sollten diese Vorschriften zur
Geltung kommen, wiirde SFK den zurzeit noch betriebenen
touristischen Verkehr bis Schénberger Strand einstellen.

4.2.3.3 Taxen, Mietwagen

Zur Vernetzung des OPNV im erweiterten Sinne gehéren auch die
Taxen und Mietwagen.

26 Unternehmen betreiben 92 Taxen und 29 Mietwagen, die sich auf
13 Stadte und Gemeinden des Kreises.

Es werden meist PKW oder Kombifahrzeuge mit 5 Sitzen eingesetzt.
Fur Kleingruppenfahrten werden Kleinbusse mit 8-Sitzen eingesetzt.
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4.2.3.3 CarSharing

Ebenfalls zur Vernetzung des OPNV gehért auch das CarSharing®,
ist jedoch im landlichen Raum eine noch nicht so verbreitete
Mdglichkeit. Autoteilen unter Nachbarn und Bekannten fallt im
engeren Sinn heute nicht mehr unter den Begriff des CarSharing,
erlebt aber als privates CarSharing oder privates Autoteilen eine
Renaissance.

Mitglieder/Kunden von CarSharing Unternehmen gehen in der Regel
eine langerfristige, zum Teil kostenpflichtige Mitgliedschaft in der
Organisation ein. Diese ist auch Eigentiimer der Autos, fur die
Wartung und Reparatur der Fahrzeuge sowie die Abrechnung der
Fahrten verantwortlich. Und nicht — im Unterschied zum
nachbarschaftlichen Autoteilen — der einzelne Teilnehmer.

Die Fahrzeuge sind dezentral auf fest angemieteten Parkplatzen oder
an kostenfreien offentlichen Stellplatzen tber eine Stadt oder einen
grolReren Ort verteilt. Die Standorte befinden sich haufig bei
Knotenpunkten des &ffentlichen Verkehrs (Bahnhofe, Tramknoten,
Endstationen von Buslinien, ...) oder direkt in Wohngebieten, wo sie
von den Mitgliedern/Kunden bendtigt werden und gut erreichbar sind.
Im Unterschied zur Autovermietung ist die Fahrzeugnutzung auch
spontan und fir eine kurze Nutzungsdauer ab 30 Minuten maéglich.
Zudem ist der Verbrauch von Kraftstoffen im Preis enthalten, so dass
der Wagen nicht nach jeder (Kurz)fahrt getankt werden muss.

Im Kreis Plon wird heute in Preetz an einer Station gegentiber dem
Garnkorb mit 2-3 Fahrzeugen von der StattAuto eG angeboten.

2 CarSharing nach Definition des Bundesverbandes CarSharing (bcs) lautet:
CarSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen. Die
CarSharing-Anbieter gestalten ihre Dienstleistung als integrierten Baustein im
Umweltverbund (Bahn, Bus, Fahrrad, Zu-FuBR-Gehen). CarSharing ergédnzt den
offentlichen Verkehr, entlastet die Umwelt und das Verkehrssystem.
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Dieses Unternehmen betreibt in Kiel und Lubeck eine Flotte von
knapp 100 CarSharing Fahrzeugen. In Kiel befindet sich eine Station
mit 10 Fahrzeugen direkt am Kieler Hauptbahnhof.

Durch neue Anbieter hat CarSharing seit 2012 zusatzlichen Schub
bekommen.

4.2.4 Technische Ausstattung

Bei der Beschaffung von Neufahrzeugen wird die
Umweltvertraglichkeit der Dieselantriebe berticksichtigt. Der Einsatz
der Niederflurfahrzeuge konzentriert sich vorwiegend auf die
nachfragestarken Linienachsen sowie die Stadt- und Stadt-
Umlandverkehre, so dass dort erheblich hdhere Anteile zu
verzeichnen sind.

Die Ausstattung der Busse mit Funk ist fast flachendeckend gegeben.
Die Funkkommunikation der Busse unterschiedlicher Unternehmen
wird zwischen VKP und KVG Uber die Kieler Leitzentrale der KVG
ermdglicht, da die Funksysteme unterschiedlicher Bauart sind. Eine
Echtzeiterfassung, wie sie fir ein RBL-System? notwendig ist, haben
nur die KVG und AK.

Die heute fast flachendeckend eingesetzten EDR-Geréte
entsprechen noch nicht dem neuesten Standard. Zurzeit findet
gerade im Auftrag der LVS eine Untersuchung statt, die die
EinfUhrung einer neuen EDR-Generation prift, welche den
Anforderungen des noch einzufiinrenden SH-Tarifs 2.0 gerecht wird.

Fir die LSA-Beeinflussung®, die im Kieler Stadtgebiet angewandt
wird, sind sdmtliche KVG-Busse sowie die meisten AK-Busse
ausgestattet. Auch haben laut Aussage des Unternehmens die Busse
der VKP schon satellitengesteuerte Fahrzeugtechnik fur diese Art
LSA-Beeinflussung. Im Kreisgebiet Plon gibt es an der Haltestelle
Preetz-Garnkorb eine LSA-Beeinflussungsschaltung, die jedoch auf

* RBL= Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem
> ISA = Lichtsignalanlage, umgangssprachlich ,Ampe

|I(

genannt
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eine im StralRenbelag des Haltestellenbereichs eingelassene
Induktionsschleife reagiert. Nach Angabe der VKP ist die Funktion
dieser Schaltung haufig gestort.

Eine Ausstattung der Haltestellen mit elektronisch gesteuerten DFI-
Anzeigen? gibt es zurzeit nicht. Dieses System zeigt dem Fahrgast in
Echtzeit die Ankunft des ndchsten Busses an einer Haltestelle an.
Einzig in Laboe gibt es eine elektronische Anzeige fir die Ankunft der
Fahrschiffe.

425 Tarif

Fast alle Verkehrsunternehmen im Kreis Plon sind dem Schleswig-
Holstein-Tarif (SH-Tarif) angeschlossen. Lediglich die Fa. Peters
(Linien 1753, 1754) verwendet einen eigenen (Haus-)Tarif. Die SFK
erhebt auf der Fordelinie F1 zusatzlich zum SH-Tarif einen
Bordzuschlag. Als Sonderregelungen auf der Grundlage des SH-
Tarifs gibt es im Kreis (zumeist in Teilbereichen) das Semesterticket
und verschiedene Kombiticket-Regelungen (einschlieRlich Cityticket
und das Angebot ,City-mobil* der DB, das Hotel-Ticket sowie die
Ostseecard Schonberg).

4.2.5.1 SH-Tarif
Geltungsbereich

Der SH-Tarif ist insgesamt ein Gemeinschaftstarif fir das gesamte
Land Schleswig-Holstein, der auch eine Durchtarifierung mit dem
HVV ermdéglicht. Im Kreis Plon gilt er auf allen OPNV- und SPNV-
Linien im Kreis PIon mit Ausnahme der o0.g. Verkehre mit eigenen
Tarifen sowie der Museumsbahn und Museumsstral3enbahn des
VVM.

*® DFI = Digitales Fahrplan-Informationssystem

SVC ==—=——— A\l 06/2013

i /1
¥

‘1!
-

i soes S0 IR

Abb. 30: Ausschnitt aus der SH-Tarifzonenkarte flir den Bereich des Kreises Plon -
Quelle: Tarifzonenkarte der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH)

Tarifstruktur

Im VRK-Gebiet, zu dem der Kreis-Plon vollstandig zahlt, ist er
funktional ein Zonentarif. Die Fahrkarten gelten hierbei in den
Tarifzonen des Start- und Zielortes sowie allen dazwischen liegenden
Zonen des verkehrstblichen Weges. Die Preisstufe (s. Anlage 5,
Fahrpreise im SH-Tarif) entspricht bis einschliel3lich Preisstufe 6
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immer der Zahl der durchfahrenen Zonen. Die Zone 4000 z&hlt dabei
stets doppelt und bei der Fahrschifffahrt ist der Mindestfahrpreis
Preisstufe 2. Fir Fahrten aus den Nachbarorten Heikendorf,
Monkeberg, Schénkirchen und Schwentinental nach Kiel und
umgekehrt gibt es die Sonderregelung, dass fiir diese dieselbe
Preisstufe gilt wie fir Binnenfahrten in der Zone 4000, obwohl sie
bereits in der angrenzenden Tarifzone liegen; daher wurden diese
auch gleichzeitig sog. Uberlappungsbereichen zugeordnet.

Im Regeltarif gibt es fir das gesamte SH-Tarif-Gebiet neben
Einzelkarten Tageskarten und Kleingruppenkarten. Auf kurzen
Strecken liegen die Preise der Tageskarten im Vergleich zu den
Einzelkarten sehr hoch, erst ab 7 Zonen (einer Entfernungen, die bei
Binnenfahrten im Kreis PI6n nicht erreicht wird, wenn der kirzeste
Reiseweg gewahlt wird, wohl aber bei Fahrten nach/von Kiel) liegt der
Preis einer Tageskarte unter dem zweier Einzelkarten. Die
Entfernungsdegression ist bei Einzelkarten gering, bei Tageskarten
stark und bei Kleingruppenkarten sehr stark ausgepragt (Beispiel 20
Zonen: Einzelkarte, 32,30 €, Tageskarte 34,00 €, Kleingruppenkarte
fur bis zu 5 Personen 34,60 €). Eine Sonderreglung sieht fir die
Fordelinie der SFK (Linie F1 Kiel - Laboe) einen Bordzuschlag vor.
Inhaber von Bahncard oder SH-Card erhalten fir eine einfache Fahrt
eine Ermagigung von 25%, die jedoch nicht fur Fahrten innerhalb
eines Gebietes, das Kiel, Brodersdorf, Laboe, Ménkeberg,
Heikendorf, Schénkirchen, Dobersdorf, Probsteierhagen,
Schwentinental, Pohnsdorf, Honigsee, GroRbarkau, Kleinbarkau,
Boksee und einige Orte im Kreis Rendsburg-Eckernférde umfasst,
gewahrt wird. In verschiedenen Teilrdumen des Landes und auch im
Bereich des VRK werden aul3erdem rabattierte Karten fur 6 Fahrten
als regionale Sonderangebote angeboten, die um ca. 11 % ermaRigt
sind; hier werden keine weiteren Rabattierungen fir Bahncard oder
SH-Card vorgenommen. Diese Mehrfahrtenkarten gelten nur im
Busverkehr verbundweit; im SPNV und (sich aus dem
Bedienungsgebiet ergebend) im Fahrverkehr gelten sie nur in der
Zone 4000 und dem diese umschliel3enden Zonenring. Fur die
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Stadtverkehre Plon und Preetz gelten ferner eigenstandige
Tarifstufen, bei denen Einzelkarten 0,10 € (Kinder: 0,05 €) billiger als
die 1-Zonen-Karten sind, aber hier werden Tageskarten zum Preis
von zwei Einzelkarten angeboten. Auch Kleingruppenkarten sind
deutlich starker rabattiert als 1-Zonen-Kleingruppenkarten. Kinder
erhalten fur eine einfache Fahrt eine ErméaRigung von knapp 40 %.
Die Ermafigung fur Kinder kann generell mit der Ermafigung fur SH-
und Bahncard-Inhaber oder mit der Ermafigung fur
Mehrfahrtenkarten des VRK kombiniert werden.

An Zeitkarten sind vorhanden: Wochenkarten, Monatskarten und
Monatskarten im Jahresabonnement (,Abokarten®); diese Angebote
gibt es als allgemeine Fahrkarten und als Fahrkarten flr Schiler und
Auszubildende. Auch hier ist eine starke Entfernungsdegression
vorhanden: Wochenkarten kosten fur 1 Zone das 7,1fache einer
Einzelkarte, fir 20 Zonen das 3,0fache. Monatskarten kosten flr eine
Zone das 20,6fache einer Einzelkarte, fir 20 Zonen das 8,8fache.
Abokarten kosten im Monat fir 1 Zone das 17,2fache, fir 20 Zonen
das 7,4fache einer Einzelfahrkarte. Es gibt eine einheitliche
Ermagigung fur Schiler und Auszubildende, bei der die
Entfernungsdegression etwas geringer ist als bei den normalen
Zeitkarten, die Erm&Rigung gegentber der Monatskarte betrégt fur 1
Zone 22%, fur 20 Zonen 12%. Fir die Linie F1 wird ein Bordzuschlag
zu Zeitkarten nur an Tagen erhoben, an denen die Linie zwischen
Moltenort und Kiel Bahnhofsbriicke eingestellt ist (d.h. wahrend des
Winterfahrplans).

Einnahmeaufteilung

Auf Grund seiner Struktur erlaubt der SH-Tarif eine weitgehend
eindeutige Zuscheidung der Einnahmen zu den jeweiligen
Verkehrsunternehmen

Eine Sondersituation gibt es im Raum Kiel und Umgebung (Zone
4000 und umgebender Zonenring). Hier erfolgt die Aufteilung der
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Gesamteinnahmen zwischen den Verkehrsunternehmen nach festen
Schlisseln (fir Regeltarif, allgemeine Zeitkarten, Schilerzeitkarten
und Semesterticket) auf der Grundlage einer Erhebung von 2005/06
(in den &uRReren Bereichen nur flr Fahrten nach/aus der Zone 4000).
Diese kdnnen zwar neu verhandelt werden, dieses ist dann aber mit
einem erheblichen Erhebungsaufwand verbunden.

Insgesamt ist damit die unmittelbare Einnahmewirksamkeit von
Veré&nderungen bei den Fahrgastzahlen fur Fahrten, die zumindest
teilweise aul3erhalb des beschriebenen Bereiches liegen, fur
Einzelfahrten sehr hoch und fur Zeitkarten recht schnell herstellbar.

4.2.5.2 Einzelprobleme

Fur einige Relationen oder Fahrtbedurfnisse ergeben sich aus der
Tarifstruktur Sonderprobleme, die 16sungsbedurftig sind.

> Fahrten zwischen den Uberlappungsbereichen: Fiir die Fahrt von
Schonkirchen nach Ménkeberg/Heikendorf ist bei einer Fahrt mit
der Linie 119 zwar eine 2-Zonen-Karte ausreichend. Fir den
»ublichen“ Reiseweg Uber Seefischmarkt wird jedoch eine 4-
Zonen-Karte erforderlich, fir eine Einzelkarte bedeutet das einen
Fahrpreis von 4,20 €. In &hnlicher Form besteht das Problem
auch fur Fahrten von Schonkirchen oder Heikendorf/Ménkeberg
nach Schwentinental.

» Fur die Fahrt Uber den Geltungsbereich einer Zeitkarte hinaus gilt,
dass der Preis fur die erganzende Einzelfahrkarte so errechnet
wird, dass der Fahrgast fur die nicht in der Zeitkarte enthaltenen
Zonen und zusatzliche fir die letzte im Geltungsbereich seiner
Zeitkarte gelegene Zone zahlen muss — vereinfacht ausgedriickt:
Kombiniert der Fahrgast eine Zeit- und eine Einzelkarte, so muss
er mindestens fir eine Zone zweimal zahlen, wenn er einmal
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fahrt. Das gilt analog in der Gegenrichtung. Fir Anschlussfahrten
aus der Zone 4000 wurde wegen deren Eigenschaft als
Doppelzone zur Verringerung dieser Preishérte die Tarifstufe
.Kiel-Anschluss" geschaffen; dann zahlt sie als einfache Zone.

» An einigen Tagen kdnnen Direktverbindungen nicht genutzt
werden. Der Fahrgast kann denn nur tber Umwegfahrten sein
Ziel erreichen. In diesem Fall muss der Fahrgast die hdheren
Fahrkosten der zusatzlich durchquerten Tarifzonen mit bezahlen.
Diese Situation tritt meistens nur an Wochenenden auf.

» Manche Fahrgaste empfinden das Fehlen eines Angebots flr
eine Ruckfahrkarte als nachteilig.

» Fahrradbeforderung: Fir die Fahrradbeférderung gilt im SPNV
grundsatzlich die Fahrradtageskarte, wahrend im Bus und auf der
Fahre unterhalb der Preisstufe 4 auch Fahrradeinzelkarten
entsprechend der Preisstufe fUr Einzelkarte Erw. angeboten
werden. Die SFK bietet zudem Fahrradwochen- und —monats-
karten an; der Preis entspricht demjenigen der entsprechenden
allgemeinen Zeitkarten der Preisstufe 1.

» Gruppenfahrten: Hier sind die Regelungen je nach Verkehrstrager
(Bahn, Bus, Fahre) unterschiedlich ohne gegenseitige
Anerkennung.

Es werden Fahrkarten fir die 1. Klasse angeboten, Die 1. Klasse ist
jedoch im OPNV im Kreis Plon nur in der Regionalbahn vorhanden.

4.2.5.3 Tarife Peters

Die Firma Peters verkehrt mit einem eigenen Zonentarif mit drei
Tarifzonen. Der Tarif liegt bei den Einzelkarten unter dem Preis des
SH-Tarifs, bei Monatskarten darliber. Es werden ermaRigte 6er-
Karten angeboten, nicht jedoch erm&Rigte Ruckfahrkarten. Es gibt
eine 25%ige ErmaRigung mit Bahncard, eine 75%ige Ermafigung mit
dem Familienpass. Es gibt Familien-/Gruppenkarten, die sich ab
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zwei Erwachsenen und zwei Kindern bei einer Hin- und Ruckfahrt fur
den Fahrgast rechnen. Hinzu kommen Seniorenkarten fir 1 und 3
Zonen.

4.2.5.4 Sondertarife SFK

Die Fahrpreise fir die Fahrlinie F1 (Kiel — Laboe) unterliegen einer
eigenen Zoneneinteilung und beginnen erst bei Preisstufe 2.

4.2.5.5 Ostseecard Schonberg

Die Ostseecard Schonberg, die alle Urlauber in Schénberg erhalten,
bietet freie Fahrt im Bus zwischen Schénberger Strand und
Schonberg sowie zwischen Schénberg und Laboe (hier jedoch nur
auf der Linie 120. Die Einnahmeverluste der fir den Fahrgast
kostenlosen OPNV-Nutzung wird der VKP durch einen Vertrag
ausgeglichen.

4.3  Fahrplanstruktur, Angebotsqualitat und
Anschlussgestaltung

Betrachtet wird die Fahrplanstruktur und Angebotsqualitat von Bahn,

Bus, Fordeschifffahrt und bedarfsgesteuerten Verkehren.

4.3.1 Fahrplanstruktur Bahn / Fernverkehr
Fernverkehr (FV):
Im Kreis Plon werden keine Schienenpersonenfernverkehrsleistungen

angeboten. Die Anbindung findet Gber die Bahnhofe Kiel Hbf,
Neumdinster und auch Lubeck Hbf statt.

Die Anschlisse zum FV sind unsystematisch. Aufgrund des
angenéherten Halbstundentaktes gibt es zwischen Kiel und Libeck
i.d.R., jedoch nicht immer akzeptable Anschliisse. Die Anschliisse
zwischen Bus und Fernzug in Neumunster sind zufallig.
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Von/nach Kiel/Neuminster verkehren 9 Fernzugpaare
(unterschiedliche Richtungen Hamburg, Berlin, Dresden, Frankfurt
Koln, Karlsruhe/Basel, Zirich). Von Neumdinster verkehren zusatzlich
2 Fernzugpaare Richtung Flensburg/Danemark. Von Libeck
verkehren 4 Fernzugpaare (verschiedene Richtungen Fehmarn,
Kopenhagen, Hamburg, Berlin, Frankfurt).

Nah- und Regionalverkehr:

Die bereits genannte Strecke Kiel — Pl6én — Eutin — Libeck (KBS 145)
hat im Kreisgebiet Halte in Raisdorf, Preetz, Ascheberg und Plon.

Seit 2010 gibt es zwischen Kiel und Libeck ein Schnell-Langsam-
Konzept mit RE/RB-Zigen, die jeweils stindlich von ca. 5 Uhr bis 21
Uhr verkehren. Damit ergibt sich fur die Bahnhofe Plon, Preetz und
Raisdorf fast genau ein Halbstundentakt. Ascheberg wird stiindlich
von der RB bedient. Zwischen ca. 21 Uhr und ca. 1 Uhr nachts wird
im Stundentakt mit Halt an allen Stationen gefahren. In Libeck sind
alle Anschlusse Uber den Taktknoten zur vollen Stunde gewdhrleistet.
In Kiel soll mit dem Aufbau eines Taktknotens zur vollen Stunde
begonnen werden (Umsetzungshorizonte 2015 / 2017).

Die halbstiindlichen Zugkreuzungen in PlIon (Minute 15 und 45) und
Preetz (zur Minute 00 und 30) ermdglichen systematische
Anschlisse an die in diesen Kommunen bestehenden Stadtbus-
Systeme.

Fehlende Zweigleisigkeit zwischen Preetz und Kiel fuhrt zu
verlangerter Fahrzeit fur die RB durch sog. ,stehende Kreuzungen*
und damit in Kiel etwa zu einem 20/40er-Takt, wahrend die
zusatzlichen Halte der RB Richtung Lubeck den Halbstundentakt nur
um wenige Minuten "verbiegen".

Trotz des heute sehr attraktiven Angebotes ist die Betriebsqualitat der
Bahnstrecke Kiel-Lubeck vor allem in den fur Berufspendler wichtigen
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Morgenstunden unbefriedigend. Auch mit den Belastungen durch die Bedienung von Bdsdorf wurde durch den Wegfall der Linie 4330
schneereichen Winter der letzten Jahre wurde die Bahn nicht immer zwischen PIén und Malente deutlich reduziert®’.
fertig.
Verkehrs- Linien-Nr. Linienfiihrung

4.3.2 Buslinien im Kreis Pl6n unternehmen o : o
Die Lange des Busliniennetzes im Kreis PIon betragt ca. 1.100 km Xﬁi ;Z 22'?;;’;“;;“;Qauf;ii?fr°£;i§,hu°?,f;ff"
(entspricht fast der Gesamtlange des SPNV-Netzes in Schleswig- VKP 222 |Probsteierhagen-Fahren-Schénberg
Holstein: ca. 1.170km). VKP 231 [Sellin-Mucheln-Selent
Den Liniennetzplan zeigt Abb. 14. Dieses sehr ausgepragte VKP 232 |Sophienhof-Fargau-Selent
Liniennetz dient wahrend der Schulzeit tiberwiegend der VKP 233 |Wittenberger Passau-StellbSken-Bellin-Selent
Schilerbeférderung. Die in der folgenden Abb. 31 aufgefiihrten 26 e o ;‘:f’n‘i:ﬁ‘l‘ri:gk;r;iz:d';‘:fh:ugf:;’;‘r;“t‘e”b”rg
Buslinien verkehren fast ausschlief3lich wahrend der Schulzeit. VKP 21 |Plon-Wielen-Preetz
Auf diesen Linien wird an Wochenenden und an schulfreien Tagen so ‘\;Eg zéi‘ ::s:;zushar:a';l"‘gzletznzrtz:’;":‘e';:";?;:er
gut wie keine Leistung angeboten VKP 359 |kossau-Lebrade_Plon
Ubrig bleibt ein ausgediinntes Busliniennetz mit einer Bedienung VKP 353 [PI6n-Bosdorf
zumindest an allen Werktagen Mo-Fr des Jahres. VKP 363 |PI6n-Ascheberg-Depenau-Nettelsee

VKP 364 Ascheberg-karpe-Dornick-Plon
Die nachste Seite 60 zeigt im Vergleich das Gesamtliniennetz an VKP 413 [Bornhgved-Rendswiihren-Bérmhéved
Ferientagen in Gegenlberstellung mit dem an Sonn- und Feiertagen VKP 416 |Preetz-Kirchbarkau-Preetz
gefahrenen Liniennetz. VKP 424 Kirchbarkau-Postfeld-Hohenhorst-Boksee

VKP 425 Preetz-Klein Kiihren-Loptin-Nettelsee
Auffallend ist, dass ganze Regionen (Barkauer Land) sowie Tasdorf, VKP 426 |Wankendorf-Schonbgken
GroRharrie, Kiihren, Wabhlstorf) im Stidwesten des Kreises PIon nun VKP 427 |Kirchbarkau-Loptin-Nettelsee
nicht mehr an das Busnetz angeschlossen sind, wahrend die vkp 451 |Neuminster-Tasdorf-GroBharrie-Negenharrie
ErschlieBungsmangel im tbrigen Kreisgebiet eher punktuell sind, vor E‘:)pBe ;:;7 Ej:iih;;rl';;E’fies?:\f:::;ffe_sgzmau_Malente
allem in der Gemeinde Bosdorf. Die Situation ist eher organisch NOB 5510 |Timmdorf — Malente — Oberkleveez
gewachsen, wobei zur der Entwicklung des OPNV das AK 5801 |Kakshl - Hansiihn - Schénwalde
Hauptaugenmerk _smnvoller Wels? .an die HaUptaqhsen g_elegt Abb. 31: Buslinien, die Gberwiegend dem Schiilerverkehr dienen -
wurde. Andererseits kommen zuféllige Elemente hinzu, die Quelle: eigene Fahrplanauswertung

% Grund fiir diesen Wegfall war die Ausschreibung fiir den Busverkehr im Kreis
Ostholstein.
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Abb. 32: Busliniennetz an Ferientagen — Quelle: eigene Grafik

® Seite 60

Abb. 33: Busliniennetz an Sonn- und Feiertagen — Quelle: eigene Grafik
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Hauptachsen im Busnetz

Betrachtet man die Hauptachsen (s. Abb. 35 Gbernachste Seite), so
ergibt sich folgendes Bild:

» Kiel —Monkeberg — Heikendorf - Laboe: Gutes, vertaktetes

Angebot, bis Heikendorf teilweise im 10-Minuten-Takt (aber mit
unterschiedlichen Linienwegen, Linie 100, 101), Bedienung im
Halbstundentakt bis nach Mitternacht /Hauptverkehrszeit: 10-
Minuten-Takt nach Heikendorf, 20-Minuten-Takt nach Laboe),
Nachtbus, auRerdem ein Schnellbus im Stundentakt
(Hauptverkehrszeit: Halbstundentakt), der jedoch im Winter nicht
an den Wochenenden verkehrt und dessen Angebot auf 2 Linien
(102, 512) verteilt ist, die unterschiedliche Linienwege bedienen.
Nachtverkehr im Stundentakt an Wochenenden (Linie 705). Im
Sommer verkehrt die Férde-Fahrlinie F1 alle ein bis zwei Stunden
tagsiber. Moénkeberg wird nach Erneuerung des Anlegers ab
Frihjahr 2013 wieder bedient. Die Fahrzeit von Kiel Hbf. nach
Laboe Hafen betragt mit den Stadt- und Nachtbuslinien 40 bis 45
Minuten, mit dem Schnellbus 26 bis 29 Minuten, mit dem Schiff
60 bis 80 Minuten, mit dem Pkw (It. Google Maps) 24 Minuten.

Kiel — Schonkirchen — Probsteierhagen — Schdnberg —
Schdnberger Strand: Vertaktetes stiindliches Angebot bis in die
spaten Abendstunden (Linie 200), das montags bis freitags
tagsiber durch zusatzliche Fahrten, zu einem ungefahren
Halbstundentakt Kiel - Schénberg verdichtet wird. Weitere
Zwischenfahrten in der Hauptverkehrszeit ergeben zwischen Kiel
und Schonkirchen einen 15-Minuten-Takt. Die Fahrzeit Kiel Hbf. —
Schonberger Strand betragt 56 Minuten, mit dem Pkw (It. Google
Maps) 31 Minuten.

Kiel — Raisdorf — Preetz — PIon — Bad Malente (— Lubeck):
Ungefahr halbstindliches Bahnangebot durch zwei Uberlagerte
echte Stundentakte, nach 21 Uhr nur noch Stundentakt (KBS
145). Es verkehren zwei Buslinien (300, 4310) mit ein bis drei
Fahrtenpaaren je Stunde bis ca. 22 Uhr. Linie 300 verkehrt im
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Stundentakt zwischen 11 und 18 Uhr mit zuséatzlichen
Verdichtungsfahrten. Ab Raisdorf tiber Preetz nach Plén Buslinie
mit einzelnen Fahrten (4330). Fahrzeit mit der Bahn von Kiel nach
Raisdorf 9 bis 14 Minuten, nach Preetz 14 bis 20 Minuten, nach
PIon 29 bis 40 Minuten. Bus von Kiel Hbf. bis Raisdorf Bahnhof
16 bis 36 Minuten, Pkw (It. Google Maps) bis Raisdorf Bahnhof 14
Minuten, bis Preetz Bahnhof 18 Minuten, bis Plon Bahnhof 28
Minuten. Im Anschluss an die Bahn verkehren montags bis
freitags tagstiber und sonnabends am Vormittag Stadtbusse in
Preetz und PIon, teilweise im 30-, teilweise im 60-Minuten-Takt.
Die Hauptlinie des Stadtverkehrs Plon nach Olmuhle und
Stadtheide verkehrt auerdem sonnabends und sonntags am
Nachmittag.

Kiel — Selent — Litjenburg (— Hohwacht): Es besteht eine
Umsteigeverbindung mit zwei Buslinien (4310 und 350), mit
einem Montag bis Freitag tagsuber nicht vertaktetem Angebot.
Dadurch gibt es ca. eine Verbindung je Stunde mit tiberwiegend
kurzen Ubergangszeiten in Liitjenburg. In der Hauptverkehrszeit
verkehrt die Linie in der jeweiligen Lastrichtung weniger als
stindlich, am Wochenende ca. 1 Verbindung je 2 Stunden, aber
mit Ubergangszeiten von teilweise (ber 1 Stunde in Lutjenburg.
Kein Spatverkehr nach Hohwacht, von Kiel nach Litjenburg
verkehrt ein Bus nach 22 Uhr taglich aulR3er sonnabends. Dieser
hat sonntags Anschluss aus Richtung Hamburg. Fahrzeit Kiel
Hbf. — Hohwacht StrandstralRe bei guten Anschliissen 67
Minuten, Pkw- Fahrzeit (It. Google Maps) 46 Minuten. Allerdings
war im vergangenen Sommer die Erreichbarkeit von Hohwacht
mit dem Pkw wegen Uberfillter Parkplatze an mindestens einem
Sonntag nicht gewahrleistet.

Kiel — Wankendorf — Bornhdved (— Bad Segeberg): Annahernd
vertaktete Verbindung (Linie 410 Kiel — Wankendorf —
Bornhodved) montags bis freitags. Sonnabends gibt es ca. alle 2
Stunden, sonntags einzelne Fahrten. Es gibt eine tagliche
Spéatverbindung um 22.50 ab Kiel (mit Anschluss aus Richtung
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Hamburg) Fahrzeit Kiel Hbf. — Wankendorf-ZOB 40 bis 45
Minuten. Die Pkw-Fahrzeit betragt (It. Google Maps) 32 Minuten.

Neuminster — Wankendorf — Plon (Linie 360): Nicht vertaktetes
Angebot, montags bis freitags tagstiber anndhernd alle Stunde.
Sonnabends und sonntags deutlich ausgedinntes
Verkehrsangebot (So. drei Fahrtenpaare), Fahrzeit Neumiinster
ZOB - Plon ZOB 60 Minuten. Die Pkw-Fahrzeit betragt 39 Min.,
die Bahnfahrzeit Gber Kiel betragt ebenfalls ca. 60 Minuten mit
stindlichem Angebot.

PIon — Latjenburg (- Hohwacht) (Linie 350): Angebot tagsuber
montags bis freitags alle ein bis zwei Stunden. Erste Ankunft in
PI6n um 7.10 Uhr. Am Wochenende etwa alle zwei Stunden. Die
Fahrzeit PIon — Liutjenburg betragt ca. 40-50 Min., da
ErschlieBungsfahrten nach Dannau und Grebin erforderlich sind.
Zwischen Litjenburg und Hohwacht wird montags bis freitags in
etwa stlindlich gefahren, jedoch nur ansatzweise vertaktet.

Preetz — Schonberg (Linie 220): Nicht vertaktetes Angebot mit
deutlich weniger als einer Fahrt je Stunde montags bis freitags
tagslber und sonnabends vormittags.

Lutjenburg — Schénberg (Linie 260):

Unvertaktetes Angebot mit deutlich weniger als einer Fahrt je
Stunde montags bis freitags tagstiber und sonnabends
vormittags.

Laboe — Schénberg (Linie 120): Nicht vertaktetes Angebot mit
deutlich weniger als einer Fahrt je Stunde montags bis freitags
tagsiber und sonnabends vormittags.
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Wegen der Bedeutung als Naherholungsgebiet fur Kiel sei hier das
Sonntagsangebot fir einige mogliche Tagesausflige genauer
betrachtet:

>

>
>
>

Laboe: Gute Anbindung mit mehreren Fahrten pro Stunde von
friih bis spat.

Stein, Wendtorf: Keine Verbindung

Kalifornien, Schonberger Strand: Stindliche Verbindung, bei
gutem Wetter oft sehr hoher Stehplatzanteil

Hohwacht: Wenige unattraktive Umsteigeverbindungen, teilweise
Wartezeiten von einer Stunde in LUtjenburg, letzte Riickfahrt ab
Hohwacht 17.53 Uhr.

Plon: Sehr gute Anbindung mit der Bahn, jedoch vormittags keine
Anbindung des touristisch wichtigen Hauptschiffsanlegers

Fegetasche fir die 5-Seen-Fahrt.

Wichtig ist auch eine Betrachtung des Angebotes fiir Feriengaste.
Hier ergeben sich Méangel vor allem in folgenden Bereichen:

>

Ostseebéder: Die Ostseebéader sind untereinander nur sehr
unattraktiv und am Wochenende teilweise gar nicht verbunden.
Sonnabends nachmittags und sonntags werden von den Orten an
der Ostsee und in unmittelbarer Ostseen@he nur noch
Monkeberg, Heikendorf, Laboe, Schénberg (mit Schénberger
Strand, Holm, Kalifornien und Brasilien) und Hohwacht bedient.
Holsteinische Schweiz: Es fehlen attraktive Verbindungen von
PI6n und Umgebung zu wichtigen Zielen (Bad Segeberg,
Hohwacht, Schénberger Strand) sowie zur Ostseekiste in
Ostholstein.
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Abb. 34: Hauptlinien im Kreis PIon — Quelle: Eigene Auswertung aufgrund des 2012 gultigen Fahrplans

SVC =—==—=—=—=~\lll 06/2013

® Seite 63



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

Die Anschlussgestaltung ist von unterschiedlicher Qualitat:

» Die Verknupfung Bahn / Stadtverkehr in Preetz und Plon ist
zurzeit sehr gut.

» Die Verknipfung Bahn / Regionalbus in Plon ist fur die Linie
350 gut, fur die Linie 360 uneinheitlich.

» Eine fahrplanmafiige Verknipfung Bahn / Bus in Raisdorf
findet hdchstens zuféllig statt

» Verknupfung der Buslinien in Latjenburg, vor allem fiir die
Relation Kiel — Hohwacht, ist montags bis freitags meistens
vorgesehen, wobei der Anschluss nicht immer abgewartet
wird. Am Wochenende und abends ist die Verknipfung
tendenziell schlecht.

» Die Verknupfung der Buslinien am Rastorfer Kreuz ist
Uberwiegend gut.

» Die Verkniipfung der Buslinien in Schénberg ist nur zufallig
vorhanden.

» Die Verknipfung von Bus und Schiff in Laboe ist nur zufallig
vorhanden.

» Die Verknipfung der Buslinien 360 und 410 in Wankendorf

nur z.T. gut aufeinander abgestimmt. Ein durchgangiges
System fehlt jedoch.

4.3.3 Angebotsqualitat im Linienbusverkehr

Bei der Betrachtung der Angebotsqualitat im Linienbusverkehr wird

nach drei Qualitditsmerkmalen unterschieden:

» ErschlieBungsqualitat (Dichte des Haltestellennetzes)

» Bedienungsqualitat (Bedienungshaufigkeit, Vertaktung,
Fahrtenpaare)

» Verbindungsqualitat (notwendige Umstiege, Beférderungszeiten)
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4.3.3.1 ErschlieBungsqualitat

Die Stadte und Gemeinden sind in insgesamt 906 Wohnplatze
unterteilt. Mehr als ¥ der Wohnplatze haben weniger als 50
Einwohnern (EW). So wohnen nur 5,7% der EW in diesen
Wohnplatzen. 87,6% der Bevolkerung leben in Wohnpléatzen mit mehr
als 200 EW.

Einwohner / Wohnplatz (Wpl.)
Anzahl Anzahl W.-
% %
Einwohner [%] platze [%]

EW/Wpl. > 200] 116.208 87,6% 104 11,5%
EW/Wpl. > 50 und < 200 9.477 6,8% 97 10,7%
EW/Wpl. <50 7.040 5,7% 705 77,8%

100,0% 906 100,0%

Abb. 35: Einwohner pro Wohnpl. - Quelle: Wohnplatzangaben der Stadte,
Amter und Gemeinden bzw. bei fehlender Angaben eigene Berechnungen

Fur die 104 Wohnplatze mit mehr als 200 EW stehen 287 Haltestellen
zur Verfigung. Nur 5 davon liegen — bedingt durch die Struktur der
Siedlung ohne DurchfahrtstralRe - weiter entfernt als 300 m. Mit 98,3%
ist die Versorgung dieser Wohnplatze (Wpl.) als sehr gut zu
bezeichnen. Auch bei den Wohnplatzen zwischen 50 und 200 EW ist
die Anbindung an H-Stellen mit 86,1% als gut zu bezeichnen.

H-Stelle
Haeien  >300m (%)

entfernt
EW/Wpl. > 200 287 5 98,3%
EW/Wpl. > 50 und < 200 108 15 86,1%
EW/Wpl. <50 713 431 39,6%

Abb. 36: Haltestellenabstand zu Wohnplatzen - Quelle: eigene Auswertung

Von den 705 Wohnplatzen (Wpl.) mit weniger als 50 EW weisen 113
Wopl. keinen Einwohner auf. Weitere 407 Wpl. haben weniger als 10
Einwohner. Bei Nichtbertcksichtigung der 113 Wpl. ohne EW steigt
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der ErschlieBungsgrad der Wohnplatze mit weniger als 50 EW auf
72% und kann damit als gut bezeichnet werden.

4.3.3.2 Bedienungsqualitat

Bedingt durch die sehr weitflachige Zersiedelung im Kreis ist nur auf
den Hauptachsen zwischen den Unterzentren bzw. zu den
Mittelzentren und dem Oberzentrum Kiel eine gute Bedienungs-
haufigkeit auch auRerhalb der Schulzeit gegeben.

Die grof3te Zahl der Wohnpléatze erfahrt nur eine Grundversorgung
durch die Schulerbeférderung. Bezogen auf die 104 Wohnplatze mit
mehr als 200 EW, in denen 87,6% der Bevdlkerung wohnen, werden
an schulfreien Tagen doch immerhin 17 Wpl. nicht taglich bedient.
Wenn jedoch die Zahl der EW von Wohnplatzen > 200 EW mit
insgesamt 116.208 EW ins Verhéltnis gesetzt wird zur Zahl der nicht
angeschlossenen EW der 17 betroffenen Wohnpléatze (5.747 EW), so
ergibt sich eine Bedienungsqualitat von 95,1%.

Bezogen auf die Zahl der Wpl. >200 EW (insgesamt 104 Wpl.) ist bei
20 dieser Wpl. (entspricht 19,2% der Wpl.) die Bedienung an
schulfreien Tagen als mangelhaft zu bezeichnen.

16.517 EW leben in Wohnplatzen mit weniger als 200 EW (entspricht
12,4%). Lediglich fur einen Teil dieser Wohnplatze findet eine
Bedienung an schulfreien Tagen statt. Fir Wohnplatze > 200 EW ist
eine Bedienung nach VDV-Standard (auch an schulfreien Tagen)
vorzusehen.

Die folgende Tabelle listet diese nach VDV-Standard nicht
angebundenen Wohnplatze >200 EW auf, die nicht taglich wahrend
schulfreien Tage bedient werden:
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Wohnpléatze tber 200 Einw. ohne
tagliche Busanbindung an EW
schulfreien Tagen (Mo.-Fr.)
Blekendorf-Ort 297
Boksee-Ort 310
GroRRharrie 406
Honigsee 297
Kleinkuhren 300
Kleinmeinsdorf 340
Klingenberg (=Mo6nkeberg-Oberdorf) 750
Kossau-Ort 218
Krokau-Ort 405
Loptin-Ort 268
Nettelsee-Ort 408
Niederkleveez 235
Postfeld 381
Tasdorf-Ort 346
Trent 310
Warnau-Ort 245
Wielen 231
Summe EW 5.747

Abb. 37: Wohnplatze > 200 EW ohne tagl. Busanbindung -
Quelle: eigene Recherche

4.3.3.3 Verbindungsqualitat

Besonders im Nordwesten des Kreises sind die meisten der an der
Ostseekiiste liegenden Gemeinden der Amter Schrevenborn und
Probstei sehr gut an die Landeshauptstadt Kiel angebunden. Die
Angebotsqualitat dieser Gemeinden an Kiel ist als gut bis sehr gut zu
bezeichnen. Die Verbindung dieser Gemeinden an die Kreisstadt
PI6n dagegen ist jedoch meist nur durch Umstiege mdaglich.
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Reisezeit Reisezeit Reisezeit
Linie und Abschnitt Fahrtabschnitt Bus Auto Bahn
[h:mm]  [h:mm] [h:mm)]
1 Wellingd. - Klausdorf Wellingdorf Klausdorf, Schule 0:09 0:08
1 Klausdorf - Kiel-EImschenhg. Klausdorf, Schule Elmschenhagen, Krooger K|  0:10 0:07
2 Wellingdorf - Klausd. Wellingdorf Klausdorf, Schule 0:09 0:06
2 Klausd. - Raisdorf Bhf. Klausdorf, Schule Raisdorf, Bahnhof 0:12 0:08
2 Oppend. - Wellingdorf Katners Redder Wellingdorf 0:10 0:08
22 Klausd. - Kiel Klausdorf, Schule Kiel, Hbf 0:21 0:12
100 Laboe - Kiel Laboe, Hafen Kiel, Hbf 0:44 0:22
101 Heikendorf - Ménkeberg - Kiel Heikendorf, Rathaus |Kiel, Hbf 0:28 0:15
102 Laboe - Kiel (Schnellbus) Laboe, Hafen Kiel, Hbf 0:26 0:22
120 Laboe - Schonberg Laboe, Hafen Schoénberg, Bahnhof 0:33 0:20
200/201 Schdnberger Strand - Kiel Schonberger Strand Kiel, Hbf 0:58 0:28 0:31
200/201 Schénberg - Kiel Schonberg, Bahnhof  [Kiel, Hbf 0:40 0:25 0:26
200/201 Schénkirchen - Kiel Schonkirchen, Auguste|Kiel, Hbf 0:22 0:11 0:11
200/120 Schdnberger-Strand-Laboe Schonberger Strand Laboe, Hafen ca. 1Std. 0:19
220 Preetz - Schonberg Preetz, ZOB Schoénberg, Bahnhof 0:32 0:25
300 Kiel - Raisdorf (Gewerbegeb.) Kiel, Hbf Raisdorf, real 0:24 0:10
331 Stadtverkehr Pl6n-Stadtheide Pl6n, ZOB Plon, Stadtheide 0:11 0:06
332 Stadtverkehr Pl6n-Parnal Plén, ZOB Pl6n, Parnal 0:09 0:04
341 Stadtverkehr Preetz-Kiebitzweg Preetz, ZOB Preetz, Kiebitzweg 0:10 0:04
342 Stadtverkehr Preetz-Glindskoppel Preetz, ZOB Preetz, MarienburgstralRe 0:15 0:06
343 Stadtverkehr Preetz-Wakendorf Preetz, ZOB Preetz, Wakendorf Abzw. 0:11 0:06
350 Hohwacht - Lutjenburg Hohwacht, Strandstraf{Lutjenburg, ZOB 0:12 0:11
350 Hohwacht - Litjenburg-Plon Hohwacht, StrandstraB{PI6n, ZOB 0:48 0:28
360 Wankendorf - Neumiinster Wankendorf, ZOB Neumiinster, ZOB / Bf 0:27 0:22
360 PI6n - Neumlinster Plén, ZOB Neumiinster, ZOB / Bf 1:01 0:36 0:30
410 Kiel - Wankendorf Kiel, Hbf Wankendorf, ZOB 0:37 0:30
300/4310/4330Kiel - Raisdorf Kiel, Hbf Raisdorf, Bahnhof 0:17 0:11 0:10
4330Kiel - Preetz Kiel, Hbf Preetz, ZOB 0:32 0:17 0:17
4330Kiel - Pl6n Kiel, Hbf Pl6n, ZOB 1:05 0:27 0:34
4310 Litjenburg - Kiel Kiel, Hbf Lutjenburg, ZOB 0:56 0:34

ROT, wenn Reisezeit GRUN, wenn

Bus >10 min langer
als Auto und >50%
Reisezeit

Reisezeit Bahn
<=Auto

Abb. 38: Reisezeitenvergleich Bus - Auto — Bahn - Quelle: eigene Berechnungen
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Fahrgaste akzeptieren in der Regel noch Busreisezeiten, die max.
10-15 Minuten®® — abh&ngig von der Gesamtreisestrecke - langer
dauern, als die durch Autonutzung. Die Tabelle auf der vorherigen
Seite zeigt, dass bei 17 der aufgezeigten 30 Relationen eine tolerable
Busreisezeit vorliegt. Als Negativbeispiel ist jedoch die touristisch
interessante Relation Schonberger Strand Laboe hervorzuheben.
Hier steht einer Autoreiszeit von 19 Minuten eine meist nur durch
Umstieg (Linien 200/120) mogliche Reisezeit von ca. einer Stunde
gegeniber. Bei den Bahnreisezeiten wurden neben der Strecke von
Kiel nach Lubeck auch bereits die fir 2014 geplante Bahnverbindung
Kiel — Schénberg — Schénberger Strand mit berticksichtigt.

Im Kreisnorden ist der touristisch wichtige Ort Hohwacht in einer recht
guten Reisezeit (Rz.) an das nachstgelegene Unterzentrum
Latjenburg angebunden (Linie 350; Rz.-Auto: 11 Min., Rz.-Bus: 12,5
Min.). Die Weiterfihrung dieser Linie 350 tiber Litjenburg zum
ZOB/Bhf. Plon zum Ubergang zur Bahn weist mit einer Rz.-Bus von
48 Min. zwanzig Minuten mehr auf, als die Rz.-Auto.

Im Sudwesten des Kreises ist Wankendorf per Linie 360 mit nur 5
Minuten mehr Fahrzeit als mit dem Auto recht gut an das kreisfreie
Oberzentrum Neumdinster angebunden. Wogegen die Verbindung
von Neumiinster nach PIén mit der Linie 360 eine Rz.-Bus von 61
Min. gegenlber einer Rz.-Auto von 36 Min. fast 25 Minuten mehr
aufweist. Hier ware durch die zurzeit stillgelegte, fast in gerader Linie
zwischen Plon und Neumdinster verlaufende Bahnverbindung auch
gegeniuber dem Auto ein Vorteil.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die OPNV-
Angebotsqualitat wahrend der schulfreien Zeit montags bis freitags
als knapp ausreichend sowie an Wochenenden als unbefriedigend
bezeichnet werden kann.

28 Erfahrungswerte mit vergleichbaren Entfernungen zwischen Quelle und Ziel aus
anderen Gutachten,
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4.3.4 Bedarfsgesteuerte Verkehre und alternative
Bedienformen

Zur Ergénzung des im Fahrplan angebotenen und regelmafig
bedienten Bus-Linienverkehrs gibt es in Abstufungen weitere
Bedienungsformen, deren Anwendung von der erwarteten
Fahrgastzahl, meist in sogenannten zeitlichen Randlagen (frhe oder
spate Fahrten mit wenig Fahrgésten) aber auch in diinnbesiedelten
Gegenden abhangt. Als OPNV-Angebot kommen diese neben dem
eigentlichen Bus-Linienverkehr zum Einsatz. Einige dieser
alternativen Bedienformen finden auch im Kreis Plén Anwendung.

4.3.4.1 Linientaxen

Linientaxen verkehren entsprechend der im Fahrplan angegebenen
Fahrt. (Beispiel Linie 350 sonnabends: Fahrt ab Hohwacht 7:30h, an
Latjenburg 7:43h). Linientaxen fahren in jedem Falle.

4.3.4.2 Anruflinientaxen

Anruflinientaxen zeichnen sich dadurch aus, dass die Fahrten im
Fahrplan aufgefuhrt sind, jedoch nur verkehren, wenn der Fahrgast
diese Fahrt telefonisch anfordert. Im Linienverkehrsangebot des
VRK? sind diese als bedarfsgesteuerte Verkehre bezeichneten
Anruflinientaxen unter der Abkiirzung ALiTa bekannt.

Die Fahrten stehen ebenfalls mit Fahrzeiten und Haltestellen mit dem
Vermerk ,ALiTa“ im Fahrplan. Méchte ein Fahrgast diese angebotene
Fahrt nutzen, so muss er jedoch spatestens 30 Minuten vorher bei
einer im Fahrplan angegebenen Telefonnummer diese Fahrt
anmelden. (Beschreibung des ALiTa-Verkehrs erfolgt in Anlage 6)
Es gilt der normale SH-Tariffahrpreis ohne Zuschlag. Bei
regelmafiger Nutzung kann auch ein Dauerauftrag angemeldet
werden.

* VRK = Verkehrsverbund Region Kiel
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Im Kreis Plon werden ALiTa-Fahrten nur auf der KVG-Linie 2 an
Wochenenden sowie auf der AK-Linie 4330 zwischen Preetz und
Sophienhof*® angeboten.

Im 6stlichen Kreisgebiet werden die Ortschaften Dannau auf der
NOB-Rohde -Linie 5507 sowie Oberkleveez von der NOB-Rohde -
Linie 5510 mit Anruflinienfahrten bedient. Diese vom Nachbarkreis
Ostholstein aus bedienten kurzen Streckenabschnitte tragen dort die
Bezeichnung ALFA®. Bei dieser von der NOB-Rohde bedienten
Variante muss der Kunde spatestens 60 Minuten vor Fahrtantritt die
Fahrt telefonisch anmelden.

4.3.4.3 Anrufbus

Bei dem Modell Anrufbus handelt es sich um eine alternative
Angebotsform, bei der innerhalb eines fest definierten Bediengebiets
der Kunde unabhangig von einem Fahrplan seinen Fahrtwunsch
telefonisch anmelden kann und dabei sowohl die Fahrtzeit, als auch
die Einstiegs- und Ausstiegshaltestelle innerhalb des Bediengebiets
selbst bestimmen kann. Auch hierfir ist ein rechtzeitig vorher
vorzunehmender Anruf notwendig. Diese Variante des alternativ
bedarfsgesteuerten Verkehrs ist recht teuer, da die Anrufbusse —
meist 8-sitzige Kleinbusse — wahrend der angebotenen Bedienzeit
standig mit einem Fahrer besetzt sein mussen. Der im nordlichen
Bereich des Nachbarkreises Ostholstein angebotene ,Rufbus-
Ostholstein“ bendtigte 2011 einen Kreiszuschuss von 250.000 € und
hat in dem Jahr 18.000 Fahrgéste® befordert. Das bedeutet einen
Zuschuss des Kreises von 13,88 € pro beférderten Fahrgast. Im Kreis
PIon gibt es keinen Anrufbus.

** Das Angebot lauft vorerst bis Herbst 2013 und wird jahrlich zwischen AK und
dem Kreis neu verhandelt

*' ALFA = AnrufLinienFAhrt

32 Auskunft der Kreisverwaltung Ostholstein
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4.3.4.4Blrgerbus

Im Gegensatz zum Anrufbus ist das Birgerbusmodell eine fur den
Aufgabentréger recht sparsame Variante einer alternativen
Bedienform. Bei diesem Modell stellen die Birger der Region, in der
der Bus verkehren soll die Fahrer auf ehrenamtlicher Basis. Diese
meist als eingetragener Verein organisierten Verkehre bieten eine
gunstige OPNV-Angebotsform, bei der fiir den Aufgabentrager nur
die Anschaffungs- und Unterhaltskosten finanziert werden muissen.
Ein solches Modell funktioniert jedoch nur, wenn in der Region
ansassige Blrgerinnen und Birger initiativ und engagiert diesen
Verein ins Leben rufen.

Dieses Modell wird z.B. auf der Insel Fehmarn seit 1997 erfolgreich
betrieben. Im Sommerhalbjahr verkehrt der Bus auf flnf
verschiedenen Linien; im Winterhalbjahr werden die Linien nur als
Anruflinienbus bedient. Die Finanzierung des Modells basiert auf
einem Ausnahmetarif. Die Fahrgeldeinnahmen darf der Verein fur die
Begleichung der Aufwendungen behalten. Dadurch sank der
Zuschuss des Aufgabentragers im Jahr 2011 auf nur noch 4.000
Euro. Zurzeit gibt es dieses Burgerbusmodell im Kreis nicht.

Weitere Biirgerbusmodelle gibt es in Schleswig-Holstein im Kreis
Segeberg (Bad Segeberg, Sievershitten und Stuvenborn).

4.3.5 Fahrtenangebot Foérdeschifffahrt

Die Fordeschifffahrt fahrt mit einer Fahrlinie die drei Anlegestellen
Monkeberg, Moltenort und Laboe im Kreis PIon an.
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Die Linienubersicht zeigt das Angebot:

Linieniibersicht

Alle Schiffslinien mit den angeschlossenen Busverbindungen finden Sie hier auf einem Blick.

Laboe
|100]102[120]
11191512]

Férde-Fahrlinie
Strande

Schwentine-Linie |512|33|501|502|901|902|
VRK-Busanschluss
Schilksee

[512]3315011502|9011902]

131 Fal.ckenstem

|512|91|501|502]| Friedrichsort .

B Moltenort/Heikendorf
110011011 ca. 500 m

B Mionkeberg
110011011 ¢ca. 500 m

|141142| Bellevue W

Dietrichsdorf [11]
u

L |
Wellingdorf [1]2]9]11]72]

141142]51] Reventlou W

|41142] Seegarten

|512|Alle Hauptlinien| Bahnhof B

Abb. 39: Linienuibersicht der Kieler Forde-Fahrlinien mit Busanbindung — Quelle:
Karte aus dem Internetportal der Schlepp- und Fahrgesellschaft mbH (SFK)
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Die verkehrt im Sommerhalbjahr (Ende Marz
bis Ende Oktober) von Kiel Bahnhofsbriicke bis Laboe. Zusétzlich
wird im Sommerfahrplan auch die Anbindung der am noérdlichen
Westufer gelegenen Anleger Schilksee und Strande erméglicht.

Im Winterhalbjahr pendelt die JJEURReIfe EREEWIGIIIE nur zwischen
den im Kreis PIon befindlichen Ostuferanlegern Laboe und Méltenort

zum Westuferanleger Kiel-Friedrichsort. Der Fahrplan ist auf die
Schulzeiten der Intergierten Gesamtschule Friedrichsort abgestimmt.
Diese Verbindung fahrt — aulRer bei Sturm oder Eisgang — den
ganzen Winter durch. Die Grafik zeigt auch den an bestimmten

Anlegern moglichen YRGS =IVEET ISl PEE.

4.4 Verkehrsaufkommen

Zur Bewertung des Angebotes ist es sinnvoll, das
Verkehrsaufkommen im OPNV und auf der StraRe zu vergleichen.
Ebenfalls wichtig ist es zu erkennen, in welchen Bereichen der OPNV
schon heute stark genutzt wird und auf einer soliden Basis aufbaut,
wo er maRig genutzt wird und so bei entsprechendem Aufwand
entwicklungsféhig ist und wo er heute kaum genutzt wird, so dass der
Aufbau eines attraktiven Angebotes hier mit allen Anforderungen
einer vollig neuen MarkterschlieBung verbunden ware.

4.4.1 Motorisierung und Verkehrsaufkommen auf der Stral3e

Den Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes zufolge hat die Motorisierung
der Bevoélkerung im Kreis PIon mit insgesamt (2011) 529 PKW/1000
EW ein sehr hohes Niveau und liegt auch Gber dem Landes- und
Bundesdurchschnitt mit 521 bzw. 518 PKW/1000 EW. Weniger als
500 PKW/1000 EW sind nur in wenigen Kommunen zu beobachten:
Laboe, Litjenburg, PIon, Preetz, und Schonberg. Spitzenwerte tber
700 PKW/1000 EW sind in Kaliibbe und Nehmten vorhanden. Weit
verbreitet sind Gber dem Kreisdurchschnitt liegende Werte von tber
600 PKW/1000 EW. Die tatsachliche PKW-Verfugbarkeit der
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Bevolkerung kann hieraus im Detail nicht unmittelbar abgeleitet
werden, da alle angemeldeten PKW, gleichgiiltig ob gewerblich,
privat, Erst-, Zweit- oder Drittwagen erfasst sind. Jedoch kann aus
dem Abgleich von Daten zur Motorisierung und zur PKW-
Verfugbarkeit abgeleitet werden, dass im allgemeinen — auf3er in den
Stadten und den Gemeinden Laboe und Schénberg und abgesehen
von Kindern, Schulerinnen/Schilern sowie alten Menschen — nur
noch sehr begrenzte Potenziale an Birgerinnen und Blrgern, die
keinen Zugriff auf ein privates motorisiertes Verkehrsmittel haben und
damit leicht an den OPNV gebunden werden konn(t)en, vorhanden
sind. Teilweise dirfte deren Anteil an der Bevolkerung der
entsprechenden Altersgruppe (18-75 Jahre) unter 10% liegen.

Zukunftige Entwicklung:

In der Studie der Deutschen Shell Holding GmbH ,Shell PKW-
Szenarien bis 2030" wird von einer weiteren Zunahme des PKW-
Bestandes ausgegangen; bis 2030 wird ein Wert von 630 PKW/1000
EW. Erwartet (fir Deutschland insgesamt). Ausschlaggebend hierfir
sind eine weitere leichte Zunahme der Motorisierung der mannlichen
Bevolkerung, besonders der Senioren und eine deutliche Zunahme
der Motorisierung von Frauen; auch hier findet dieser Prozess
besonders bei den tber 50jahrigen statt. Hingegen ist ein leicht
ricklaufiger Trend der Motorisierung bei den jiingeren Jahrgangen
(unter 30 Jahren) zu beobachten, der sich fortsetzen soll; dieser
Prozess vermag aber nicht den Anstieg in den Ubrigen
Bevolkerungsgruppen zu kompensieren.

In Bezug auf die Entwicklung im Kreis Plon ist zu beachten, dass
vorgenannte Prognosen fur den Bundesdurchschnitt gelten. In den
lAndlichen Raumen des Kreises liegen allerdings bereits derzeit
deutlich héhere Motorisierungsquoten vor, so dass die beschriebenen
Prozesse dort z.T. schon in der Vergangenheit stattgefunden haben
dirften; der o0.g. Motorisierungs-Wert 2030 wird in einer Reihe von
Gemeinden bereits heute erreicht bzw. tberschritten und dies bei
noch héheren Anteilen junger Menschen unter 18 Jahren. Somit sind
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dort die Spielrdume nach oben z.B. bei Frauen und Senioren geringer
als im Bundesdurchschnitt. Hingegen muss fir den Riuickgang bei
jungeren Jahrgangen konstatiert werden, dass dieser in den grof3en
Stadten am stérksten ist: Ausreichend attraktive Alternativen im
gegenseitig sich ergdnzenden Zusammenspiel (OPNV, CarSharing®,
fahrradfreundliche Distanzen und Strukturen) in Kombination mit
attraktivitdtsmindernden Faktoren fur den MIV (Parkplatznot und
—kosten, geringe Beforderungsgeschwindigkeit wegen hoher
Verkehrsdichten) dirften hier ausschlaggebende Bedeutung
besitzen. Im Kreisgebiet sind letztere allerdings kaum und in den
benachbarten Oberzentren auch nur in beschrénktem Umfang,
erstere ebenfalls dort und ansonsten zumindest teilweise in den
Stadten und auf sehr gut bedienten OPNV-Achsen anzutreffen.
Schon in der jungeren Vergangenheit schlugen sich solche
unterschiedlichen Voraussetzungen z.B. in divergierenden
Entwicklungen der Motorisierung in der Metropole Hamburg und dem
landlich gepragten Schleswig-Holstein nieder: In Hamburg ist bereits
in den neunziger Jahren des 20. Jahrhunderts nahezu eine
Stagnation eingetreten, die lediglich in den Jahren um die
Jahrtausendwende noch einmal durch ein deutliches Wachstum
unterbrochen wurde, wahrend in Schleswig-Holstein zwar seither das
Wachstum deutlich geringer als in friheren Perioden, aber dennoch
ungebrochen ist und auch in den letzten Jahren etwa bei 1% pro Jahr
lag; dieser Wert wurde im Kreis PIon sogar noch leicht Gibertroffen.

** Nach Angaben des Bundesverbandes CarSharing hat sich die Zahl der Teil-
nehmer(innen) an solchen Modellen in den letzten zehn Jahren von 40.000 auf fast
200.000 verfiinffacht und die Zahl der bereitgestellten Fahrzeuge von gut 2.000 auf
rd. 5.000 mehr als verdoppelt. Grundsatzlich sind hierbei aber, dhnlich wie beim
OPNV, in landlichen Rdumen die Voraussetzungen fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb problematisch, so dass die Entwicklungsmoglichkeiten dieser Alternative im
Kreis auf absehbare Zeit als begrenzt anzusehen sind
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Aufgrund dieser Sachverhalte wird der 0.g. Trend der jungen Leute,
vermehrt auf einen eigenen PKW zu verzichten, im Kreisgebiet
angesichts der Tatsache, dass grob die Hélfte der Bevdlkerung nicht
in den groleren stadtischen Verdichtungsrdumen Preetz, Plén und
der Umgebung von Kiel bzw. Neumunster wohnt, aller Voraussicht
nach nur beschrankt durchschlagen. Er ist jedoch im Hinblick auf die
Erreichbarkeit des Kreisgebietes mit dem OPNV fiir die Angehorige
dieser Altersgruppe aus stadtischen Gebieten von Bedeutung.

Infolge der genannten Umstande dirfte es kreisweit zu einem
weiteren Motorisierungswachstum kommen. Auch die absolute
Anzahl an PKW wird zumindest in der Laufzeit dieses RNVP weiter
wachsen, denn die Bevdlkerung geht v.a. in den jliingeren
Jahrgangen am starksten zurtick, wahrend das Wachstumssegment
.Senioren” deutlich zunimmt.

Wie die Entwicklung der DTV-Werte in den Jahre seit 2000 zeigt,
muss eine Steigerung der Motorisierung jedoch nicht
gleichbedeutend mit entsprechendem Verkehrsmengenwachstum
sein — hier zeigt sich ein grundsétzlicher Unterschied zu der
Entwicklung in friiheren Jahrzehnten. Auf mehreren Abschnitten des
Autobahn- und Bundesstral3ennetzes im Kreisgebiet kam es
zwischen 2000 und 2010 zumindest zeitweilig zu Rickgéngen. Sehr
deutlich ist dieser auf der B 76 im Bereich der Stadtgrenze Kiel /
Schwentinental flr den gesamten Zeitraum. Im weiteren Verlauf
dieser Bundesstral3e ist es allerdings nach einem Riickgang bis 2005
seither wieder zu einem Anstieg gekommen. Eine ebensolche
Entwicklung ist fur die B 404/A 21 festzustellen. Auf der B 502
hingegen fand die genau umgekehrte Entwicklung statt. In der
Gesamtschau ist die Tendenz im betrachteten Zeitraum uneinheitlich;
es bleibt abzuwarten, ob diese in eine grundséatzliche Trendwende hin
zu sinkenden Verkehrsmengen im MIV mundet.

Die beschriebenen Annahmen und Prozesse kénnen natirlich von
unvorhersehbaren Entwicklungen wirtschaftlicher wie auch
administrativer Art beeintrachtigt werden: Dies betrifft zum einen die

SVC ==—=——— A\l 06/2013

generelle weitere Wirtschafts- und Einkommensentwicklung, im
speziellen die Preisentwicklung fur Kraftstoffe, aber auch — aus
welcher Motivation auch immer — denkbare Eingriffe des Staates in
die uneingeschrankte private Mobilitat (z.B. Fahrbeschrankungen/
-verbote flr bestimmte Fahrzeuge 0.4.).

4.4.2 Fahrgastaufkommen im SPNV

Strecke Kiel-Libeck

Es liegen folgende Fahrgastangaben fur einen durchschnittlichen Tag

(Mo-So) vor:

Fahrgastzahlen 2007 2008 2011}
Fahrgaste im Abschnitt Kiel-Preetz 4000 4100 ca. 4000
Fahrgaste im Abschnitt Preetz-Eutin 2700 2900 ca. 3000
Ein- und Aussteiger 2007 2008 2011|
Raisdorf 500-1000 500-1000 ca. 1100
Preetz 1000-2000| 1000-2000 ca. 2000
Ascheberg unter 500 500-1000 unter 500
Plon 1000-2000| 1000-2000 ca. 1600
Summe ca. 4500 ca. 5000 uber 5000
Quellen:

LNVP 2008-2012, Verkehrsmarktbericht 2009 (LVS)
Ein- und Aussteigerzahlen 01.01.2011 bis 10.12.2011 (LVS); eigene Auswertungen

Es ist eine leicht steigende Tendenz fir die vier Bahnhofe im Kreis

PI6n und das Fahrgastaufkommen Kiel-LUbeck festzustellen.
Vom Halbstundentakt seit Juni 2010 profitiert vor allem PIon.

Ascheberg hat wegen der langeren Fahrzeit der RB bei gleich-
bleibendem Angebot (Stundentakt) keine Vorteile. Fir Raisdorf und
Preetz ergibt sich ein Gewinn, da seit 2010 der Fahrplan auch

Richtung Lubeck zwei Zlge je Stunde vorsieht.
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Strecke Kiel-Schénberger Strand

Diese Strecke hat nur ein spezielles Angebot (Sonderverkehre zur
Kieler Woche und Museumsbahn Schénberger Strand). Die
Fahrgastzahlen (fir die beiden Wochenenden der Kieler Woche)
lagen 2012 bei knapp tber 1.900 (Quelle: LVS).

4.4.3 Fahrgastaufkommen im OPNV
Bei der Untersuchung des Fahrgastaufkommens werden drei
Gruppen von Reisenden unterschieden:

> Schiler
> Reisende nach dem SH-Tarif ohne Schiler
» Reisende nach sonstigen Tarifen

Tatséachlich liegen nur zur zweiten Gruppe aussagefahige Zahlen vor,

auch wenn diese pauschalisiert und relativ grob sind: Zur Ermittlung
des Fahrgastaufkommens im OPNV wurden geclusterte Daten zur
Verfiigung gestellt. D.h. diese Daten sind lediglich nach

GroRRenordnung unterschieden und bezogen auf einen Zeitraum und

eine Relation zwischen zwei Gemeinden. Neben den Fahrten des
Bus- und Schiffsverkehrs sind dabei auch diejenigen des
Bahnverkehrs enthalten.

Diese vorliegenden Zahlen werden dargestellt in

» Abb. 42 auf der nachsten Seite, sie zeigt fur alle Gemeinden des
Kreises, wie viele Ein- und Aussteiger je Einwohner jedes Jahr in

der betreffenden Gemeinde gezéahlt werden. Sie ist damit ein
gutes Indiz fir die Intensitat der OPNV-Nutzung auRerhalb des
Schulerverkehrs.
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» Abb. 41 gibt fur die wichtigsten kreisgrenziberschreitenden
Relationen (diejenigen mit mehr als 10.000 Reisenden pro Jahr)
die Grolienordnung des jahrlichen Fahrgastaufkommens an.

Verbindungen

Quelle Ziel el e

/Jahr
Ascheberg (Holst) Kiel >25.000
Heikendorf Kiel >200.000
Kirchbarkau Kiel >10.000
Klausdorf Kiel >10.000
Klausdorf (Schwentinental) Kiel >100.000
Laboe Kiel >200.000
Laboe Rendsburg-Eckernférde >10.000
Lutjenburg Kiel >25.000
Mdénkeberg Kiel >50.000
Pl6n Hamburg >10.000
PIGn Kiel >100.000
PIGN Libeck >25.000
PIGNn Ostholstein >50.000
Preetz Kiel >200.000
Preetz Lubeck >10.000
Preetz Ostholstein >10.000
Probsteierhagen Kiel >50.000
Raisdorf Kiel >200.000
Raisdorf Lubeck >10.000
Raisdorf Ostholstein >10.000
Schénberg (PLO) Kiel >100.000
Schoénkirchen Kiel >200.000
Wankendorf Kiel >25.000
Wankendorf Neuminster >10.000
Wankendorf Segeberg >10.000

Abb. 40: Reisende uber die Kreisgrenze hinweg (Relationen mit mehr
als 10.000 Reisenden)®

4 Eigene Auswertung aus von der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH)
Giberlassenen Tabellen mit zusammengefassten Beforderungsfallen aus 2011
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nach Gemeinden
2011

Kreis
Rendsburg-
Eckernférde

{

Fahrgastfahrten
je Einwohner und Jahr

7

Q“- if

S

K
O {Hohenfelde
o]
i Trondel rensdorf

Beh
Bl no
@

Kreis Ostholstein

Kreis Segeberg

I’
(’ © by Peter Knoke, www konzepte21.de

Anzahl der beginnenden

oder endenden Fahrgastfahrten
je Einwohner und Jahr

nach Gemeinden

(ohne Schiiler, Stand: 2011)

unter 5 .
ca.5-10 b
ca.10-20
ca. 20-50

ca.50-100

tiber 100

O
@
@

Quellen:

Auswertung der von

NSH Nahverkehr Schleswig-Holsten GmbH
zur Verfilgung gestellten Daten

tiber die Beférderungsfalle 2011

Abb. 41: Fahrgastfahrten je Einwohner jedes Jahr in der betreffenden Gemeinde — Quelle: siehe Beschriftung

A\l 06/2013

® Seite 73



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

Abb. 42 gibt fir die wichtigsten Relationen innerhalb des Kreises Plén
(diejenigen mit mehr als 10.000 Reisenden pro Jahr) die
GroRRenordnung des jahrlichen Fahrgastaufkommens an.

Verbindungen

: Fahrgdste
Quelle Ziel ?Jahr
Ascheberg (Holst) Pl&n >25.000
Ascheberg (Holst) Preetz >10.000
Heikendorf Laboe >25.000
Hohwacht {Ostsee) Litjenburg =10.000
Klausdorf (Schwentinental} Raisdorf =10.000
Laboe Ménkeberg >25.000
Litjenburg Plén >10.000
Plon Preetz =50.000
Pl&n Raisdorf >10.000
Plon Stadtverkehr =>50.000
Preetz Raisdorf =50.000
Preetz Stadtverkehr >25.000
Probsteierhagen Schénberg (PLO) >10.000
Schonberg (PLO) Schénberg (PLO) =10.000
Schénberg (PLO) Schénkirchen >10.000

Abb. 42: Reisende innerhalb des Kreises Plon (Relationen mit mehr
als 10.000 Reisenden)®

» Eigene Auswertung aus von der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH)
liberlassenen Tabellen mit zusammengefassten Beforderungsfallen aus 2011
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» Abb. 43 listet die Orte mit besonderen saisonalen Schwankungen
des Fahrgastaufkommens auf. Angegeben ist das
Mehraufkommen in den wichtigsten Sommermonaten im
Vergleich zu den wichtigsten Wintermonaten (ohne Dezember).

Gemeinde

Ascheberg (Holst) > 10%
Heikendorf > 10%
Méoltenort > 10%
Monkeberg > 10%
Giekau > 10%
Hohwacht (Ostsee) > 30%
Nettelsee > 30%
Schonberg (PLO) > 30%
Behrensdorf (Ostsee) > 30%
Laboe > 50%
Brodersdorf > 50%
Stakendorf > 50%

Abb. 43: Orte mit besonderen saisonalen Schwankungen
des Fahrgastaufkommens>®

Bei der Bewertung dieser Zahlen ist zu beachten, dass nur die
Fahrgaste nach dem SH-Tarif gezahlt wurden. Bei den Relationen
fehlen die Reisenden zwischen Laboe und Schoénberg / Schonberger
Strand die Ostseecard-Nutzer.

3 Eigene Auswertung aus von der Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH (NSH)
liberlassenen Tabellen mit zusammengefassten Beforderungsfallen aus 2011
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Beim Vergleich mit Gblichen Statistiken anderer Kreise ist dartiber
hinaus zu beachten, dass die Schuler hier nicht in den Zahlen
enthalten sind.

4.4.4 Service und Marketing

Die folgenden Hinweise beziehen sich auf den Bus- und
Fordeschiffsverkehr im Kreis PIon.

4.4.4.1 Fahrkartenverkauf

Der Fahrkartenverkauf fiir den Bus erfolgt im Fahrzeug durch den
Fahrer. DarUber hinaus gibt es Vorverkaufsstellen der KVG in
Monkeberg, Heikendorf und Laboe.

Der Fahrkartenverkauf fir das Schiff erfolgt Gberwiegend tber
stationare Verkaufsstellen an den Anlegern, aber auch durch die
Mannschaft auf den Schiffen.

Fahrkarten nach dem SH-Tarif fiir mindestens 4 Zonen kdnnen seit
dem 30.10.2012 im Internet (nah.sh) gekauft werden. Fir die Gbrigen
Tarife ist ein Kauf im Internet nicht méglich. Auch der Kauf von
Fahrkarten unter Einbeziehung der SFK-Linien nach dem SH-Tarif ist
bei nah.sh nicht mdglich.

In der Tourist-Info Grol3er Pléner See gibt es einen Schalter, der
ebenfalls Fahrkarten nach SH-Tarif von montags bis freitags verkauft,
in der Saison an bis zu 7 Tagen in der Woche.

4.4.4.2 Internetauftritt

Die LVS hat unter Nah.sh (http://www.nah.sh/ ") einen eigenen
Internetauftritt, der sich auf Fahrplan- und Fahrpreisauskunft und den
Verkauf von Fahrkarten des SH-Tarifs (Online-Ticket) konzentriert.

Die VKP hat einen Internetauftritt mit umfassenden Informationen
zum Unternehmen (http://www.vkp.de/ ). Sie bietet Pdf-Downloads fur
ihre Linienfahrplane und einige Liniennetzplane (Abbildungen) an,
auf3erdem Links zur Fahrplanauskunft von nah.sh und bahn.de.
Darlber hinaus wird Uber aktuelle Linienanderungen (auch bei
Umleitungen) informiert.
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Die KVG hat einen umfangreichen Internetauftritt (http://www.kvg-
kiel.de/ Ymit weitgehenden Unternehmensinformationen. Sie bietet
Pdf-Downloads zu Linien- und Haltestellenfahrplanen,
Liniennetzplane (Abbildungen) und weiteren Informationen an. Hinzu
kommen Links zu nah.sh und SFK an. Auf die Mdglichkeit des
Erwerbs von Fahrkarten im Internet wird bereits hingewiesen. Seit
Februar 2013 gibt es einen interaktiven Liniennetzplan.

Die Autokraft tritt auf der Homepage der DB-AG auf
(http://www.bahn.de/autokraft/ ). Sie gibt dort vor allem ausfthrliche
Informationen zu ihrem Angebot im Nah- und Fernverkehr sowie im
Gelegenheitsverkehr. Auch eine Downloadmdglichkeit fur
Linienfahrplane ist vorhanden. Neben der eigenen Auskunft von
bahn.de ist ebenfalls ein Link zu nah.sh vorhanden. Die Internetseite
von bahn.de wirkt jedoch optisch tberfrachtet.

Peters Reisen stellt auf der eigenen Homepage vor allem die
Angebote im Gelegenheits- und Reiseverkehr dar, aber auch die
Linienfahrpléane (http://www.peters-reisen.com/linienverkehr/ ) sind
verotffentlicht. Nicht veréffentlicht sind die nicht im SH-Tarifsystem
enthaltenen Peters-Fahrpreishaustarife.

SFK gibt auf ihrer Homepage (http://www.sfk-kiel.de ) Informationen
zum aktuellen Fahrplanangebot und den aktuellen Tarifen. Dabei
fehlen im Dezember 2012 Details zu den Ausflugsverkehren 2013
(Fordefahrt, Ausflugsfahren tber Schénberger Strand), auch der
Ruckblick auf den Fahrplan von 2012 fehlt. Links zu anderen
Auskunftssystemen fehlen.

Der Verkehrsverbund Region Kiel (VRK) informiert u.a. auf seiner
Homepage (http://www.vrk-sh.de/ ) tber aktuelle
Fahrplan&dnderungen und bietet Gber Links den Zugriff zu den
anderen im VRK-Bedienungsgebiet fahrenden Verkehrsunternehmen
an.
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4.4.4.3 Fahrplan-Information

Man findet die Fahrplane aller Unternehmen im Internet (s.0.). Die
Fahrplanauskunftssysteme nah.sh und bahn.de stellen dartber fast
alle Verbindungen des SH-Tarifs in ihrem Online-Auskunftssystem
dar, Ausnahme ist hierbei das Angebot der SFK. Die
Fahrplanaushange im Busverkehr entsprechen allgemeinen
Standards, es handelt sich in der Regel um Abfahrtpléne. Bei der
VKP ergeben sich hierbei teilweise Orientierungsprobleme fir die
Fahrgaste, weil die Hinweise auf den Abfahrtplanen nicht mit den
Zielschildern im Busverkehr zusammenpassen®’.

Im Fordeschiffsverkehr zeigen die Fahrplanaushange meist das
Gesamtangebot der jeweiligen Schiffslinie. Diese sind von
unterschiedlicher Qualitat. Abb. 45 zeigt einen Aushangkasten in
Laboe

Abb. 44: Aushéngekasten in Laboe Foto: KVS, Bernd Dieter Schlange

7 Beispiele Linie 120 14.13 ab Laboe, Linie 312 sonnabends 11.40 ab Liitjenburg
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Das Fahrplanbuch fir das Bedienungsgebiet der Kreise Rendsburg-
Eckernférde und Pl6n sowie der Landeshauptstadt Kiel wird unter der
Verkehrsverbundmarke VRK angeboten. Es enthalt das gesamte zum
SH-Tarif verkehrende Angebot im Kreis Plon sowie die touristische
Schifffahrtslinie F4 Wellingdorf — Oppendorfer Muhle. Auch hier
ergeben sich teilweise Probleme fir den Fahrgast, da die VKP zwar
im Sinne des Kunden ihre Angebote bei parallel laufenden
Linienwegen unter allen betreffenden Linien ver6ffentlicht, dabei aber
nicht immer auf die jeweils am Bus angezeigte Liniennummer
verweist. Dem Fahrplanbuch liegt ein Liniennetzplan fir das
Kerngebiet Kiel (einschliel3lich Monkeberg, Heikendorf, Laboe,
Schonkirchen, Klausdorf und Raisdorf) bei, das tbersichtlich und gut
lesbar ist. Auf der Ruickseite befindet sich eine Ubersicht tiber das
gesamte Liniennetz mit Tarifzonen fiir den VRK-Bereich, bei dem vor
allem die Liniennummern auf Grund ihrer Winzigkeit flr die meisten
Nutzen nur schwer erkennbar sind.

Linien-, Orts- und Haltestellenfahrplane werden bedarfsorientiert
angeboten.
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4.4.4.4 Wegweisungen

Hinweisschilder zu wichtigen Busstationen und Schiffsanlegern fehlen
weitgehend, auch Umsteiger missen sich autonom orientieren.

Abb. 45: Wegweiser flir FuRganger an der Bushaltestelle Laboe-Hafen -
Foto: KVS, Bernd Dieter Schlange

Abb. 46 zeigt einen Wegweiser fur FulRganger an der Bushaltestelle
Laboe, ein Hinweis auf dem Weg zum Schiffsanleger fehlt. In der
Gegenrichtung ist die Situation ebenso.

4.4.4.5 Kundenbetreuung im Fahrzeug

Im Bus erfolgt die Kundenbetreuung durch den Fahrer. Hier wurden

keine gravierenden Probleme erkannt, insbesondere im Bereich der

VKP war bei den Probefahrten ein sehr kundenorientiertes Verhalten
zu erkennen.

Im Schiffsverkehr findet eine Betreuung an Bord durch die
Schiffsmannschaft statt, auf den meisten (aber nicht allen) Linien wird
an Bord auch ein gastronomischer Service geboten, zumindest bei
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einem Teil der Fahrten. Auch hier fanden sich keine gravierenden
Probleme bei Probefahrten.

4.4.4.6 Fahrradbeforderung

Die Fahrradbefdrderung ist im VRK in Bussen und auf der Fahre
maoglich. In den Bussen ist das Platzangebot beschrankt (max. 2
Fahrrader) und Kinderwagen haben z.B. Vorrang. In den
Hochflurbussen ist auch fur 2 Fahrrader kaum Platz. Jedoch sind die
Busfahrer in der Regel sehr kooperativ. - Die Sicherung der
Fahrrader in den Bussen ist problematisch.

4.4.4.7 Vermarktung bei Nicht-Kunden

Eine gezielte Vermarktung des Angebotes im Busverkehr und der
Fordeschifffahrt bei Nicht-Kunden erfolgt vor allem durch gezielte
Pressearbeit.

4.4.4.8 Kundenbetreuung an Schulen

VKP und Autokraft bieten Busschulen an, die Kindern fur die Nutzung
des Busverkehrs fit machen sollen.

In PI6n gibt es zurzeit einen Busbegleitservice. In Preetz, Heikendorf
und Schonberg war ein solcher auch vorhanden. Dieser Service wird
jeweils in Absprache mit den Schultrédgern bedarfsorientiert
weitergefuhrt.

4.5 Finanzielle Rahmenbedingungen

Die finanzielle Férderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
durch den Kreis Pl6n wird bestimmt durch die dem Kreis zur
Verfuigung gestellten Mittel. Nach § 6 (2) OPNVG SH werden die
gesetzlichen, und nach MaRRgabe des Haushalts, die freiwilligen
Leistungen des Bundes, des Landes und der kommunalen
Gebietskdrperschaften herangezogen.
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Nach § 6 (3) OPNVG SH (3) erhalten die Aufgabentrager aus den
Mitteln von § 8 Regionalisierungsgesetz und aus ergénzenden
Landesmitteln eine jahrliche Pauschale:

e zur Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im
ubrigen OPNV,

e zur Abgeltung des mit der Regionalisierung verbundenen
Aufwandes,

e fir Investitionen in Haltestellen und

e zur pauschalen Abgeltung der Ausgleichsleistungen im
Ausbildungsverkehr.

Nach §§ 7 ff OPNVG SH haben die Aufgabentrager den Anspruch
der VU auf Ausgleich fur die Beforderung von Personen mit
Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs pauschal abzugelten.
Hierfur erhalten die Aufgabentréager Zuweisungen des Landes. Nach
der am 01.01.2013 in Kraft getretenen Landesverordnung Uber die
Finanzierung des stralengebundenen 6ffentlichen
Personennahverkehrs in Schleswig-Holstein (OPNVFinV SH 2013)
hat der Kreis Pl6n einen Anspruch von 4,25% auf die vom Land zur
Verfiigung gestellten Mittel, also:
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davon 4,25%

Jahr Landes-

mittel far den Kreis
[€] Plon [€]

2007 59.760.000 € 2.539.800 €
2008 58.260.000 € 2.476.050 €
2009 57.260.000 € 2.433.550 €
2010 57.260.000 € 2.433.550 €
2011 57.260.000 € 2.433.550 €
2012 57.260.000 € 2.433.550 €
2013 57.260.000 € 2.433.550 €
2014 57.260.000 € 2.433.550 €
2015 57.260.000 € 2.433.550 €
2016 57.260.000 € 2.433.550 €
2017 57.260.000 € 2.433.550 €

Abb. 46: Landes- und Kreismittel - Quelle: Landesverordnung Uber die Finanzierung
des straRengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs in
Schleswig-Holstein (OPNVFinVSH 2013)

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, sind die Landesmittel nicht
dynamisiert. Das Land hat die Mittel in den Jahren 2008 und 2009
gekdrzt. Ab 2013 stehen dem Kreis im Rahmen der neuen
FinanzierungsVO des Landes 2,44 Mio. Euro pro Jahr zur Verfligung.
Hierin enthalten sind anteilig fur den Kreis Plon 2.125 Euro fir die
neu hinzukommende Aufgabe des Linien-Genehmigungswesens
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(sog. ,Konnexitatsmittel*). Eine Dynamisierung der Mittel oder
zusatzliche Mittel Uber ein Anreizsystem ist derzeit aber nicht
vorgesehen. Die genannten Betrage gelten bis 2018 und stehen unter
Finanzierungsvorbehalt. Durch die eben beschriebene MalRnahme
sinken die den Verkehrsunternehmen zur Verfiigung gestellten Mittel
real, denn ein Inflationsausgleich ist nicht vorgesehen.

Desweiteren finanziert der Kreis den OPNV aus seinem Haushalt mit
den fur den OPNV eingeplanten Mittel, wie auch durch Dividenden-
ertrage, die direkt der VKP zuflieRen.

Seitens des Landes hat man die Férderung von OPNV-Fahrzeugen,
sowie die Anschubfinanzierung fir den Tarifverbund beendet.

Fur die kommenden Jahre wird es eine Herausforderung sein, vor
dem Hintergrund von steigenden Kosten im OPNV insbesondere
durch die Entwicklung bei den Kraftstoffkosten und den
Personalkosten einerseits und konstantem bzw. riicklaufigem
Mitteleinsatz andererseits den Stand einer ausreichenden
Verkehrsbedienung aufrechtzuerhalten.

Ein nicht unerhebliches Finanzierungsvolumen wird von den
Schultragern und dem Kreis fir die Finanzierung des Schiilerverkehrs
ausgegeben. Nach dem Schulgesetz SH ist der Kreis verpflichtet, 2/3
der Schilerbeférderungskosten zu tbernehmen. Durch die
demografische Entwicklung im Kreis Plon sinken die Schillerzahlen,
wahrend die Kosten fiir die Schilerbeférderung annahernd gleich
bleiben. Exemplarisch wurde fir die letzten drei Jahre die
Finanzierung der Schultrager (ohne die Schultrédger Land und Kreis)
in Bezug zu den Schillerzahlen gesetzt. Danach ist deutlich
erkennbar, dass die Aufwendungen fir die Schiilerbeférderung pro
Schiler in den letzten Jahren stark gestiegen sind.

Die folgende Tabelle zeigt die Schilerbeférderungskosten hier fir
Gemeinden und Schulverbande als Schultrager.
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Abb. 47: Schiilerbeférderungskosten fir Gemeinden und Schulverbéande

4.6 Entwicklungen der letzten Jahre im Bedienungsangebot

In den nachfolgenden Ausfilhrungen werden die wichtigsten
MafRnahmen hinsichtlich der SPNV- und OPNV-Bedienung, die in den
vergangenen Jahren im Kreisgebiet erfolgt sind, dargestellt. Aufgrund
des langen Zeitabstands zum letzten (2.) RNVP des Kreises 2004-
2008 wird hierbei von einer detaillierte Bilanz desselben abgesehen,
jedoch wird auf dessen maRgeblichen Inhalte im Hinblick auf ihre
Umsetzung eingegangen.
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SPNV

Auf der Bahnverbindung Kiel — Libeck wurden in den vergangenen
Jahren erhebliche Verbesserungen umgesetzt:

- Modernisierung des Bahnhofes Plon mit Wiederherstellung der
Zug-Kreuzungsmaglichkeit,

- Ausbau der Strecke im Abschnitt Preetz — Ascheberg fir 140
km/h

- Einfuhrung des Schell-Langsam-Konzeptes auf der
Gesamtstrecke mit 2 stiindlichen Zigen an allen Wochentagen
(wechselweise Regionalexpress (RE) und Regionalbahn (RB)),

- Wiederinbetriebnahme des Haltepunktes Kiel-ElImschenhagen.

Mit diesen MalRnahmen wurden schnellere Verbindungen zwischen
Kiel und Lubeck geschaffen. Das Angebot wurde montags-freitags im
Abschnitt Preetz — Eutin und sonnabends, sonn- und feiertags auf
gesamter L&nge in etwa verdoppelt (wobei der RE im Kreis Pl6n nicht
in Ascheberg halt, auRer einer morgendlichen Verbindung) und neue
Direktverbindungen infaus dem Studosten Kiels ermdglicht. Dies hat
zu einem deutlichen Fahrgastzuwachs, besonders fur den Bahnhof
Plon gefluhrt.

Auf der Strecke Kiel — Schénberg wurden 2011 und 2012 zur Kieler
Wochen an Wochenenden ein Fahrtenangebot im 2-Stundentakt
angeboten, welches 2012 von ca. 1.900 Personen genutzt wurde.

Zu erwdhnen ware ferner die landesweit im SPNV eingefihrte
Kundengarantie, die bei Verspatungen von 20 min und mehr die
Erstattung der Halfte des Fahrpreises vorsieht.

Beziiglich der im 2. RNVP des Kreises dargestellten Anderungen
wurden damit erste Teilschritte umgesetzt; eine vollstandige
Verwirklichung der Beschleunigung der Strecke Kiel — Libeck, der
Taktknotens Kiel und Neumuinster und der Wiederinbetriebnahme der
Strecke Kiel — Schonberger Strand ist fir die kommenden Jahre zu
erwarten. Die Einrichtung eines Haltepunktes am Gewerbegebiet
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Raisdorf sowie die Zukunft der Bahnstrecke Neumuinster - Ascheberg
sind noch ganzlich offen.

Busverkehr
Allgemeines

» Mit der Einfihrung der verlasslichen Grundschule wurde der
Grundschulverkehr auf weniger Fahrten (zumeist 2 hin und eine
riick oder umgekehrt) konzentriert. Fahrten zur dritten oder vierten
Stunde sind entfallen. Mitunter werden Grundschuler vermehrt zur
ersten Schulstunde beférdert so dass zum einen
Kapazitatsprobleme auftraten und zum anderen sich die sehr
jungen Schiiler in vergleichsweise vollen Bussen gegentiber den
alteren Schilern behaupten missen.

» Mit der Einfuhrung von G8 an den weiterfihrenden Schulen, der
vermehrten Einrichtung von Mensen und Ganztagesbetreuung
sowie der Umstrukturierung der Schularten hat sich der
Unterrichtsschluss zunehmend in den Nachmittag verlagert. Die
Bedienung der 5. Schulstunde hat an Bedeutung verloren
wahrend am spaten Nachmittag je nach Schulstandort zumeist
gegen 16:00 Uhr zusatzliche Heimfahrtmoglichkeiten geschaffen
werden mussten

» Die tatsachliche oder drohende SchlieBung von
Grundschulstandorten und der zunehmende Wettbewerb der
Schulen um die Schiler haben zu einer Verlagerung der
Nachfrage gefihrt.

» Aufgrund des zunehmenden Wettbewerbs der Schulen
untereinander um die Schilerzahlen und der gestiegenen
Anspriiche der Eltern an die freie Schulwahl ist eine zunehmende
Diversifizierung der Schilerstréme zu beobachten, die von Seiten
der Eltern und der Schulen auch im OPNV eingefordert wird.
Aufgrund der wenigen zu erwartenden Fahrgéste auf diesen
Relationen kann aus Kostengriinden den Wiinschen nach OPNV-
Verbindungen auf3erhalb der Hauptstréme des Schulerverkehrs in
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der Regel jedoch nicht in Form von neuen Angeboten
entsprochen werden, sofern sie nicht durch kleinere Korrekturen
im bestehenden Netz einzurichten sind.

EinzelmalRnahmen
Anpassungen an Schilerbelange:

» Beispiel fir veranderte Schilerstrome:

- Beférderung von Schilern aus dem Bereich Lutjenburg/Hohwacht
in Richtung Selent;
Einrichtung einer zusétzlichen Fahrt zur zeithahen Bedienung des
Unterrichtbeginns;
- Neuordnung der Verkehre auf den Linien 312, 313 und 314
aufgrund der Schlief3ung

der Grundschule Hohwacht; Beférderung der Schuler nun zur
Schule Blekendorf.

Sonstiges:

» Im Zuge der Taktverdichtung der parallelen Schienenverbindung

zwischen den Stadten Kiel und Liibeck zu einem Halbstundentakt
und der Ausschreibung bedingten anderweitigen Vergabe des
Netz Mitte im Kreis Ostholstein wurde der Busverkehr der
Autokraft auf der Achse Kiel — Preetz — Plon — Neustadt (Linien
4320 und 4330) zum August 2010 neu geordnet. Der Wegfall des
Abschnitts PlIon — Neustadt auf dem Gebiet des Kreises
Ostholstein und die Aufwertung des parallelen Schienenverkehrs
auf dem Abschnitt Kiel — Plon fihrte zur Einstellung der
durchgehenden Regionalbuslinie 4320 Kiel — Neustadt. Die
verbleibenden notwendigen Verkehre zwischen Kiel und Plon zur
Beforderung von Preetzer Schilern wurden auf der Linie 4330
Kiel — PI6n entsprechend der Nachfrage neu geordnet. Ab
Schwentinental wurden in Kombination mit der Stadtverkehrslinie
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300 das Angebot zwischen Raisdorf, Klausdorf und Kiel
aufgewertet und verdichtet, zeitweise zu einem Halbstundentakt.
Auf der Linie 4310 wurde zum Fahrplanwechsel 2011 eine leichte
Straffung des Fahrtweges zwischen Raisdorf und der Haltestelle
Wiener Allee in Kiel sowie eine weitgehende Vertaktung des
Fahrplanes vorgenommen, um die Achse Litjenburg — Kiel zu
starken und den Winschen nach einer attraktiven
Schnellbusverbindung ndher zu kommen. Von einer expliziten
Ausweisung als Schnellbus wurde jedoch abgesehen, da im
Abschnitt Raisdorf — Kiel auf unterschiedlichen Routenvarianten
kein nennenswerter Fahrtzeitgewinn erzielt werden konnte und
der Bereich zwischen den Haltestellen Wiener Allee und dem
Kieler Zentrum aufgrund von Schiilerverkehren und der
derzeitigen Aufwertung/Ausbau des regionalen
Berufsschulzentrums im Zuge der Preetzer Chaussee weiterhin
direkt erschlossen werden sollte.

Im Gefolge der Veranderungen auf der Bahnverbindung Kiel —
Libeck und der Buslinie 4310 wurde auch die Linie 350 Uberplant,
um die Anschlisse in PI6n und Litjenburg an beide Strecken
sicherzustellen; weiter wurden Verkehrseinschrankungen
aul3erhalb der Sommersaison aufgehoben, was im betreffenden
Zeitraum eine Ausdehnung des Fahrtenangebotes bewirkte.
Auch auf der Linie 220 mussten zur Sicherstellung der
Verknipfungen am Rastorfer Kreuz Anpassungen vorgenommen
werden.

Im Stadtverkehr Preetz wurde das Neubaugebiet
~>chwebstocken® Uber die Linie 343 neu angebunden. Auch hier
wurden Anpassungen an den geanderten Bahnfahrplan Kiel —
Libeck vorgenommen.

Im Stadtverkehr PI6n wurde in Anpassung an die
Nachfragesituation die Linie 335 aufgegeben; die Erschlie3ung
des betroffenen Wohngebiets wurde von der Linie 331 mit
Ubernommen. Auch hier wurden Anpassungen an den gednderten
Bahnfahrplan Kiel — Libeck vorgenommen.
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» Der Fahrplan der Linien 361 und 362 wurde ebenfalls an den
geénderten Bahnfahrplan angepasst.

» Mit der Linie 102 wurde zwischen Laboe und Kiel ein attraktives
(gut angenommenes) Schnellbusangebot geschaffen, das in der
HVZ halbstindlich und in der NVZ stindlich verkehrt.

» Die Linie 410 wurde durch einzelne Kurzlaufer zwischen Kiel und
Kirchbarkau bzw. Trappenkamp in den HVZ verstarkt.

» Aus der Achse Kiel — Schonberg wurden teilweise (in den
Schulferien) Fahrten auf den Abschnitt Kiel — Schénkirchen
verkirzt; zudem musste die Linie 3 zwischen Kiel-Wellingdorf und
Schonkirchen aufgrund geringer Auslastung eingestellt werden.

Mit den vorstehenden Schritten wurden auch mehrere MaRnahmen
aus dem 2. RNVP des Kreises umgesetzt, wobei im Falle der Linien
4320/4330 sich nun eine erheblich ge&nderte Anpassung als
seinerzeit absehbar ergeben hat. In Vorbereitung sind hieraus noch
ein Anschlusssicherungskonzept mit Einrichtung von DFI-Anlagen
und die Vertiefung der Zusammenarbeit zwischen den
Aufgabentragern im VRK. Noch offen beziglich einer Umsetzung
sind die Verknipfung der Linie 101 mit der Fahrschifffahrt in
Moltenort, die endgultige Gestaltung der Linie 410 nach Fertigstellung
der A 21 und eine mogliche Schnellbusverbindung zwischen
Neumiinster und Ascheberg/Plon (anstelle einer Reaktivierung der
Schienenstrecke). Ahnliches gilt — mit Ausnahme der KVG-Verkehre
— fur ein Linienbiindelungskonzept sowie weitere konzeptionelle
Vorgaben im Zusammenhang mit novellierten europaischen und
nationalen Rechtsnormen.

Fahrverkehr

» Nach einer Unterbrechung im Winter 2005/06 konnte der Betreib
der Linie F1 wahrend der Wintermonate im ,Norddreieck* Laboe —
Friedrichsort — Méltenort durch vertragliche Vereinbarung
langerfristig gesichert werden.
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» In Anpassung an Sicherheitsbestimmungen, die verlangerte
Liegezeiten an den Anlegern und langere Fahrzeiten
verursachten, musste das Fahrplanangebot der Linie F 1 im
Frihjahrs- Sommer- und Herbstfahrplan Uberarbeitet werden mit
einer geringfligigen Reduzierung der gesamten taglichen
Fahrtenanzahl, aber auch verbessertem Angebot im
morgendlichen Berufsverkehr.

Der Forderung aus dem 2. RNVP nach Aufrechterhaltung des

Verkehrs ist somit Gentige getan.

Zusammenfassung zur Umsetzung weiterer wesentlicher
MalRnahmenvorschlage aus dem 2. RNVP

Die im 2. RNVP geforderte Abstimmung zwischen SPNV und
Stadtverkehren Plon und Preetz konnte infolge der Taktverdichtung
im SPNV deutlich verbessert werden. Auch die Verkntpfung von/zu
den Regionalbuslinien in diesen Stadten konnte hiervon profitieren
(vgl. obige Beschreibungen).

Im 2. RNVP als ,moglicherweise notwendig* diskutierte Anderungen
auf der Achse Kiel — Schénberg wurden mangels Erfordernis im
wesentlichen nicht umgesetzt. Gleiches gilt fur die (seit langem
bestehende) Forderung einer Durchstreckung der Linie 101 in
Heikendorf bis zum Fahranleger Moltenort; hier sind nach wie vor die
baulich-infrastrukturellen Voraussetzungen nicht gegeben.

Uber die Anbindung des Wohngebietes Schwebstdcken hinaus
wurden im Stadtverkehr Preetz keine der im 2. RNVP angedachten
Anderungen tibernommen. Dies gilt auch fiir die vorgeschlagene
Verlegung von Fahrten der Linien 4320/4330; hier ergab sich mit
oben beschriebener Neuordnung zwischenzeitlich eine deutlich
veranderte Situation.

Zu den Anderungen auf der Linie 410 wegen der A 21 ist
anzumerken, dass diese Baumallhahme noch nicht beendet,
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zwischen Kiel-Moorsee und Nettelsee noch nicht einmal begonnen
ist.

Der landesweite Tarif wurde inzwischen schrittweise umgesetzt;
aulRer der Stadt Flensburg und dem Kreis Schleswig-Flensburg sind
alle schleswig-holsteinischen Kreise und kreisfreien Stadte voll
integriert; bei kreisgrenzeniiberschreitenden Fahrten ist generell
(auch im Falle der o0.g. beiden Ausnahmen) eine Durchtarifierung
gegeben. Das Thema ,e-Ticketing” wird derzeit in einem
landesweiten Projekt geplant. Gleiches gilt fur die
Anschlusssicherung.

Die im Hinblick auf die Barrierefreiheit als anzustreben beschriebene
Quote an NF-Bussen wurde noch nicht erreicht. Auch wurde bislang
kein abgestimmtes Haltestellen-Umbauprogramm implementiert.
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5 Zukunftige Anforderungen an den OPNV

Es werden in diesem Kapitel die zuklnftigen Anforderungen
hinsichtlich der einzusetzenden Fahrzeuge, der baulichen Anlagen,
der Fahrplane und Linienfihrungen, des Beférderungsangebots
sowie der Serviceleistungen und der Tarifstruktur beschrieben.

5.1 Fahrzeuge

Fur die eingesetzten Fahrzeuge im Linienverkehr werden in
Abstufung der Einsatzverwendung folgende technische Vorgaben
vorausgesetzt:

5.1.1 Busse

Bei Beschaffung neuer Busse sollte die Wabhl, ob hochflurige oder
niederflurige Busse anzuschaffen sind, sich nach der funktionalen
Anforderung richten. Es ist neben einem mdglichst hohen
Sitzplatzangebot (wichtig in der Schulerbefdrderung) ausreichend
Platz fir Kinderwagen, Rollstiihle und Rollatoren (wichtig bei der
Beachtung des demografischen Wandels) vorzusehen. Die
Fahrzeugart und -groR3e ist entsprechend dem Einsatzzweck
vorzunehmen.

Die entsprechenden Busbautypen fir den Einsatz im Linienverkehr
sollen wie folgt beschafft und eingesetzt werden:

Bustypen nach Einsatzzweck

Linienverkehr im Stadt- / niederflurige
Taktverkehr Busse
Linienverkehr im auch hochflurige
liberwiegenden Schiilerverkehr |Busse

Abb. 48: Bustypen nach Einsatzzweck

Als Definition der mit hochflurigen Bussen zu bedienenden Linien im
Uberwiegenden Schilerverkehr gilt die Liste in Abb. 32 aus Kap.
4.3.2.
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Folgende Standards sollen von der Fahrzeugflotte erfllt werden:

» Das Durchschnittsalter der Fahrzeuge sollte nicht Giber 7 Jahren
liegen.

» In Fahrzeugen des Stadt- und Taktverkehrs sollte der Fahrgast
Uber den aktuellen Fahrtverlauf informiert werden.

» Die Fahrzeuge missen Zielanzeige an der Front und

Liniennummernanzeige am Heck haben sowie die Hauptpunkte

des Fahrtverlaufs an der Seitenanzeige.

Ersatzfahrzeuge oder Fahrzeuge von Subunternehmern miissen

als Linienfahrzeuge eindeutig erkennbar sein.

Die Fahrzeuge des Stadt- und Taktverkehrs sollen Uber Anzeigen

der nachsten Haltestellen verfiigen.

Linien- und Tarifinformationen sollten im Bus einzusehen sein.

Die Fahrzeuge missen ausreichend beheizt bzw. beluftet

werden.

Die Fahrzeuge missen Verkaufsvorrichtungen fur den Verkauf

der Fahrausweise des Schleswig-Holstein-Tarifs besitzen.

Die Fahrzeuge sollen umweltvertraglich sein, d.h. méglichst

geringe Larm- und Schadstoffemissionen verursachen.

Mafgeblich sind die jeweils geltenden Grenzwertstufen (Euro-

Normen) fir Emissionen von Nutzfahrzeugen und der

Entwicklungsstand der Fahrzeugantriebstechnik zum Zeitpunkt

der Herstellung.

YV Vv VV VY V

5.1.2 Schiffe
Bei Beschaffung neuer Fahrschiffe im Linienverkehr sollte auf einen

stufenlosen, barrierefreien Decksaufbau und auf breite niederflurige
Einstiegsrampen (Gangway) geachtet werden.
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5.2 Bauliche Anlagen

Es sind bei der Planung und Durchfiihrung von
InfrastrukturmaRnahmen die Belange OPNV und seiner Nutzer zu
bertcksichtigen.

5.2.1 Haltestellen

In Abhangigkeit der Bedeutung der Haltestellen sind abgestufte
Standards festzulegen. Bei Neueinrichtungen bzw.
Umbaumafinahmen sollte entsprechend der Kategorie der Haltestelle
die entsprechende Ausstattung beachtet werden. Bei ZOB- und
wichtigen Haltestellen ist der Zugang zu 6ffentlichen WC-Anlagen zu
ermdglichen. Der steigenden Nutzung der Kombination von Fahrrad
und Bus ist durch entsprechende Einrichtungen (Bike&Ride)
Rechnung zu tragen.

5.2.2 Schiffsanlegebriicken

Die im 6ffentlichen Fahrverkehr im Kreis PIon angefahrenen
Anlegebriicken sollten bei Neu- oder Umbau einen barrierefreien
Zugang zu den Fahrschiffen berlcksichtigen.

Die Anbindung des Anlegers Méltenort®® durch eine Verlangerung der
heute an der Endhaltestelle ,Am Heidberg" endenden Buslinie ist
derzeit bautechnisch nicht mdglich.

® Entspricht dem in der 22. 6ffentlichen Sitzung des Kreistages am Donnerstag, den
08.12.2011, gefassten Beschluss. Eine direkte Verknipfung zwischen Bus und Schiff
am Anleger Moénkeberg ist nicht moglich (s. Kap. 4.1.8.1)
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5.2.3 StralRenraum

Bei einem Neu- oder Umbau von Strafl3en, Kreuzungen und sonstigen
Verkehrsflachen, auf denen Linienbusse fahren oder auf denen
dieses geplant wird, ist bei den Abmessungen (Stral3enbreite, -
unterbau und —radien) auf die problemlosen Einsatzmdglichkeiten
dieser Fahrzeuge zu achten. Auf Stral3en mit besonders hoher
Verkehrsdichte ist die Einrichtung von Busspuren in Erwégung zu
ziehen. Bei der Elektronik von Lichtsignalanlagen an StralRen, die von
Linienbussen befahren werden, ist eine Schnittstelle vorzusehen, die
eine LSA-Beeinflussung durch Busse bericksichtigt.

5.3 Fahrplane und Linienfihrung

Fur die wichtigsten Verbindungen wird ein Integraler Taktfahrplan
angestrebt. Das bedeutet, dass eine strenge Vertaktung moglichst
vieler Linien erfolgen sollte, bei der auf3erdem eine gute
Anschlussbindung zwischen allen Verkehrsmitteln (einschlief3lich
Bahn und Schiff) an wichtigen Knotenpunkten erreicht wird*.

Fir dieses Angebot sind zwei Gruppen von Linien vorgesehen:

5.3.1 Hauptrelationen des Nahverkehrs

Fur die wichtigsten Achsen wird eine Aufrechterhaltung und
Entwicklung eines streng vertakteten, kundenorientierten Angebotes
mit umfassenden Verkehrszeiten vorgesehen. Das Angebot soll so
gestaltet sein, dass die hierdurch erschlossenen Bereiche als

** Hierdurch wird einer zentralen Aufgabenstellung des Kreistages Rechnung
getragen: ,Unser Ziel ist es, sowohl im OPNV als auch allgemein die Verkehrstrager
besser zu vernetzen. Daher unterstiitzen wir die Errichtung weiterer Schnittstellen
zwischen Bahn und Bus, zwischen Bus und Bus und zwischen Bus und Schiff ..., an
denen Fahrgéaste innerhalb kurzer Zeit umsteigen konnen.” (22. 6ffentliche Sitzung
des Kreistages am Donnerstag, den 08.12.2011)
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Wohnsitz attraktiv fir die wachsende Zahl Kfz-ferner Menschen
insbesondere in der jingeren Bevolkerung werden oder bleiben.
Hierzu gehort insbesondere ein mindestens stiindliches Angebot mit
Verdichtungen zu méglichst vielen Verkehrszeiten.

Unbedingt vorzusehen ist ein solches Angebot auf den Relationen

» Kiel — Monkeberg — Heikendorf — Laboe (hier sind sowohl die
unterschiedlichen Bus- als auch die Schiffsverbindung
einbezogen)®

» Kiel — Schonkirchen — Probsteierhagen — Schénberg —
Schonberger Strand (hier ist der geplante Bahnverkehr und die
Busverbindung einbezogen)**

» Kiel — Klausdorf (als Busverbindung)

» Kiel — Raisdorf — Preetz — Plon (insbesondere fur Preetz und Plon

als kombiniertes Angebot aus Bahn und Stadtbus, zwischen
Raisdorf und Kiel sind Bahn- und Busverbindung einbezogen)

5.3.2 Wichtige Verbindungen des Bus- und Schiffsverkehrs

Diese Verbindungen werden mit Systemzeiten in den Integralen
Taktfahrplan eingebunden, auch wenn sie seltener als sttindlich

bedient werden. Dabei soll im Rahmen des wirtschaftlich vertretbaren

eine Vertaktung fir moglichst viele Verkehrszeiten und eine tagliche
Bedienung bis in die Abendstunden erfolgen. Soweit die
Fahrgastzahlen das rechtfertigen, soll das Angebot sogar auf den
Standard der Hauptlinien des Busverkehrs verdichtet werden.

Dieses Angebot wird auf folgenden Relationen realisiert:
» Neumdunster — Wankendorf / Bornhdved — Plon
» Kiel — Wankendorf — Bornhoved (- Bad Segeberqg)

“ Dies entspricht dem Kreistagsbeschluss vom 08.12.2011, in dem diese Relation
besonders erwahnt ist.
* Dies entspricht dem Kreistagsbeschluss vom 08.12.2011, in dem diese Relation
besonders erwdhnt ist.
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PIon — Lutjenburg — Hohwacht
(Kiel -) Raisdorf — Selent — Litjenburg
(Kiel -) Laboe — Wendtorf — Schénberg

>
>
>
» Schonkirchen — Klausdorf - Raisdorf

Far die folgende auch im Freizeitverkehr wichtige Linie kénnte ein
saisonales Angebot im beschriebenen Umfang realisiert werden:
» Schonberg — Lutjenburg

Die Realisierung des dann im RNVP vorgesehenen Angebotes ist
unter einen Finanzierungsvorbehalt zu stellen.
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Abb. 49: vorgeschlagene Hauptkorridore im Kreis Plon
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5.4.1 Weitere Bedienung

Neben den fur den Schulerverkehr erforderlichen Fahrten soll fur
Wohnplatze mit mehr als 200 Einwohnern an Werktagen (Montag bis
Freitag) auch in den Schulferien mindesten eine fiir Einkaufs- und
Versorgungsfahrten geeignete Hin- und Ruckfahrt in die Unterzentren
des Kreises und nach Kiel angeboten werden, wobei auch
Umsteigeverbindungen in Frage kommen.

Soweit Stadte und Gemeinden bereit sind, zusatzliche Angebote zu
finanzieren, sollen diese vom Kreis bestellt werden. Soweit die
Gemeinden in diesem Fall bereit sind, die Finanzierung eines
Angebotes mit alternativer Bedienungsform zu sichern, das das
beschriebene Mindestangebot ersetzt, stellt der Kreis die hierdurch
eingesparten Mittel zur Finanzierung des alternativen Angebotes
bereit.

5.4.2 Schulerbefdérderung

Die Schulerbeférderung soll entlang der Hauptlinien und der
wichtigen Verbindungen in den Integralen Taktfahrplan eingebunden
werden. Weitere Linien sollen auf dieses Netz abgestimmt werden,
um so den immer starker wachsenden Schuleinflussbereichen ohne
Doppelbedienungen Rechnung zu tragen. Dabei wird eine
Abstimmung zwischen Fahrplananforderungen und Unterrichtszeiten
mit den Schulen angestrebt.

Der Regionale Nahverkehrsplan beschreibt dartiber hinaus ein
Vorgehen zur Reduzierung oder zumindest Deckelung der Kosten flr
die Schulerbeférderung.

5.5 Serviceleistungen

Die Informationen tber Liniennetz, Fahrplane, Tarife und
Beforderungsbedingungen sollen sowohl an Haltestellen der
Kategorie I, als auch in den Fahrzeugen zu erfahren sein. Neben den
in Printform vorliegenden Informationen sollten zur aktuellen
Information Uber Internet spater nach Ausstattung der
Linienfahrzeuge mit entsprechender Technik das Abrufen von
Echtzeitinformationen zur Anschlusssicherung bereitgestellt werden.
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5.6 Tarifstruktur
Die bestehende Einbindung in den SH-Tarif soll erhalten bleiben.

Zusatzliche regionale Angebote, wie z.B. das Angebot fir Inhaber der
Ostseecard der Gemeinde Schonberg, die Busse der VKP
unentgeltlich nutzen zu kénnen, sollen weiterhin angeboten und
ausgebaut werden. Besonderes Gewicht wird auf attraktive Tages-,
und Mehrtageskarten fiir den Kreis Plon gelegt, die sich auch an die
Bewohner von Kiel und Libeck, sowie an die HVV-Kunden richten
sollen.

Gedacht wird hier insbesondere an Kombinationstarife mit den
zahlreichen den Kreis bertihrenden Schiffslinien, sowie der
MuseumsstralRenbahn und -eisenbahn in Schénberger Strand. Durch
diese Karten sollen sowohl Urlauber als auch Tagesgaste in die
Holsteinische Schweiz und an die Ostseekiste im Kreis Plon gelockt
werden. Eine Integration dieser Tarifangebote in den fortentwickelten
SH-Tarif ist anzustreben.

Im Rahmen der Fortschreibung des SH-Tarifs ist die Anregung zu
geben, Tages- und Zeitkarten zu schaffen, die eine glnstigere
Nutzung des OPNV ermdglichen. Ein solches Modell kann die
Einflihrung einer Talzeitkarte*? sein.

2 Als Talzeitkarten bezeichnet man Zeitkarten, die nur auRRerhalb der
Hauptverkehrszeit gelten, also zum Beispiel einen Monat lang an Sonn- und
Feiertagen ganztagig und sonst erst ab 9 Uhr.
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6 Zielbestimmungen — MalRnahmen fur den
Nahverkehrsplan

Im Folgenden werden die MalRnahmen und — wo es maéglich ist —
auch die finanziellen Auswirkungen zur Erreichung eines
verbesserten OPNV dargestellt. Hierbei bildet die schrittweise
Einfuhrung eines Integralen Taktfahrplans den Schwerpunkt.

6.1 Angebotsentwicklung einer Verkehrsbedienung ftr den
Kreis PIon

Das Angebot im OPNV fiir den Kreis Plon wird in Richtung eines

Integralen Taktfahrplans (ITF) entwickelt.

Der RNVP stellt zun&chst die strukturellen Merkmale dieses ITF mit
seinen Entwicklungsmdglichkeiten dar. Dies geschieht in Abschnitt
,0.1.1 Aufbau eines Integralen Taktfahrplans (ITF) fir den Kreis Plon
— Vorstufe®.

Im Abschnitt ,6.1.2 Angebot nach Linien“ folgt eine Beschreibung der
Angebotsentwicklung wahrend der Laufzeit des RNVP fur die
einzelnen Linien.

Alle diese Beschreibungen beziehen sich auf das Grundangebot
ohne die besonderen Anforderungen der Schilerbeférderung. Fur
diese ist eine umfassende Uberplanung und Neuorganisation
erforderlich, die MaRnahmen hierzu werden im Abschnitt ,,6.1.3
Schilerbeférderung” beschrieben.

6.1.1 Aufbau eines Integralen Taktfahrplans (ITF) flr den Kreis
PI6n — Vorstufe

Ein integraler Taktfahrplan (im Weiteren: ITF) ist ein Fahrplan, der auf
seinen Streckenabschnitten ein Fahrplanangebot im strengen (also
minutengenauen) Stundentakt oder einem sich stiindlich
wiederholenden Takt (z.B. Halbstundentakt, 20-Minuten-Takt)
realisiert. An definierten Verknupfungspunkten, den Taktknoten,
werden dabei Ankinfte aus allen Richtungen in alle Richtungen
hergestellt. Dies geschieht, indem die Fahrzeuge aus allen
Richtungen gleichzeitig ankommen. Es folgt eine Aufenthaltszeit flr
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das Umsteigen und zur Fahrplansicherheit. Danach fahren die
Fahrzeuge wiederum in alle Richtungen gleichzeitig ab. Wegen des
Stundentaktes (bzw. des stiindlich sich wiederholenden Taktes) lasst
sich der ITF durch die Ankunfts- und Abfahrtzeiten an den Taktknoten
charakterisieren.

Nach der Realisierung eines solchen ITF-Angebotes ist es mdglich,
von jedem Ort innerhalb des ITF-Netzes zu jedem anderen direkt
oder mit kurzen Umsteigezeiten zu gelangen. Als Vorstufe fir einen
ITF ist es mdglich, nur Teilaspekte zu realisieren. Dabei werden bei
folgenden Aspekten Abstriche gemacht:

» Taktzeiten: Es wird seltener als im Stundentakt gefahren. Dabei
werden jedoch die Minutenzeiten des ITF beibehalten, weil nur so
die Anschliisse erhalten bleiben. Ein Beispiel in diesem RNVP ist
die Verbindung Neumiinster — Wankendorf — Ascheberg — Plon —
Litjenburg — Hohwacht.

» Taktknoten: Wo aus fahrzeittechnischen Griinden keine
Anschlussknoten sinnvoll sind, werden Richtungsanschisse
realisiert. Ein Beispiel hierfur in diesem RNVP ist Ascheberg
Bahnhof, die Bahn wird hier jetzt und kinftig keine
Zugbegegnungen aufweisen, so dass die Ziige in beide
Richtungen zu unterschiedlichen Zeiten verkehren. Deshalb
bertcksichtigt der RNVP in Ascheberg nur die
Richtungsanschlisse Kiel — Preetz — Ascheberg — Wankendorf
und zurick.

» Linienwege: Aus wirtschaftlichen Griinden werden
unterschiedliche Linienwege fir eine Tatkverbindung gewahilt:
Hierdurch wird die Aufgabe des ITF auf wirtschaftliche Weise mit
den Anforderungen an die Erschlie3ung verbunden.

Grundsatzlich sind die Zeiten des Bahnverkehrs vom LNVP

vorgegeben. Teilweise ermdglichen diese einen Taktknoten (etwa in
Preetz), teilweise jedoch nicht (etwa in Ascheberg und kinftig auch in
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PIon). Aus diesem Grund wird im Weiteren immer dann, wenn die
Bahn durch eine Zugbegegnung die Voraussetzung fir einen
Taktknoten bietet, von einem Taktknoten der Bahn die Rede sein.

Umsetzbar ist als Vorstufe fir einen solchen ITF, schon die
Anschlisse an wichtigen Verknipfungspunkten entsprechend den
Anforderungen an einen ITF zu optimieren und die Fahrplane zu
vertakten, wenn auch zum Teil mit gegentber dem Stundentakt
reduziertem Angebot.

Ein vollstandiges ITF-Angebot unter Einbeziehung aller Stadte und
grolReren Gemeinden ist aufgrund der Anforderungen an den
Finanzierungsplan ggf. erst nach 2017 (wahrend der Laufzeit des
anschlieienden RNVPs) méglich.

Damit der ITF (auch als Vorstufe) seine volle Wirksamkeit entfalten
kann, ist es erforderlich, auch die Schilerbeférderung in diesen ITF
zu integrieren. Nur so ist sichergestellt, dass Schuler entlang der ITF-
Linien ihren Schulort tatsachlich frei wahlen kénnen, ohne dabei auf
ein OPNV-Angebot fur den Schulweg verzichten zu missen. Denn
die durch den ITF geschaffenen stiindlichen Verbindungen bieten
flachendeckend Verbindungen von den Wohnorten zu den
Schulorten, und zwar unabhéngig von den Schuleinzugsbereichen.
Will der Kreis einem Schuler dann eine neue Verbindung von einem
Wohn- zu einem Schulort anbieten, so geschieht dies innerhalb des
ITF-Netzes automatisch, da die Verbindung bereits vorhanden ist.
Wohnt der Schiller au3erhalb des ITF-Netzes, so muss hiochstens
die Verbindung zum nachsten Taktknoten hergestellt werden, um
auch diesem Schuler die Verbindung zur Schule seiner Wahl zu
ermoglichen. Da alle Anschlusslinien an diesem Taktknoten
gleichzeitig verkehren, ist diese Verbindung haufig schon wegen
anderer Schiler, die dort einen anderen Bus erreichen wollen,
vorhanden, so dass auf dem Weg zum ITF-Netz kein zusatzlicher
Aufwand entsteht.

Voraussetzung fur die Einbindung der Schilerbeférderung in den ITF
ist die Abstimmung der Schulzeiten auf den ITF. Da dieser kreisweit
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und ausstrahlend bis nach Kiel funktionieren und mit dem
Bahnverkehr abgestimmt sein muss, ist es nicht mdglich, ihn lokal an
die Beddrfnisse einzelner Schulen anzupassen.

Stattdessen missen die Schulen ihre Unterrichtszeiten mit den
Anforderungen des ITF abstimmen. Schulen, die zu dieser
Anpassungsleistung nicht bereit sind, kbnnen von den Vorteilen des
ITF nicht profitieren.

Die Abschnitte ,6.1.1.2 VerknlUpfungspunkte: Taktknoten und
Richtungsanschlisse” und ,6.1.1.3 Taktverbindungen“ zeigen auf,
wie diese ITF-Vorstufe aufgebaut werden soll und wie mit den im
Abschnitt ,6.1.2 Angebot nach Linien* beschriebenen Leistungen auf
den einzelnen Linien bestimmte Bedienungsstandards fir bestimmte
Relationen erreicht werden kdnnen. Zunachst werden die wichtigsten
Anderungen im Rahmen dieses ITF genannt:

6.1.1.1 Wichtigste Elemente des ITF fur den Kreis Pl6n

Das Konzept fir die Vorstufe zum ITF beinhaltet sowohl fakultative
MalRnahmen, fur deren Umsetzungen bestimmte Voraussetzungen
gegeben sein oder geschaffen werden missen, als auch
Mal3nahmen, die auf jeden Fall umgesetzt werden sollen. Die
folgende Liste nennt die wichtigsten Mal3hahmen:

» Verbesserung der Bedienung im Bereich der Hauptachse Kiel —
Laboe durch die Schaffung tbersichtlicher Strukturen im
Schnellbusbereich und verbesserter Anschlisse in Laboe.

» Erhalt der Bedienung im Bereich der Hauptachse Kiel —
Klausdorf.

» Anpassung der Bedienung im Bereich der Hauptachse Kiel —
Schonberg im Rahmen der Wiederaufnahme des Bahnverkehrs
Kiel — Schénberger Strand.

» Verbesserung der Bedienung im Bereich der Hauptachse Kiel —
Raisdorf durch intensivere Vertaktung des Angebotes, vor allem
der dort verkehrenden Linie Kiel — Litjenburg - Oldenburg.
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» Aufwertung der beiden Radialachsen Kiel — Litjenburg
(- Oldenburg) und Kiel — Wankendorf (— Bad Segeberg) durch
einen Stundentakt montags bis freitags und tagliche
Spéatverbindungen. Die Malinahme ist fur die Achse Litjenburg
von komplizierten Leistungsumschichtungen abhangig. Fiur beide
Achsen sind Umstrukturierungen in der Schilerbeférderung
Voraussetzung.

» Schaffung einer umfassenden Tangentialverbindung um Kiel im
Kreis Plon im Zweistundentakt (am Wochenende seltener) mit
den Verbindungen Neuminster — Wankendorf — Ascheberg —
Plon — Lutjenburg — Hohwacht, Litjenburg — Schénberg,
Schonberg — Laboe zu verknipfen. Dabei werden in Litjenburg
Anschlisse zwischen den dort verkehrenden Linien hergestellt.
Fur Schénberg wird dies angestrebt. Fir die beiden Linien von
und nach Schoénberg sind weitere Voraussetzungen zu schaffen.

» Schaffung von Taktknoten in Schénberg, Litjenburg und Preetz
und von Richtungsanschlissen in Plon, Ascheberg, Raisdorf und
Wankendorf sowie bei Schonkirchen, Verbesserung der
Anschliisse an anderen Stellen des Netzes. Hier sind z.T. noch
Voraussetzungen zu erfllen.

» Verlangerung der abendlichen Betriebszeit insbesondere fir den
Stadtverkehr Preetz und einzelne Abschnitte der Tangential-
verbindung Neumdinster — Hohwacht.

» Fakultativ wird ein Konzept fur eine bessere Verbindung zwischen
der Probstei und dem Amt Schrevenborn einerseits und Raisdorf
und Preetz andererseits vorgesehen. Bei den hier vorgesehenen
MalRnahmen ist der Aufgabentrager Kiel zu beteiligen, so dass
hier ein Abstimmungsbedarf besteht.
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Die Umsetzung des ITF kann nur als Vorstufe erfolgen, dabei werden
erste MalBhahmen des ITF umgesetzt. Hierfir legt der RNVP drei
unterschiedliche Angebotsvarianten innerhalb dieser Vorstufe fest:

» Mindestangebot: Dieses Angebot ist durch Umstrukturierungen
des Angebotes ohne zusatzliche Kosten zu realisieren. Dabei
muss auch der Schulerverkehr nicht verandert werden.

» Planangebot: Dieses Angebot ist bei einer systematischen
Integration des Schilerverkehrs in den ITF ohne zuséatzliche
Kosten zu realisieren. Dies ist im Abschnitt ,,6.1.3.6
Netzoptimierung“ beschrieben.

» Zielangebot: Dieses Angebot ist nicht ohne zuséatzliche Kosten zu
realisieren und daher von der Bereitstellung entsprechender
Finanzmittel abhangig. Diese sind im Finanzierungsplan als Mittel
des Kreises Plon nicht enthalten.

I?ie betreffenden Angebote sind im Abschnitt ,6.1.2.1 Tabellarische
Ubersicht tber das Angebot nach Linien® tabellarisch dargestellt.

Auf die Beschreibung eins vollstéandigen ITF fir den Kreis Plon wurde
in diesem RNVP verzichtet, da dieser innerhalb der Laufzeit dieses
RNVP nicht realisiert werden kann.

Die beiden nachfolgenden Grafiken geben einen Eindruck vom
kunftigen ITF sowohl an Werktagen, als auch an Sonntagen fir den
Kreis Plon. Die Details werden in Anlage 9 ausfiuhrlich dargestellt,
die Abschnitte :6.1.1.3 Taktknoten und Richtungsanschliisse und
6.1.1.4 Taktverbindungen geben eine knappe Ubersicht.
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6.1.1.2 Umsetzungsschritte

Die Umsetzung des ITF kann nicht in einem Schritt erfolgen. Dem
tragt der RNVP bereits dadurch Rechnung, dass er nicht (auch nicht
im Zielangebot) einen vollstdndigen ITF im Stundentakt auf den
Hauptachsen vorsieht.

Ebenso sieht er fir die Umsetzung des Zielangebotes nur die
Umsetzung einzelner Mal3hahmen vor, in Abhangigkeit von den
Finanzierungsmoglichkeiten.

Aber auch bei der Umsetzung des Mindest- und des Planangebotes
sieht der RNVP vor, die Malinahmen jeweils fiir einzelne Bereiche
umzusetzen. Die Auswahl der einzelnen Bereiche soll in Kooperation
zwischen dem Kreis und den Verkehrsunternehmen erfolgen, wobei
auch die Kooperationsbereitschaft Dritter eine wesentliche Rolle
spielt.

Dabei ist insbesondere bei der Umsetzung des Planangebotes die
Kooperationsbereitschaft der Schulen ein wichtiges
Entscheidungskriterium bei der Auswahl der ersten Schritte. Aber
auch die Unterstiitzung der Gemeinden bei der Umsetzung des ITF
kann die Umsetzung des ITF in ihrem Bereich férdern.

6.1.1.3 Verknipfungspunkte: Taktknoten und
Richtungsanschliisse

Fiur den ITF im Kreis Plon sind folgende Taktknoten vorgesehen:
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Taktknoten

Verbindungen

Laboe

LABOE - Kiel (Bus)
LABOE - Kiel (Schnellbus)
LABOE - Kiel (Schiff)
LABOE — Schonberg

Latjenburg

LUTJENBURG - Kiel
LUTJENBURG- Pl6n
LUTJENBURG - Hohwacht
LUTJENBURG - Schénberg
LUTJENBURG - Oldenburg

Preetz

Stadtverkehr Preetz

PREETZ - Kiel (Bahn)

PREETZ - Lubeck (Bahn)
PREETZ - Kiel Wellingdorf (Bus)

Schénberg (Bus)

SCHONBERG -Kiel (Bus)

SCHONBERG - Schénberger Strand (Bus)
SCHONBERG - Laboe

SCHONBERG - Liitjenburg

SCHONBERG - Wittenberger Passau -
Preetz/Plon

Kiel
(Aufgabentrager Kiel)

KIEL - Laboe (Schnellbus)
KIEL - Schénberg (Bahn)
KIEL - Preetz - Plon (Bahn)
KIEL - Lutjenburg

KIEL - Wankendorf

An diesen Taktknoten bestehen Anschliisse aus allen und in alle

Richtungen.

Solche Taktknoten sind nicht Gberall méglich, wo dies aus
verkehrlicher Sicht sinnvoll ware. Das liegt an den
fahrplantechnischen Voraussetzungen. Es ist jedoch mdglich, an
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einer Reihe von Verknipfungspunkten Richtungsanschliisse

herzustellen.

Diese Richtungsanschlisse sind in der folgenden Tabelle dargestellt:

Richtungsanschluss

Anschlussverbindungen

Ascheberg

Kiel - Raisdorf - ASCHEBERG — Wankendorf

Plon

Kiel - Stadtverkehr Plon (Detailplanung erforderlich)
Kiel - PLON — Liitjenburg

Neumiinster - Wankendorf - PLON - Liitjenburg -
Hohwacht

Probsteierhagen

Kiel - (Bahn) - PROBSTEIERHAGEN - Prasdorf

Raisdorf

Litjenburg - RAISDORF - (Bahn) - Preetz

Kiel Wellingdorf - RAISDORF - Preetz (Raisdorf -
Preetz mit der Bahn oder als durchgebundene
Buslinie)

Rastorfer Knoten

Schonberg - WITTENBERGER PASSAU - Litjenburg

Wittenberger Passau

Schénberg - ABZW. WILDENHORST - Kiel

Schénberger Strand SCHONBERGER STRAND - Kiel (Bahn)
SCHONBERGER STRAND - Kalifornien - Holm
Wankendorf Kiel - WANKENDORF - Neumuinster

Bad Segeberg - WANKENDOREF - PI6n - Hohwacht

Kiel, Wellingdorf

(Aufgabentrager Kiel)

Laboe - WELLINGDORF - Klausdorf - Raisdorf - Preetz
Heikendorf - WELLINGDORF - Klausdorf - Raisdorf -
Preetz

Schénberg - WELLINGDOREF - Klausdorf - Raisdorf -
Preetz

Schénkirchen - WELLINGDORF - Klausdorf - Raisdorf -
Preetz

Heikendorf - WELLINGDOREF - Schoénkirchen

6.1.1.4 Taktverbindungen

Fir eine Reihe von Relationen sollen stindliche oder zweistiindliche
Verbindungen zumindest montags bis freitags angeboten werden.
Das Angebot fir die einzelnen Relationen wird in Anlage 9
ausfihrlich beschrieben. Dort und in Abschnitt ,,6.1.2.1 Tabellarische
Ubersicht tiber das Angebot nach Linien* finden sich auch die
Vorgaben fur die Angebotsdichten.

Taktverbindungen
Die im RNVP vorgesehenen Taktverbindungen im Busverkehr sind:

o Kiel Hbf — Kiel-Wellingdorf (Anschluss aus Richtung
Schénkirchen und Preetz - Raisdorf — Klausdorf*®) —
Monkeberg — Heikendorf — Laboe (Anschluss in Richtung
Schonkirchen, Ubergang zum Schiffsverkehr)

o Kiel Hbf — Kiel-Wellingdorf (Anschluss aus Richtung
Schonkirchen und Preetz - Raisdorf — Klausdorf) — Laboe
(Ubergang zum Schiffsverkehr, Anschluss aus Richtung
Heikendorf) — Wendtorf — Schdnberg (Anschluss in Richtung
Schonberger Strand, Schonkirchen, Liutjenburg und
Wittenberger Passau/Rastorf)

e Kiel Hbf — Kiel Wellingdorf (Anschluss aus Richtung
Heikendorf und Preetz - Raisdorf — Klausdorf) — Schonkirchen
— Probsteierhagen — Schénberg (Anschluss aus und in
Richtung Laboe, Litjenburg und Wittenberger
Passau/Rastorf) — Holm — Schonberger Strand
(Bahnanschluss in Richtung Kiel)

¢ Kiel Hbf — Klausdorf
¢ Kiel Hbf — Raisdorf
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* Fir die Gegenrichtung bestehen jeweils Anschliisse in umgekehrter Richtung, in
diesem Fall haben also die von Laboe kommenden Busse Anschluss in Richtung
Schénkirchen und Klausdorf — Raisdorf — Preetz.
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¢ Kiel Hbf — Raisdorf (Anschluss aus Richtung Preetz)
Wittenberger Passau — Selent - Litjenburg (Anschluss aus
und in Richtung Hohwacht, PI6én und Schonberg) — Kakohl —
Oldenburg

o Kiel Hbf — Nettelsee — Wankendorf (Anschluss aus Richtung
PI6n und in Richtung Neumuinster) Bornhéved — Bad
Segeberg

e Schonberg (Anschluss aus und in Richtung Laboe,
Schonberger Strand und Schonkirchen — Kiel) — Lutjenburg

¢ Neuminster ZOB — Wankendorf (Anschluss aus Richtung
Bad Segeberg und in Richtung Kiel) — Ascheberg (Anschluss
mit der Bahn in Richtung Kiel) — PIon (Anschluss mit der
Bahn* aus und in Richtung Kiel) — Liitienburg (Anschluss aus
und in Richtung Selent — Raisdorf — Kiel, Schénberg und
Oldenburg) — Hohwacht

o Kiel Wellingdorf (Anschluss aus Richtung Laboe, Heikendorf,
Schonberg, Schonkirchen, Kiel Hbf) — Klausdorf — Raisdorf -
Preetz

e Stadtverkehr Preetz: Bahnhof (Anschluss mit der Bahn aus
Richtung Kiel und Lubeck) — Kiebitzweg

e Stadtverkehr Preetz: Bahnhof (Bahnanschluss aus Richtung
Kiel) — Wakendorf

e Stadtverkehr Preetz: Bahnhof (Bahnanschluss aus Richtung
Kiel) — Otto-Hahn-Stral3e — Hermann-Ldns-Weg

e Stadtverkehr PIon: Das Angebot muss im Zusammenhang mit
der veranderten Angebotsstruktur im Bahnverkehr Kiel —
Libeck Uberplant werden, hier sind noch Entscheidungen
offen (genauere Darstellung s. Anlage 7).

* Der Anschluss wird in diesem Fall mit dem schnellen Regionalexpress hergestellt.
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In der Regel handelt es sich um Verbindungen mit einheitlichem
Linienweg. Aus wirtschaftlichen Griinden muss davon im Fall der
Verbindung Schénberg — Litjenburg abgesehen werden, um die
Aufgaben der Feinerschlie3ung und der Taktverbindung mit der
selben Fahrt erfiillen zu kénnen. Ein entsprechendes Vorgehen kann
auch fur die Verbindung Lutjenburg — Hohwacht gewahlt werden.

Im Schiffsverkehr zwischen Kiel und Laboe wird ebenfalls eine
maoglichst weitgehende Vertaktung angestrebt.

Nachtverkehr

Der Nachtverkehr mit Bussen am Wochenende von Kiel tber
Moénkeberg — Heikendorf nach Laboe wird erhalten. Au3erdem war
Klausdorf durch einen Nachtbus ebenfalls am Wochenende
angebunden. Dieses Angebot betreut der Aufgabentrager Kiel, es
wurde wahrend der Bearbeitung dieses RNVP eingestellt.
Grundsatzlich ist eine Entwicklung des Nachtverkehrs entlang der
beiden Schienenachsen (also Kiel — Raisdorf — Preetz — PI6n und
kinftig Kiel — Schénkirchen — Schénberg) am Wochenende
erwagenswert. Ein solches Angebot ware jedoch fur sich genommen
keinesfalls kostendeckend und wiirde in erster Linie flr den
Schienenverkehr attraktivitatssteigernd wirken. Insofern misste
zumindest die Einnahmeaufteilung auf diesen Relationen so geklart
werden, dass dem Betreiber des Nachtbusses die zuséatzlichen
Fahrgaste zugerechnet werden, die dem Schienenverkehr durch die
Steigerung der Gesamtattraktivitat des Angebotes zuwachsen.

6.1.1.5 Minimalbedienung

Um eine Anbindung fir Wohnplatze mit mehr als 200 Einwohnern zu
gewahrleisten, erfolgt eine Anbindung tberall dort, wo die nachste
Bushaltestelle in den Schulferien weiter als 2000 m vom unginstigst
gelegenen Teil des Wohnplatzes entfernt ist. Hierzu werden folgende
MalRnahmen ergriffen (alle Angebot montags bis freitags und nur in
den Schulferien, da an Schultagen die Anbindung im Rahmen der
Schilerbeférderung erfolgt):
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» Linie 451: Neumunster, Am Kamp — Tasdorf — Grof3harrie mit
zwei Fahrtenpaaren am Tag, die Fahrten kénnen in
Neumdinster auch ab/bis ZOB verkehren

» Linie 353: Sandkaten — Klein Meinsdorf mit zwei
Fahrtenpaaren am Tag

> Linie 416: Die Fahrten in den Schulferien verkehren montags
bis freitags und werden zwischen Preetz und Postfeld tber
Kleinkuhren gefihrt.

» Linie 230 verkehrt zwischen Lebrade und PI6n tber Kossau

» Linie 4330 verkehrt mit einem Fahrtenpaar tber Wielen.

6.1.2 Angebot nach Linien

Es wird dargestellt, welche Verdnderungen der RNVP fir die
einzelnen Linien vorsieht.

6.1.2.1 Tabellarische Ubersicht tiber das Angebot nach Linien

Die folgenden Tabellen enthalten das vom RNVP vorgesehene
Angebot.
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Sie enthalten nur die Angaben fur das Grundangebot, also ohne
Leistungen, die nur an Schultagen gefahren werden. Dariiber hinaus
sind nur Linien aufgenommen, die vom Aufgabentrager Kreis Plon
betreut werden.

Nicht enthalten sind die Linien, die im Zusammenhang mit der
Wiederaufnahme des Bahnverkehrs Kiel — Schénberger Strand
Uberplant werden mussen. Hier ist ein Zusammenwirken mehrerer
Aufgabentrager (Land, Stadt Kiel, Kreis Plon) erforderlich. Ebenfalls
nicht enthalten sind die Linien, die durch andere Aufgabentrager
betreut werden. Ebenfalls nicht enthalten sind die Linien, die
ausschlie3lich an Schultagen verkehren und dies auch kinftig tun
sollen. Eine vollstandige Auffihrung der MaRnahmen fiir alle Linien
findet sich in Anlage 10.

Als Tagesverkehr ist werktags die Zeit von ca. 6 bis ca. 19 Uhr
gemeint, sonntags von ca. 7 bis ca. 19 Uhr. Der Spatverkehr umfasst
die Zeit von ca. 19 Uhr bis nach Mitternacht.

Der RNVP sieht das auf der nachsten Seite aufgezeigte
Mindestangebot vor:
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Szenario: Schilerbeforderung weiter mit expandierenden Kosten
Linie |Relation Montag bis Freitag Sonnabend Sonntag Spatverkehr Reiseweg
102/512 |Kiel - Laboe Stundentakt, HVZ Halbstundentakt |Sommer: Stundentakt Sommer: Stundentakt
102 Laboe - Schénberg Zweistundentakt 3 Fahrtenpaare, Sommer: Uber Barsbek, Wendtorf, Stein
Zweistundentakt
200 Kiel - Schonberg Stundentakt Stundentakt Stundentakt Stundentakt
200 Schonberg - Schénberger Stundentakt, Verstarker HVZ Stundentakt, Zweistunden- |Stundentakt, Zweistunden- |Stundentakt, Zweistunden-
Strand takt im Winter maéglich takt im Winter moglich takt im Winter moglich
210 Kiel - Schdnkirchen Stundentakt
210  [Schonkirchen - Lutterbek 4 Fahrtenpaare mindestens
220/230 |Pl&n - Schénberg 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare Je zur Hilfte Gber Preetz und Selent
260 Litjenburg - Schénberg 6 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare unverandert
311 Litjenburg - Todendorf 2 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare unverandert
312 LUtjenburg - Hohenfelde 2 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare unverandert
313 Liitjenburg - Kirchniichel 2 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare unverandert
4310 |Kiel - Litjenburg Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Nicht Uber Rastorfer Kreuz, nicht
wihrend der Bedienung durch Li
300 Uber Abzw. Oppendorfer Mihle
4330 |Raisdorf - Preetz Zweistundentakt 5 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
4330 |Preetz - Plon bis zu 5 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
341  |Stadtverkehr Preetz Halbstundentakt Halbstunden-takt bis Bedienung bis 21 Uhr
15 Uhr (montags bis freitags)
342  [Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
343  |Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
351, 352 |Stadtverkehr Plon Unverandert, Uberplanung moglich
350 Hohwacht - Litjenburg Stundentakt, u.U. im Vierstundentakt Vierstundentakt bis 21 Uhr Wege iiber Behrensdorf /
Winterhalbjahr Zweistundentakt Sehlendorfer Strand méglich
Liitjenburg - Plén Zweistundentakt Vierstundentakt Vierstundentakt bis 21 Uhr Anderungen moglich
352 [Sandkaten - Kleinmeinsdorf |2 Fahrtenpaare
360 Plén - Neuminster Zweistundentakt Vierstundentakt Vierstundentakt bis 21 Uhr
Plon - Ascheberg Stundentakt Vierstundentakt Vierstundentakt bis 21 Uhr Mit Linien 361, 362
361 Plon - Bornhoved 2 Fahrtenpaare 1 Fahrtenpaar
362 Plon - Stocksee 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
410 Kiel - Bornhdved Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt
416 |Preetz - Kirchbarkau - Preetz |2 Rundfahrten
451 Neumiinster - GroRharrie 2 Fahrtenpaare [noch zu priifen)

Abb. 52: Mindestangebot
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Hier sind netzinterne Umstrukturierungen enthalten, die auch ohne
Integration der Schilerbeférderung kostenneutral realisierbar sind.
Daher ist dieses Angebot in weiten Teilen kurzfristig realisierbar. Es
ist jedoch sicherzustellen, dass bei der Realisierung keine
Einsparungen vorgenommen werden, ohne gleichzeitig die
entsprechenden Angebotsausweitungen zu realisieren. Ebenso
sollen keine Angebotsausweitungen ohne eine entsprechende
Absicherung durch Einsparungen oder eine andere Finanzierung
durchgefihrt werden.
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Das nachfolgend tabellarisch dargestellte Planangebot ist ebenfalls
kostenneutral realisierbar, jedoch nur bei einer vollstandigen
Integration der Schilerbeférderung in den Integralen Taktfahrplan
und bei einer Anpassung der Netzstrukturen.

Hier sieht der RNVP vor, dieses Angebot in den kommenden 5
Jahren schrittweise zu entwickeln.
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Planangebot
Szenario: Schilerbeférderung wird im Rahmen der Netzoptimierung in den Integralen Taktfahrplan integriert
Linie |Relation Montag bis Freitag Sonnabend Sonntag Spéatverkehr Reiseweg
102/512 |Kiel - Laboe Stundentakt, HVZ Halbstundentakt |Sommer: Stundentakt Sommer: Stundentakt
102 |Laboe - Schénberg Zweistundentakt 3 Fahrtenpaare, Sommer: |3 Fahrtenpaare, Sommer: [Im Sommer ein Uber Barsbek, Wendtorf, Stein
Zweistundentakt Zweistundentakt Fahrtenpaar
200 |Kiel - Schonberg Stundentakt Stundentakt Stundentakt Stundentakt
200 |Schonberg - Schonberger Stundentakt, Verstirker HVZ Stundentakt, Zweistunden- |Stundentakt, Zweistunden- | Stundentakt, Zweistunden-
Strand takt im Winter méglich takt im Winter maglich takt i Winter maglich
210  |Kiel - Schonkirchen Stundentakt
210 |Schonkirchen - Lutterbek 4 Fahrtenpaare mindestens
220/230 |Plén - Schénberg 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare le zur Hilfte Uber Preetz und Selent
260 |Liitjenburg - Schénberg Zweistindlich 3 Fahrten-paare 2 Fahrten-paare Integration der Linien 311, 312
311 |Litjenburg - Todendorf Integriert in Linie 260
312 Litjenburg - Hohenfelde Integriert in Linie 260
313 |Litjenburg - Kirchniichel 2 Fahrtenpaare 2 Fahrten-paare unverdndert
4310 |Kiel - Lutjenburg Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistunden-takt Nicht Uber Rastorfer Kreuz, nicht
wihrend der Bedienung durch Li 300
dber Abzw. Oppendorfer Miihle
4310 |Litjenburg - Oldenburg Stunden- bis Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Umwegfahrten (z.B. Uber
WeiRenhdusser Strand) mdglich.
4330 |Raisdorf - Preetz 13 Fahrtenpaare 11 Fahrtenpaare 3 Fahrtenpaare Durchbindung mit Linie 2
4330 |Preetz - Plon bis zu 5 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
341 |Stadtverkehr Preetz Halbstundentakt Halbstundentakt bis 15 Stundentakt Bedienung bis 21 Uhr
Uhr, danach Stundentakt
342  |Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
343  |Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
351, 352 | Stadtverkehr Plon Unverandert, Uberplanung méglich
350 |Hohwacht - Litjenburg Stundentakt, u.U. im Winter Zweistundentakt Zweistundentakt bis 21 Uhr Wege liber Behrensdorf /
Zweistundentakt Sehlendorfer Strand moglich
Liitjenburg - Plén Zweistundentakt Vierstundentakt, im Vierstundentakt, im bis 21 Uhr Anderungen moglich
Sommer Zweistundentakt |Sommer Zweistundentakt
352 |Sandkaten - Kleinmeinsdorf |2 Fahrtenpaare
360 |Plon - Neumiinster Zweistundentakt Vierstundentakt, im Vierstundentakt, im bis 21 Uhr
Sommer Zweistundentakt |Sommer Zweistundentakt
Plan - Ascheberg Stundentakt Zweistundentakt Vierstundentakt, im bis 21 Uhr Mit Linien 361, 362
Sommer Zweistundentakt
361 |Plon - Bornhdved 2 Fahrtenpaare 1 Fahrtenpaar
362 Plon - Stocksee 4 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
410 |Kiel - Bornhdved Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt
416  |Preetz - Kirchbarkau - Preetz |2 Rundfahrten
451 Neuminster - GroRBharrie 2 Fahrtenpaare (noch zu prifen)

Abb. 53: Planangebot

SVC ===—=——=~\llll 06/2013

® Seijte 99



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

SchlieB3lich enthalt der RNVP eine Reihe von angestrebten

Mafinahmen, die jedoch nur bei einer entsprechenden Finanzierung
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realisierbar sind. Dieses Zielangebot wird hier beschrieben.

Zielangebot
Szenario: Schilerbeférderung wird im Rahmen der Netzoptimierung in den Integralen Taktfahrplan integriert
Linie |Relation Montag bis Freitag Sonnabend Sonntag Spéatverkehr Reiseweg
102/512 |Kiel - Laboe Stundentakt, HVZ Halbstundentakt |Stundentakt Stundentakt
102 Laboe - Schonberg Zweistundentakt, Sommer: Zweistundentakt, Sommer: |Zweistundentakt, Zweistundentakt Uber Barsbek, Wendtorf, Stein
Stundentakt Stundentakt Sommer: Stundentakt
200 Kiel - Schonberg Stundentakt Stundentakt Stundentakt Stundentakt
200 |Schdnberg - Schonberger Strand |Stundentakt, Verstarker HVZ Stundentakt Stundentakt Stundentakt
210  |Kiel - Schonkirchen Stundentakt
210  |Schénkirchen - Lutterbek 4 Fahrtenpaare mindestens
220/230 |Plon - Schonberg 6 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare Je zur Halfte Uber Preetz und Selent
260 Liitjenburg - Schonberg Zweistiindlich 3 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare Integration der Linien 311, 312
311 |Litjenburg - Todendorf Integriert in Linie 260
312 Liitjenburg - Hohenfelde Integriert in Linie 260
313  |Litjenburg - Kirchniichel 2 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare unverandert
4310 |Kiel - Litjenburg Stundentakt Zweistundentakt, im Zweistundentakt, im  [Zweistundentakt Nicht liber Rastorfer Kreuz, nicht
Sommer Stundentakt Sommer Stundentakt wiahrend der Bedienung durch Linie 300
iber Abzw. Oppendorfer Miihle
4310 |Litjenburg - Oldenburg Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Umwegfahrten (z.B. Gber
WeiBenhauser Strand) maglich
4330 |Raisdorf - Preetz Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt Durchbindung mit Linie 2
4330 |Preetz - Plon bis zu 5 Fahrtenpaare 2 Fahrtenpaare
341 |Stadtverkehr Preetz Halbstundentakt Halbstundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
342  |Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
343  |Stadtverkehr Preetz Stundentakt Stundentakt bis 15 Uhr Bedienung bis 21 Uhr
(montags bis freitags)
351, 352 |Stadtverkehr Plon Unverandert, Uberplanung moglich
350 |Hohwacht - Litjenburg Stundentakt, u.U. im Zweistundentakt Zweistundentakt bis 21 Uhr Wege liber Behrensdorf / Sehlendorfer
Winterhalbjahr Zweistundentakt Strand maoglich
Litjenburg - Plon Zweistundentakt Zweistunden-takt Zweistundentakt bis 21 Uhr Anderungen moglich
352 Sandkaten - Kleinmeinsdorf 2 Fahrtenpaare
360 Plon - Neumiinster Zweistundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt bis 21 Uhr
Plén - Ascheberg Stundentakt Zweistundentakt Zweistundentakt bis 21 Uhr Mit Linien 361, 362
361 Plén - Bornhowved 2 Fahrtenpaare 1 Fahrtenpaar
362 |Plon - Stocksee 4 Fahrtenpaare 2 Fahrten-paare
410 Kiel - Bornhéved Stundentakt Zweistunden-takt Zweistundentakt Zweistundentakt
416 Preetz - Kirchbarkau - Preetz 2 Rundfahrten
451  [Neumiinster - GroBharrie 2 Fahrtenpaare (noch zu prifen)

Abb. 54: Zielangebot
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Das Mindestangebot entsteht durch eine Umstrukturierung des
Fahrplanangebotes, die keine zusétzlichen laufenden Kosten
verursacht.

Das Planangebot entsteht ebenfalls durch eine Umstrukturierung des
Fahrplanangebotes, die aber auch die Schilerbeférderung
einbeziehen muss, da einige zu verschiebende Fahrten wichtig fur die
Schulerbeférderung sind (s. Abschnitt ,6.1.3.6 Netzoptimierung®). Hier
sind laufende Mehrkosten in einer GréRenordnung von 10 T€ pro Jahr
zu erwarten. Nicht beriicksichtigt sind dabei die Einsparungen oder
verminderten Kostensteigerungen, die sich durch die Optimierung der
Schuilerbeférderung ergeben.

Wesentliche Zusatzkosten entstehen hingegen durch die Realisierung
des Zielangebotes. Die Finanzierung dieser MaRhahmen ist
ausdrucklich nicht im Finanzierungsplan enthalten, sie sind also von
Kostenbeitragen Dritter abhangig.

Zur Orientierung stellt die folgende Tabelle die laufenden Mehrkosten
dar, die fur die MaRnahmen des Zielangebotes in Relation zum
Bestandsangebot zusétzlich entstehen.

L Mehrkosten
Linie

[T€/ Jahr]

102 140

220, 230 60

260, 311, 312 0

341, 342, 343 100

350, 360 160

410 30

4310 130

4330 20

Abb. 55: Finanzierung
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6.1.3 Schulerbeforderung

Betrachtet wird hier einerseits die Beférderung von Schilern zur
jeweils ndchstgelegenen Schule einer Schulart. Hier besteht ein
Rechtsanspruch auf Beférderung. Die Wohnplatze, fir die ein solcher
Rechtsanspruch auf Beférderung zu der betreffenden Schule besteht,
werden im Folgenden der Einfachheit halber als Einzugsbereich der
jeweiligen Schule bezeichnet. Andererseits wird hier auch die
Beforderung der Schiler auf3erhalb dieses Einzugsbereichs
betrachtet. Dies sind Schuler, die eine Schule besuchen, in deren
Einzugsbereich sie nicht wohnen, aber auch Schuler, die haufig oder
gelegentlich den Schulweg an einem anderen Ort als ihrem Wohnort
beginnen oder beenden.

Die Kostensituation in der Schulerbeférderung legt die Nutzung der
Einsparpotenziale in diesem Bereich nahe. Auch ohne diese
Einsparmaoglichkeiten im Detail zu prifen, lassen sich dennoch einige
allgemeine Prognosen und Vorgaben entwickeln. Die Situation wird
durch die bereits in der Bestandsaufnahme beschriebene
Veranderung der Einzugsbereiche und den demografischen Wandel
bestimmt. Auf Grund dieser allgemeinen Entwicklung sind wahrend
der Geltungsdauer dieses RNVP folgende Veranderungen der
Schilerstrome zu erwarten:

1. Deutlichere Streuung der Schuilerstrome: So wird durch die
Schaffung veranderter Angebote® der Einzugsbereich
einzelner Schulen erweitert, ohne dass die Einzugsbereiche
anderer Schulen sich gleichzeitig verkleinern. Hierdurch
entstehen von einzelnen Orten zusatzliche
Schulerbeférderungsstréme, die sich auf verschiedene Wege
verteilen. Dies fuhrt tendenziell zu Mehrkosten, da zusatzliche
Reisewege angeboten werden mussen. Dieser Effekt wird

* Aktuelles Beispiel ist die Gymnasiale Oberstufe in Schénberg
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durch die freie Schulwahl verstarkt*. AuRer dieser starkeren
ortlichen Streuung kommt es durch die offene Ganztagschule
auch zu einer zeitlichen Streuung der Schilerverkehrsstréme,
die ebenfalls Mehrkosten durch zusatzliche Fahrten
verursacht.

2. Verlangerung der Schulwege: Durch die zusatzlich zu
erreichenden Schulstandorte wie im vorherigen Punkt
beschrieben und durch den Wegfall vorhandener
Schulstandorte verlangern sich die Reisewege einiger Schiler
und damit die durchschnittliche Reiseweite der einzelnen
Schiler — auch dies fuihrt zu Mehrkosten.

3. Erhéhung des Anteils der Fahrschtler an der
Gesamtschilerzahl: Durch den Wegfall kleinerer
Schulstandorte und die Vermehrung der Optionen bei
Schulstandorten steigt der Anteil der Fahrschiler an der
Gesamtschlerzahl.

4. Verringerung der Schiilerzahlen: Dies fihrt tendenziell zu einer
Kostensenkung, da weniger Schiuler beférdert werden
miissen*’. Allerdings ist dieser Spareffekt nach den
Erfahrungen der Verkehrsunternehmen im Kreis Pl6n
vernachlassigbar.

* Grundsitzlich muss zwar nur die Beforderung zur nachstgelegenen Schule einer
Schulart gesichert sein. Dies ist jedoch zumindest dort, wo durch die freie Schulwahl
zusatzliche groRere Schiilerverkehrsstrome entstehen, nicht durchzuhalten. Auch
wenn die Fahrkarten in diesen Fallen von den Schiilern selbst bezahlt werden
missen, sollte die Beférderung daher gesichert werden.

*’ Dieser Effekt fiihrt nur dann zu Einsparungen, wenn weniger oder zumindest
kleinere Fahrzeuge eingesetzt werden kénnen, ist das nicht der Fall, dann bleiben
die Kosten auch bei einem Wegfall von Schiilern konstant.
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Da die Punkte 2 bis 4 durch verkehrliche Mal3nahmen nicht verandert
werden kénnen, bleiben zur Kostenoptimierung nur Mal3nahmen zu
Punkt 1. Hier wird es darum gehen, unterschiedliche Schulerstrome
auf einzelnen Abschnitten zusammenzufassen, um so durch weniger
und grofRere Fahrzeuge insgesamt eine bessere Kostenstruktur zu
erreichen.

Zwar lasst die Bestandsaufnahme keine verlasslichen Aussagen zu
den Sparpotenzialen in diesem Bereich zu*®. Eine Stichprobe zu
dieser Problematik lie? jedoch Einsparpotenziale erkennen, ohne dass
hier schon verallgemeinerungsfahige Aussagen maglich wirden. Hier
besteht nach wie vor ein umfangreicher Untersuchungsbedarf.

Bei der Betrachtung der Optimierungsmaglichkeiten sind zwei
Handlungsstréange zu unterscheiden:

» Bestandsprifung und laufende Prifung unabhangig von der
Einfuhrung eines Integralen Taktfahrplans

» Netzoptimierung im Zuge der Einfihrung eines Integralen
Taktfahrplans

Fur die Bestandsprifung und laufende Prifung ist eine standige
Prifung der Wirtschaftlichkeit der Leistungen fir die
Schilerbeférderung erforderlich. Hierbei miissen die Anforderungen
der verschiedenen Schulen so wirtschaftlich wie méglich
zusammengefasst werden, um alle Einsparpotenziale nutzen zu
kénnen, die durch eine Zusammenlegung von Leistungen zu heben
sind.

Zur Minimierung der Kosten fur die Schilerbeférderung ist dartiber
hinaus eine Netzoptimierung erforderlich, bei der auch die Schulzeiten
verandert werden. Grundlage dieser Netzoptimierung ist der Integrale
Taktfahrplan (ITF), der in ,Abschnitt 6.1.1" ausfiihrlich beschrieben
wird. In diesen Fahrplan werden die Leistungen fur die

8 3. Kapitel 4.1.3.4
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Schulerbeférderung integriert. Hierdurch werden gegenseitige Nutzen
erzielt: Einerseits wird durch die Mitfahrt der Schiiler der Integrale
Taktfahrplan wirtschaftlicher. Andererseits wird durch die
regelmafigen guten Verbindungen Uber das gesamte Kreisgebiet
hinweg, die der ITF bietet, das Leistungsangebot an die Schuler
deutlich attraktiver. Dies gilt fir Schuler, die auf3erhalb des jeweiligen
Schuleinzugsbereiches leben, vor allem aber auch fur Schiiler, die im
Einzelfall nach dem Unterrichtsschluss nicht nach Hause, sondern zu
einem anderen Ziel reisen wollen.

Fur diese Integration ist es erforderlich, die Unterrichtszeiten der
Schulen an die Erfordernisse des ITF anzupassen. Der wesentliche
Anreiz, sich hieran zu beteiligen, entsteht fiir die Schulen durch die
Maoglichkeit, ihren Schilern attraktive Verbindungen auch auf3erhalb
ihres unmittelbaren Schuleinzugsbereiches zu eréffnen.

Die Umsetzung wird dennoch nur in mehreren Schritten erfolgen
koénnen.

6.2 Fahrzeuge
Es werden MalRnahmen fir die Erreichung der Barrierefreiheit bei der
im Kreis einzusetzenden Fahrzeuge aufgezeigt.

6.2.1 Busse

Gerade im Hinblick auf die im PBefG 88 (3) geforderte Erreichung der
Barrierefreiheit bis zum 01. Januar 2022 sollte auch der
Geltungszeitraum dieses 3.RNVP dazu genutzt werden, diesem Ziel
bei den eingesetzten Fahrzeugen im Linienverkehr entscheidend
naher zu kommen.

Die Barrierefreiheit im OPNV ist ein Bestandteil des weitergefassten
Zieles der Inklusion der Behinderten. Den Behinderten sollten
dieselben Chancen zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben eingeraumt
werden wie den Nichtbehinderten, ohne ihnen eine Sonderbehandlung
angedeihen zu lassen.
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So ist der Aufgabentrager gefordert, bei den in seinem
Bedienungsgebiet verkehrenden Verkehrsunternehmen darauf zu
achten, dass die im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeuge sukzessive
diese Barrierefreiheit erreichen, um ein verlassliches Grundangebot mit
barrierefreiem OPNV sicherzustellen. Ausnahmen fur den Einsatz von
Hochflurbussen sollten nur auf Linienfahrten zugelassen werden, die
Uberwiegend der Schulerbeférderung dienen (s. Abb. 32 in Kap. 4.3.2).

Die nachfolgende Tabelle zeigt den heutigen Stand der im
Bedienungsgebiet eingesetzten Niederflurbusse der einzelnen
Verkehrsunternehmen:

Verkehrsunternehmen Anteil der eingesetzten
Niederflurbusse
KVG 100%
AK® 98%
VKP 25%
Ropeb’ 0%
Peters 0%
NOB-Rohde? 95%

2 100% ist nicht erreicht, da in Ausnahmefallen noch Subunternehmer
mit hochflurigen Bussen fahren kénnen

b) Rope betreibt die Linie 541 mit hochflurigen Bussen, da die Linie nur
der Schilerbeforderung dient

° Die Busflotte der Fa. NOB-Rohde ist fast komplett niederflurig. Da fir
einige Fahrten Subunternehmer mit Hochflurbussen eingesetzt werden,
kann nicht der Einsatz von Niederflurbussen garantiert werden.

Abb. 56: Einsatzquote von NF-Bussen im Kreis Plon 2012

Es ist einerseits neben einem maoglichst hohen Sitzplatzangebot
(wichtig in der Schuilerbeférderung) andererseits ausreichend Platz fur
Kinderwagen, Rollstiihle und Rollatoren (wichtig bei der Beachtung
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des demografischen Wandels) vorzusehen. Als Basis fur die
Neubeschaffung von Bussen sollte die in einer Landesarbeitsgruppe
gemeinsam mit den Behindertenverbénden vereinbarte ,,Checkliste fur
Barrierefreiheit* dienen.

Wie bereits in den Anforderungen (Kap. 5.1.1) angeftihrt, sollte die
Wabhl, ob hochflurige oder niederflurige Busse anzuschaffen sind, sich
nach der funktionalen Anforderung richten.

Neben den o.a. Parametern ist auf eine entsprechende Innen-
ausstattung und einen emissionsarmen Antrieb zu achten.

Die Fahrzeugart und -groRe ist entsprechend dem Einsatzzweck
einzusetzen.

Als Mainahme wird empfohlen, auf Stadtverkehrslinien bzw.
vertakteten Linien niederflurige Busse einzusetzen. Auf Linienfahrten
gem. der in Abb. 32 des Kap. 4.3.2 aufgeflhrten Linien mit fast
ausschlie3lichem Schulerverkehr sollten Hochflurbusse auch tber das
Jahr 2022 hinaus ausnahmsweise zugelassen werden.

Bei der Neubeschaffung von Bussen ist eine Erhdhung der Quote der
Niederflurbusse des kreiseigenen Verkehrsunternehmens, VKP, von
derzeit 25% bis zum Jahr 2017 auf 40% vorgesehen. Dieses ist
dadurch zu erreichen, dass — bei Beibehaltung der derzeitigen
Linienbusflottengrof3e - jahrlich vier Hochflurbusse durch
Niederflurbusse zu ersetzen sind.

Anzustrebendes Ziel fir den Einsatz von niederflurigen Bussen sind
die in der folgenden Tabelle aufgefihrten Linien:
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Linie Linien-Abschitt Fahrten
1 ganz alle
2 ganz alle
22 ganz alle
100 ganz alle
101 ganz alle
102 ganz alle
200 ganz alle
210 ganz alle
220 ganz alle auRer Fahrten nur an Schultagen
230 ganz alle auler Fahrten nur an Schultagen
260 ganz Taktfahrten
300 ganz alle
4310 ganz alle
311 Hauptlinienweg 2 Fahrtenpaare werktags bis zur Netzoptimierung
312 Hauptlinienweg 2 Fahrtenpaare werktags bis zur Netzoptimierung
313 Hauptlinienweg 2 Fahrtenpaare werktags
4330 Preetz - Raisdorf alle
4330 PI6n - Preetz 2 Fahrtenpaare werktags
331 ganz alle
332 ganz alle
341 ganz alle
342 ganz alle
343 ganz alle
350 ganz alle
360 ganz alle
361 ganz alle auRer Fahrten nur an Schultagen
362 ganz alle auller Fahrten nur an Schultagen
410 ganz alle
411 ganz alle
416 Hauptlinienweg 2 Ringfahrten werktags
512 ganz alle
1753 ganz alle
1754 Hauptlinienweg 2 Fahrtenpaare werktags

Abb. 57: Linien bzw. Linienabschnitte, auf denen NF-Busse eingesetzt werden sollten
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Finanzielle Auswirkung fir den Kreis: Es hat keine direkten
finanziellen Auswirkungen auf den Kreis. Die Beschaffung von
niederflurigen Bussen bedeutet fir die VKP eine Mehrausgabe
gegeniber Hochflurbussen von ca. 20.000 Euro pro Bus. Zusétzlich
kommt ein leicht erh6hter Reparaturaufwandsbedarf von ca. 1
Cent/Bus-km. Durch die Beteiligung am kreiseigenen
Verkehrsunternehmen kénnen die Kostensteigerungen mittelbare
Auswirkungen haben.

6.2.2 Schiffe

Bei etwaiger Beschaffung neuer Fahrschiffe fir den Linienverkehr auf
der Kieler Forde wird der zustandige Aufgabentréger, die
Landeshauptstadt Kiel, tber die EBK bei der in ihrem Eigentum
befindlichen SFK darauf hinwirken, dass die Barrierefreiheit
gewabhrleistet werden wird. Hierbei sollte auf einen stufenlosen,
barrierefreien Decksaufbau und auf breite niederflurige
Einstiegsrampen (Gangway) geachtet werden. Durch breitere
Gangways der Fordeschiffe konnte sowohl eine Beschleunigung beim
Fahrgastaustausch, als auch eine Verbesserung fur Menschen mit
Behinderungen erreicht werden. Es sei seitens der SFK zwar mit den
Behindertenverbanden abgesprochen eine Gangway aus Alu (42 kg;
im Gegensatz zur Holz-Gangway mit ca. 60 kg) in der Erprobung; eine
automatische hydraulische Gangway ist zurzeit aufgrund der
Anpassung beim Anlegen an die jeweilige Wasserstandhoéhe und den
dadurch teilweise eingeschrankten Platz zwischen den Dalben nicht
moglich. Allerdings ist eine hydraulische Gangway auch zu teuer, da
durch die gesetzlichen Vorschriften neben dem Schiffsflihrer ohnehin
zuséatzliches Personal auf den Schiffen mitfahren muss.

MaRnahmen seitens des Kreises Plon sind nicht erforderlich.
Finanzielle Auswirkung fur den Kreis: Im Geltungszeitraum dieses

RNVP sind keine Neubeschaffungen von Fahrschiffen geplant. Der
Kreis Plon wird zurzeit nicht an den Fahrzeugkosten beteiligt. Ob nach
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2017 bei ggf. anderen Verkehrsvertragen Beteiligungsfinanzierungen
gefordert werden, ist zu diesem Zeitpunkt keine Aussage maglich.

6.3 Infrastruktur

Bei der speziell fir den OPNV vorgesehenen Infrastruktur ist
besonders auf die Belange der Behinderten zu achten. Das
Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) erlautertin 8§ 4
Barrierefreiheit , dass bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der
Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen
und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete
Lebensbereiche fir Menschen mit Behinderungen ohne fremde Hilfe
zuganglich sein sollen.

Weiter vertieft wird diese Forderung in BGG § 8 Herstellung von
Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr. Hier wird darauf
hingewiesen, dass die bei Neu-, Um- und Erweiterungsbauten
allgemein anerkannten Regeln der Technik zu beachten sind.

Das seit dem 01.01.2013 geltende modifizierte
Personenbefdérderungsgesetz (PBefG) verscharft diesen Anspruch
in 88 (3) dahingehend, dass ein Nahverkehrsplan die Belange der in
ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen als
berticksichtigen hat und fiir die Nutzung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige
Barrierefreiheit zu erreichen ist. Diese Frist gilt nicht, sofern in dem
Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden.

6.3.1 Haltestellen

Um die Praktikabilitdt der Umsetzung von Barrierefreiheit bei Neu-,
Um- und Erweiterungsbauten von Haltestellen zu ermdéglichen, sind im
Kreis Plon in Abhéangigkeit der Bedeutung der Haltestellen abgestufte
Standards festgelegt worden. Es wurden drei Kategorien festgelegt,
die bei Neueinrichtungen bzw. UmbaumafRnahmen entsprechend der
Einstufung der Haltestelle beachtet werden sollten.
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Zur Einstufung der Bedeutung von Haltestellen wird folgende
Kategorisierung vorgenommen:

Kategorie I

Diese wichtigen Haltestellen haben durch ihre Verknipfungsfunktion
eine sehr hohe Bedeutung und sollten unbedingt sowohl im Sinne der
in der Mobilitat eingeschrankten Menschen, als auch der Fahrgaste
mit stark eingeschréanktem oder gar keinem Sehvermdgen barrierefrei
gestaltet sein und vorrangig gestaltet werden.

Kategorie Il:

Diese Haltestellen binden ein dichtbesiedeltes oder sonstiges
Wohngebiet, Arbeitsplatze, eine wichtige Versorgungseinrichtung, ein
wichtiges touristisches Ziel oder eine Schule an oder sind ein
Umsteigepunkt.

Kategorie IlI:

In diese Kategorie fallen alle Haltestellen, die nicht in Kategorie | oder
Il fallen, also die sonstigen Haltestellen.

Die folgende Tabelle zeigt die Ausstattungsmerkmale der Haltestellen
fur die einzelnen Kategorien:
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Nr. |Merkmal Haltestellenkategorie
| Il 1]
1 [Fahrplan an H-Stellenmast Ja Ja Ja
Haltestellennamen im H-Stellenschild Ja Ja Kann
Fahrplantafel mit Information zu:
Liniennummer, H-Stellennamen, Fahrplan, .
. . . Ja Kann Nein
Liniennetzplan, Tarifinformation,
3 |Umgebungsplan
3 |Dynamische Fahrgast Information (optisch) Ja Soll Nein
4 |Dynamische Fahrgast Information (akustisch) Ja Soll Nein
5 |Sitzgelegenheit Ja Ja Kann
6 |Wetterschutz / Wartehduschen Ja Ja Kann
7 |Beleuchtung Ja Soll Kann
8 |Hochbordkantsteine Ja Ja Kann
9 |Taktiles Leitsystem (Blindentaststeine) Ja Ja Kann
10 |offentl. WC Soll Kann Nein
11 |Papierkorb Ja Ja Kann
12 |Fahrradabstellplatze Ja Soll Kann
13 |barrierefreie Zuwegung Ja Ja Kann
14 |Kurzzeitparkplatze ("Kiss & Ride") Kann Kann Nein
15 |Langzeitparkplatze ("Park & Ride") Kann Nein Nein
*) nicht bei den letzten drei Haltestellen in
Richtung einer Endhaltestelle

Abb. 58: Ausstattungsmerkmale nach Haltestellenkategorien

Auf das in der Vergangenheit noch wichtige Vorhandensein eines
Telefons im Umkreis von 100m zur Haltestelle wurde verzichtet, da die
Dichte der 6ffentlichen Telefone angesichts der Verbreitung von
Mobiltelefonen immer weiter abnimmt.

Auf einen Fahrplanaushang (Merkmal 1), eine Sitzgelegenheit
(Merkmal 5) und ein Wartehauschen (Merkmal 6) kann bei reinen
Ausstiegshaltestellen verzichtet werden.
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Die Haltestellennamen sollen eine RegelschriftgroRe von 50mm
erhalten (Merkmal 2).

Eine zeitnahe Reparatur, Erneuerung oder Modernisierung zahlreicher
Wetterschutzhauschen (Merkmal 6) insbesondere in landlichen
Regionen ist erforderlich. Fehlende Wartehduschen wie z.B.
Schwentinental-Raisdorf Dieselstrafe und Real oder Plén, Schillener
Stral3e sind ebenfalls zeitnah zu ergénzen (zustandig: Gemeinden).

An Haltestellen ohne Stromversorgung sollte eine Beleuchtung
(Merkmal 7) mittels LED-Solaranlage gepruft werden, da die negative
Preisentwicklung einen Diebstahl weniger attraktiv macht.

Fahrradabstellplatze (Merkmal 12) sollten an starker frequentierten
Stellen maglichst Gberdacht ausgefiihrt werden.

Eine barrierefreie Zuwegung (Merkmal 13) ist in jedem Falle bei einem
Neu- oder Umbau zu beachten.

Wichtige Park & Ride - Platze (Haltestellen der Kategorie I, Merkmal
15) sind zu beachten.
Haltestellen der Kategorie | :

Neben den vier ZOBen im Kreis Plon

Zentrale-Omnibusbahnhdofe

> PIlon-ZOB,

» Preetz-ZOB,

» Lutjenburg-ZOB / Gildenplatz und
» Wankendorf-ZOB.

werden auch folgende wichtigen Umsteigehaltestellen der Kategorie |
zugeordnet:

SVC ==—=——=— A\l 06/2013

wichtige Umsteigehaltestellen
Rastorfer Kreuz,
Preetz-Garnkorb,
Plon-Stadtgraben,
Laboe-Hafen
Schoénberg-Bahnhof

VVYVYYYVY

Fir diese Haltestellen sollten die aufgefiihrten Ausstattungsmerkmale
wahrend des Gultigkeitszeitraums dieses 3. RNVP umgesetzt werden.

Haltestellen der Kategorie Il und lll:

Die diesen Kategorien zuzuordnenden Haltestellen sollten im Rahmen
dieses 3. RNVP anhand der Auswertung der von den Amtern
zurlickerhaltenen beantworteten Fragebtgen dargestellt werden. Da
bis zum Redaktionsschluss dieses Kapitels (Ende April 2013) nur
knapp uber 35% der versendeten Fragebdgen beantwortet
zurlickgesandt wurden, kann im Rahmen dieses RNVP keine
Einstufung in die Kategorien Il oder Ill vorgenommen werden.

Auch aus der Tatsache heraus, dass von den zurtickgegebenen
Haltestellenfragebdgen insbesondere die Stadte Plon, Preetz und
Schwentinental mit jeweils Uber 98% z. B. bei der Bordsteinhthe von
18cm angegeben wurde, lasst vermuten, dass die in Kap. 4.1.7.2
dargestellte Gesamtauswertung aufgrund der schlechten
Rucklaufquote aus den landlich gepragten Amtern eine verzerrte
Darstellung der Haltestellenmerkmale widerspiegelt. Das Gespréach
bei der VKP hat diese Einschatzung bestatigt: Nach Einschéatzung der
VKP ist der Anteil der Haltestellen mit Warteh&uschen, erhohter
Bordsteinkante oder Sitzgelegenheit im gesamten Kreis als niedriger
anzusetzen.

Es sollte - insbesondere im Hinblick auf die gesetzlich geforderte
Barrierefreiheit im OPNV ab dem Jahr 2022 - der verbliebene
Zeitraum genutzt werden, kurzfristig samtliche Haltestellen im Kreis
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erfasst werden, um deren heutigen Zustand festzustellen und danach
kurzfristig eine einheitliche Zuordnung zu den Kategorien festlegen zu
kénnen sowie einen Zeitplan fur die entsprechend anfallenden
Umrlstarbeiten festzulegen.

6.3.1.1 Zuwegung zu Haltestellen:

Grundsatzlich missen alle Haltestellen fur die Fahrgaste gefahrlos
erreichbar sein. Insbesondere fir Haltestellen der Kategorien | und Il
bedeutet dieses das Vorhandensein eines Gehweges und — wo
starker befahrene oder uniibersichtliche Stral3en gekreuzt werden
mussen — von Uberquerungshilfen auf dem gesamten Weg zu
Wohngebieten, Arbeitsplatzen, Versorgungseinrichtungen,
touristischen Zielen, Schulen und/oder den anderen Abfahrtstellen am
Umsteigepunkt. Eine sichere Zuwegung nur im unmittelbaren Umfeld
der Haltestelle reicht nicht aus.

Bei der Einrichtung neuer Wohn- oder Gewerbegebiete ist jeweils die
sichere Zuwegung zur ndchsten Bushaltestelle nicht nur zu sichern,
sondern es ist bereits bei der Planung zu prifen, ob sich durch die
Schaffung einer neuen Bushaltestelle eine bessere ErschlieBung
schaffen lasst.

Insbesondere dort, wo Einrichtungen mit nennenswertem Verkehr
ortsunkundigem Publikum erschlossen werden (dies sind wichtige
touristische Ziele und wichtige Versorgungszentren), ist
sicherzustellen, dass die Haltestellen auch ausgehend von diesem
Ziel leicht aufzufinden sind, sofern es sich um Haltestellen der
Kategorie | oder Il handelt. Wenn nicht ohnehin eine Sichtbeziehung
zur Haltestelle vorhanden ist, soll vor dieser Einrichtung eine
Beschilderung mit Wegweisern erfolgen, die in der Gestaltung und in
ihrem Informationsgehalt denen der Fahrplantafeln (wie fir
Haltestellen der Kategorie | vorgesehen) entsprechen. Diese
Wegweiser sind Teil der Haltestelle.
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Generell ist darauf zu achten, dass die Zuwegung zu Haltestellen —
unabhangig von deren Kategorisierung — im Rahmen der allgemeinen
StraRenbaumalinahmen gleich mit zu berticksichtigen ist.

6.3.1.2 Konkrete Umbauten sind fur folgende Haltestellen
bekannt:

Lutjenburg, Gildenplatz:
Hier ist eine vollige Umgestaltung der heutigen Bussteigsituation
geplant.

Die heute parallel neben dem StraRenverlauf gelegenen Bussteige fir
insgesamt sechs Busse werden aufgeldst. Stattdessen wird der
StralR3enverlauf zwischen der Niederstral3e und der Oldenburger
Stral3e Uber den Gildenplatz verschwenkt und jeweils rechts und links
zwei je 3 m breite Busspuren bzw. —buchten mit Platz fir je zwei
Busse je Fahrtrichtung geplant.

In Ubereinstimmung mit den verkehrspolitischen Zielen des Landes
Schleswig-Holstein, auch im landlichen Raum ein attraktives
offentliches Verkehrssystem anzubieten, kommt der Haltestelle und
deren Ausstattung im Busverkehrssystem eine besondere Bedeutung
zu. Als erst Kontaktstelle zwischen den Fahrgasten als Kunden und
den Verkehrsunternehmen als Anbieter einer Dienstleistung sollen die
Haltestellen durch funktional einwandfreie und ansprechende
Gestaltung zu Kommunikationspunkten und Erkennungsmerkmalen
fir den OPNV in der Flache aufgewertet werden. Besonders wichtig
wird die Abstimmung von Fahrzeugtechnik und Haltestellengestaltung
im Zusammenhang mit dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen, die
auch fur den OPNV in der Flache in den nachsten Jahren in
zunehmendem Mal3e eingesetzt werden. Damit wird sowohl eine
weitgehende Integration von in der Mobilitat eingeschrankten
Personen in das Verkehrsgeschehen des OPNV erreicht als auch ein
komfortabler Ein- und Ausstieg fur die OPNV-Fahrgaste geschaffen.
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Die befestigte Warteflache in Verbindung mit einem erhdhten
Bordstein zur Verbesserung der Ein- und Ausstiegssituation ist ein
Standardelement im Busverkehrssystem.

Daher sind die im unmittelbaren Haltestellenbereich liegenden
Warteflachen, die Uber eine seitliche Anrampung verfligen, mit einem
16-18 cm erhohten Bordstein gegen die Fahrflache abzugrenzen

Leider wurde jedoch bei Redaktionsschluss dieses 3.RNVP
festgestellt, dass fir die geplanten Bussteige nur eine Hohe von 3 cm
vorgesehen ist. Diese Hohe ist fir eine Haltestelle mit ZOB-Charakter
nicht akzeptabel. Auch ist ein taktiles Leitsystem bisher nicht
vorgesehen. Trotz der Hinweise beider dort verkehrenden
Busunternehmen (VKP und AK) wurde weder eine dringend
erforderliche Bordsteinhéhe, noch wird dem Sicherheitsaspekt der
Fahrgaste beim Umsteigen zwischen den einzelnen Buslinien
Rechnung getragen. Als drittes Manko ist der Verzicht auf zwei
Busstellplatze zu benennen, die fur Busse als Uberlageplatze
gegenlber der heutigen ZOB-Anlage verloren gehen (heute: 6
Busstellplatze; geplant: nur noch 4 Busstellplatze). Die Baumaf3Bhahme
befindet sich im Antragsverfahren und soll kurzfristig umgesetzt
werden.

Es missen hier umgehend noch vor Beginn der
Umgestaltungsmaflinahmen des Gildenplatzes entsprechende
Planungskorrekturen vorgenommen werden.

Laboe, Hafenplatz:

Fur die Neu- bzw. Umgestaltung des Hafenplatzes und der
Bushaltestelle wurde 2011 ein Planungsgutachten eingeholt. Laut
Auskunft der Gemeinde Laboe ist hier eine Umgestaltung wéahrend der
Geltungsdauer dieses RNVP bis 2017 geplant. Nach Ricksprache mit
dem beauftragten Planungsbiiro wurde bestatigt, dass alle drei
Varianten, die der Gemeinde Laboe zurzeit zur Auswahlentscheidung
vorliegen, sowohl die entsprechende Bussteighdhe, die
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niveaugleichen Querungsmaoglichkeiten sowie auf den Bussteigen
taktile Leitsteine bertcksichtigt werden.

Neuheikendorf, Stiickenberg und Silberturmer Weg:

Im Zuge der Erneuerung der Verschlei3decken ist ein Rickbau der
Busbuchten vorgesehen. Nach Auskunft des Planungsburos ist in
diesem Falle bei beiden Haltestellen in Fahrtrichtung Laboe ein
barrierefreier Ausbau vorgesehen. Ein barrierefreier Ausbau in
Fahrtrichtung Kiel ist nicht moglich, da beide Haltestellen unmittelbar
an bebaute Grundstiicke grenzen und deren Grundstlickzufahrten im
Bereich der Haltestellen liegen.

Neuheikendorf, Haffkamper Weg:

Die derzeit in Fahrtrichtung Kiel in einem Kurvenbereich befindliche
Haltestelle wird voraussichtlich noch in 2013 um 10 bis 15 m versetzt
neu gebaut, damit die Gelenkbusse bordsteinparallel die Haltestelle
anfahren koénnen.

Malinahmen:

Fir die Haltestellen sind — soweit nicht bereits erfolgt - die
aufgefuihrten Ausstattungsmerkmale der Kategorie | wahrend des
Glltigkeitszeitraums dieses 3. RNVP durch Ergdnzungen bzw.
Umbauten umzusetzen.

Da die rechtzeitig Mitte letzten Jahres im Rahmen der Erstellung
dieses 3.RNVP erfolgte Befragung der Amter, Stadte und Gemeinden
eine Einstufung sowie den derzeitigen Zustand aller Haltestellen nicht
ermdglichte, ist als Steuerungsinstrument ein kreisweites
Haltestellenkatasters noch im Jahr 2013 zu erstellen. Damit kann
zeitnah der Umgestaltungsbedarf festgestellt und kurzfristig mit den
Arbeiten zu barrierefreien Haltestellen begonnen werden.

In Schleswig-Holstein fehlt eine gesetzlich verbindliche Verordnung
mit Richtlinien zur Umsetzung von Mafl3nahmen, welche diese
Belange im OPNV betreffen. Eine bestehende landesweite
Arbeitsgruppe empfiehlt fir die Umsetzung der Barrierefreiheit in
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Schleswig-Holstein Checklisten (s. Anlage 8), anhand derer die bei
Haltestellen zu beachtenden Standards geprift werden kénnen. Diese
von der Fachhochschule Erfurt erarbeiteten Checklisten sollen als
Orientierung fur die weitere Umsetzung der Barrierefreiheit im OPNV
im Kreis Pl6n herangezogen werden.

Finanzierungsbedarf:

Die Kosten fir die Erstellung eines Haltestellenkatasters sind
abhangig vom Umfang der zu erfassenden Haltestellendaten und
kénnen einmalig mit ca. 18.000 bis 22.000 Euro netto veranschlagt
werden. Aufgrund der Zustéandigkeit der jeweiligen Kommune fir die
Haltestelle wird bei der Finanzierung eine Aufteilung der Kosten
zwischen Kreis und Amtern bzw. Stadten zu jeweils 50% empfohlen.
Der Finanzierungsbedarf fur den Kreishaushalt konnte somit einmalig
zwischen 9.000 und 11.000 Euro liegen.

Der Kreis Plon gewahrt in begrenztem Maf3e Zuschiisse zu baulichen
Verbesserungsmafnahmen im Haltestellenbereich, wobei allerdings die
jahrliche Verfiigbarkeit solcher Mittel auch von den sonstigen
Aufwendungen fir den OPNV abhéngig ist.

6.3.2 Schiffsanlegebriicken

Eine Beschreibung der drei im Kreis Plon befindlichen Anleger erfolgt
in Kap. 4.1.8.1. Von den drei Schiffsanlegebriicken der Kieler
Fordeschifffahrt ist der Anleger Monkeberg bereits nach den
anerkannten Regeln der heutigen Technik barrierefrei neu gebaut und
Anfang des Jahres 2013 eingeweiht worden. Dieser Anleger ist
ausschlie3lich fur die Foérdeschifffahrt errichtet worden und nicht Teil
einer auch anderweitig genutzten Kai- oder Hafenanlage.

Bei dem zweiten im Kreis PIon befindlichen Anleger in Moltenort
(Heikendorf) ist fir den Geltungszeitraum dieses RNVP (bis zum Jahr
2017) nach Auskunft des Amtes Schrevenborn kein Neu- oder Umbau
geplant.
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In Laboe wurde der stirnseitig an der Westseite der Mole befindliche
Anleger, der ausschlieRlich fur die Férdefahrschifffahrt genutzt wird,
im Jahr 2012 komplett erneuert. Hier wurde wieder ein statisch fester
Anleger gebaut. Bei unglinstigen Wasserstanden ist somit eine
Nutzung fir Rollis nur eingeschrankt moglich. Diese komplette
Erneuerung wurde mit Geldern des Landes gefdrdert.

Es gibt noch eine éltere Anlegebriicke auf der Seeseite (Nordseite)
der Mole, die jedoch nicht fir den regelmaRigen Fahrverkehr
vorgesehen ist, sondern dem Sonder- bzw. Ausflugsschiffsverkehr
dient.

MaRnahmen seitens des Kreises Plon sind nicht erforderlich.

Finanzielle Auswirkung fur den Kreis ist in Kap. 6.5 beschrieben.

6.3.3 Strallenraum

Bei einem Neu- oder Umbau von Straf3en, Kreuzungen und sonstigen
Verkehrsflachen, auf denen Linienbusse fahren oder dieses geplant
wird, ist bei den Abmessungen (Stral3enbreite, -unterbau und —radien)
auf die problemlose Einsatzmdglichkeiten dieser Fahrzeuge zu
achten. Auf Stral3en mit besonders hoher Verkehrsdichte ist die
Einrichtung von Busspuren in Erwégung zu ziehen. Es sollte entlang
wichtiger OPNV-Achsen (z.B. Linie 100) absolutes Halteverbot
durchgesetzt werden, sofern die Befahrbarkeit der Stral3e durch
parkende PKW behindert wird (z.B. Monkeberg/Heikendorf).

Bei der Elektronik von Lichtsignalanlagen an Stral3en, die von
Linienbussen befahren werden, ist eine einheitliche Schnittstelle
vorzusehen, die eine LSA-Beeinflussung durch Busse berlcksichtigt
(s. Kap. 6.3.4).

MafRRnahmen, die seitens des Kreises Plon fiir 2013 noch anstehen,
sind laut Auskunft der Kreisverwaltung die Kreisstral3e K27, bei der
aus Richtung Hogsdorf kommend die Ortseinfahrt in Blekendorf mit
einem kombinierten Rad-/FuRweg ausgestattet wird. Samtliche
weiteren StraRenbaumalRnahmen des Kreises bis 2017 werden erst
vom neu zu wahlenden Kreistag bestimmt. Weitere StralRenbaumal3-
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nahmen, die nicht in den Zusténdigkeitsbereich des Kreises fallen,
sind in Kap. 4.1.6 aufgefihrt.

Finanzielle Auswirkungen fiir den Kreis sind in Kap. 6.5
beschrieben.

6.3.3 Lichtsignalanlagen

Im Zuge der der landesweit geplanten Einfihrung des neuen SH-Tarif
2.0 werden auch fur das Verkehrsunternehmen der
Gebietskdrperschaften des Kreises, die VKP, die daftr erforderlichen
neuen elektronischen Fahrscheindrucker / Bordcomputer in den
Bussen installiert. Mit diesen Fahrscheindruckern lassen sich u.a. der
Betriebs- und Datenfunk, die GPS-Uberwachung und die
automatische Ampelschaltung (LSA = Lichtsignalanlagen) steuern.

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses im Gebiet des Kreises Plon
werden nach Rucksprache mit dem Verkehrsunternehmen VKP
folgende Lichtsignalanlagen fur eine Signalbeeinflussung durch die
Busse vorgeschlagen:

Plon: (LSA-Nr.) Baujahr
» B76 / Lutjenburger Stral3e (Knotenl)  (207.107) 1997

» B76 / RodomstorstralRe (Knoten II) (207.106) 1997

» B76 /B430 Hamburger Str. (Knoten 1l1) (207.105) 1997
Preetz:

» Pohnsdorfer Stral3e / Kieler Stral3e (204.222) 2009

» Garnkorb / Schwentinestral3e (207.407) 1996
» Wakendorfer Str. / Schwentinestralle (207.406) 1996
» Schwentinestral3e / Wakendorfer Str.  (207.406) 1996

» GilterstraRe / Bahnhofstral3e (Rathaus) (Ul Preetz)  nicht bekannt

Schdénberqg:
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» Bahnhofstral3e / Kuhlenkamp (204.227) 2012

Schonkirchen:

Muhlenstral3e / Schonberger LandstraRe  (204.205) 2001

Die KVG schlagt auf dem Linienverlauf der Linie 100 nach Heikendorf
vor, dass die entlang der B502 befindlichen LSA ebenfalls
Signalbeeinflussung erhalten:

Monkeberg:
» Gansekrugredder / Am Eksol
» AlterSportpl. / St. Wi

(204.404) 2011
(204.405) 2002

» Wildgarten (204.406) 2008
Heikendorf:

» Schrevenborn (204.407) 1999
» Teichtor / Hindenburgstr (204.408) 1998
» Modltenorter Weg (204.409) 2006
» Rathaus / Schule (204.410) 2004
» Realschule (204.411) 2008
» FulRweg Rihrsbrook (204.412) 2007

Lichtsignalanlagen, die ein Baujahr ab 2004 aufweisen, besitzen eine
sogenannte OCIT-Schnittstelle. Unter dem Namen OCIT® (Open
Communication Interface for Road Traffic Controll Systems / Offene
Schnittstellen fur die StralRenverkehrstechnik) wurde eine Initiative ins
Leben gerufen, mit der die Standardisierung von offenen Schnittstellen
fur LSA vorangetrieben wird. Dadurch kann hier eine nachtragliche
erganzende LSA-Beeinflussung durch eine Verkniipfung der RBL-
Zentrale (Rechnergestitzte BetriebsL eitzentrale der
Verkehrsunternehmen) mit den LSA-Rechnern ermdglicht werden.
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Im Sinne der Barrierefreiheit ist seitens des Kreises darauf zu achten,
dass Lichtsignalanlagen fur FulRgangerquerungen im Bereich von
Haltestellen der héchsten Kategoriestufe auch mit akustischer
Signalanzeige ausgestattet werden missen.

Maflnhahmen: Gemeinsame Koordinierungsgesprache des Kreises
und der Verkehrsunternehmen mit den fur die entsprechende LSA
zustandigen Kostentragern.

Finanzierungsbedarf: Eine Abschatzung der den Kreis betreffenden
Kosten ist abhdngig vom zustandigen Kostentrager (befindet sich die
LSA an einer Bundes-, Landes-, Kreis- oder Stadt- bzw.
Gemeindestral3e) und ist daher zurzeit nicht festlegbar.

6.3.4 Dynamisches Fahrgast-Informationssystem

Mit dem Projekt der Tarifumstellung auf den ,SH-Tarif 2.0* wird vom
Land gleichzeitig das Projekt ,Landesweite Echtzeitinformation®
kombiniert. Grund ist die fir die Tarifumstellung erforderliche neue
Generation von Fahrscheindruckern. Im Zuge dieser fur die meisten
Verkehrsunternehmen bendtigten neuen EDR-Geréte werden die mit
diesen Geraten moglichen Voraussetzungen fir eine landesweite
Echtzeitinformation genutzt. Hierdurch ist es mogliche, eine zentrale
.Datendrehscheibe” zu schaffen, u. a. dem Fahrpersonal der
Folgefahrt die Verspatung der aktuellen Fahrt mitzuteilen. Das
Fahrpersonal der Folgefahrt oder Gibergeordnete
Dienststellen/Einsatzstellen entscheiden sodann, ob die Folgefahrt
warten kann oder nicht. Dieses verbessert entscheidend die
Anschlusssicherheit im OPNV!
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Zentrale Datendrehscheibe®?

Auf der zentralen Datendrehscheibe werden alle
Echtzeitinformationen gesammelt und an die Endabnehmer
weitergegeben (an Verkehrsunternehmen fiir die Anschlusssicherung,
an die Internet-Fahrplanauskunft und Smartphone-Applikationen
(Apps) sowie an die Dynamische Fahrgastinformationsanzeiger).

Von der nah.sh-Datendrehscheibe wird eine zentrale Verbindung zur
benachbarten VBN-Datendrehscheibe, die der HVV mit nutzt,
geschaffen. Die Koppelung von zwei Datendrehscheiben ist zum
Beispiel in Baden-Wirttemberg schon heute tblich und funktioniert.
Auf diese Weise kénnen unter méglichst vielen Mandanten die Daten
ausgetauscht und zugleich organisatorische Grof3en fur den Betrieb
erhalten werden, die effektiv und Uber kurze Wege zu handhaben
sind. Das heil3t auch, dass kein Verkehrsunternehmen Verbindungen
zu beiden Datendrehscheiben aufbauen muss!

Beabsichtigt ist, in 2013 die erste Ausbaustufe einer zentralen
Datendrehscheibe umzusetzen. Vorhandene Echtzeitinformationen
sollen in diesem Schritt auf der zentralen Datendrehscheibe gebiindelt
sowie die nah.sh-Fahrplanauskunft ,echtzeitfahig“ gemacht werden.

Regio-RBL und Beschaffung von Bordrechnern:

Zurzeit werden mit Hilfe der Verkehrsunternehmen und eines
Beratungsbiros die Lastenhefte fur ein Regio-RBL und fur die
Beschaffung von Fahrzeugtechnik zur Echtzeitdatenerfassung und
Weiterentwicklung des SH-Tarifs erstellt.

Es ist geplant, dass die NSH die Federflihrung fiir diese
Projektbausteine Ubernehmen soll. Fir das weitere Vorgehen ist es
daher wichtig, dass NSH und LVS einen Kooperationsvertrag
abschlief3en, in dem unter anderem die Ausschreibung von Regio-

* Erliuternder Text stammt von der LVS, Fr. Preckwinkel

SVC ==———— Nl 06/2013



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

RBL und Bordrechnern und der Betrieb des Regio-RBL geregelt
werden soll. Die Hohe der Forderung seitens des Landes soll max. 10
Mio. € betragen.

Das Land Schleswig-Holstein hat dabei folgenden Rahmen definiert:
Es wird die Infrastruktur gefordert, die zur Umsetzung der
landesweiten Echtzeitauskunft und des SH-Tarif 2.0 notwendig ist.
Geforderte Bordrechner sollen ,e-Ticketing fahig“ sein (d. h. der
Chipkartenleser ist forderfahig). Da es sich um eine ausnahmsweise
Forderung handelt, wurde die maximale Férdersumme auf 10 Mio. €
begrenzt. Fokus bei der Umsetzung der Projekte liegt insbesondere
auf landlichen Raumen.

Forderung der DFI (Dynamisches-Fahrgast-Informationssystem):
Ein Beratungsbiiro hat Lastenhefte fir ein landesweites DFI-Modul
und fir die Beschaffung von Dynamischen
Fahrgastinformationsanzeigern erstellt. Dabei ist bereits festgelegt,
dass die Fahrgastinformationen neben der optischen Anzeige tber ein
Display auch durch eine akustische Abfrage die sehbehinderten bzw.
blinden Fahrgaste abrufen kénnen.

Es wurde eine Liste mit moglichen DFI-Standorten in Schleswig-
Holstein erstellt, die sehr umfangreich ist.

Zuerst werden DFI-Anlagen an den wichtigsten Umsteigpunkten
gefordert, je nach Verfigbarkeit von GVFG-Mitteln kdnnen weitere
Standorte hinzu kommen.

Fir den Kreis Pl6n wurden seitens der Verkehrsunternehmen

folgende Haltestellen fir Dynamische Fahrgastinformationsanzeiger
vorgeschlagen:
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Laboe Hafen

Litjenburg ZOB (Gildenplatz)

Plén ZzOB

Preetz ZOB

Schonberg Bhf.

Die Uiber den férderfahigen Anteil hinausgehenden Kosten der
dynamischen Fahrgastinformationsanzeiger sind von den fir die
Haltestellen verantwortlichen Stadten und Gemeinden zu tragen. Fur
die DFI-Forderquote war urspriinglich bis zu 75% der Kosten
vorgesehen. Ob diese Forderhdhe gehalten werden kann, ist
angesichts der Deckelung des vom Land vergebenen Férdertopfes
von max. 10 Mio. € noch offen.

VVYVYVYVYY

Eine MaRnahme seitens des Kreises ist es, die Interessen der
Verkehrsunternehmen sowie der Kommunen und Stadte zur schnellen
Umsetzung dieses neuen Systems zu unterstitzen.

Finanzielle Auswirkung fur den Kreis gibt es direkt nicht. Mittelbar
betrifft es ihn nur Gber das den Gebietskdrperschaften des Kreises
gehodrenden Verkehrsunternehmen, der VKP. Sie muss die Uber das
Fordervolumen hinausgehenden Kosten fir die EDR-Geréate bzw.
Bordrechner tragen. Bei den stationaren DFI-Anlagen werden die fur
die Haltestellen zustandigen Amter und Stadte den tber den
Forderanteil hinausgehenden Anteil tragen missen.

6.4 Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager und
Verkehrsmittel
Hier werden die Verkniupfungspunkte, die Anschluss-Konzepte und

die Anschluss-Sicherung im Kreis PI6n beschrieben.
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6.4.1 Verknupfungspunkte

Verknipfungspunkte gibt es im Personennahverkehr insbesondere
zwischen Bahn/Bahn, Bahn/Bus und Bus/Bus. Jedoch sind in die
Betrachtung auch die Fordeschifffahrt sowie die Verkntpfung mit
bestimmten Formen des Individualverkehrs mit einzubeziehen.

Preetz-Garnkorb (Bus/Bus)
Laboe, Hafen (Bus/Bus, Bus/Schiff)

Umsteige-Haltestellen (jeweils in Klammern: beteiligte
Verkehrsmittel)

Die erforderliche Ausstattung der Bushaltestellen ist in Kap. 6.3.1
Haltestellen, Kategorie 1, beschrieben. Fir Probsteierhagen, Bf. ist
die Ausstattung dartber hinaus im Bus-Bahn-Konzept beschrieben.

Zentrale Umsteige-Knoten

PIon, Bhf./ZOB (Bahn/Bus, Bus/Bus)
Preetz Bhf./ZOB (Bahn/Bus, Bus/Bus)
Litjenburg, ZOB/Gildeplatz (Bus/Bus)
Wankendorf, ZOB (Bus/Bus)
Schonberg, Bhf. (Bahn/Bus, Bus/Bus)

Sonstige Umsteige-Haltestellen Bahn/Bus, Bus/Bus
Folgende weitere Umstiegs-Haltestellen sind von Bedeutung:
Klausdorf/Schwentine, Abzweigung (Bus/Bus)

Kakohl, B202 (Bus/Bus)

Wittenberger Passau, Post (Bus/Bus)

Probsteierhagen, Hagen (Bus/Bus)

Plon-Stadtgraben/B430 zusammen mit PI6n Stadtgrabenstralle
(Bus/Bus)

Die erforderliche Ausstattung der Bushaltestellen ist in Kap. 6.3.1
Haltestellen, Kategorie 1, beschrieben. Fur Schénberg, Bf. ist die
Ausstattung dartber hinaus im Bus-Bahn-Konzept beschrieben.

Wichtige Umsteige-Knoten
Ascheberg, Bhf. (Bahn/Bus)

Probsteierhagen, Bhf. - in Zusammenhang mit Bahn-Haltepunkt
(Bahn/Bus)

Raisdorf, Paradiesweg - in Zusammenhang mit Bahn-Haltepunkt
(Bahn/Bus, Bus/Bus)

Rastorfer Kreuz (Bus/Bus)
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Diese Bushaltestellen gehdren jeweils in die Kategorien 2 oder 3,
vgl. in Kap. 6.3.1.

Es gibt eine grof3e Anzahl weiterer Haltestellen, die theoretisch fir
Umstiege nutzbar sind. lhre Bedeutung ist jedoch gering, da die
Umstiegszeiten zufallig und die nutzbaren Verbindungen meist von
geringer Bedeutung sind.

Fur Fahrten mit Start- oder Zielort im Kreis Plon (insbesondere
von/nach Hamburg), aber auch fur Relationen innerhalb des Kreises
PIon kdnnen Umstiege aulRerhalb des Kreises Plon erforderlich
werden. Hier sind insbesondere zu nennen (vorangestellt:
zustandiger Aufgabentrager):
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Umsteige-Knoten aufRerhalb des Kreises PIon

Stadt Kiel: Kiel, Hbf/ZOB (Bahn/Bahn, Bahn/Bus, Bahn/Schiff,
Bus/Bus, Bus/Schiff)

Stadt Neumunster: Neumdinster, ZOB / Bahnhof (Bahn/Bus,
Bus/Bus)

Hansestadt Lubeck: Liubeck, Hauptbahnhof (Bahn/Bahn, Bahn/Bus)
Stadt Kiel: Kiel-Wischhofstraf3e /Wellingdorf (Bus/Bus)

Kreis Ostholstein: Oldenburg, Bahnhof (Bahn/Bus, Bus/Bus)

Kreis Segeberg: Bornhdved, Adolfplatz (Bus/Bus)

Es gibt weitere Verknipfungspunkte auRerhalb des Kreises Plon,
auch fur Relationen innerhalb des Kreises. Diese haben jedoch
marginale Bedeutung, wie z.B. Bad Malente-Gremsmiuihlen als
Umstiegsbahnhof fiir die Verbindung Oberkleveez - Pl6n. Sie
werden daher nicht einzeln aufgelistet.

6.4.2 Verknupfungspunkte mit der Fordeschifffahrt und mit
bestimmten Formen des Individualverkehrs

6.4.2.1 Fahrrad

An vielen Haltestellen besteht ein potenzieller Verkniipfungsbedarf
mit dem Verkehrsmittel Fahrrad. Qualifizierte Fahrradstationen
verflugen Uber eine Einschlussmdglichkeit fur Fahrréader und einen
Stromanschluss fir E-Bikes. Diese sollten eingerichtet werden in:
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Zukunftige Fahrradstationen

Plon, Bahnhof (Station vorhanden, Stromanschluss ggf.
nachzuristen)

Preetz, Bahnhof (Modernisierung erforderlich)
Raisdorf, Bahnhof (Modernisierung erforderlich)
Ascheberg, Bahnhof (Modernisierung erforderlich)

Schonberg, Bahnhof (in Zusammenhang mit der Reaktivierung der
Bahnstrecke)

Schonkirchen, Bahnhof (in Zusammenhang mit der Reaktivierung
der Bahnstrecke)

Laboe-Hafen (Verknlpfung Schiff/Bus/Fahrrad)
Moltenort (Verkniipfung Schiff/Fahrrad)

Monkeberg (Verknipfung Schiff/Fahrrad)

Neben der Ausristung der Haltestellen der Kategorien 1 und 2 mit
einer ausreichenden Anzahl von Fahrradabstellbiigeln sollte eine
systematische Bedarfsabschatzung durchgefihrt werden. Hier sind
landliche Haltestellen abseits der Dorflagen besonders zu
bertcksichtigen (betrifft z.B. Linie 410). Zum Teil werden Fahrrader
derzeit hinter den Buswartehdauschen abgestellt. Bei den meisten
Haltestellen reichen ein bis zwei Anschlussbiigel aus.

6.4.2.2 CarSharing

Nahe der Haltestelle Preetz-Garnkorb gibt es eine CarSharing-
Station. Da CarSharing an Bedeutung gewinnt, sollten bei
Baumalinahmen an wichtigen Haltestellen oder in deren Umfeld der
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Platz fur jeweils ein bis zwei CarSharing-Parkplatze berlcksichtigt
werden. Dies betrifft alle Umstiegs-Knoten der Haltestellen-
Kategorie 1, aber auch ggf. das Umfeld von wichtigen Haltestellen
in Stadtlagen. Die konkrete Entwicklung ist jedoch nicht planbar, da
es sich um ein privatwirtschaftliches Angebot handelt. Trotz
zweistelliger jahrlicher Steigerungsraten konzentriert sich der grofite
Zuwachs auf die Zentren wie Kiel und Libeck.

6.4.2.3 Park & Ride (P&R)

P&R-Platze sind entsprechend der Haltestellen-Kategorie benannt.
Fur die Bahnhofe der zu reaktivierenden Strecke Kiel - Schéonberger
Strand sind entsprechend dem Bus-Bahn-Konzept P&R-Platze an
den Stationen Schonkirchen, Probsteierhagen, Schonberg und
Schonberger Strand vorgesehen, die Uberwiegend neu angelegt
werden mussen.

Handlungsbedarf ergibt sich dartiber hinaus fir Raisdorf, Bhf., wo
die Parkplatze heute schon sehr knapp sind. Dartiber hinaus ist der
Standort nicht dauerhaft gesichert.

Um den Bedarf an Parkplatzen in Raisdorf-Bahnhof zu reduzieren,
ware eine noch bessere Vertaktung der Linie 4310 Litjenburg-Kiel
nebst SchlieBung der morgendlichen Fahrplanliicke Richtung Kiel
wuinschenswert.

Im Amt Selent-Schlesen gibt es P&R-Platze in Selent und
Wittenberger Passau.

6.4.3 Anschluss-Konzepte

Entsprechend der Zielsetzung und den zukiinftigen Anforderungen
soll sukzessive ein Integraler Taktfahrplan (ITF>) fiir die wichtigsten

*° ITF = Integraler TaktFahrplan
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Verbindungen im Kreis Plon aufgebaut werden. Das bedeutet, dass
sich zu bestimmten Zeiten (i.d.R. zur vollen oder halben Stunde) die
Verkehrsmittel an einem sog. Taktknoten treffen, um den
Fahrgasten den Umstieg zwischen allen Verkehrsmitteln zu
ermdglichen. Damit wird ein leicht merkbarer Fahrplan mit
systematisch kurzen Umstiegszeiten geschaffen, der ein freiziigiges
Reisen ermdglicht.

6.4.4 Anschluss-Sicherung

Es ist eine unternehmenstibergreifende Kommunikation zwischen
den VUs aufzubauen, um eine Anschlusssicherung zu
gewabhrleisten. Dabei ist auch der Bahnverkehr und ggf. die
Fordeschifffahrt mit einzubeziehen.

Besonders wichtig ist dies bei exponierten Haltestellen wie dem
Rastorfer Kreuz, da verpasste Anschlisse fur Fahrgaste hier
dramatische Folgen haben kdnnen.

Von den Verkehrsunternehmen ist ein Konzept zu entwickeln, wie
die Anschluss-Information den Fahrgast wahrend der Fahrt erreicht.
Stand der Technik ist eine dynamische Abfahrts- bzw.
Anschlussanzeige direkt im Fahrzeug.

Es ist zu prufen, ob zur Herstellung der Barrierefreiheit ein mobiles
Gerat mit Ansage der Anschliisse ausreicht oder eine Ansage im
Fahrzeug, z.B. Uber Lautsprecher erforderlich ist.

6.5 InvestitionsmalRnahmen in die 6ffentliche Infrastruktur des
OPNV

Im Hinblick auf die InvestitionsmalRnahmen in die 6ffentliche

Infrastruktur des in der Aufgabentréagerschaft des Kreises

befindlichen ,lbrigen OPNV* (= v.a. Busverkehr, aber auch

Fahrverkehr) sind in erster Linie die Bushaltestellen zu betrachten.
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Hier ist zunachst zu wiederholen, dass Baumafinahmen in diesem
Bereich in die Zustandigkeit des jeweiligen Stral3enbaulasttragers
und nicht des Kreises fallen; in der Regel sind dies die Gemeinden
oder — auf3erhalb von Siedlungsbereichen — der Landesbetrieb fur
Stral3enbau und Verkehr. Der Kreis Plon gewéhrt in begrenztem
MalRe Zuschusse zu baulichen VerbesserungsmalRnahmen im
Haltestellenbereich, wobei allerdings die jahrliche Verfligbarkeit
solcher Mittel auch von den sonstigen Aufwendungen fiir den OPNV
abhangig ist. Im Hinblick auf die Koordination der Verteilung dieser
Mittel sowie auch auf sonstigen Beratungsbedarf zum
Haltestellenum- oder —ausbau ist die Kreisverwaltung mit einer
speziellen Verwaltungsfachkraft unterstitzend tatig.

Auf der Grundlage der vorliegenden Informationen ist allgemein
festzustellen, dass Aus- oder Umbaumalinahmen an
Bushaltestellen gegenwartig haufig nur noch im Zuge ohnehin
vorgenommener Strallenumbauten durchgeflihrt werden. Zum
Zeitpunkt des Redaktionsschlusses zu diesem RNVP lagen keine
Zuschussantrage von StraRenbaulasttragern zur Unterstlitzung von
HaltestellenmaflRnahmen beim Kreis vor. Jedoch sind
MalRnahmenplanungen an folgenden Haltestellen bekannt:

»LUtjenburg, Gildenplatz,

»Laboe, Hafen,

»Neuheikendorf, Haffkamper Weg,
»Neuheikendorf, Silberturmer Weg,
»Neuheikendorf, Stiickenberg.

Eine genauere Beschreibung der Planungen befindet sich in Kap.
6.3.1.2.

Im Hinblick auf den notwendigen Ausbau der Barrierefreiheit besteht
hier fur die nachsten Jahre allerdings erhéhter Handlungsbedarf.
Seitens der Kreisverwaltung wurde — u.a. im Zuge der
Konsultationen mit der ortlichen Ebene im Zuge der Erstellung
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dieses RNVP — und wird auch weiterhin gegenuber den
Stral3enbaulasttragern deutlich auf diesen Umstand hingewiesen.

Von den im Kreis PlI6n gelegenen Fahranlegern sind, wie in Kap.
4.1.8.1 dargestellt, Monkeberg und Laboe barrierefrei (letzterer
eingeschrankt). Zudem wurde der Anleger in Mdnkeberg im Winter
2012/13 neu errichtet, so dass flr diesen bis auf weiteres kein
grolerer Investitionsaufwand zu erwarten ist. An der Laboer
Anlegebriicke wurde der hauptsachlich genutzte Anleger am
Brickenkopf im Winter 2011/12 saniert; der zweite Anleger an der
Briickenflanke ist jedoch stark sanierungsbedirftig. Nach Auskunft
des Amtes Schrevenborn sind am Anleger Moltenort keine Neu-
oder Umbauten geplant. Generell ist festzuhalten, dass die
Aufwendungen fir Unterhalt bzw. Sanierung/Neubau diejenigen von
Bushaltestellen um ein Mehrfaches Ubersteigen. So mussten z.B.
fur die 0.g. MaRnahme in Laboe rd. 180.000 Euro und flr den
Neubau des Anlegers Moénkeberg ca. 1,1 Mio. Euro aufgewendet
werden. Es erscheint daher notwendig, friihzeitig
Sanierungsbedarfe zu ermitteln und — unter Einbeziehung der
Zuwendungsmadglichkeiten Dritter, beispielsweise des Landes —
Finanzierungskonzepte zu entwickeln.

Im Zusammenhang mit dem Projekt zur landesweiten
Fahrplanechtzeitauskunft in Erganzung mit der Dynamischen
Fahrgastinformation und der Weiterentwicklung des SH-Tarifs
werden in den Jahren 2014 und 2015 voraussichtlich finanzielle
Aufwendungen zur Realisierung der Projekte notwendig werden.

Genauere Angaben liegen derzeit noch nicht vor. Ebenso wird ggf.
die Ausristung einzelner Lichtsignalanlagen fur die Ansteuerung
durch Busse vorgenommen. Auch diesbezuglich liegen noch keine
genauen Erkenntnisse vor.
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6.6 Marketing

Durch Offentlichkeitsarbeit und erganzendes OPNV-Marketing sollte
die Fahrgastinformation unterstiitzt werden. Im Ubrigen unterstiitzt
der Kreis alle Mal3nahmen, die zur Fahrgastgewinnung fir den
OPNV beitragen und durch die Unternehmen vorgenommen
werden.

Wegen der starken Vernetzung zwischen dem Kreis PIon und der
Landeshauptstadt Kiel sollte das gemeinsame Verbundmarketing
des VRK in Print- und Internetmedien auch zukunftig erfolgen und
weiter entwickelt werden. So wird empfohlen, das Fahrplanheft auch
weiterhin gemeinsam herauszugeben, welche dem Fahrgast die
Angebote des gesamten Kieler Grol3raumes in einem Fahrplanbuch
bieten.

Auler aus dem Fahrplanbuch informieren sich viele Fahrgaste auch
direkt aus dem Fahrplanaushangkasten, welcher neben der Fahrzeit
auch weitergehende Informationen zum OPNV anbieten sollte. Es
ist bei zu verdéffentlichenden Fahrplanen zukiinftig darauf zu achten,
dass bei den Linien der im Kreis Plon verkehrenden Buslinien, die
nicht ausschlief3lich der Schiilerbeférderung dienen, mindestens ein
Fahrtenpaar verlasslich mit Niederflurbussen bedient wird und diese
Fahrten entsprechend im Linienfahrplan gekennzeichnet werden.

Im derzeitig glltigen Fahrplanheft gibt es zuséatzlich tGbersichtliche
Streckenbandplane fir die Linien der KVG sowie die Linien
200/201/210 und 300. Nach Fertigstellung des Haltestellenkatasters
fur die im Kreis Plon befindlichen Haltestellen sollten fir die nicht
ausschlieBlich zur Schilerbeférderung verkehrenden Buslinien —
analog den in Kiel verkehrenden Buslinien — diese Streckenb&nder
ebenfalls dargestellt und mit Hinweisen zur Haltestellenausstattung
versehen werden. Der Fahrgast kann damit zusétzlich erkennen,
welche Haltestellen barrierefreie Ausstattungsmerkmale aufweisen
(s. Abb. 60).
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Durch diese Informationen ist es Fahrgasten mit Handikap maoglich,
auch im Kreis PIon eine barrierefreie Fahrtmdglichkeit im Voraus zu
planen. Weiterhin sollte ein Hinweis mit der Telefonnummer
erscheinen, Uber die ein auf den Rollstuhl angewiesener Fahrgast
einen Tag vor dem gewiinschten Fahrtantritt bei der
Fahrdienstleitung den Einsatz eines Niederflurbusses fiir eine
bestimmte Fahrt anmelden kann.

Zusatzlich ist eine durchgehende Kennzeichnung der

Haltestellenschilder mit dem Namen 757, o = Raisdort, Bannhor
der Haltestelle sicherzustellen. Nur ~ |«v¢ 4s
dann kann ein Fahrgast den Namen i O ]
i i 1 22 L o Katnersredder
in sein Smart'phone elngeb'en und —g } { Wiy
ggf. die Verbindungen ermitteln. gl ComexSmariag
5 vensnng
B e
Anders als das professionalisierte g 6! E*’ o
OPNV-Marketing im HVV-Gebiet g H‘i Elpgericribe Sixiis
fehlt ein &hnliches im Bereich des g R
. . ) el amp
Grol3raums Kiel (VRK-Gebiet). Es E Bachstratie
wird empfohlen, die Einfihrung des b J[_Lt el
neuen SH-Tarifs 2.0 und den damit 2 ety
einhergehenden zusatzlich ! r( Abzweig Klausdorf
o . . R., real
méglichen technischen L —
R., Fernsichtweg
Errungenschaften ¥ i, I
(Echtzeitdarstellung usw.) } Db
abzuwarten und dann landesweit mit o[ R, Henry-Dunant-swate
entspreChendem Marketlng : ::th:?\::r;:?r ICarl-Zeiss-Str.
diese Errungenschaft zu begleiten. en i
Durch diese Mdglichkeit wird die Raisdorf, Bahnhof

Anschlusssicherheit bei
Busverbindungen mit Umstieg an
wichtigen Haltestellen verbessert.
Weiter gilt es, die Bekanntheit der
Durchtarifierung in ganz Schleswig-Holstein und Hamburg, die der
SH-Tarif bietet, zu steigern.

Abb. 60: Streckenbanddarstellung mit
Rolli-Symbolen
Quelle: VRK-Fahrplan 2012
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Zeichenerkldarung:

t rofistubl- und sehbehindartangarachi
%" sehbahinderenganechi
Tarfzonengrenze
Ut letzte Halestelle im Uberkappungsbaraich
Park + Ride (Parkpiatoe vorhanden)

2% Bike + Ride (Fahrradabstellplitze vorhanden)

Die ,Neuen Medien“ sollten
verstarkt in das
Informationssystem Uber den
OPNV mit eingebunden
werden. Die Weiterentwicklung
der elektronischen

;: lageszeitenabhingige Badenung Fahrplanauskunft des Landes
| (bl Machibussan nichl in alan Machlan) .
(www.nah.sh) ist zu
2 Haheslelle, die in beiden HIL'."I‘.LI"-QE"I badient wird .
ki : unterstutzen. Der
O Halesislle, die nur n aingér Richiung bedsent wird | f . d K .
3 Endhaltesialle (auch seltwedlig) nternetauttritt des Kreises

Plon sollte dem Birger unter
Streckenband dem Suchbegriff ,Fahrplan®
Quelle: VRK-Fahrplan 2012 oder ,OPNV* einen Link, also

ein Verknipfungsangebot zur Fahrplanauskunft www.nah.sh

ermdglichen. Weiter ist eine Einbeziehung des Kreisgebietes in den
seit Fruhjahr 2013 vorhandenen interaktiven Online-Liniennetzplan

Kiel in die Uberlegungen mit einzubeziehen.

Abb. 61: Legende fir vorstehendes

Zusatzlich ist aufgrund der ab 1.1.2013 geltenden
Landesverordnung uber die Finanzierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom 11. April
2012 (OPNVFinV SH 2013) die Corporate Design-Richtlinie zu
beachten. In § 4 wird unter der Uberschrift ,Kommunikation“
formuliert:

»(1) Das fur Verkehr zustandige Ministerium legt auf der Grundlage
der Beratungen des von Verkehrsunternehmen und
Aufgabentragern gebildeten Arbeitskreises Kommunikation die
Fortschreibung der Corporate Design-Richtlinie (CD-RL —
einzusehen auf www.nah-sh.de) jeweils verbindlich fest.

(2) Innerhalb der Vorgaben der CD-RL kénnen Aufgabentrager,
Verkehrsunternehmen und regionale Verkehrsverbiinde offentlich
auftreten.
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(3) Die Vorgaben der CD-RL sind auch einzuhalten bei

1. der Beauftragung von Subunternehmern durch
Verkehrsunternehmen und

2. der Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage tber
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen an Verkehrsunternehmen.”

Absatz 4 betrifft den Bereich des Hamburger Verkehrsverbunds.

Anlasslich der vorstehenden Ausfiihrungen wird sich der Kreis
intensiv fur die Verwendung der CD-RL einsetzen. Uber die
konkrete Anwendung derselben und ihre Auswirkungen auf die
Gewéhrung von Landesmitteln gegentiber dem Kreis besteht noch
Klarungs- und Abstimmungsbedarf.

Es wird derzeit davon ausgegangen, dass fur die Anwendung der
CD-RL dem Kreis eine Ubergangsfrist gewahrt wird, um mit den
Verkehrsunternehmen entsprechende Vereinbarungen treffen zu
koénnen.

Touristisches Marketing

Ein grol3es Potenzial stellen die Kombinationsmdglichkeiten des
touristischen mit dem OPNV-Marketing dar. Gute Vorschlage hierzu
bietet die Ausarbeitung der NIT>. Fir Angebote und Verkehre, die
fur Touristen von besonderem Interesse sind oder heute schon
touristisch genutzt werden, soll ein darauf abgestimmtes Marketing
erfolgen. Dies betrifft z.B. Linie 101 (Laboe), Linie 120, 200 (wegen
der Nutzung der Ostseecard-Schonberg), aber auch die Linie 350
(Hohwacht), ggf. auch die 4310 Kiel - Oldenburg.

51 »Touristische Potenziale des OPNV in Schleswig-Holstein®
NIT — Institut fir Tourismus- und Baderforschung in Nordeuropa GmbH:
9. November 2012
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So sollte im Internetauftritt der Tourismusorte unter dem Hinweis
Anreisemoglichkeiten auch die moglichen OPNV-Verbindungen
dargestellt werden bzw. auf www.nah.sh verwiesen werden.

So wird Im Internetauftritt von Hohwacht z. B. nur auf das Auto
verwiesen, die Erreichbarkeit mit dem OPNV (ber Liitjienburg tiber
die Buslinie 350 wird nicht erwahnt.

BUSFAHRTEN

Kostenfreie Fahrt mit den
VKP-Linienbussen
im Ortsbereich Schénberg

(Linie 200/201)
sowie von/nach Laboe (Linie 120)
www.vkp.de

100 % Ermafigung

Abb. 62: Ausriss aus dem Ostseecard-Angebot fir Schénberg
Quelle: Internetauftritt der Gemeinde Schénberg

Die Gemeinde Schonberg mit Schdonberger Strand hingegen hat
neben der Anfahrt mit dem Pkw auch die Buslinien mit
Liniennummern aufgefihrt und bietet einen Liniennetzplan fir die in
Schonberg verkehrenden Linienbusse zum Herunterladen an. Auch
ist die dort angebotene Ostseecard-Schénberg®” eine Attraktivitat,
mit der der Urlauber kostenlos innerhalb Schénbergs den OPNV
nutzen kann.

*2 Die Ostseecard ist eine einheitliche Servicekarte der Ostsee SH als
Alternative zur Kurkarte. Sie wird in 17 Orten angeboten mit
unterschiedlichen Zusatzleistungen. Eine davon ist OPNV, der z.B. auch
im Bereich der Lubecker Bucht inkludiert ist.
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An touristischen Anlaufstellen (wie bereits in der Tourismuszentrale
im Bahnhofsgebaude in Plon angeboten) sollten Serviceleistungen
des OPNV mit angeboten werden.

Der Internetauftritt der touristischen Dachmarke ,Holsteinische
Schweiz" (www.holsteinischeschweiz.de) verweist unter dem
Bereich ,Anreise & Verkehr* auf die ,Anreise mit Bahn".

In dem Bereich ,Mobilitat vor Ort* hat der Nutzer die Mdglichkeit,
direkt zu www.nah.sh zu klicken.

Als MalBnahmen werden vom Kreis zu initierende Gesprache
zwischen Tourismuseinrichtungen und Verkehrsunternehmen
vorgeschlagen. Insbesondere nach der Verbesserung der OPNV-
Versorgung in der Ferienzeit kann eine Vermarktung dieses neuen
Angebots neue Fahrgastpotenziale erreichen.

Finanzielle Auswirkungen: Zurzeit ist der Kreis aufgrund seiner
Haushaltssituation nicht in der Lage, eigene Finanzmittel fur
Werbung und Kommunikation einzusetzen.

6.7 Tarife
6.7.1 Allgemeine Vorgaben

Im Kreis Plon gilt der SH-Tarif mit einigen Sonderregelungen fir den
VRK. Diese Situation soll erhalten bleiben.

Allerdings ist es aus Sicht des Kreises Pl6n erforderlich, dass der
Tarif in einzelnen Aspekten weiterentwickelt wird. Hierlber ist
Einvernehmen mit den anderen Aufgabentragern anzustreben, da
der Kreis Plon nur einer von vielen fir den SH-Tarif zustandigen
Aufgabentragern ist. Auch mit den Verkehrsunternehmen ist eine
Abstimmung vorzunehmen.

6.7.2 Fahrkartensortiment

Grundsatzlich ist aus Sicht des Kreises Plon ein
Fahrkartensortiment erforderlich, das die Anforderungen an ein
modernes Tarifsystem erfillt. Hierzu gehéren insbesondere:
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» Einzelkarten, hier ist fur einheitliche Preise bei Nutzung
verschiedener verkehrsiblicher Reisewege zu sorgen (s. Kap.
6.7.3).

» Tageskarten und Gruppentageskarten mit flachenhafter
Gultigkeit fur eine flexible Mobilitat

» Talzeit-Tageskarten mit flachenhafter Giltigkeit flr eine flexible
Mobilitat zu fur den Fahrgast glinstigen Preise (der Preis der
Talzeit-Tageskarte soll unter dem Preis fir zwei Einzelfahrten in
dem Gililtigkeitsbereich liegen).

» Wochen- und Monatskarten mit flachenhafter Giltigkeit.
Entscheidend ist dabei, dass die Karten fur alle
verkehrsiblichen Reisewege gelten. Dies ist besonders dann
wichtig, wenn bestimmte Verbindungen nur seltener als
stiindlich oder sogar nicht an allen Tagen bedient werden (s.
Kap. 6.7.3).

» Talzeit-Monatskarten mit flachenhafter Gultigkeit. Es geht
darum, den Reisenden, die die Verkehrsspitzen meiden,
umfassende Mobilitat zu einem gunstigen Preis zu ermoglichen.

» Touristische Mehrtages-Talzeitkarten mit flachenhafter
Gliltigkeit, die auf die besonderen Bedurfnisse des Tourismus
zugeschnitten sind und weitere Leistungen beinhalten kdnnen.
Diese Karten kénnen ggf. als Erweiterung der Ostseecard
angeboten werden.

Es ist abgesehen von den weiter unten aufgefihrten touristischen
Zeitkarten nicht sinnvoll, dass bestimmte Fahrkarten nur fir den
Kreis PIon eingefuhrt werden. Anders sieht es aus, wenn bestimmte
Angebote im gesamten VRK gelten.
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6.7.3 Reisewegabgleich

Durch die Einfihrung des Integralen Taktfahrplans wird es
erforderlich, die hierdurch hergestellten Reisewege mit einheitlichen
Fahrpreisen zu versehen. Dies gilt aus mehreren Griinden:

>

>

Der Gelegenheitsfahrgast kann sich auf die Einheitlichkeit der
Fahrpreise verlassen.

Der regelmafige Kunde kann eine Zeitkarte erwerben, ohne
hierdurch bei der Wahl des Reiseweges, die ja oft auch eine
Wahl der Reisezeit ist, beeintrachtigt zu werden.

Potenzielle Neukunden werden nicht dadurch abgeschreckt,
dass sie mit einer unkalkulierbaren Tarifsituation konfrontiert
werden.

Insbesondere bei Reisen Uber Kiel ist eine Umsetzung dieser Ziele
nicht immer unproblematisch. Ein Beispiel hierfir ist die Verbindung
Schonberg — Preetz:

>

>

Auf dem Weg Uber den Rastorfer Knoten werden 3 Zonen
bendtigt.

Auf dem Weg uber Kiel werden 6 Zonen bendtigt. Dabei sind
schon ab Preetz oder Schénberg bis Kiel 4 Zonen erforderlich,
so dass ein Angebot von Fahrkarten mit 3 Zonen zu einer de-
facto-Preissenkung fur Fahrten nach Kiel fihren wirde.

0 Bei Fahrten tber Wellingdorf — Klausdorf — Raisdorf
lasst sich dieser Effekt durch Schaffung einer
Sonderregelung (die mit einer Ausweitung der
Sonderbereiche 5130/5140 bis Wellingdorf
einherginge) ohne unverhaltnismafige
Einnahmeverluste regeln.

o Fur Fahrten Uber Kiel Hbf wére das Problem nur
ohne nennenswerte Einnahmeverluste l6sbar, wenn
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der Fahrpreis Schonberg — Preetz generell auf den
Preis fur 4 Zonen angehoben wird.

Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Verbindungen, fur die
eine Vereinheitlichung der Fahrpreise fur unterschiedliche
Reisewege erforderlich ist.

Relation

Reiseweg Uber

Relationen, fir die einheitliche Fahrpreise angestrebt werden

Hinweis

Relationen, fir die einheitliche Fahrpreise angestrebt werden

Relation

Reiseweg uber

Hinweis

Kiel - Laboe

Heikendorf

Schnellbus

Probsteierhagen (Bahnanschluss)

Schonberg - Laboe/Heikendorf

Barsbek

Probsteierhagen - Lutterbek

Schonkirchener Str / Wischhofstr

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Friedrichsort (Schiff)

Kiel - Barsbek

Laboe

Schonberg -
Litjenburg/Hohwacht

Hohenfelde

Rastorfer Knoten/Wittenberger Passau

Schonberg

Probsteierhagen - Prasdorf

Schénberg - Plon

Rastorfer Knoten/Wittenberger Passau

Litjenburg

Schonkirchener Str / Wischhofstr -
Raisdorf

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Kiel Hbf

Nur mit Preisanhebung
realisierbar

Kiel - Stein/Wendtorf Laboe
Probsteierhagen
Kiel - Lutjenburg/Hohwacht Selent
Plén (Bahn)

Kiel - Wankendorf

Kirchbarkau

Schonberg - Preetz

Rastorfer Knoten/Wittenberger Passau

Schonkirchener Str / Wischhofstr -
Raisdorf

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Kiel Hbf

Nur mit Preisanhebung
realisierbar

Ascheberg (Bahn)

Schoénkirchen - Heikendorf

Schoénkirchener Str / Wischhofstr

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Oberdorf

Schénkirchen - Raisdorf

Schoénkirchener Str / Wischhofstr

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Lutjenburg - Preetz

Rastorfer Knoten/Wittenberger Passau

Rastorfer Knoten/Wittenberger Passau

Heikendorf - Raisdorf

Schonkirchener Str / Wischhofstr

Sonderregelung Wellingdorf
ist erforderlich

Ploén

Raisdorf
Hohwacht - Litjenburg HaRberg
(und weiter) Behrensdorf

Sehlendorfer Strand

Abb. 63: Reisewege

Grundsatzlich ist es aus Sicht des Kreises Plon vertretbar, dass hier

bei der Tarifberechnung innerhalb des Kreises Plon oder zwischen
Kiel und Pl6n weitere Sonderregelungen wie die durch die
Uberlappungsbereiche schon bestehenden geschaffen werden.
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6.7.4 Touristische Angebote
Es wird angestrebt, auch den Kreis Plon zu einem attraktiven

Urlaubsgebiet fiir Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel zu machen. Dazu
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gehdren neben den Fahrplan- auch Tarifangebote, die auf diese
Klientel zugeschnitten sind. Erste Ansatze wie die Ostseecard in
Schonberg sollen erhalten und weiterentwickelt werden.

Neben diesem Ansatz kommen auch touristische Zeitkarten mit
besonderer Angebotsstruktur in Frage, die sich gezielt an Urlauber
wenden, die keinen reinen Badeurlaub planen. Dies sind angesichts
der klimatischen Bedingungen in Schleswig-Holstein alle Urlauber
aul3erhalb der Sommermonate und auf3erdem die Urlauber in der
Holsteinischen Schweiz. Hier sollen touristische Zeitkarten entwickelt
werden, die auch Angebote wie die Museumsbahn in Schonberg oder
die Seenschifffahrt in der Holsteinischen Schweiz beinhalten.

Winschenswert ist es, entsprechende Angebote auch fir
Tagesurlauber aus Kiel, Lubeck und Hamburg zu entwickeln.

SchlieBlich sollen die bereits im Kap. 6.7.2 Fahrkartensortiment
erwahnten touristischen Mehrtages-Talzeitkarten einen Beitrag zu
einem fur Urlauber interessanten Angebot leisten, diese sind jedoch
vor allem als Teil des Regelangebotes des SH-Tarifs sinnvoll.

6.7.5 Wahrnehmung der Aufgabentragerschaft

Entsprechend dem OPNV-Gesetz des Landes Schleswig-Holstein
sind die Tarifstrukturen fiir den OPNV Gegenstand des RNVP.
Hieraus leitet sich ein Mitwirkungsrecht des Kreises bei der
Festlegung der OPNV-Tarife ab. Dies gilt auch fur den landesweiten
SH-Tarif, der zurzeit weiterentwickelt wird. Dabei bleibt die Tatsache
bestehen, dass der Kreis PIon nur einer unter vielen hier zustandigen
Akteuren ist.

6.8 Barrierefreiheit
Der Kreis PIon hat in seinem Verantwortungsbereich als

Aufgabentrager fur den straBengebundenen OPNV langfristig die
Entwicklung und Gestaltung eines weitreichend fiir Mobilitatsein-
geschrankte ,barrierefreien OPNV* zu verfolgen. Dieses Leitziel
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bedeutet die Schaffung einer barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV im
gesamten Kreisgebiet fiir alle Benutzergruppen®, von denen nur in
begriindeten Ausnahmefallen abgewichen werden darf.

In den einzelnen Kapiteln dieses 3. RNVP wurde das Thema
.Barrierefreiheit" jeweils berlcksichtigt:

Im Bereich Fahrzeuge (s. Kap. 6.2.1) wird der Schwerpunkt auf die
sukzessive Einfuihrung von Niederflurbussen gelegt.

Im Bereich des Infrastrukturausbaus wird der Schwerpunkt auf die
Haltestellen gelegt. Hierbei soll das kurzfristig zu beauftragende
Haltestellenkataster durch die darin festgelegte Kategorisierung (s.
Kap. 6.3.1) nach einer Prioritatenliste die Reihenfolge der
umzubauenden Haltestellen regeln.

Dartber hinaus sollte das Thema Barrierefreiheit in allen Medien
kommuniziert werden. Insbesondere sind in den zukiinftig zu
veroffentlichenden Fahrplanen auf Linien, die sowohl mit hoch-, als
auch mit niederflurigen Bussen gefahren werden, die Fahrten, auf
denen Niederflurbusse verkehren, mit einem entsprechenden Rolli-
Symbol zu kennzeichnen.

Maflnahmen: Es wird empfohlen, dass der Kreis eine Arbeitsgruppe
gemeinsam mit den Behindertenverb&nden und einem fir den Kreis
Plon zustandigen Behindertenbeauftragten, (z.Zt. ist diese Position
nicht besetzt) einrichtet. Die weiteren mdglichen MalZnahmen, die zu
einer praxisnahen Erreichung eines barrierefreien OPNV notwendig
sind, sollten in dieser Gruppe besprochen werden.

>* Im neuen ab 01.01.2013 geltenden PBefG §8 (3) ist die Einfiihrung der
Barrierefreiheit im OPNV bis zum Jahr 2022 vorgeschrieben. Nur in begriindeten
Ausnahmefillen darf davon abgewichen werden.
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Finanzielle Auswirkungen fir den Kreis sind, auf3er den geringen
Kosten fur die Durchfihrung dieser Arbeitsgruppen, direkt nicht zu
erwarten. Allerdings ist mit dem barrierefreien Ausbau von
Haltestellen erheblicher Aufwand fur den jeweiligen
StralRenbaulasttrager verbunden. Ebenso liegen die Kosten fir
barrierefreie Busse in Anschaffung und Wartung Uber denjenigen von
Hochflurbussen (vgl. Kap. 6.2.1); zudem kann die geringere (Sitz-)
platzkapazitat das Erfordernis grof3erer (und damit noch teurerer)
oder den Einsatz von zusétzlichen Fahrzeugen nach sich ziehen.
Auch die Bereitstellung barrierefreier Fahrgastinformationen
verursacht in vielen Fallen Kosten.

6.9 MalBnahmen zur Qualitatssicherung und —steigerung
Die Qualitat des offentlichen Personennahverkehrs liegt im

Zustandigkeitsbereich des Kreises Plon und soll mittel- und langfristig
mindestens auf dem bisherigen Niveau gesichert bleiben.

Dieser 3. RNVP sieht zusatzliche Qualitatssteigerungen wie folgt vor:

» die schrittweise Einfihrung der Barrierefreiheit. Dieses Ziel soll
bis 2022 erreicht werden.

» Bedienung der Wohnplatze mit mehr als 200 Einwohnern in der
schulfreien Zeit im Linienverkehr.

» Ausbau der vertakteten Linien und damit verbundene verbesserte
Anschlussverknipfungen sowie die daraus resultierende
Attraktivierung des gesamten Busverkehrs.

> Steigerung der Anschlusssicherheit im OPNV in Verbindung mit
der geplanten neuen Technik (neue Bordrechner, neue EDR-
Gerate sowie DFlI, s. hierzu Kap. 6.3.5) und der damit
einhergehenden Mdglichkeit der Echtzeitinformation.

Neben einer zufriedenstellenden Planung und Konzeption der
Verkehrsbedienung, deren Rahmen in diesem RNVP definiert und die
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im Detail durch die betrieblichen Planungen der Unternehmen
festgelegt wird, tragt auch die qualitativ hochwertige Durchfiihrung
der Leistungserstellung mafgeblich zur Zufriedenheit der Fahrgaste
und damit zur Attraktivitat des OPNV bei.

Die Durchfiihrung eines qualitativ hochwertigen OPNV ist vom
Aufgabentrager dadurch sicherzustellen, dass von allen
Verkehrsunternehmen, die im Kreis Plon Linienbusverkehr betreiben,
folgende Malinahmen einzufordern sind:

» Regelmalige Schulung der Fahrer (alle zwei Jahre) auf
kundenfreundliches Verhalten,

» RegelmalRige Tarifschulung der Fahrer (alle zwei Jahre),
» Sauberkeit der Busse,
» Punktlichkeit der Busse.

Zur Umsetzung und Uberprifung der o.a. MaRnahmen werden dem
Aufgabentrager folgende Schritte empfohlen:

» Erstmaliges Treffen zwischen Aufgabentrager und allen
Verkehrsunternehmen zur Definition von Qualitatsmerkmalen und
deren Uberwachung,

» RegelméalRige Treffen (mindestens einmal jahrlich) zwischen
Aufgabentrager und allen Verkehrsunternehmen zur Uberpriifung
0.a. Qualitatsmerkmale sowie zur besseren Abstimmung des
Verkehrsangebots bzw. der Verkehrsleistung,

» Einrichtung eines Fahrgastbeirats unter besonderer Einbeziehung
der Behindertenverbande.

Vor dem Hintergrund der bisherigen guten Erfahrungen in der
Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsunternehmen und dem
Aufgabentrager und unter der MaRgabe der Aufrechterhaltung
vorhandener Organisationsstrukturen sollen die vorgeschlagenen
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MalRnahmen in der Laufzeit dieses 3. RNVP zeitnah in Stufen
umgesetzt werden. Der Kreis Pl6n geht im Hinblick auf die
Uberwachung der Qualitat zunachst davon aus, dass diese im
Eigeninteresse der Kundenbindung und -gewinnung von den
Verkehrsunternehmen selbst durchgefuihrt wird.

Angesichts des nicht unerheblichen finanziellen Aufwands fur den
OPNV und der Verantwortung in der Aufgabentragerfunktion wird die
vorstehend beschriebene Einbindung des Kreises zum regelmélRiige
Informationsaustausch tber die entsprechenden MalRnahmen und die
daraus gewonnen Erkenntnisse als erforderlich erachtet. Der hierfr
zu tatigende organisatorische Aufwand muss dabei in
angemessenem Verhaltnis zum Nutzen stehen. Werden mit diesem
Verfahren keine zufrieden stellenden Ergebnisse erzielt, behalt der
Kreis sich zusatzliche Aktivitdten zur Qualitatsiberwachung vor.

Auler finanzieller Aufwendungen fur die organisatorische
Durchfiihrung der Treffen entstehen dem Kreis Plon keine direkten
Kosten.

6.10 Weiterentwicklungen im Vertrags- und Finanzbereich

6.10.1 Anforderung der Finanzierungsverordnung des Landes

Durch die in Kapitel 3.3.1 und 3.3.3 beschriebenen gesetzlichen
Rahmenvorgaben ergeben sich Anforderungen im Vertragsbereich.

Nach § 6 der Landesverordnung Uber die Finanzierung des
offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen vom
11. April 2012 (OPNVFinVSH 2013) haben die Aufgabentrager mit
den in ihrem Zustandigkeitsbereich tatigen Verkehrsunternehmen
Finanzierungsvereinbarungen zur Abgeltung von finanziellen
Aufwendungen, die den Unternehmen mit der Durchfiihrung des
vereinbarten oder genehmigten Verkehrsangebotes entstehen,
abzuschliel3en. Die Finanzierungsvereinbarung kann auch
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Bestandteil eines Verkehrsvertrages oder eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages sein oder tiber Allgemeine Vorschriften im
Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 erfolgen.

Nach § 3 OPNVFinVSH 2013 erfolgt die Auszahlung von OPNV
Mitteln nur, wenn ein RNVP vorliegt, das Fahrplanangebot
landeseinheitlich kommuniziert wird und eine transparente
Darstellung der Verwendung der Mittel unter Berticksichtigung auch
der Vorgaben der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 gewdhrleistet ist.

In dem Rundschreiben des Deutschen Landkreistages 174/2011
(Leitfaden zur Erstellung eines Gesamtberichtes nach Art. 7 (1) VO
1370/2007) wird auf die Kriterien zur Verfassung eines
Gesamtberichtes nach Art 7 VO 1370/2007, den die Landkreise als
Aufgabentrager einmal jahrlich zu verdffentlichen haben, konkreter
eingegangen.

Danach sollen gesetzliche Ausgleichszahlungen nach § 145 SGB XII
und § 45a PBefG sowie Ausgleichszahlungen fir Durchtarifierungs-
und Harmonisierungsverluste im Rahmen von allgemeinen
Vorschriften gewahrt werden kénnen.

6.10.2 Finanzierung des OPNV im Land

Die Finanzierung des OPNV ist in Schleswig-Holstein iiberwiegend
wie folgt geregelt. Die Kreise haben — oft im Bereich der
Schilerbeférderung - Finanzierungsvereinbarungen mit
Fremdunternehmen. Wenn die finanziellen Forderungen der VU nicht
mehr mit der Bereitschaft der Aufgabentrager tUbereinstimmen, wird
die Leistung nach den Kriterien der EU VO 1370/2007
ausgeschrieben. Wahrend bei den ersten Ausschreibungen noch
finanzielle Erfolge fur die Aufgabentrager zu realisieren waren, gibt es
jetzt — nicht nur in Schleswig-Holstein — viele Ausschreibungen, die
zu einer weit hoheren Kostenbelastung, als geplant, gefiihrt haben.
Soweit 6ffentliches Geld an die Verkehrsunternehmen zur
Aufrechterhaltung des genehmigten Fahrplans flief3t, ist hieriber eine
Vereinbarung, entweder im Rahmen der Ausschreibung oder im
Rahmen einer Betrauung abzuschliel3en.
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6.10.3 Finanzierung des OPNV im Kreis Plon

Der Kreis Plon finanziert seinen OPNV nicht nur durch
Leistungsabgeltungen im Rahmen der Schiilerbeférderung, sowie —
Uber den VRK — durch den Ausgleich von Durchtarifierungs- und
Harmonisierungsverlusten, sondern auch durch die Berechtigung der
kreiseigenen Gesellschaft VKP, OPNV aus Ertragen von EON
Dividenden zu finanzieren. Durch dieses Konstrukt miissen die
Dividendenertrége nicht versteuert werden. Auf3erdem muss nach
jetziger Rechtslage keine Betrauungsvereinbarung nach VO 1370 mit
der VKP abgeschlossen werden. Die europaische Kommission pruft
derzeit im Rahmen eines Beihilfeverfahrens (ABI. 2008 C 174, S.
13ff., AZ: C54/07) in einem ahnlich gelagerten Fall einer kreiseigenen
Gesellschaft in Niedersachsen, ob die Art 4 und 5 VO 1370
(Dienstleistungsauftrag) angewendet werden mussen.

Die VKP hat entsprechend Vorsorge getroffen und sich im Herbst
2012 die Erfullung des 4. Kriterium Altmark Trans, welches wichtiger
Bestandsteil einer Betrauungsvereinbarung ware, bestatigen lassen.

6.10.4 Anpassungsbedarf im Kreis Plon

Durch die Vorgaben der OPNVFinVSH 2013 muss der Kreis Plon fir
die weiter zu leitenden Mittel des Landes
Finanzierungsvereinbarungen mit den betroffenen Unternehmen
abschlie3en. Da die Finanzierung der Verkehrsunternehmen im Kreis
Plon derzeit im Rahmen der Allgemeinen Vorschriften nach Artikel 3
VO 1370 geschieht, missen die strengeren Instrumente nach Art 4
und 5 VO 1370, wie Betrauung oder Ausschreibung, derzeit nicht
umgesetzt werden. Bei der Vertragsgestaltung ist darauf zu achten,
dass die Finanzierungsvereinbarung den Anforderungen des
europaischen Rechtsrahmens, aber auch der Landesvorgaben
entsprechen muss.

6.11 Teilnetze und Vergabe
Das Erfordernis der Behandlung dieser Themenfelder ergibt sich aus
der am 03.12.2009 in Kraft getretenen VO (EG) 1370/2007 und der in
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Anpassung hieran erfolgten Novellierung des PBefG zum
01.01.2013.

Die Frage der Vergabe im Bereich des OPNV ist insbesondere dann
von Bedeutung, wenn eine — vom Aufgabentrager definierte —
»=ausreichende Verkehrsbedienung“ nicht eigenwirtschaftlich
sichergestellt werden kann. GemaR § 8 Abs. 4 PBefG sind
Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich, deren Aufwand gedeckt wird
durch Beférderungserldose, Ausgleichsleistungen auf der Grundlage
von allgemeinen Vorschriften nach Art. 3 Abs. 2 und 3 der
Verordnung (EG) 1370/2007 und sonstigen Unternehmensertragen
im handelsrechtlichen Sinne, soweit diese keine
Ausgleichsleistungen fur die Erflllung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen nach Art. 3 Abs. 1 der vorgenannten Verordnung
darstellen und keine ausschlief3lichen Rechte gewahrt werden
(Anzumerken ist in diesem Zusammenhang, dass das PBefG im
genannten § grundsétzlich bestimmt, dass Verkehrsleistungen im
OPNV eigenwirtschaftlich zu erbringen sind). Die dem
Aufgabentrager offen stehenden Mdglichkeiten im Falle der
Notwendigkeit der Vergabe von Verkehrsleistungen leiten sich aus
der Verordnung (EG) 1370/2007 ab und sind in Kap. 3.1.2 ndher
beschrieben.

Fur wettbewerbliche Vergaben oder Vergaben unterhalb der
definierten Grenzen bestimmt das PBefG in Art. 8a, Abs. 4, dass die
Interessen des Mittelstandes angemessen zu berlicksichtigen sind;
fur erstgenannte wird die Vergabe in Losen vorgeschrieben. Hier wird
es mithin erforderlich, Teilnetze (bzw. Linienblndel) zu bilden.

Aber auch dann, wenn keine Vergaben vorgenommen werden sollen
bzw. diese an einen internen Betreiber erfolgen soll, ist die Bildung
von Teilnetzen/Linienblindel anzuraten, da hiermit die sog.
»Rosinenpickerei” verhindert werden kann. In § 13, Abs. 2,
Unterpunkt 3 d) PBefG ist geregelt, dass eine Liniengenehmigung zu
versagen ist, ,wenn der beantragte Verkehr einzelne ertragreiche
Linien oder ein Teilnetz aus einem vorhandenen Verkehrsnetz oder
aus einem im Nahverkehrsplan festgelegten Linienbindel
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herauslésen wirde“. Werden keine Teilnetze/Linienbiindel gebildet,
wird diese Bestimmung nicht genutzt und es besteht die Gefahr, dass
einzelne lukrative Linien von potenziellen Betreibern herausgelost
und gunstig eigenwirtschaftlich betrieben werden und der Verkehr auf
wirtschaftlich problematischen Linien — dann mit erhéhtem
Finanzierungsbedarf — durch den Aufgabentrager sicherzustellen ist.

Vor diesem Hintergrund, aber auch, weil eine langerfristige Gewahr
fur eine eigenwirtschaftlich erfolgende Sicherstellung der
ausreichenden Verkehrsbedienung nicht als vollstandig gesichert
angesehen werden kann (besonders bei Umsetzung der in Kap. 6.1.2
skizzierten Variante ,Zielangebot" wird diese Frage aufgrund des
zusatzlichen Finanzbedarfs aktuell), wird der nachfolgend
beschriebene Losungsansatz fur die Teilnetzbildung entwickelt; ein
Prajudiz Gber Ausschreibung und Vergabe bestimmter Leistungen ist
hiermit nicht verbunden. Rechnung getragen wird dabei den
Bedingungen im Kreis Pl6n mit
a) Verkehrsleistungen, die im Rahmen eines 6&ffentlichen
Dienstleistungsauftrags erbracht werden (vom EBK konzessionierte
Linien im Kieler Umland),
b) derzeit als eigenwirtschaftlich einzustufende Verkehrsleistungen
(somit ohne Vergabeerfordernis) mit

- Erbringung zu grofRen Teilen durch einen internen Betreiber
(VKP-Linien),

- Erbringung durch verschieden Dritte (Ubrige Linien),
¢) in allen Fallen vorhandenen aufgabentrageriibergreifenden Linien.

Die Linien des kreiseigenen Unternehmens — der VKP — werden im
,Netz Eigenbetrieb* zusammengefasst.

Ausgenommen von diesem Netz ist ein Teil der Linien, die
gleichzeitig wichtige Aufgaben im Bereich anderer Aufgabentrager
erfillen. Teilweise werden diese in eigenen Teilnetzen
zusammengefasst, teilweise wird diese Aufgabe den benachbarten
Aufgabentragern in Abstimmung Ubertragen.
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Die Zuordnung der Linien zu den einzelnen Bereichen ist in
Anlage 10 fur jede Linie benannt. Fur die einzelnen Teilnetze oder
anderen Aufgabentragern zugeordneten Bereiche ergeben sich
folgende Strategien:

6.11.1 Netz Eigenbetrieb

Die hier zusammengefassten Linien werden von der VKP im Auftrag
des Kreises betrieben. Bei Auslaufen der Konzessionen erfolgt eine
Verlangerung bis Ende 2021, um so einheitliche Laufzeiten fir das
gesamte Netz zu erreichen.

Ausnahmen kénnen sich fiir einige Linien ergeben, fir die erheblicher
Abstimmungsbedarf mit benachbarten Aufgabentréagern besteht. Dies
sind folgende Gruppen von Linien:

» Linie 102: Hier wird vom Kreis PIon eine Integration des
Angebotes mit dem Angebot der Linie 512 angestrebt. Eine
Einigung mit der Stadt Kiel in dieser Frage erfordert
maoglicherweise eine andere Behandlung der Linie 102 als sie
innerhalb des Netzes Eigenbetrieb mdglich ist. Sofern diese
Regelungen zu abweichenden Konzessionslaufzeiten fuhren,
erfordern diese abweichenden Konzessionslaufzeiten keine
Anpassung des RNVP.

» Linien 410 und 411 werden teilweise durch den Aufgabentrager
Kreis Segeberg betreut. Aus Sicht des Kreises PIon ist eine
weiterhin durchgehende Bedienung dieser Linien sinnvoll. Diese
soll nicht an Konzessionslaufzeiten scheitern. Eine separate
Behandlung des Abschnitts Kiel — Bornhoved der Linien 410 und
411 auBRerhalb des Netzes Eigenbetrieb wiirde jedoch eine
Anderung des RNVP fiir den Kreis Plon zur Voraussetzung
haben.
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Hier kdnnen im Einvernehmen mit dem jeweils neben dem Kreis Plon
beteiligten Aufgabentrager auch abweichende Konzessionslaufzeiten
gegeniber den Ubrigen im Netz Eigenbetrieb festgelegt werden.

6.11.2 Netz Mitte

Dieses Netz besteht aus den jetzt oder in der Vergangenheit
durchgehenden Linien zwischen der Landeshauptstadt Kiel und dem
Kreis Ostholstein. Da eine der Linien inzwischen den Kreis
Ostholstein nicht mehr erreicht, ist ggf. ein Neuzuschnitt dieses
Netzes dann mit dem RNVP vereinbar, wenn hierdurch gleichwertige
Leistungen in anderen Bereichen geschaffen werden. Nach der
Prifung eines solchen Neuzuschnitts und insbesondere der
Gleichwertigkeit der Leistungen muss der RNVP entsprechend
angepasst werden.

Sofern der derzeitige Betreiber dieses Teilnetzes weder zum
Weiterbetrieb des gesamten Netzes noch zur Ubernahme von
gleichwertigen Leistungen bereit ist (dies kann die Linie 4330 aus
Griunden, die an anderer Stelle erlautert wurden, betreffen), wird das
Netz Mitte jeweils bei Auslaufen der Konzessionen dem Netz
Eigenbetrieb zugeschlagen.

Sofern das Netz als eigensténdiges Netz erhalten bleibt (gleich ob in
der jetzigen oder einer veranderten Struktur) werden die
Konzessionen jeweils bis zum 31.5.2019 ausgereicht.

6.11.3 Netz Stidwest

Dieses Netz orientiert sich vorwiegend an Aufgaben in der Stadt
Neuminster, im Kreis Segeberg und bei der Verbindung beider
Bereiche. Lediglich die Fahrten der Linie 1753 haben Aufgaben, die
sich im Kreis Plon direkt mit denen des Netzes Eigenbetrieb
Uberschneiden. Hier sieht der RNVP eine bessere Abstimmung der
Leistungen vor. Sofern dies gelingt, bleibt das Netz Stidwest als
eigenstandiges Netz erhalten, die Konzession fir die Linie 1754 soll
dann bis zum 30.6.2020 verlangert werden. Sofern eine solche
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Abstimmung nicht gelingt, ist die Situation vor einer Vergabe zu
prifen.

6.11.4 Linien in der Betreuung durch den Aufgabentrager Kiel

Diese Linien werden weiter durch den Aufgabentrager Kiel betreut
und gegenwartig, soweit es sich um vom Eigenbetrieb Beteiligungen
der Landeshauptstadt Kiel konzessionierte Linien handelt, gemar
einem bis 2020 laufenden Verkehrsvertrag zwischen diesem und
dem im stadtischen Eigentum befindlichen Verkehrsunternehmen
durchgefihrt. Hierbei ist eine enge Abstimmung mit dem Kreis PI6n
erforderlich, um auch dessen Belange zu beriicksichtigen.
Insbhesondere bei der Linie 512 ist eine Neustrukturierung des
Angebotes wiinschenswert, die auch zu einer Neuaufteilung der
Netze fuhren kann.

Im Zusammenhang mit der Wiederinbetriebnahme der Bahnstrecke
Kiel — Schonberger Strand sind sowohl im Netz Eigenbetrieb als auch
im Bereich des Aufgabentragers Kiel Angebotsveréanderungen
erforderlich. Der Kreis Plon beflrwortet hier die Erarbeitung eines
gemeinsamen Konzeptes beider Aufgabentrager flr den Busverkehr
gemeinsam mit dem Land als Aufgabentrager fir den
Schienenverkehr.

In der Betreuung durch den Aufgabentrager Kiel befindet sich auch
der Schiffsverkehr auf der Kieler Forde (Linie F1).

6.11.5 Linien in der Betreuung durch den Aufgabentrager
Ostholstein

Diese Linien betreffen den Kreis PIon nur peripher. Dennoch legt der
Kreis Plon Wert darauf, frithzeitig Uber mégliche Anderungen
informiert zu werden, um seine Interessen wahren zu kénnen.

6.11.6 Linien in der Betreuung durch den Aufgabentrager
Rendsburg-Eckernforde

Diese Linien betreffen den Kreis PIon nur peripher. Dennoch legt der
Kreis Plon Wert darauf, friihzeitig Uber mégliche Anderungen
informiert zu werden, um seine Interessen wahren zu kdénnen.
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6.11.7 Linien mit einer Zuordnung zu mehreren Aufgabentragern

Linie 4310 (Netz Mitte) ist den Aufgabentragern Ostholstein und Plon
zugeordnet. Hier wird eine Harmonisierung der Laufzeiten
angestrebt, um kuinftig ggf. eine Vergabe jeweils der gesamten Linie
zu ermdglichen.

® Seijte 130

Linien 410 und 411 gehdéren teilweise zum Netz Eigenbetrieb,
teilweise befinden sie sich in der Verantwortung des Kreises
Segeberg. Auch hier werden einheitliche Konzessionslaufzeiten fur
den gesamten Linienverlauf angestrebt, die auch von den ubrigen
Laufzeiten im Netz Eigenbetrieb abweichen kénnen.
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6.12 Finanzierungsrahmen

Fir die Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs
(einschlieRlich Kosten fur die Schilerbeférderung) sind in der
Haushaltsplanung des Kreises fur 2013 Mittel in Hohe von

4,143 Mio. € vorgesehen. Dieser Betrag spiegelt die saldierte
Belastung des Kreishaushaltes wider; hinzu kommen noch
Aufwendungen, die durch Einnahmen ausgeglichen werden
(mafgeblich aus den Landes-Zuwendungen gemal3 8§ 2 Abs. 2 der
Landesverordnung zur Finanzierung des OPNV mit Bussen und U-
Bahnen) in Hohe von 2,411 Mio. Euro. — Die Aufwendungen des
Kreises fir die Schulerbeforderung alleine betragen 3,443 Mio. Euro.

Der von der KVG durchgeftihrte Verkehr wird gemaf den
Bestimmungen des Verkehrsvertrages mit dem Eigenbetrieb
Beteiligungen von der Landeshauptstadt Kiel voll (d.h. unter
Einbeziehung anfallender Defizite) finanziert. Fur das
Nachtbusangebot dieses Unternehmens zwischen Kiel und Laboe in
Wochenendnachten gibt es einen Zuschuss der betroffenen
Gemeinden. Die SFK betreibt ihren Verkehr auf eigene Rechnung,
wobei die OPNV-Sparte bislang stets auf die Mitfinanzierung durch
andere Geschéftsfelder des Unternehmens angewiesen war; der Kreis
Plon beteiligt sich jahrlich an der Verkehrsleistung des
Winterfahrplanes mit 5.000 Euro (in 0.a. Betrag enthalten).

In Anbetracht der tberproportional steigenden Kraftstoffkosten und
der ebenfalls tGberdurchschnittlichen Tarifabschliisse bei den
Personalkosten ist es fir alle Beteiligten eine grofl3e Herausforderung,
im Rahmen o.g. Mitteln das derzeitige OPNV-Angebot im gesamten
Kreis zu erhalten. Bereits von 2012 auf 2013 war ein Anstieg des
Finanzierungsbedarfs um rd. 380.000 Euro zu verzeichnen.

Fur die Umsetzung eines neuen Verkehrskonzepts mit einem
Integralen Taktfahrplan sowie der ganzjahrigen Sicherstellung einer
Anbindung aller Wohnplatze mit mehr als 200 Einwohnern, wie in Kap.
6.1 beschrieben, ergibt sich ein zusatzlicher Finanzierungsbedarf. In
den einzelnen Unterkapiteln sind hierzu jeweils genauere Angaben
gemacht. Aufgrund seiner finanziellen Bedeutung sei an dieser Stelle
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explizit auf die Auswirkungen der in Kap. 6.1.2 entwickelten
Bedienungskonzeption mit den dort unterschiedenen Angebots-
Varianten hingewiesen: Wéahrend bei der Variante ,Mindestangebot*”
und auch der Variante ,Planangebot” mit zusatzlichen Kosten in der
GroRenordnung von 10.000 Euro im Jahr nahezu von einer
Kostenneutralitat auszugehen ist, entstehen bei Realisierung der
Variante ,Zielangebot” erhebliche zusatzliche Finanzierungsbedarfe in
unterschiedlicher Hohe flr jede der einzelnen Teilmalnahmen. Bei
Verwirklichung aller zugehérigen Angebotskomponenten summieren
sich diese auf Giber 2 Mio. Euro jahrlich, wobei anzumerken ist, dass
der Lowenanteil auf die Systemkomponente des ITF entfallt.
Gegenzurechnen waren etwaige Einsparungen durch
Leistungseinsparung an anderer Stelle, beispielsweise durch
Neuordnung des Schilerverkehrs, wie in Kap. 6.1.3 dargestellt.
Hierbei waren allerdings zunachst fur die entsprechenden
Untersuchungen Aufwendungen zu tatigen; das erzielbare
Einsparpotenzial kann erst nach deren Abschluss abgeschatzt
werden. Deutlich hinzuweisen ist an dieser Stelle darauf, dass die zu
erwartende Verringerung der Schilerzahl dort nicht automatisch zu
Einsparungen fuihrt (Grund: Anderungen in der Struktur der
Schulstandorte und der Schilerstrdome mit Verringerung der Zahl der
Schulstandorte, Erhéhung des Fahrschileranteils und Diversifizierung
der Ausrichtung selbiger).

Die ab 1.1.2013 geltende Landesverordnung zur Finanzierung des
OPNV mit Bussen und U-Bahnen sieht vor, dass zwischen den
Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen
Finanzierungsvereinbarungen geschlossen werden. Hier wird
anzustreben sein, mit den Unternehmen verbindliche Betrage zu
vereinbaren. Dabei wird eine gewisse Flexibilitdt bezuglich der
Kosten- und Ertragspositionen notwendig sein, die von den
Unternehmen bzw. vom Aufgabentrager nicht abgeschatzt werden
kénnen.

Der Kreis akzeptiert selbstverstandlich auch die finanzielle Beteiligung
der ortlichen Ebene bei MaRnahmen zum Erhalt oder zur
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Verbesserung des OPNV-Angebotes, besonders mit Blick auf etwaige
flexible Bedienformen.

6.13 Organisation

Die Frage der Organisation im OPNV betrifft die Zuordnung von
Zustandigkeiten, die Beziehungen zwischen Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen sowie ggf. vorhandene Kooperationsformen mit
anderen Partnern. Nachfolgend werden die diesbeziiglichen
Gegebenheiten im Kreis PI6n sowie deren zukiinftige Perspektiven
erlautert.

6.13.1 Derzeitige Strukturen

Die Zustandigkeit fiir den straRengebundenen OPNV (It. OPNV-
Gesetz: iibriger OPNV) liegt fiir das gesamte Kreisgebiet beim Kreis
Plon als Aufgabentrager. Keine Stadt oder Gemeinde im Kreisgebiet
hat die Ubertragung der Aufgabentragerschaft beantragt.

Somit werden alle organisatorischen Mal3nahmen beziglich der
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevodlkerung mit
Verkehrsleistungen durch den Kreis selbst wahrgenommen.

Hierbei berucksichtigt der Kreis die Leistungen, die von den
Schultragern bei den Verkehrsunternehmen bestellt sind und von den
Verkehrsunternehmen im Einvernehmen mit dem Schultrédger und
dem Kreis als Linienverkehr gemaR § 42 des
Personenbefdrderungsgesetzes erbracht werden. Ebenso werden die
Leistungen, die vom benachbarten Aufgabentrager Landeshauptstadt
Kiel bestellt und finanziert werden, beachtet.

Die praktische Durchfiihrung der Verkehrsbedienung obliegt den
Verkehrsunternehmen, wobei der Kreis Plon sich hier — im Gegensatz
z.B. zu vielen anderen Kreisen — zu erheblichen Teilen eines eigenen
Unternehmens, der Verkehrsbetriebe Kreis PIén GmbH bedient.
Weitere bedeutende Verkehrsleistungen im Umland von Kiel werden
vom im Eigentum des benachbarten Aufgabentragers befindlichen
Unternehmen Kieler Verkehrsgesellschaft mbH erbracht, so dass nur
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vergleichsweise geringe Verkehre von am freien Markt tatigen
Unternehmen erbracht werden.

Der Kreis ist — zusammen mit der Landeshauptstadt Kiel, dem Kreis
PIon und dem Land Schleswig-Holstein auf der Aufgabentragerseite
sowie der Autokraft GmbH, der DB Regio AG Regionalbahn
Schleswig-Holstein, der Kieler Verkehrsgesellschaft mbH, der
Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH und der Verkehrsbetriebe
Kreis Plon GmbH auf der Unternehmensseite — Vertragspartner im
VRK. In diesem Rahmen stellen die genannten Partner flr den
Bereich der Stadt Kiel, des Kreises Plon und des Ostteils des Kreises
Rendsburg-Eckernférde eine koordinierte und aufeinander
abgestimmte Verkehrskonzeption sowie in Teilen eine gemeinsame
Finanzierung sicher; letztere beschrankt sich dabei auf den Ausgleich
von tariflichen Mindereinnahmen, die durch die in den letzten
Jahrzehnten schrittweise weiterentwickelte tarifliche Integration
entstanden sind.

Wahrend die Unternehmen fur ihre Kooperation im Innenverhéltnis
eine eigene Gesellschaft (Verkehrsgemeinschaft Region Kiel GbR)
gegrindet haben, ist die Zusammenarbeit der Aufgabentrager bisher
im VRK-Vertrag geregelt. Seit 1.1.2013 gilt fiir letztere zuséatzlich ein
offentlich-rechtlicher Vertrag, der im Rahmen der Moglichkeiten des
Gesetzes Uber kommunale Zusammenarbeit die Durchfiihrung einiger
OPNV-bezogener Aufgaben der Landeshauptstadt Kiel — auch fiir die
beiden Kreise PIon und Rendsburg-Eckernforde - Gbertragt. In diesem
Zuge wurde die bisherige VRK-Geschéftsstelle der Stadtverwaltung
zugeschlagen. Seit vorgenanntem Datum ist der Kreis auch zusténdig
fur die Erteilung der Liniengenehmigungen nach dem
Personenbeférderungsgesetz. Diese Aufgabe gehort zu denjenigen,
deren Durchfiihrung der Stadt Kiel Ubertragen ist.

6.13.2 Perspektiven

Wahrend der Laufzeit dieses Regionalen Nahverkehrsplanes muss fir
die kiinftige Gestaltung der Organisation aufgrund folgender Faktoren
ein Vorschlag erarbeitet werden:
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»  Madogliche Anpassungserfordernisse an die Verordnung (EG)
1370/2007 und das vor der Novellierung stehende PBefG,

» ab 1.1.2013 geltende Landesverordnung Uber die Finanzierung
des offentlichen Personennahverkehrs mit Bussen und U-Bahnen
vom 11.4.2012,

» Bestrebungen des Landes zur Implementierung eines
Verkehrsverbundes Schleswig-Holstein (Aufgabentragerverbund),

»  Weiterentwicklung der gemeinsamen Aufgabendurchfiihrung oder
—wahrnehmung auf der Ebene der VRK-Gebietskérperschaften
(wird maRgeblich von den drei vorgenannten Faktoren
beeinflusst).

Sobald abschlielende Erkenntnisse zu diesen Aspekten und
Regelungen vorliegen, muss auf deren Grundlage ein geeignetes
Organisationsmodell mit Definition der Aufgabenzuordnung entwickelt
werden, im Hinblick auf die Kooperation innerhalb des VRK-Bereiches
im Konsens mit den betroffenen benachbarten Aufgabentragern. Zu
den Bereichen ,landesweiter Verbund“ und ,VRK" werden in den
folgenden Kapiteln Ausfiihrungen getatigt.

6.14 Zukunft des VRK

Seit 1998 arbeiten unter dem Dach des VRK die
Gebietskdrperschaften und die Verkehrsunternehmen im Bereich der
Landeshauptstadt Kiel und der Kreise Plon und Rendsburg-
Eckernforde (6stl. Teil) — unter Einbeziehung des Landes Schleswig-
Holstein — zusammen und entwickeln das OPNV-System gemeinsam
weiter. Grundlage bildet der VRK-Vertrag, der seither mehrmals an
geanderte Rahmenbedingungen angepasst wurde. Dieser regelt die
Beziehungen zwischen beiden Seiten im Hinblick auf die Tarif- und
Angebotsgestaltung sowie deren Finanzierung, wobei er dieses bei
weitem nicht abschlie3end tut; v.a. im Bereich des
Verkehrsangebotes, aber auch bei einzelnen Tarifangeboten werden
von den einzelnen Aufgabentragern erhebliche eigene, direkte
Finanzierungsbeitrage geleistet. Zusatzlich sind dort in § 9 einige
Bestimmungen zu Fragen der Zusammenarbeit der VRK-
Gebietskdrperschaften enthalten.
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Eine grundlegende Neuerung hinsichtlich der Rahmenbedingungen
ergab sich fir den VRK mit der Einfihrung des landesweiten
Tarifsystems 2005: Hiermit wurde eines der wesentlichen Fundamente
der Kooperation auf eine andere Ebene transferiert. Beziglich
verschiedener weiterer Bereiche zeichnet sich gegenwartig eine
analoge Entwicklung infolge der Bestrebungen zur Schaffung eines
landesweiten Verkehrsverbundes ab (vgl. Kap. 6.14).

Alle Verbundpartner haben jedoch bekundet, am VRK festzuhalten, da
dessen Gesamtgebiet angesichts seiner intensiven, die kommunalen
Grenzen uberschreitenden Verkehrsverflechtungen einen
Verkehrsraum darstellt, innerhalb dessen im Interesse der Fahrgéaste
eine abgestimmte Weiterentwicklung des Verkehrsangebotes
erforderlich ist. Infolgedessen ist der VRK — in der Funktion einer
Planungs- und Organisationsgemeinschaft — weiterhin sachgerecht.
Auch die LVS stutzt diese Sichtweise.

Auf Aufgabentragerseite kommt dies fiir den OPNV dem Ziel einer
generellen Starkung der Zusammenarbeit und Integration innerhalb
der ,KielRegion“ entgegen. Um unter der Bedingung der vorhandenen
Knappheit 6ffentlicher Mittel mdglichst Spielraume zu erhalten bzw. zu
gewinnen, ist die Biindelung der vorhandenen Ressourcen als
zielfihrend anzusehen. Insofern sollten Aufgaben, die auf regionaler
Ebene biindelbar sind, gemeinsam, also auf Verbund-Ebene
angesiedelt werden. In dieser Konstellation kann der VRK auch die
Funktion eines Dienstleisters fiir OPNV-
Aufgabentragerangelegenheiten erfullen. Der Abschluss des in Kap.
6.13 bereits erwahnten interkommunalen Kooperationsvertrages zum
01.01.2013 ist ein bedeutender Schritt in dieser Hinsicht. Im Rahmen
des 8§ 19 a GkZ wurde die Durchfuihrung folgender Aufgaben der
Landeshauptstadt Kiel Gbertragen und wird mithin seither zentral
wahrgenommen:

SVC ==———— Nl 06/2013



Entwurf; 3. RNVP Kreis Plon

> Verbesserung der Transparenz bei der OPNV-Finanzierung
(einschl. Controlling)

» Ermittlung und Umsetzung von Aufgabentragerpflichten die aus
der Anwendung der VO (EG) 1370/2007 erwachsen,

» Verkehrsplanung einschl. Verhandlungen mit den Unternehmen,

» weitere Aufgaben, die sich fir die Aufgabentrager aus
Verordnungen des Landes ergeben.

Zu diesem Zweck wurde die VRK-Geschaftsstelle zu einer Dienstelle
innerhalb des Eigenbetriebes Beteiligungen der Landeshauptstadt Kiel
transformiert und nimmt diese Aufgaben wahr (das zuvor schon
bestehende aufgabentragerspezifische Tatigkeitsprofil der VRK-
Geschéftsstelle blieb dabei in vollem Umfang erhalten); gleichzeitig
wird durch die raumliche Zusammenfassung die enge Abstimmung
und Koordination zwischen allen Partnern gewahrleistet. Aus dem
RNVP erwachsende Aufgaben wie z.B. die in Kap. 6.1.3 dargestellte
Uberpriifung des Schilerverkehrs kénnen somit vom Grundsatz her
auf diese Ebene Ubertragen werden; allerdings ware zu diesem Zweck
eine Aufstockung der gegenwartigen personellen Ausstattung
notwendig.

Zusatzlich Gbertragen wurden ferner die Genehmigung der
Linienkonzessionen sowie die Wahrnehmung der Aufsichts- und
Prifpflichten (angesiedelt im Ordnungsamt).

Fur die weitere Entwicklung ist die derzeitige Diskussion um die
Einflhrung und Ausgestaltung eines landesweiten Verbunds von
erheblicher Bedeutung; hier gilt es, eine sinnvolle Aufgabenverteilung
zwischen der Landes-Verbundorganisation und der regionalen
Kooperation umzusetzen und dabei Parallelstrukturen zu vermeiden.
Zwar liegt derzeit kein einvernehmlicher Beschluss tber die Aufgaben
sowie die Struktur und Finanzierung der landesweiten
Verbundorganisation vor (vgl. Kap. 6.15), doch wird bisher davon
ausgegangen, dass diese grundsatzlich v.a. fur Gbergeordnete Fragen
mit landesweiter Bedeutung zustandig sein wird, wahrend fir die
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regionalen und lokalen Belange die ¢rtliche Ebene zustandig bleibt.
Hierzu zahlen z.B. Konzeption und Finanzierung des
Leistungsangebotes im ,ubrigen OPNV*, Erstellung RNVP, Vergabe
und Bestellung der OPNV-Leistung, Vertrage mit den Unternehmen,
Pflege regionaler Daten, Information/Kommunikation des regionalen
Leistungsangebotes, besondere regionale Projekte.

Innerhalb der VRK-Aufgabentrager wurde bereits eine gemeinsame
Erstellung des nachsten RNVP 2018 fir das Gesamtgebiet in die
Diskussion gebracht. Auch die Uberpriifung der Finanzierungsstrome
auf Basis des VRK-Vertrages gehort zu den in nachster Zeit
abzuarbeitenden Aufgaben, da die zugrundeliegende Datenbasis mit
fortschreitender Zeit zunehmend veraltet. Auch eine
Weiterentwicklung der VRK-Aufgabentrager zu einer ,Gruppe von
Behorden” gemall EU-Recht, die in ihrem Gesamtgebiet als Einheit
die Verkehre definiert, bestellt und finanziert, wurde bereits als
mdgliche Perspektive in die Uberlegungen einbezogen, wobei hier
angesichts der unterschiedlichen Voraussetzungen bei den einzelnen
Aufgabentragern und des notwendigen Beratungsbedarfs kurzfristig
keine Entscheidung erwartet werden kann. Ebenso ist in
organisatorischer Hinsicht in den nachsten Jahren keine Anderung
moglich, da eine Zusammenfassung der OPNV-Abteilung des EBK
und der ehem. Geschaftsstelle eine Zerlegung des EBK nach sich
ziehen wirde, die bis auf weiteres nicht machbar erscheint. Durch die
raumliche N&he sind jedoch in der taglichen Arbeit alle Mdglichkeiten
der Zusammenarbeit gegeben.

Die Unternehmen im VRK sind Uber den — seit VRK-Start geltenden —
VGRK-Vertrag zu einer GbR zusammengeschlossen und arbeiten auf
dieser Grundlage zusammen. Auch dieser Vertrag wurde von keinem
der Unternehmen in Frage gestellt, so dass auch die Kooperation
zwischen den Unternehmen weiter Bestand haben wird. Entsprechend
dem Gesellschaftszweck, der in einer Steigerung der Benutzung und
der Attraktivitat 6ffentlicher Verkehrsmittel, einer Verbesserung der
Verkehrsbedienung und einer Erhéhung der Wirtschaftlichkeit besteht,
ist hiermit die Grundlage fiir die Bereitstellung eines abgestimmten
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Angebotes und fur weitergehende betriebsiibergreifende
Rationalisierungen vorhanden.

6.15 Landesweiter Verbund

Die Implementierung eines landesweiten Verkehrsverbundes ist
beschlossenes politisches Ziel der gegenwartigen Landesregierung;
dabei soll es sich — u.a. aus Wettbewerbsgriinden — um einen
Aufgabentragerverbund handeln. Erreicht werden soll hiermit eine
Verbesserung der Markenverbreitung von ,nah.sh” sowie der
Kundenkommunikation, eine Optimierung der Verknipfung und
Vernetzung durch verbesserte Fahrplanabstimmung, eine
Angleichung von Standards, die Sicherung des landesweiten
Tarifsystems und eine Erhéhung der ,Schlagkraft* der OPNV-
Aufgabentréagerseite.

Derzeit werden Beratungen uUber die detaillierte organisatorische
Ausgestaltung, die Finanzierung und die konkrete Aufgabenzuordnung
auf verschiedenen Ebenen gefiihrt. Entsprechend bisheriger
Erkenntnisse sollen die Verbundaufgaben primér in grof3en,
Uberregionalen Herausforderungen angesiedelt sein; fiir die Aufgaben
auf lokaler und regionaler Ebene bleiben weiterhin die einzelnen
Kreise und kreisfreien Stadte verantwortlich (oder deren
Kooperationen). Zusatzliche Managementkosten, die der landesweite
Verbund verursacht, sollen vom Land Gbernommen werden. Die
Verbundorganisation soll aus der LVS erwachsen, indem diese zu
einer Nahverkehrsverbund GmbH fiir Schleswig-Holstein
weiterentwickelt wird. Die Zusammenarbeit mit der
Unternehmensseite, die Uber die NSH landesweit organisiert ist, soll
durch vertragliche Vereinbarungen geregelt werden.

Es ist angestrebt, bis zur Jahresmitte 2013 die Beratungen zu einem
umsetzungsreifen Ergebnis zu fihren.

Fir den Kreis PIon sind im Hinblick auf die Gestaltung des Verbundes
folgende (mit den beiden anderen VRK-Aufgabentragern
abgestimmte) Aspekte von hoher Bedeutung:
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» Es sollten keine zusatzlichen Strukturen geschaffen werden, die
nicht an anderer Stelle Entlastung bringen.

» Die Finanzierung muss abschliel3end geklart sein, wobei
zusatzliche finanzielle Belastungen — auch was mdgliche
Folgekosten von Verbundentscheidungen angeht — fiir den Kreis
kaum darstellbar sind.

» Ausreichende Mitwirkungsrechte der einzelnen Aufgabentrager
mussen gesichert sein, wobei allerdings auch eine Blockade durch
einzelne Partner unterbunden werden muss.

» Die bestehende Kooperation mit den benachbarten
Aufgabentragern im VRK ist im Hinblick auf die
Aufgabenzuordnung zu beachten; hier besteht bereits eine
»Schlanke” Organisation zur umfassenden abgestimmten
Aufgabenwahrnehmung innerhalb der Gesamtregion.

» Im Mittelpunkt der Verbundausgestaltung muss die Sicherung
eines guten und finanzierbaren OPNV-Angebotes fir die
Bevolkerung stehen.

6.16 Umsetzungsplan einschliel3lich weiterer Untersuchungen
Die fur die Umsetzung der zahlreichen im RNVP aufgezeigten
Mafl3nahmen bzw. zur Erreichung der Ziele notwendigen Schritte
werden nachfolgend — abgeleitet aus den betreffenden Einzelkapiteln —
zusammenfassend dargestellt:

» Erstmaliges Treffen zwischen Aufgabentrager und allen
Verkehrsunternehmen zur Definition von Qualitatsmerkmalen und
deren Uberwachung;

» RegelmaBige Treffen (mindestens einmal jahrlich) zwischen
Aufgabentrager und allen Verkehrsunternehmen zur Uberpriifung
0.a. Qualitatsmerkmale sowie zur besseren Abstimmung des
Verkehrsangebots bzw. der Verkehrsleistung.
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Grundsatzentscheidung dartiber, ob gem. 6.1 das Planangebot
oder das Zielangebot (bzw. einzelne Elemente davon) verwirklicht
werden soll mit Stufenkonzept zur Umsetzung (unter
Berticksichtigung von dem Mindestangebot zuzuordnenden
Malnahmen); eine Klarung der Finanzierung besonders bei
Entscheidung flr das Zielangebot ist in diesem Zuge erforderlich.
Bestandsprifung der Angebote im Schilerverkehr und
Entwicklung der Verfahren fur die kiinftige laufende Prifung der
wirtschaftlich optimierten Leistungserbringung. Notwendig ist auch
die Schaffung der erforderlichen Strukturen (Aufgabenzuordnung;
Personalgestellung).

Erste Schritte zu den beiden vorgenannten Punkten:

0 Lokale Netzoptimierung unter Integration der
Leistungen flir den Schilerverkehr im Zusammenhang
mit der Wiederaufnahme des Bahnverkehrs Kiel —
Schonberger Strand und der Entwicklung der
gymnasialen Oberstufe in Schénberg als Eingangsstufe
fur die Einfuhrung des ITF.

0 Soweit machbar, Anschlussoptimierung an den
vorgesehenen Taktknoten bzw. Richtungsanschliissen.

In die Konzeptentwicklung fur den Bereich Schoénberg eingebettet
sein soll gemeinsam mit dem Nachbar-Aufgabentrager Kiel und
dem Land ein Gesamtkonzept fiir den OPNV in diesem Bereich
erarbeitet werden, sofern die beiden genannten Aufgabentrager
sich daran beteiligen. Im Hinblick auf den ITF ist ferner die
Abarbeitung der aufgeworfenen tariflichen Fragen in den Gremien
des SH-Tarifes notwendig.

Begleitung des Landesprojektes ,Echtzeitinfo,
Anschlusssicherung, DFI (hier Standortentscheidungen;
Koordination mit den betroffenen Kommunen und VU).
Standortauswabhl fur (hdherwertige) B&R-Anlagen unter
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Berlicksichtigung der E-Bikes/Pedelecs sowie ggf. fir P&R-
AusbaumaRnahmen (auch hier Koordination mit den Kommunen
erforderlich).

Entwicklung eines Konzepts fir touristische Tarifangebote und ggf.
saisonale Verkehre im Kreis PIon; Initiativen fur Gespréachsrunden
zwischen VU und 6rtlichen Tourismusstellen/-verbanden.
Aufbau Haltestellenkataster und Entwicklung einer Ausbau-
Prioritatenliste zur barrierefreien Gestaltung (unter
Bertcksichtigung der Kategorisierung; Koordination mit
Kommunen notwendig).

Einrichtung eines Fahrgastbeirates mit den Verbandsvertretern
/Beauftragten fir Menschen mit Behinderungen zur Beratung der
Weiterentwicklung der Barrierefreiheit.

Steigerung des Anteils von Niederflurbussen im Rahmen der
kontinuierlichen Fuhrparkerneuerung (um die in Kap. 6.2.1
genannten Ziele zu erreichen wéren durchschnittlich 4 zusatzliche
Niederflurbusse jahrlich erforderlich).

Abschluss von Finanzierungsvertragen tber die kommunalisierten
Mittel (oder alternativ Verkehrsvertrage);

Ubertragung der Vertrage im Schiilerverkehr auf den Kreis;
Harmonisierung der Konzessionslaufzeiten in den Teilnetzen.

» Gemeinsames Vorgehen mit den VRK-Aufgabentragern im Projekt

.Landesweiter Verbund" zu dessen Ausgestaltung unter Beachtung
der gemeinsam festgelegten Eckpunkte;

Prifung von wichtigen Fragen flr die Weiterentwicklung des VRK
(wie zukunftig gemeinsame RNVPe, Weiterentwicklung des einer
gemeinsamen Durchfiihrung gem. § 19 a GKZ unterworfenen
Aufgabenspektrums, Sinnhaftigkeit und Machbarkeit einer ,Gruppe
von Behorden®, Sachgerechtigkeit der gegenwartigen
Finanzstrome); Wechselwirkungen mit dem landesweiten Verbund
sind dabei zu beachten.
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7 Zukunftige Entwicklung des SPNV im Kreis Plon Kostensenkung bei gleichzeitiger Qualitats- und Einnahmensteigerung

Die Bahnreform 1994 hat im Schienen-Personen-NahVerkehr(SPNV) zu realisieren. Damit wurde finanzieller Spielraum geschaffen. Dieser

zu einem bedeutenden und immer noch anhaltenden Aufschwung W_'_rd einerseits fur"eln.e hohe barrlgrefrele Zugar?gllchkel.t .zu den
gefiihrt. In Schleswig-Holstein ist es gelungen, im Betrieb eine Zugen, als auch fur eine Taktverdichtung und die Reaktivierung von

Bahnstrecken und Bahnhofe in Schleswig-Holstein genutzt.

Nachfolgend eine Ubersicht tiber die durch den Kreis PIon fiihrenden Bahnstrecken:

Bahnstrecke Kiel - Libeck Kiel - Schénberger-Strand Neumunster - Ascheberg Bad Malente - Lutjenburg
Lange ca. km 80 26 25,5 17,5

davon Kreis Plon ca. 30 km 17 km 22 km 8 km

Status in Betrieb in Betrieb stillgelegt ohne Verkehr
Stilllegungsantrag Juli 2012

SPNV bis in Betrieb 1975/1981 1985 1976

Guterverkehr sporadisch auf Teilstrecken bis ca. 1991 bis ca. 1995
Hauptnutzung z.Zt. SPNV GV/Museums-V Fahrrad-Draisinen keine

Vmax (vor Stilllegung) 140 km/h 50 km/h (100 km/h) (50 km/h)
Vmax-Planung 140 km/h 100 km/h - -

7.1 Bahnstrecke Kiel — Lubeck
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7.1.1 Bestand

Die Bahnstrecke Kiel-Libeck ist in den letzten Jahren stark
aufgewertet worden und bedient seit 2010 in einem Halbstundentakt
die groReren Bahnhofe entlang der Strecke.

7.1.2 Zukunftige Planungen
Zukunftig sollen auf der Strecke Fahrzeiten zwischen Kiel und Libeck
von unter einer Stunde realisiert werden.

Dieser Ausbau bringt fur die 4 Bahnhéfe im Kreis Plon sowohl Vor-,
als auch Nachteile:

7.1.3 Vorteile flr den Kreis Plon
Deutliche Fahrzeitverkiirzung Plon - Kiel
Geringe Fahrzeitverkirzung Plon - Lubeck
Bessere Regionalbahn (RB)-Vertaktung Preetz - Kiel
Option auf die Nutzung weiterer Umsteigeverbindungen bei
Nutzung der RE in den Knoten Kiel und Libeck.

7.1.4 Nachteile fur den Kreis Plon:

Entfall sdmtlicher RE-Halte in Preetz, entsprechende
Fahrzeitverlangerungen von Preetz in Ri. PI6én und Lubeck
Halt der RB Zlge in Preetz Richtung PI6n nur im Stundentakt

Langere Ubergangszeiten in Kiel von der RB auf andere Ziige

Entfall der halbstindlich vertakteten Zughalte in PIon, so dass es
Verschlechterungen beim Umstieg auf den Stadtverkehr PIon
geben wird

Entfall des zusatzlichen RE-Halts in Ascheberg, und damit eine
Verschlechterung fur Pendler morgens von Ascheberg nach
Plon.
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7.1.5 Empfehlungen

Da die Fahrplananderungen schon beschlossen sind, und die
Umsetzung eingeleitet wurde, wird empfohlen, folgende MaRnahmen
einzufordern, bzw. umzusetzen, um die negativen Folgen fur den
Kreis PI6n zu minimieren:

Bei einem Ausbau des Abschnitts Kiel-Preetz kdnnen zusétzliche
Zugleistungen zwischen Kiel und Preetz angeboten werden.
Der Ausbau ist im Zuge der SRB vorgesehen. Im Vorgriff auf
eine spatere Einfihrung der SRB kdnnen bei einem
konventionellen Ausbau auch zusatzliche Haltepunkte
(Schwentinental-Ostseepark und Preetz-Nord) eingerichtet
werden.

Anderung des Busstadtverkehrs in Plon, um sich an den
geanderten Schienenfahrplan anzupassen.

Prifung von zusatzlichen Buskapazitaten zwischen Ascheberg
und PI6n, um Harten im morgendlichen Verkehr abzumildern.

Die Interessen des Kreises Plon gegeniiber dem Land kénnen im
Rahmen der Beteiligung am LNVP artikuliert werden.
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7.2 Bahnstrecke Kiel - Schénberger Strand

Abb. 65: Bahnhof Schonkirchen,

7.2.1 Bestand

Der regelmafige Personenverkehr auf dieser Strecke ist 1981
eingestellt worden (Abschnitt Schénberg - Schénberger Strand:
1975). Es finden z. Zt. Museums-, Touristik und Veranstaltungs-
verkehre statt. Schwerpunkt ist der Museumsverkehr des Vereins
Verkehrsamateure und Museumsbahn e. V. (VVM) zwischen

Foto: Peter Knoke

Schonberger Strand und Schénberg an ca. 40 Betriebstagen im Jahr.

Ein Teil der Zlige verkehrt bis nach Probsteierhagen und einige
Sonderfahrten auch bis nach Kiel. Wahrend der Kieler Woche finden
regelmafige Personenverkehre zwischen Kiel und Schénberg durch
die Regionalbahn SH statt.
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Im Kieler Abschnitt gibt es bis Oppendorf regelméaRigen Guterverkehr
(GV) (Anschlussgleis von dort zum Ostuferhafen in Kiel-
Dietrichsdorf). Ausnahmsweise gibt es auch Guterverkehr bis nach
Probsteierhagen.

Es gibt insgesamt vier Infrastrukturbetreiber, davon zwei im Kreis
Plon: die VKP (von Oppendorf bis Schénberg) und der VVM (von
Schonberg bis Schdnberger Strand). Die beiden anderen Betreiber
sind die DB Netz AG (von Kiel-Hbf bis zum Abzweig Schonberger
Strand) und Seehafen Kiel (von der Abzweig Schonberger Strand bis
Oppendorf). Die VKP sollte das Riickkaufrecht von verkauften
Streckenabschnitten nutzen, mit dem Ziel, die Infrastruktur zukilnftig
aus einer Hand durch die VKP zu betreiben.

Die Reaktivierung fir den SPNV ist seit 1997 in der Diskussion.
Wegen der geplanten Einbindung in die immer wieder verzogerte
Stadt-Regionalbahn (SRB) ist die Reaktivierung fur den SPNV bisher
nicht umgesetzt worden.

7.2.2 Zukunftige Planungen

Inzwischen plant das Land zunachst eine Reaktivierung fur
regelmafRigen SPNV (Inbetriebnahme fur 2015 geplant) unabhéngig
von der Einfihrung der SRB. Dafir soll die Strecke umfassend
ausgebaut werden. Es sollen Zige im Stundentakt verkehren. Ein
Anschluss an den Taktknoten in Kiel ist vorgesehen. Eine stiindliche
Zugkreuzung in Schénberg jeweils zur Minute 30 soll optimierte
Busanschliusse ermdglichen.

Die Investitionskosten werden weitgehend durch Land und Bund
getragen.

7.2.3 Vorteile fur den Kreis Plon
» Kirzere Reisezeit fur die Mehrheit der Fahrgéaste
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» eine erheblich bessere ErschlieBung des Fahrgastpotentials,

damit verknupft héhere Einnahmen.

optimale Einbindung in den Taktknoten Kiel.

Ggf. Durchbindung von Ziigen tber Kiel hinaus.

» einfachere Mithahmemaglichkeit von sperrigen Gitern, wie
Fahrrader, Kinderwagen oder Rollstihlen.

» Eine Eisenbahn wird die Siedlungsachse von Kiel nach
Schonberg starken und attraktiver machen. Damit ist mit der
Ansiedlung von weiteren Einwohnern, aber auch Gewerbe in
diesem Bereich zu rechnen.

» Land und Bund sind bereit, die Reaktivierung der Schiene mit
hohen finanziellen Mitteln zu férdern.

YV VvV

Fahrplankonzept

Nach dem derzeitigen Fahrplankonzept werden sich die Fahrzeiten
nach Kiel Hbf fir die Abfahrten ab Schénberger Strand, Schénberg,
Probsteierhagen und Schénkirchen gegenliber der heutigen
Bedienung durch den Bus erheblich verkirzen. Durch die Anbindung
des Taktknotens in Kiel ist eine schnelle Durchbindung zu anderen
Bahnhofen in Deutschland sichergestellt. Es wird mit einer Zunahme
der Fahrgastzahlen gerechnet.

Infrastruktur

Der jetzt geplante und durch das Land finanzierte Ausbau der
Strecke soll eine spatere SRB ermdglichen. Dadurch sinken die
Investitionskosten flr den geplanten Betrieb der Strecke als SRB
erheblich. Lediglich das Herrichten des Bahnhofsumfelds der
angefahrenen Bahnhofe sowie anteilige Kosten fir
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Schienenkreuzungen sind durch die zustandigen Amter und
Gemeinden im Kreis PIon zu finanzieren.

Eine gute Verkehrsinfrastruktur wird zu einer Aufwertung der Achse
Kiel — Schénberger Strand flihren, mit der Erwartung von
zuséatzlichen Wohn- und Gewerbegebieten.

Infrastrukturbetrieb

Im Rahmen der Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebes erhalt die
VKP die Moglichkeit, das Geschaftsfeld Infrastruktur wieder
aufzubauen und zuséatzliche Erlése im Rahmen der
Trassennutzungsgebihren zu erwirtschaften.

7.2.4 Nachteile fur den Kreis PIon

» Fahrgeldverluste bei der Buslinie 200. Die derzeit geplante
Leistungsreduzierung beim Bus wird nach derzeitiger Planung
nicht ausreichen, um die erwarteten Einnahmeverluste zu
kompensieren.

» Je nach Konzept ist es mdglich, dass Unterwegshalte nicht
bedient werden.

» Kleinere Orte ohne Zughalt haben eine geringere
Bedienfrequenz.

Fahrplankonzept

Wenn das derzeit diskutierte Fahrplankonzept umgesetzt wird, ist ein
Verknipfungspunkt zwischen Bus und Schiene in Schénberg
vorgesehen, so dass der Bus zusatzlich zur Eisenbahn fahren muss,
um die Verkehrsbedurfnisse auch der Unterwegshalte zu bedienen.
Damit missen sich Eisenbahn und Bus das Fahrgastaufkommen

® Seijte 141



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

teilen, so dass beim Bus trotz insgesamt ggf. mehr Fahrgasten mit
weniger Fahrgelderldsen zu rechnen ist.

Infrastruktur

Nach dem letzten Stand (April 2013) sind Kreuzungen in
Schonkirchen, Probsteierhagen und Schénberg geplant.

Der VVM legt Wert auf eine ausreichende Zahl von Begegnungs-
stellen (Zugkreuzungen), unter anderem ein drittes Gleis in
Schonberg, um auch nach Aufnahme des Personenverkehrs Fahrten
mit Museumsziigen bei geringer Geschwindigkeit (40 km/h) zwischen
Schonberger Strand und Kiel durchfiihren zu kénnen.

AulRerdem wiinscht der VVM, dass die technische Ausstattung
(Signalanlagen, BU-Anlagen) die Fahrt von Ziigen mit 300 m Lange
zwischen Kiel und Schoénberger Strand ermdglicht.

Soweit eine weitere Begegnungsstelle realisiert werden soll,
empfiehlt der Gutachter, diese in Fiefbergen zu realisieren. Damit ist
eine groRere Flexibilitat fir zuklnftige Betriebskonzepte Bahn/Bus
maoglich. Es wird erwartet, dass dann das auszugleichende
Betriebsdefizit beim Bus geringer ausfallen kann.

7.2.5 Offene Punkte
Infrastrukturbetrieb

Die LVS erwartet, dass die Strecke aufRerhalb des Bereiches des
Kieler Hauptbahnhofes (DB) nur von einem Infrastrukturunternehmen
betrieben wird. Die VKP muss, wenn sie als Eisenbahn-
Infrastrukturunternehmen (EIU) Erldse im Rahmen von
Trassennutzungsgebihren erwirtschaften mochte, von dem
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Vorkaufsrecht gegeniiber den derzeit anderen Eigentiimern von
Teilen der Strecke Gebrauch machen oder mit diesen Kooperationen
eingehen.

Die Museumsbahn

Neben dem Wunsch nach ausreichenden Ausweichstellen fur
Zugkreuzungen macht der VVM darauf aufmerksam, dass entlang
der Strecke Schonberg — Schonberger Strand der Charakter einer
Museumsbahn auch im auRReren Erscheinungsbild der Strecke
erhalten werden soll; hierzu gehdrt zum Beispiel der Erhalt der
Telegraphenleitungen.

Die VVM legt Wert darauf, dass auch der Fahrweg zwischen
Schonberg und Schonberger Strand dem Reisenden den Eindruck
einer historischen Eisenbahn vermittelt, hierzu gehoéren u.a. die Kies-
Sand-Bettung und die Verlaschung der Schienen.

7.2.6 Finanzielle Auswirkungen auf den Kreis Pl6n

Da das Land die Kosten fiir die Ertlichtigung der Strecke fur den
SPNV Ubernimmt, entstehen im Kreis PI6n nur Infrastrukturkosten fir
die Herrichtung und Gestaltung der Bahnhofsumfelder.

Welche finanziellen Auswirkungen die Reaktivierung der Schiene auf
den Busverkehr hat, ist derzeit nicht abschéatzbar. Je nach
Fahrplanmodell kénnen bei der VKP Einnahmeverluste entstehen,
die durch eine Reduzierung der Fahrtenh&ufigkeit kaum aufgefangen
werden kénnen. Dies wird insbesondere dann der Fall sein, wenn die
Fahrgaste vom aufkommensstarken Schénberg und
Probsteierhagen zukinftig mit der Eisenbahn statt mit dem Bus
fahren, wobei der Bus die Strecke wegen der mit der Schiene nicht
erreichbaren Halte weiter parallel bedienen muss.
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Die VKP wird im Rahmen der Vermarktung der Trassen einen
Uberschuss erzielen. Da die Hohe von Netzentgelten derzeit im
Fokus der o6ffentlichen Diskussion steht, kann es zu einer
Uberpriifung der Netzentgelte kommen. Die Regulierung begrenzt
also die Gewinnmdglichkeiten durch den Betrieb der Infrastruktur.

Die entstehenden Verluste im Busverkehr konnen durch die Erlose
aus dem Trassengeschéft nur teilweise kompensiert werden.

7.2.7 Empfehlungen

Es wird empfohlen, die Reaktivierung der Strecke zu unterstitzen,
gleichzeitig aber die finanziellen Interessen des Kreises Plon zu
wahren. Dabei spielt die Anzahl der Kreuzungspunkte auf der Strecke
eine wichtige Rolle.

Der Gutachter geht davon aus, dass bei der Herstellung von einer
zusatzlichen weiteren Kreuzungsmaoglichkeit in Fiefbergen eine
grol3ere Freiheit bei der Fahrplanerstellung, die bei zusétzlichen
Kreuzungspunkten weitere Halte der Regionalzlige auf der Strecke
zulasst. Damit werden Fahrplankonzepte ermdglicht, welche z.B.
nicht nur eine zusétzliche Bedienung durch den Bus erfordern,
sondern auch eine integrierte Bedienung der Strecke durch Bus und
Bahn mdglich machen. Daraus kénnen sich finanzielle Vorteile fur
den Bus ergeben.

Wenn eine Infrastruktur hergestellt wird, die zuséatzliche
Zugkreuzungen ermdglicht, kann die erforderliche
Hochstgeschwindigkeit reduziert werden, so dass die Strecke dann
mit weniger Aufwand reaktiviert werden kann.

Im Rahmen der Untersuchung, welche Infrastrukturverdnderungen
erforderlich sind, um den von der LVS vorgesehenen
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Schienenverkehr zu realisieren, wird empfohlen auch die Belange der
Museumsbahn angemessen zu bericksichtigen, da diese eine hohe
touristische Attraktivitat auch Gber den Kreis PI6n hinaus aufweist.

7.3 Einfuhrung einer StadtRegionalBahn im Kreis PIon

7.3.1 Die Planung der SRB

Die Region Kiel plant schon seit langer Zeit im Raum Kiel eine
StadtRegionalBahn (SRB) einzuftihren. Dabei wirden
Schienenfahrzeuge in der Stadt Kiel im Stra3enraum oder auf
gesondertem Fahrweg durch die aufkommensstarken Gebiete in Kiel
verkehren, wahrend sie auf3erhalb von Kiel auf vorhandenen
Gleiskorpern das Umland besser mit der Stadt Kiel verbinden
wirden.

Fir den Fall einer Realisierung der Stadt-Regionalbahn Kiel ist die
Einbeziehung der Strecken Kiel — Schénberger Strand und Kiel —
Preetz vorgesehen.

Die jetzt geplante Reaktivierung der Strecke Kiel — Schonberger
Strand soll eine spatere SRB ermdoglichen, auf der Eisenbahnstrecke
zwischen Kiel und Preetz sind fur den Betrieb der SRB zusatzliche
Maoglichkeiten fur Zugkreuzungen vorgesehen.

7.3.2 Vorteile flr den Kreis Plon
» bessere ErschlieBung der Stadt Kiel aus dem Kreis Plon
heraus.
» durchgehende Zige durch die Kieler Innenstadt ohne
Umsteigen (Ri. Universitat, Wik, ggf. Melsdorf)
» Hohere Beforderungsgeschwindigkeit bei umsteigefreien
Verbindungen
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> Halbstundentakt fur die durch die RSB bedienten

Streckenabschnitte (Schonberger Strand - Kiel - Melsdorf,

Preetz - Kiel-Suchsdorf), ggf. 15-Minutentakt Raisdorf -
Kiel-Holstenplatz)

» Realisierung weiterer Halte (z.B. Passade oder
Fiefbergen) ggf. bei Weiterentwicklung des
Betriebskonzeptes mdglich

» Die Fordergelder fur die SRB sind bewilligt und missen
nur abgerufen werden.

» Das Land ist bereit, die Schieneninfrastruktur fur einen
Vorlaufbetrieb auf Kosten von Land und Bund wieder her
zu richten.

» insgesamt bedeutet die Einfuhrung einer SRB eine
deutliche Aufwertung der Region Kiel (ehemalige
K.E.R.N.-Region) und eine Verbesserung der
Entwicklungsmaoglichkeiten.

©® Seite 144

Flensburg
Eckernférde-Hbf
Q (\Eckernforde-Sid

Gettorf-Hbf Q)
Gettorf-Sid

Neuwittenbek

&«

Rendsburg Melsdorf  Hassee

= |\lodernisiertes Streckennetz
StadtRegionalBahn SRB

= (Jbrige Eisenbahnstrecken, z.T. ohne
Personenverkehr (Streckenverlauf von
1897 entspricht nicht mehr der
Siedlungsentwicklung und den
technischen Mdglichkeiten)

18 zusatzliche Stationen an den
Bahnstrecken.

Uber 50 Stationen in der Stadt (hier nicht alle
dargestellt).

Hamburg

Abb. 66: Geplantes Streckennetz der StadtRegionalbahn,

Schoénberger Strand
Schonberg
Fiefbergen 4
Passade ;#”

Neumduhlen- X
{ JProbsteier

Dietrichsdorf (™

Hagen
(J Schénkgirchen
 JOppendorf

¢ : Ellerbek
(yarden / Vineta-Platz

@ E/mschenhagen-Ost
Schwentinental-Ostseepark

(O Schwentinental-
Raisdorf

) Preetz-Nord

Q) Preetz-Hbf

() Preetz-Sid

Flintbek

Bordesholm

Neumiinster-Einfeld PIn
Neumiinster-Tungendorf ~ Eutin

Libeck
Neuminster-Hbf

© www.konzepte21.de

7.3.3 Nachteile fur den Kreis Plon
Die Einfiihrung einer StadtRegionalBahn beeinflusst den Busverkehr
auf den Achsen Kiel-Schonberger Strand und Kiel-Preetz.

Von groRRerer Bedeutung sind die Auswirkungen auf die Achse Kiel -
Schonberger Strand, da zwischen Kiel und Preetz derzeit schon eine

Bahnlinie verkehrt.

SVC ==———— Nl 06/2013



Entwurf; 3. RNVP Kreis Plon

Die finanziellen Verluste fur den derzeitigen Busverkehr sind nicht
absehbar. Sie entstehen in Abhéngigkeit der Abstimmung beim
zuklnftigen Fahrplanangebot zwischen Bus und Schiene.

7.3.4 Offene Punkte

Bei Realisierung der SRB ist im Verkehr zwischen Mdnkeberg,
Heikendorf und Laboe einerseits und der Kieler Innenstadt
andererseits zu klaren, ob es zu einem generellen Umsteigezwang
fur die Fahrgaste kommen soll.

7.3.5 Empfehlung

Die Einfuihrung einer SRB ist grundsatzlich aufzunehmen, da sie
positive Impulse fur die Infrastruktur einer Region setzt. Auf jeden Fall
sind die finanziellen Auswirkungen fur den Kreis Plon hinsichtlich der
Einfuhrung einer SRB zu beachten - im Rahmen des RNVP sind sie
allerdings nicht zu quantifizieren.

7.4 Bahnstrecke Neumtnster — Ascheberg

7.4.1 Bestand

Diese Bahnstrecke wurde am 31. Mai 1866 als Teil einer
Landesquerverbindung zwischen Neumunster und Neustadt
gleichzeitig mit dem Abzweig Kiel - Ascheberg erdffnet. Der
Streckenabschnitt zwischen Neumdinster und Ascheberg ist
geradlinig trassiert. Im Zuge der Stilllegungswelle wurde der
Personenverkehr 1985 eingestellt und durch Busverkehr ersetzt. Die
Bahnstrecke ist seit 1995 fir den gesamten Eisenbahnverkehr
stillgelegt. Bis 2008 hatte das Land die Strecke im
Bahntrassensicherungsprogramm zur spateren Reaktivierung
vorgehalten. Im November 2008 sprach sich der Kreistag des Kreises
Plon gegen eine Reaktivierung der Strecke aus. U.a.
"Vermarktungsinteressen der DB Services Immobilien standen der
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Fortfihrung des Trassensicherungsvertrages entgegen” (Quelle:
LNVP 2008-2012). Am 30. Juni 2009 beantragte DB Services
Immobilien beim Eisenbahn-Bundesamt in Hamburg die Freistellung
der Strecke von Bahnbetriebszwecken. Wahrend der Einspruchsfrist
wurde von Seiten verschiedener betroffener Gemeinden wie auch
von der Rhein-Sieg-Eisenbahn (RSE) der Entwidmung
widersprochen. Im Oktober 2010 hat das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) die Freistellung der Grundstiicke und damit die Entwidmung
der Strecke abgelehnt. Verschiedene Akteure (u.a. die Stadte
Neumdunster und Plon mit Unterstlitzung der RSE und der
AktivRegion Schwentine-Holsteinische Schweiz) haben seitdem mit
Uberlegungen und Vorarbeiten fur eine (kostengiinstige)
Reaktivierung, im ersten Schritt unter touristischen Aspekten,
begonnen. (Quellen: LNVP 2008 — 2012, Wikipedia, Interviews).

Verkehrliche Bedeutung der Strecke

Der Kreis PIon war und ist verkehrlich nicht gut an den Fernverkehr
angeschlossen. Die Stadte Neumiinster und Kiel, die durch den
Fernverkehr viel besser erschlossen sind als der Kreis Plon, kénnen
im Verhaltnis zum Kreis PlIon Wirtschaftskraft sichern und teilweise
sogar ausbauen.

Das Land Schleswig-Holstein baut Infrastruktur fir den Fernverkehr
aus. Sowohl Uber den Ausbau der A 21, als auch Uber den Ausbau
der Eisenbahnstrecke zwischen Kiel und Liibeck gibt es eine bessere
Anbindung des Kreises. Richtung Hamburg und ins stidwestliche
Schleswig-Holstein missen Eisenbahnreisende aber entweder den
Umweg uber Kiel oder den Umweg uber Libeck in Kauf nehmen.
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Abb. 67: Ausschnitt einer Karte aus dem Kursbuch der Reichsbahn von 1914

Die Bedeutung des Eisenbahnkreuzes Neumunster wird ab dem
Fahrplan 2015 mit einem Taktknoten weiter erhdht. So sollen
zwischen Flensburg, Neuminster und Hamburg weitere Zige
verkehren, so dass es von Neumunster aus pro Stunde mindestens
zwei Abfahrten und Ankinfte aus Hamburg geben wird. Wahrend die
Busverbindung zwischen PI6n und Neumunster ca. 60 min Fahrzeit
bendtigt, kann die Strecke zwischen Neumiinster und PIon Uber die
Schiene in ca. 30 min. zurtickgelegt werden. Damit kann fur
Bahnreisende die Fahrzeit Richtung Stiden und Westen tber
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Neumdnster je nach Start- und Zielort um ca. 20-30 min reduziert
werden.

Nach einer von der Stadt Pl6n in Auftrag gegebenen Studie konnten
die Pendlerzahlen zwischen Neumiinster und PIon alleine eine
Reaktivierung der Strecke nicht ausreichend begriinden (Quelle:
Studie zum Erhalt der Bahnstrecke Neuminster-Ascheberg,
Gesellschaft fur Verkehrsberatung und Systemplanung GVS
Hannover 2010).

Dabei fokussiert sich die Studie im Wesentlichen auf den
Pendlerverkehr im Status Quo zwischen Neumiuinster und Pl6n. Die
Bahnstrecke wird aber auch auf Einkaufs-, Tourismus- und
Freizeitverkehre anziehen. Jeder dritte Ausfllgler aus der
Metropolregion Hamburg (zu der auch weite Teile Schleswig-
Holsteins gehodren) hat seinen letzten Tagesausflug ohne Auto
gestaltet! (Quelle: " Touristische Potenziale des OPNV in Schleswig-
Holstein" - NIT — Institut fur Tourismus- und Baderforschung in
Nordeuropa GmbH, November 2012).

Auch gibt es ca. 1.000 Berufspendler zwischen dem Kreis Plén und
Hamburg. Ein Teil davon kann durch die Reaktivierung und die
weitere Aufwertung des Knotens Neumiinster eine noch attraktivere
Verbindung nach Hamburg haben.

Zusétzlich kann die Strecke zur grol3rdumigen Umfahrung bei
Bauarbeiten oder Stérungen zwischen Kiel und Liibeck genutzt
werden.

7.4.2 Zukunftige Planungen

Derzeit gibt es Planungen, die Strecke fur Bereiche auf3erhalb des

Eisenbahnverkehrs zu nutzen. Das Eisenbahnaufsichtsamt hat, wie
oben dargestellt, die Entwidmung der Strecke jedoch abgelehnt. Im
LNVP 2008-2012 ist die Strecke nicht aufgefihrt.
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7.4.3 Vorteile fur den Kreis Plon

Im Rahmen einer Reaktivierung der Strecke ware PIon Uber die
Schiene fur viele Nutzergruppen sehr viel besser erreichbar, als
heute.

Uber eine Reaktivierung der Eisenbahnstrecke kénnte in
Zusammenarbeit mit der Stadt Neumiinster eine Siedlungs- und
Wirtschaftsachse entstehen, die dem sudlichen Kreis Plon
zusatzliches Potenzial eréffnen kann. Ein Bahnanschluss ist fir jede
Kommune ein wichtiger Standortfaktor.

In Rahmen eines abgestimmten Bus/Bahn Konzeptes kénnen nach
Auffassung der Gutachter zusatzliche Fahrgastpotenziale
erschlossen und Betriebsaufwand fir den Bus verringert werden.

7.4.4 Nachteile fur den Kreis PIon

Im Rahmen der Wiedereréffnung dieser Strecke wéare eine
Fahrplandnderung auf den VKP Linien 360 und 410 notwendig.
Fahrgaste und somit Einnahmen zwischen den Zentralorten kénnten
an die Bahn verloren gehen.

7.4.5 Empfehlung
Es wird empfohlen, eine Wiederaufnahme in den LNVP anzustreben.

Durch eine Reaktivierung der Strecke ist der Kreis PI6n besser mit
der Region Neumuinster verknlpft. Von dort gibt es zusatzlich einen
guten Anschluss in das weitere Fernverkehrsnetz der Bahn, so dass
die Strecke sowohl fiir Pendler, als auch flir Touristen attraktiv ist. Es
wird erwartet, dass es bei Reaktivierung der Strecke zu
Verlagerungen von Fahrgasten kommt, die den Kreis Plon derzeit
Uber Kiel erreichen (missen). Durch die attraktiven Fahrzeiten wird
aber erwartet, dass die Strecke bei guter Verknupfung in Neumunster
hohe zusatzliche Fahrgastzahlen generiert. Es wird erwartet, dass die
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Linie 360 ergdnzend zur Schiene betrieben wird, so dass die Kosten
der Linie im Verhéaltnis der Einnahmen gestaltet werden kdnnen und
durch die Reaktivierung nicht mit einem zusatzlichen Defizit fur die
VKP gerechnet werden muss.

7.5 Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmiihlen — Litjenburg

7.5.1 Bestand

Abb. 68: Bahnstrecke Bad-Malente — Lutjenburg Foto: Peter Knoke

Der Personenverkehr auf dieser Strecke wurde 1976 eingestellt.
Guterverkehr (Bundeswehr) gab es noch bis 1995. Bis 2000 fuhren
sporadisch (Dampf- und Diesel-) Sonderziige. Seitdem ist die Strecke
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ohne Verkehr im Sinne des Eisenbahnrechts. Das Land sieht keinen
Verkehrsbedarf mehr fir die Strecke. Vor einigen Jahren wurden die
Gleise im Bereich des Liutjenburger Bahnhofs aufgegeben und alle
Bahnsteig-, Rangier- und Abstellgleise sowie der Bahnhof abgerissen
und die Gleise im Bahnhofsbereich entfernt. Lediglich die
WeichenstralRe an der Bahnhofseinfahrt ist noch vorhanden. Die
Betriebsmaoglichkeiten (keine Bahnsteige, kein Umsetzgleis) sind in
Litjenburg deshalb stark eingeschrankt. Der letzte Betreiber der
Strecke, die EBC Eisenbahnbetriebs- und Consulting GmbH,
Altenbeken stellte im Juli 2012 einen Abgabe- und Stilllegungsantrag
nach 811 AEG. (Quelle: www.bundesanzeiger.de) Im April 2013 war
das Verfahren noch nicht abgeschlossen (Quelle: Telefonische
Auskunft der Landeseisenbahnaufsicht).

7.5.2 Verkehrliche Bedeutung der Strecke fur den Kreis Plon
Die moglichen Fahrgastzahlen fur einen SPNV sind sehr gering. Das
Land hat sich daher schon im ersten LNVP 1997 gegen die
Reaktivierung ausgesprochen.

Eine direkte Busverbindung zwischen Litjenburg und Bad Malente-
Gremsmuhlen kdnnte fast gleich schnell wie die Bahn sein und die
Fahrzeiten Richtung Eutin/Libeck/Hamburg um 15-20 Minuten
gegenliber heute reduzieren.

Unter touristischen Gesichtspunkten ware eine Verlangerung der
Bedienung Uber Litjenburg bis nach Hohwacht wiinschenswert (vgl.
LNVP 1997).

Nach Aufgabe der Panzertransporte der Bundeswehr ist nur ein
geringer Bedarf an Glterverkehr vorhanden. Dieser ermdglicht vom
Aufkommen nicht den wirtschaftlichen Erhalt der Bahnstrecke.
Wegen fehlender Gleise und Umsetzmdglichkeiten in Ltjenburg
ware Guterverkehr nicht ohne zuséatzliche Investitionen durchfihrbar.
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7.5.3 Zukunftige Planungen

Handlungsmoglichkeiten fur den Kreis Plon ergeben sich nur in
Zusammenarbeit mit einem neuen Eisenbahn-Infrastruktur-
unternehmen (EIU) sowie den beiden Streckenanrainern, der Stadt
Lutjenburg und der Gemeinde Bad Malente-Gremsmiuhlen. Die Stadt
Litjenburg hat bekundet, an einem Erhalt der Bahnstrecke
interessiert zu sein. Es soll ein touristischer Verkehr jeweils von
Ostern bis zu den Herbstferien durchgefiihrt werden. Dariiber hinaus
kénnten Zlge nach Bedarf verkehren. Derzeit wird dafiir die
wirtschaftliche Belastbarkeit gepruft.

7.5.4 Vorteile fur den Kreis PIon
e Fur die Stadt Litjenburg hatte ein Bahnanschluss strukturelle
Bedeutung (Standortfaktor).
e Ein touristischer Verkehr, wie er in den 1990er Jahren
durchgefihrt wurde, kénnte eine Attraktion werden.

7.5.5 Nachteile fur den Kreis Plon

e Die Trassierung entspricht nicht den heutigen Anforderungen
eines zeitgemalen SPNV und misste mit relativ hohem
Aufwand ertlichtigt werden.

o Die Fahrgastpotenziale kbnnen mit einem Busverkehr bedient
werden, wobei auch die kleinen Orte besser erschlossen
werden.

o Ein touristischer Verkehr erfordert erhebliche
Instandsetzungskosten.

¢ Die Verlangerung nach Hohwacht ware touristisch sinnvoll,
jedoch sehr aufwandig.
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7.5.6 Empfehlungen

Es wird nicht empfohlen, eine Wiederaufnahme in den LNVP
anzustreben. Jedoch sollte geprift werden, ob eine direkte
Busverbindung zwischen Bad Malente-Gremsmiuhlen, Litjenburg und
Hohwacht eingerichtet werden kann.

Das Engagement der Stadt Litjenburg, die Bahnstrecke fiir
touristische Verkehre zu reaktivieren, sollte unterstiitzt werden.

Unabhéangig von einer Reaktivierung sollte die Trasse fur Belange
des Tourismus gesichert werden. Hier besteht z.B. die Mdglichkeit fur
einen steigungsarmen Wander- und Radweg abseits des
StralRenverkehrs, der die Holsteinische Schweiz mit der OstseekUste
verbindet.

SVC ==—=——=— A\l 06/2013

® Seijte 149



Entwurf: 3. RNVP Kreis Plon

8 Fazit

Ausgehend von den eingangs umrissenen Uberlegungen und
Zielsetzungen zur attraktiven und zukunftsfahigen Gestaltung des
OPNV als Bestandteil der Sicherung von Mobilitat im Kreis PIon
wurden in diesem RNVP auf der Basis eine Bestandserhebung mit
Starken- und Schwéchen-Analyse Handlungsfelder und -erforder-
nisse fur die nachsten Jahre identifiziert.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Sicherung eines
bedarfsgerechten, attraktiven und leistungsfahigen OPNV-Angebotes
eine bedeutende Herausforderung darstellt, da die finanziellen
Rahmenbedingungen hierfir immer schwieriger werden. Der Kreis
PIon bekennt sich aber ausdrtcklich zu dieser Zielsetzung und
beabsichtigt, durch aktive Wahrnehmung der Aufgabentrégerrolle den
OPNV in diese Richtung weisend zu gestalten. In diesem Rahmen
gilt es als Kern der Bemiihungen, alle méglichen Einsparpotenziale
Zu nutzen, aber auch Attraktivitatssteigerungen zur Gewinnung von
mehr Fahrgasten vorzunehmen.

Dabei sind die besonders zentralen Anforderungen zu
beriicksichtigen. Dazu gehéren

> die Anpassung des OPNV-Angebotes an den demografischen
Wandel und die daraus resultierenden Wandlungen der
Mobilitatsbedirfnisse,

» die schrittweisen Entwicklung eines integralen Taktfahrplans
(unter Einbeziehung der Schiulerbeférderung) — Fahrzeuge,
Infrastruktur, Zugangspunkte, Marketing, Tarife und
Organisationsstruktur orientieren sich an der Entwicklung
dieses barrierefreien, vertakteten und gut verknlipften Netzes,
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» die flexible Anpassung an sich nachhaltig andernde
Verkehrsbedirfnisse bei der Schilerbeférderung,

» die starkere Beachtung touristischer Verkehrsbedurfnisse,
die Weiterentwicklung der Barrierefreiheit im OPNV,

» die Anpassungen und Abstimmungen im Hinblick auf neue
bzw. veranderte Angebote im SPNV (Kiel — Schdnberger
Strand, Kiel — Liibeck)

Ohne nachhaltige Veréanderungen werden die genannten
Zielsetzungen dabei nicht zu erreichen sein — die Gefahr einer
.Negativ-Spirale” aus Angebotskirzungen zur Kosteneinsparung und
zurickgehenden Fahrgastzahlen muss gesehen werden.

Dieser 3.RNVP schlagt daher die Weiterentwicklung des OPNV-
Angebotes in Richtung eines Integralen Taktfahrplans auf den
Hauptverkehrsachsen vor, in den auch die Schulerbeférderung
eingebunden ist. Ergdnzend muss im Schilerverkehr generell
hochstmdgliche Effizienz gewéhrleistet werden. Zur Sicherung der
Daseinsvorsorge wird fir alle Siedlungen tber 200 Einwohnern auch
in den Schulferien ein Grundangebot vorgesehen. Auch organisa-
torische Fragen wie die konstruktive Begleitung der Einfuhrung eines
Landesweiten Verkehrsverbundes mit Sicherung der Interessen des
Kreises und der Ausbau der intensiven regionalen Kooperation mit
den Ubrigen Partnern im VRK sind hierbei von Relevanz.

Diese Planungen erfordern z.T. wahrend der Laufzeit des RNVP
noch weitere detaillierte Untersuchungen bzw. Konzepterstellungen.
In gemeinsamer Anstrengung mit den Schultrdgern, Gemeinden,
Verkehrsunternehmen und benachbarten Aufgabentragern wird es
gelingen, auf dieser Grundlage ein attraktives, finanziell gesichertes
und damit zukunftsfahiges OPNV-Angebot zu entwickeln.
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