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Vorwort des Landrats
zur zweiten Fortschreibung des 3. RNVP

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) spielt eine zentrale Rolle
fur die Mobilitat der Menschen im Kreis Plon. Er ermdglicht nicht nur
die Erreichbarkeit von Arbeit, Bildung und Freizeit, sondern tragt auch
entscheidend zur Umweltfreundlichkeit und Attraktivitdt unserer
Region bei. Die Grundlage fur die Weiterentwicklung des OPNV bildet
der Regionale Nahverkehrsplan (RNVP), der als strategischer
Rahmen die Weichen fiir die Mobilitat von morgen stellt.

Die letzten Jahre waren fir den OPNV von massiven
Herausforderungen gepréagt. Ereignisse wie die Corona-Pandemie,
das 9-Euro-Ticket und die Einfiihrung des Deutschlandtickets haben
erhebliche Auswirkungen auf das Nutzerverhalten und die
Finanzierung gehabt. Trotz dieser schwierigen Rahmenbedingungen
konnten wir den eingeschlagenen Weg erfolgreich fortsetzen.

Mit der zweiten Fortschreibung des 3. RNVP sichern wir die Basis fur
eine nachhaltige und zukunftsorientierte Mobilitatsgestaltung bis 2025.
Dabei setzen wir unverandert auf bewahrte Konzepte wie die
Forderung starker Verkehrsachsen durch den integralen Taktfahrplan
(ITF), innovative On-Demand-Angebote und die multimodale
Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel.

Die Zukunftsfahigkeit zeigt sich darin, dass die Ansétze des Kreises
Pl6n in weiteren, kreisiibergreifenden, strategischen Werken (z.B.
Masterplan Mobilitat und Ostuferverkehrskonzept) empfohlen werden.

Langfristiges Ziel bleibt es, den OPNV fiir alle Bevolkerungsschichten
weiter zu stéarken und die Nachfrage durch attraktive und passgenaue
Angebote zu steigern.

Die Fortschreibung des RNVP fur den begrenzten Zeitraum bis 2025
spiegelt diese Entwicklungen wider. Sie enthalt bewusst keine neuen
strategischen Aussagen, sondern legt den Fokus darauf, bewahrte
Malnahmen zu konsolidieren und auf die aktuellen gesetzlichen und
finanziellen Rahmenbedingungen abzustimmen. Gemeinsam mit den
Verkehrsbetrieben Kreis PlIon und vielen weiteren regionalen Akteuren
setzen wir uns dafir ein, den OPNV im Kreis Pl6n nachhaltig
weiterzuentwickeln und zukunftsfahig zu gestalten.

Ich danke allen Beteiligten fur ihr Engagement und ihre Unterstiitzung
bei der Umsetzung des Regionalen Nahverkehrsplans. Gemeinsam
werden wir dafir sorgen, dass der OPNV im Kreis PI6n auch in Zukunft
eine umweltfreundliche und leistungsstarke Mobilitatsoption bleibt.

Bjorn Demmin
-Landrat-
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Hinweis: Bei der Benennung von Personengruppen werden
i.d.R. die mannliche und weibliche Form verwendet (z.B.
»Blirgerinnen und Burger®), als Bestandteil eines anderen
Begriffs aus Lesbarkeitsgrinden nur die mannliche (z.B.
,verkehrsministerkonferenz®); selbstverstandlich sind
stets alle Geschlechter gemeint.
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1 Einfuhrung: Zielsetzung der zweiten RNVP-
Fortschreibung

Am 26.04.2018 hat der Kreistag die Fortschreibung zum 3. Regionalen
Nahverkehrsplan (RNVP) des Kreises Plon beschlossen. Die Laufzeit
dieser Fortschreibung erstreckte sich im Einklang mit § 5, Abs. 3, Pkt.
6. OPNV-Gesetz Schleswig-Holstein tber finf Jahre von 2018 bis
2022. Mit Beginn des Jahres 2023 ware somit die Aufstellung eines
nachfolgenden RNVP erforderlich gewesen. Bezliglich der Erarbeitung
eines solchen neuen RNVP waren jedoch folgende
Rahmenbedingungen von Bedeutung:

Mit der umfassend angelegten und gutachterlich unterstitzten
Weiterentwicklung der landesweiten Verbundgesellschaft NAH.SH
GmbH wurden auch solche Leistungen in das Angebotsportfolio dieser
Gesellschaft integriert, was den Aufgabentrdgern im Lande
kostengiinstige und zugleich mit hoher Fachkompetenz verbundene
RNVPs ermdglichen sollte; der Kreis Pl6n beabsichtigte urspriinglich,
hiervon Gebrauch Zu machen. Der entsprechende
Umstrukturierungsprozess bei der NAH.SH gestaltete sich jedoch
komplexer und diskussionsintensiver als urspriinglich vorgesehen.
Auch konnten die erhofften Synergieeffekte nicht in befriedigendem
Ausmal’ realisiert werden. Die Erarbeitung eines vollumféanglichen
RNVP flir den Kreis Plon ist nun ohne Beteiligung der NAH.SH
vorgesehen. Vsl. in 2025 kann hiermit begonnen werden.

Weiter ist festzustellen, dass der 3. RNVP i.V. mit der Fortschreibung
aus 2018 im Wesentlichen zunachst noch immer die Eckpunkte der
strategischen Ausrichtung fiir die Entwicklung des ,ibrigen OPNV* im
Kreis beschreibt.

Darliber hinaus wurden mit der SrV-Erhebung in 2023 bedeutende
Grundlagendaten zur Mobilitat ermittelt, die maRgeblichen Einfluss auf
die OPNV-Planungen der Zukunft haben kénnen und die ausgewertet
erst ca. Ende 2024 zur Verfigung gestellt werden kénnen.

In Anbetracht dieser Gegebenheiten wird in Abstimmung mit dem
Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und
Tourismus des Landes Schleswig-Holstein (MWVATT) als
Aufsichtsbehérde die bisherige Fortschreibung grundsatzlich in ihrer
Geltung fiir einen dreijahrigen Uberbriickungszeitraum (also bis 2025)
verlangert, allerdings unter der Mal3gabe, dass beziglich einiger
zentraler Betrachtungsgegenstande, bei denen seit 2018 deutliche
Anderungen zu verzeichnen waren, eine Aktualisierung in Form einer
weiteren ,kleinen” Fortschreibung erfolgt. Dieser MalRgabe wird mit der
vorliegenden Ausarbeitung entsprochen, die sich gemafr Abstimmung
mit dem MWVATT inhaltlich schwerpunkthaft befasst mit

a) einer aktualisierten Darstellung des Finanzrahmens sowie der
Finanzierung des OPNV des Kreises sowie

b) einem Uberblick iber den Umsetzungsstand der seinerzeit
beschriebenen Aufgaben fur den Kreis unter Berticksichtigung
von Vorhaben, die wahrend der Laufzeit neu entstandenen
sind.
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2 Die Finanzierung des OPNV im Kreis Plon:
Grundlagen und Rahmen

2.1 Rechtlicher Rahmen

Die nachfolgenden Ausfuhrungen knipfen an die Inhalte der Kapitel
3.2.3 und 3.2.4 der RNVP-Fortschreibung 2018 an und geben einen
Uberblick tiber die seither eingetretenen Veranderungen im Bereich
der gesetzlichen Grundlagen der OPNV-Finanzierung einschlieRlich
der daraus resultierenden Anderungen bei den von Dritten (v.a. Bund
und Land) bereitgestellten Mitteln.

2.1.1 Regionalisierungsgesetz

Die in der RNVP-Fortschreibung 2018 skizzierte Entwicklung der
Regionalisierungsmittel, die auf der Grundlage des
Regionalisierungsgesetzes (RegG) den Landern vom Bund zur
Verfugung gestellt werden, wurde zwischenzeitlich umgesetzt. Mit
Wirkung zum Jahr 2016 war demnach eine Erhéhung von 7,3 Mrd.
Euro auf 8,2 Mrd. Euro erfolgt, fur die ab 2017 eine Dynamisierung mit
einem Satz von jahrlich 1,8 % und eine Laufzeit dieser Regelung bis
2031 festgelegt worden waren. Fur die Verteilung zwischen den
Landern war die Anwendung des sog. ,Kieler Schlissels* — unter
Beachtung eines Vorwegabzuges von 200 Mio. Euro fir die
ostdeutschen Lander und das Saarland — vereinbart worden.

Mittlerweile kam es zu weiteren Anderungen des Gesetzes und damit
auch des Finanzierungsvolumens: Hier wurde zunéachst fiur die Jahre
2020 bis 2023 ein zusatzlicher — gestaffelter, mit 150 Mio. Euro in 2020
startender — Aufwuchs festgelegt, zu dem ab 2022 ein weiterer
Aufschlag in Hohe von 1,0 Mrd. Euro hinzukam; ab 2023 wurde
aulRerdem die Erhéhung der jahrlichen Dynamisierung auf 3,0% pro
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Jahr fur den sich so ergebenden jahrlichen Gesamtbetrag der
Regionalisierungsmittel festgelegt (ebenfalls bis 2031).

Schleswig-Holstein erhélt in 2024 von diesen Regionalisierungsmitteln
insgesamt 371,75 Mio. Euro (nach 341,73 Mio. in 2022 und 358,91
Mio. Euro in 2023). Bis 2031 wachst diese Summe gemald aktuell
gultiger Fassung des RegG auf 470,02 Mio. Euro. Mit der novellierten
Landesverordnung uber die Finanzierung des ubrigen offentlichen
Personennahverkehrs vom 27. November 2020 erfuhr diese im Gesetz
verankerte Entwicklung ihre zumindest teilweise Ubertragung auf die
landesseitig den Aufgabentragern zur Verfigung zu stellenden Mittel.

Weitere, zeitlich befristete Aufstockungen der im genannten Gesetz zu
Gunsten der Lander festgelegten Mittel ergaben sich infolge der
COVID-19-Pandemie. Hier stellte der Bund zum Ausgleich von
pandemiebedingten finanziellen Schaden des OPNV fiir 2020 2,5 Mrd.
Euro (Anteil Schleswig-Holstein: 80,48 Mio. Euro), fir 2021 1,0 Mrd.
Euro (Anteil Schleswig-Holstein: 35,40 Mio. Euro) und fir 2022 1,2
Mrd. Euro (Anteil Schleswig-Holstein: 41,90 Mio. Euro) zur Verfligung;
gemal dem Gesetzeswortlaut stellen diese Mittel einen halftigen Anteil
des Bundes an den entstandenen finanziellen Lasten dar, mithin ist
eine entsprechende Komplementarfinanzierung seitens der Lander
erforderlich.  Zusatzlich wurden 2022 zum Ausgleich von
Mindereinnahmen durch das Sonderangebot des bundesweit von Juni
bis August 2022 angebotenen ,9-Euro-Tickets* 2,5 Mrd. Euro zur
Verfligung gestellt (Anteil Schleswig-Holstein: 87,30 Mio. Euro). Die
landesseitige Gewahrung und Auszahlung der Leistungsanspriiche an
die Letztempfanger erfolgt Gber Erlasse.

Ein analoges Finanzierungsmodell wurde fur das Deutschlandticket im
Gesetz verankert. Hierbei handelt es sich um eine Nachfolgeltsung flr



das ,9-Euro-Ticket®, die am 02.11.2022 zwischen Bundesregierung
und Lander-Ministerprasidentinnen und -prasidenten grundsatzlich als
dauerhaftes Angebot mit einem Startpreis von 49,00 Euro im Monat
vereinbart wurde; mit der Gesetzesanderung vom 20.04.2023 wurden
die Einfihrung dieses Angebotes, der Startzeitpunkt am 01.05.2023
sowie die zugehorigen Finanzierungsregelungen rechtskraftig.
Bundesseitig werden demnach zu diesem Zweck von 2023 bis 2025
1,5 Mrd. Euro jahrlich zur Verfugung gestellt, wobei sich die
Bundeslander in derselben HOohe an der Finanzierung beteiligen;
hierflir dirfen diese keine sonstigen Regionalisierungsmittel in
Anspruch nehmen. Fur 2023 besteht bei Nichtauskdmmlichkeit eine
Nachschusspflicht bis zur vollen Hohe des Finanzierungsbedarfes;
evtl. Uberschiissig ausgezahlte Mittel im Falle des Nichterreichens
dieses Ausgleichsanspruchs sind, wie Ublich, zurtickzuerstatten. Der
jahrliche Anteil fiir Schleswig-Holstein wurde im Gesetz auf 52,40 Mio.
Euro festgelegt. Fur 2026ff. wird eine neue gesetzliche Regelung
notwendig. Zurzeit (August 2024) ist eine neuerliche Anderung des
RegG in Vorbereitung, die eine Uberjahrigkeit nicht verbrauchter
Finanzmittel fir das Deutschlandticket aus 2023 fur 2024 und 2025
vorsieht; im Gegenzug soll die Nachschusspflicht des Bundes
entfallen.

Im Rahmen der genannten Gesetzesanderung gibt es auch als
Malnahme zur Konsolidierung des Bundeshaushaltes den Plan, 350
Mio. Euro an Regionalisierungsmitteln flr 2025 erst Ende 2026 an die
Lander auszuzahlen (Betrag entspricht ungefahr dem der
Dynamisierung geschuldeten Zuwachs fiir 2025). Ob es zukunftig zu
weiterreichenden  Einschrankungen kommt, die den bisher
vorgesehenen Wachstumspfad der Regionalisierungsmittel bis 2031
(vgl. oben) in Frage stellen, muss abgewartet werden. Bereits derzeit
reichen in Schleswig-Holstein die Mittel — angesichts drastischer

Kostensteigerungen in der jlingsten Vergangenheit — nicht mehr aus,
das bestehende SPNV-Angebot aufrechtzuerhalten; mit Wirkung vom
Fahrplanwechsel im Dezember 2024 wurden Angebotskirzungen im
Bahnverkehr beschlossen. Fur die im Kreis Plon wichtige Strecke Kiel
— Lubeck dauern die Verhandlungen mit dem Betreiber beztglich der
Details zu Redaktionsschluss noch an.

Auch im Kreis Plon reichen die durch das Land fur den Busverkehr zur
Verflgung gestellten Mittel in keiner Weise mehr aus, diesen zu
finanzieren. Hier nimmt der durch den Kreis zu finanzierende Anteil
von Jahr zu Jahr deutlich zu. Dartber hinaus fihrt die Finanzierung
des Deutschland-Schul-Tickets (vgl. Kap. 2.1.3) mittels FAG-
Vorwegabzug durch das Land an anderer Stelle zu
Einnahmeminderungen fur die kommunalen Aufgabentrager.

2.1.2 GVFG des Bundes und des Landes (und
Entflechtungsgesetz)

Hinsichtlich der auf diesen Gesetzen beruhenden
Finanzierungsregelungen gab es im Laufe der letzten Jahre
bedeutende Anderungen, die bezlglich des sog.
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) des Bundes
(eigentlich: ,Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden®) zum Zeitpunkt der RNVP-
Fortschreibung 2018 noch nicht absehbar waren und daher dort auch
noch keine Erwahnung finden konnten. Die Mittel nach diesem Gesetz
wurden gegeniber den bis 2019 maximal verfiigbaren 335 Mio. Euro
pro Jahr schrittweise deutlich angehoben und der Verwendungszweck
wurde erweitert: die Entwicklung lief Gber 665 Mio. Euro in 2020 auf
1,0 Mrd. Euro bis 2021; ab 2025 ist eine weitere Steigerung auf 2,0
Mrd. Euro vorgesehen mit daran anschlieBender Dynamisierung in
Héhe von 1,8% pro Jahr. Zudem wurden eine Erhohung des
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bundesseitigen Fordersatzes auf 75% umgesetzt und die Moglichkeit
der Mittelverwendung auch fir InstandsetzungsmalRnahmen
eingeraumt.

Dagegen gibt es fur die (deutlich umfangreicheren) Mittel nach dem bis
2019 geltenden Entflechtungsgesetz als Grundlage fir das ,Gesetz
Uber die Verwendung der Kompensationsmittel des Bundes nach
Artikel 143c Absatz 1 des Grundgesetzes und der Landesmittel zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden in Schleswig-
Holstein (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz Schleswig-Holstein)*
— kurzz ,Landes-GVFG* bundesseitig  keine  analoge
Nachfolgeregelung. Zu einer Art Ersatzregelung kam es in 2017 im
Rahmen der Verhandlungen zur Neuordnung der Bund-L&nder-
Finanzbeziehungen. Demnach erhalten seit 2020 im Zuge dieser
Neuordnung die Lander rund 9,75 Mrd. Euro vom Bund aus dem
Mehrwertsteueraufkommen, in der u.a. die Mittel fir den Ausbau von
kommunalen und o6ffentlichen Verkehrsmitteln enthalten sind. In der
Neufassung des Landes-GVFG zum 24.05.2019 (rickwirkend in Kraft
seit 01.01.2019) wurde auf dieser Grundlage landesseitig verankert,
ab 2020 weiterhin Mittel in Hohe der bis dahin fiir Schleswig-Holstein
vorhandenen  Entflechtungsmittel (43,25 Mio.  Euro)  fur
Verkehrsinvestitionen zu verwenden und ab 2021 diesen Betrag bis
2035 einer jahrlichen Dynamisierung von 2,0% zu unterwerfen. Im
Koalitionsvertrag der jetzigen Landesregierung ist eine Verteilung
zwischen kommunalem StraBenbau (Sanierung) und OPNV /
Radverkehr im Verhaltnis 60%:40% vorgesehen. In 2035 soll dann
eine Revision der Mittel erfolgen. Es sind Foérderungen der
zuwendungsfahigen Kosten bis zu 75% moglich (aulRer bei
DeckenbaumalRnahmen).
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2.1.3 Finanzierungsverordnung des Landes

In der erganzend zum Gesetz Uber den offentlichen
Personennahverkehr in Schleswig-Holstein (OPNVG) erlassenen
Landesverordnung Uber die Finanzierung des ubrigen o6ffentlichen
Personennahverkehrs vom 27. November 2020 (Novellierung der
vorherigen Verordnung) wurden konkrete Regelungen zur Héhe und
Aufteilung der Mittel, die das Land den Aufgabentragern zur Verfliigung
stellt, getroffen.

Hier ist positiv hervorzuheben, dass — unter anderem als Folge der
Steigerung der Regionalisierungsmittel — im Vergleich zu 2017 und
damit zu den Angaben der letzten RNVP-Fortschreibung schrittweise
erhebliche Verbesserungen in der landesseitig bereitgestellten
Mittelausstattung der Aufgabentrager umgesetzt worden sind.

Anstelle der seinerzeitigen landesweiten Gesamtsumme von 57,31
Mio. Euro standen fir 2020 (1. Geltungsjahr der Verordnung in der
aktuellen Fassung) gemal § 1, Abs. 1 der Verordnung 71,60 Mio. Euro
zur Verfugung. Bis 2024 ist deren Anwachsen auf 82,17 Mio. Euro
geregelt. Es findet zudem ein gdanzlich neuer Schliussel zur
Mittelverteilung zwischen den Aufgabentragern im Lande Anwendung.
In diesen flieRen ein:

» Einwohnerzahl (zu 35%),

Flache (zu 20%),

Fahrplankilometer (zu 29%),

Fahrgastzahl (zu 10%),

Schienenlange U-Bahn (zu 6%, betrifft real nur die Kreise
Stormarn und Segeberg).

YV V V VY



Fur die Jahre 2020 bis 2022 wurden im Rahmen der neuen
Verordnung allerdings bereits feststehende Auszahlungsbetrage fur
alle Aufgabentrager ermittelt.

Voraussetzungen zum Erhalt der Mittel in voller Hohe sind It. § 4 der
Landesverordnung zusétzlich:

» das Vorliegen eines Regionalen Nahverkehrsplanes, der
besondere, tUber die Bestimmungen im OPNVG hinausgehende
Mindestangaben enthalten muss (in Anlage 4 zur Verordnung
geregelt),

» transparente Darstellung der Mittel geman
Verwendungsnachweis,

» vollstandige, nachvollziehbare Aufstellung der geleisteten
Fahrplankilometer und des Fahrgastaufkommens,

» komplette Anwendung des Schleswig-Holstein-Tarifes sowie

» die Anwendung des landesweiten Corporate Designs fir ein
einheitliches Erscheinungsbild des OPNV und eine einheitliche
Kundenkommunikation.

Sind diese Voraussetzungen nicht erfiillt, wird nur der Anteil der Mittel
fur die Faktoren ,Flache® und ,Einwohnerzahl“ ausgezahlt.

Uber die Zuwendungshoéhe und —verteilung sowie die vorgenannten
Voraussetzungen hinaus enthélt die Verordnung Regelungen zu
folgenden Themen:

» Verwendungszweck der Mittel,

» Voraussetzung, Verfahren und Zustandigkeiten fir die
Auszahlung der Zuweisung,

» Maldgaben zur Sicherung der zweckentsprechenden Verwendung
der Mittel einschlief3lich der Auskunftspflichten.

Spatestens mit Einfihrung des Deutschlandtickets ist der Faktor
.Fahrgastzahlen® des Verteilungsschlissels als kritisch zu betrachten,
da es keine einheitliche und valide Erhebungsmethode dafur gibt.
Insbesondere die im Regionalverkehr bislang weit verbreitete Methode
der Vertriebsdatenhochrechnung ist durch die Einfihrung des
Deutschlandtickets ganzlich unzureichend (vgl. Kap. 3.9).

Zurzeit (August 2024) befindet sich eine erneute Novellierung der
Finanzierungsverordnung in der Abstimmung. Diese wurde notwendig,
um die Finanzierung des neuen landesweiten Tarifangebotes
.Deutschlandticket Schule® zu regeln. Hierbei handelt es sich um ein
Deutschlandticket fur Schilerinnen und Schiler bzw. Auszubildende
ohne Arbeitgeber, das um 20 Euro/Monat im Preis reduziert ist, aber
ansonsten dieselben Moglichkeiten  wie das regulare
Deutschlandticket bietet. Die Vergunstigung wird im Kreis PIon zum
01.09.2024 eingeftihrt.

Kern der Finanzierungsregelung (8 1, Abs. 4 der Novellierung) besteht
in einem Zuschlag der landesseitigen Mittel von 15 Mio. Euro fur 2024
und 20 Mio. Euro fur 2025 ff. Hintergrund hierfiir bildet eine
Ubereinkunft zwischen den kommunalen Landesverbanden und der
Landesregierung vom  19.09.2023 zur Neuordnung des
Finanzausgleichs; die genannten Mittel speisen sich anteilig (2024 5,0
Mio. Euro, 2025 10,0 Mio. Euro) aus dem ehemaligen Vorwegabzug
fur Konsolidierungshilfen. Die Verteilung ist je zur Hélfte nach
Schilerzahl im betreffenden Aufgabentragergebiet und nach
Schlisselung gemal § 1, Abs. 1 der Finanzierungsverordnung (siehe
oben) vorgesehen.
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Daneben werden in der Novellierung (8 1, Abs. 3) einmalig fiir das Jahr
2024 zusatzliche Mittel nur fur die Kreise in H6he von 27,40 Mio. Euro
geregelt, die diese insbesondere fir folgende Zwecke erhalten:

> barrierefreier Ausbau von Haltestellen;

» Einrichtung von  Mobilitdtsstationen und  Bike-and-Ride
Einrichtungen zum erleichterten Umstieg auf den OPNV;

» Ausrlstung von Haltestellen und Bahnhofsvorplatzen mit W-LAN;

» Beseitigung von Angstraumen durch freundliche Gestaltung von
OPNV-Zuwegungen und Unterfihrungen;

> Forderung von Modellprojekten zur Starkung des OPNV.

Deren Verteilung erfolgt nach Schliisselung gemanR § 1, Abs. 1 (siehe
oben) unter Ausklammerung der kreisfreien Stadte.

Far 2025 ff. muss fur die Mittel gemald der Verordnung insgesamt
aufgrund vorhandener Verlautbarungen konstatiert werden, dass der
bislang vorgesehene Wachstumspfad angesichts der
Haushaltsengpasse bei Land und Bund in Frage steht. Konkrete
Aussagen hierzu werden sicherlich im nachsten (4.) RNVP getatigt
werden kénnen.

2.1.4 Richtlinie des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr,
Arbeit, Technologie und Tourismus Uber Zuwendungen
fur die Verbesserung der Bedingungen im schienen- und
straBengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr
sowie des Schienenguterverkehrs des Landes Schleswig-
Holstein

Uber diese am 13.09.2021 in Kraft getretenen Richtlinie kénnen
bestimmte Vorhaben im OPNV, im SPNV und auch im
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Schienengtterverkehr gefordert werden. Je nach Forderzweck oder
-gegenstand bildet das Regionalisierungsgesetz, das OPNV-Gesetz
oder das Landes-GVFG die Grundlage. Von besonderem
Forderinteresse sind dabei MalBnhahmen von landespolitischer
Bedeutung. Im Bereich des nicht-schienengebundenen Verkehrs, der
fur den Kreis Plon als Aufgabentrager fir den lbrigen OPNV von
besonderem Interesse ist, werden insbesondere folgende Vorhaben
gefordert:

» Bau oder Ausbau von Park-and-Ride- sowie Bike-and-Ride-
Anlagen zur Verringerung des motorisierten
Individualverkehrs;

» Einrichtung von Verkehrsleitsystemen, die der Verbesserung
des OPNV dienen;

» Bau oder Ausbau von zentralen Verknipfungsanlagen des

straRengebundenen OPNV sowie deren fahrgastfreundliche

Ausstattung;

Planungsleistungen nach HOAI;

Fahranleger im wassergebundenen Personennahverkehr;

Systeme zur Erhéhung der Fahrgastsicherheit;

Kreuzungsmafnahmen nach dem

Eisenbahnkreuzungsgesetz, soweit Gemeinden, Landkreise

oder kommunale Zusammenschlisse als Baulasttréager der

kreuzenden StralRe Kostenanteile zu tragen haben. Es gilt das
gleiche fur nichtbundeseigene Eisenbahnen als Baulasttrager;

» MalRnahmen von landespolitischer Bedeutung, insbesondere
zur Umsetzung des Landesnahverkehrsplans sowie zur
Digitalisierung im OPNV.

YV V V VY



Einbezogen in die Foérdermal3nahmen auf der Grundlage dieser
Richtlinie ist auch die Umrlstung von Haltestellen im NAH.SH-
Corporate Design (gemafl3 Schreiben des MWVATT v. 22.06.2022).
Die Richtlinie ist am 31.12.2023 aul3er Kraft getreten, jedoch befindet
sich die Nachfolge-Richtlinie mit geplanter Laufzeit bis 31.12.2027
derzeit (August 2024) noch in der Anhdrung.

2.2 Finanzielle Rahmenbedingungen fiir den OPNV des
Kreises

In diesem Kapitel erfolgt eine Aktualisierung der Darstellungen aus
Kap. 4.2.8 der RNVP-Fortschreibung 2018, die konkret die
Finanzierung des OPNV des Kreises beschreibt.

Als Ergebnis der in der Finanzierungsverordnung des Landes (vgl.
Kap. 2.1.3) verankerten Regelungen standen dem Kreis Plon in den
letzten Jahren Kommunalisierungsmittel in folgender Héhe zu: 3,304
Mio. Euro in 2020, 3,740 Mio. Euro in 2021 und 3,873 Mio. Euro in
2022. 2017 belief sich dieser Betrag noch auf 2,810 Mio. Euro. Fur
2023, dem ersten Jahr mit vollstandig auf den im Kap. 2.1.3.
aufgefuhrten Parametern beruhender Fortschreibung, wurden 3,950
Mio. Euro bewilligt. Aufgrund der Fortschreibungsmethodik des
Aufteilungsschliissels steht die weitere Entwicklung noch nicht exakt
fest. Als OrientierungsgroBen koénnen die Werte einer Vorab-
Schatzung, die der fur das Land tatige Gutachter fur die Erarbeitung
der Finanzierungsverordnung im Zuge seiner Arbeiten zur Verfiigung
gestellt hat, herangezogen werden: 2024 4,016 Mio. Euro und 2025
4,064 Mio. Euro.

Die aufgezeigte positive Entwicklung ist fuir die Attraktivitatssteigerung
des OPNV, wie sie in den letzten Jahren umgesetzt wurde (vgl. Kap.

3) und in den kommenden Jahren noch weiterentwickelt werden soll,
grundlegende Voraussetzung und insofern werden die Bemihungen
des Landes um eine bessere finanzielle Ausstattung der OPNV-
Aufgabentréger wertschatzend anerkannt. Die sehr weitgehenden
Herausforderungen zur Umsetzung einer echten Mobilitatswende
gerade auch im landlichen Raum, die auch vom Land selbst
hervorgehoben werden, bedtirfen allerdings einer weiteren deutlichen
Aufstockung des Zuwendungshiveaus. Zu verweisen ist diesbezlglich
auf das seitens der NAH.SH GmbH angesto3ene Projekt
»,mobilitatswende.sh®, welches der Verwirklichung des Beschlusses
der Lander-Verkehrsministerkonferenz zur Verdopplung der
Fahrgastzahl des OPNV bis 2030 (gegeniiber 2019) dient und dabei
die folgenden funf ambitionierten Bausteine beinhaltet:

1) Mobil in ganz Schleswig-Holstein — im Schleswig-Holstein-Takt
24/7: Erreichbarkeit eines jeden Ortes im Land mit dem
Nahverkehr mindestens einmal pro Stunde (in Stédten
haufiger).

2) Punktlich und verlasslich — mit NAH.SH-Garantie: Verlassliche
Sicherung von Anschliissen und bestmdgliche Plnktlichkeit,
inkl. garantierter Ankuntt.

3) Informieren, buchen und zahlen in Echtzeit — transparent und
einfach: Digitale =~ Tur-zu-Tur-Mobilitdtsauskunfte und
-Buchungsmadglichkeiten, jederzeit und an jedem Ort, mit
Bestpreisgarantie.

4) Furs Klima unterwegs — emissionsfrei und regional: Die
Fahrzeuge des Nahverkehrs sollen emissionsfrei mit
regenerativer Energie fahren.
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5) Mohbilitat fur alle — barrierefrei und modern: Es sollen alle
Stationen und Fahrzeuge barrierefrei und dabei attraktiv und
einladend werden.

In diesem Zusammenhang sei folgerichtig angemerkt, dass die bereits
in der letzten RNVP-Fortschreibung beschriebene erhebliche
Unterfinanzierung des auf die Aufgabentréger Ubertragenen
Liniengenehmigungswesens als immer noch gegeben angesehen
werden kann und sich im Ergebnis weiter verscharft hat. Zudem ist der
seinerzeitige befristete Aufschlag auf die FAG-Mittel fir OPNV-
Zwecke zwischenzeitlich wieder entfallen. Selbstverstandlich
unterstutzt der Kreis vor diesem Hintergrund auch ausdricklich die
Forderungen des Landes (gemeinsam mit den Ubrigen L&ndern)
gegenlber dem Bund nach einer weiteren Anhebung der
Regionalisierungsmittel.

Allerdings muss deutlich hervorgehoben werden, dass die aktuell sich
abzeichnenden Entwicklungen hinsichtlich des Finanzierungsrahmens
den vorstehenden Ausfiihrungen und genannten Zielsetzungen
entgegenstehen:

» Zum jetzigen Zeitpunkt (August 2024) ist nach wie vor unklar,
inwieweit die for das Deutschland-Ticket zugesagten
Ausgleichsleistungen von Bund und Land langerfristig zur
Ausfinanzierung dieses bundesweit einheitlichen Angebotes
ausreichend sind. Durch die zwischenzeitlich beschlossene
Preiserhdhung des Deutschlandtickets auf 58,00 Euro ab 2025
sowie die fur 2025 weiterhin bestehende ,Rettungsschirmlogik® ist
gegenwartig nur davon auszugehen, dass zumindest bis 2025
noch keine Risiken fur den Kreis Plon zu erwarten sind. Fir die
Folgejahre ist dies ungeklart. Zudem gibt es noch kein
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verlassliches Einnahmeaufteilungssystem zum Deutschlandticket;
auch dies birgt finanzielle Risiken fir die kommunalen
Aufgabentréager.

» Inwieweit die — schon jetzt nicht mehr hinreichenden — sonstigen
Regionalisierungsmittel einen  bedarfsgerechten  Aufwuchs
erfahren konnen bzw. wenigstens die bisher im RegG
vorgesehene jahrliche Steigerung gewahrleistet ist, kann
angesichts der Auszahlungs-Verschiebung eines Teils der fir
2025 bestimmten Summe und der Engpasse im Bundeshaushalt
in Frage gestellt werden.

» Im Bereich der Kommunalisierungsmittel gemal Landes-
Finanzierungsverordnung ist eine Beendigung der jahrlichen
Dynamisierung ab 2025 im Gesprach.

Infolgedessen gibt es durchaus Grund zu der Beflirchtung, dass die
bisherigen Erfolge in der OPNV-Finanzierung einen deutlichen
Ruckschlag erhalten und die ehrgeizigen Ziele bezlglich der
Weiterentwicklung des OPNV auch im Kreis Plon — einschlieBlich des
vom Land finanzierten und eine tragende Rolle spielenden SPNV —
sich mangels Ausfinanzierung kaum verwirklichen lassen werden.
Genauere Aussagen hierzu und evtl. folgende Konsequenzen werden
Gegenstand des nachsten (4.) RNVP sein.

Uber die Kommunalisierungsmittel hinaus verausgabte der Kreis
erhebliche Eigenmittel, z.B. in 2021 in H6he von 2,712 Mio. Euro zur
Finanzierung des Angebotes und weitere 0,156 Mio. Euro fir
Investitionen in die Infrastruktur (Haltestellen).

Aufgrund der Bedeutung im Rahmen des OPNV muss an dieser Stelle
auch die Entwicklung der Finanzierung des Schilerverkehrs in den
Blick genommen werden: Hier haben die Aufwendungen des Kreises
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in 2023 ein Niveau von 4,73 Mio. Euro erreicht; seit 2016 (4,27 Mio.
Euro) hat damit eine moderate Erhdhung stattgefunden. Die
aullerdem zu betrachtenden Aufwendungen der lokalen Schultrager
sind von 2016 bis 2021 fast gleichgeblieben (3,16 bzw. 3,06 Mio.
Euro). Da der Kreis hiervon 2/3 Ubernimmt (in den o.g. Kreis-
Aufwendungen enthalten), verbleibt per Saldo ein zusatzlicher von
diesen  Schultragern in das  OPNV-System flieRender
Finanzierungsbeitrag von rd. einer Mio. Euro.

Der gesamte Finanzierungsaufwand im Kreis unter Beriicksichtigung
aller Finanzierungsstrome (auch aufRerhalb des Kreishaushaltes)
belief sich in 2023 vor Abzug der Refinanzierung z.B. durch
Kommunalisierungsmittel auf annéahernd 14 Mio. Euro. Der jahrliche
direkte Aufwand des Kreises fur die OPNV-Angebotsfinanzierung
(einschlieBlich  Aufwand Schuilerbeférderung, ebenfalls inkl.
Kommunalisierungsmittel) ist von 2016 (maf3gebend fur letzte RNVP-
Fortschreibung) bis 2023 um rd. 4 Mio. Euro angestiegen.
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3 Weiterentwicklung des OPNV des Kreises seit
2018

Anhand einer Bilanzierung der in Kap. 7.2 der RNVP-Fortschreibung
2018 zusammengefassten damaligen Aufgaben fir den Kreis wird im
Folgenden die seitherige Weiterentwicklung des OPNV dargestellt. Es
kann vorab zusammenfassend resiimiert werden, dass das ehrgeizige
Aufgabenpaket zu grof3en Teilen abgearbeitet werden und insofern der
OPNV im Kreis Plon in erheblichem MafRe vorangebracht werden
konnte. — Vorhandene Beziige zu MaRRnahmen des Masterplans
Mobilitat der KielRegion (MPM) sind hier ergénzend kursiv angeflgt.

3.1 ITF-Konzept

Das — auf dem RNVP 2013 fuBende — ITF-Konzept mit den Achsen
Neuminster — Plon — Hohwacht (Pilot), Kiel — Litjenburg, Schdénberg
— Litjenburg, Kiel — Schénberg, Kiel — Laboe und Kiel — Segeberg, das
jeweils vertaktete Fahrplane und gute Umsteigebeziehungen an den
Knotenpunkten vorsieht, wurde realisiert, in Teilen mit hdherer
Angebotsdichte  (Stunden-  statt Zweistundentakt) als im
Ursprungskonzept entworfen. AbschlieBend optimiert werden muss
noch der Fahrplan der Linie 360 im Rahmen des Knotens Wankendorf.
Auf der Verbindung Schoénberg — Laboe gilt dies zudem nur fiir den
Wochenendverkehr, wahrend montags - freitags zwar eine
Angebotsverdichtung, aber noch kein durchgangiger Taktverkehr
verwirklicht werden konnte. Diesbezlglich bestehen Abhangigkeiten
von der Inbetriebnahme der Bahnstrecke Kiel — Schénberger Strand
und der Weiterentwicklung des Angebotes der Fordefahrlinie F 1.
Andererseits wurden vermehrt Durchbindungen in Laboe durch
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betriebliche Verschmelzung mit der Schnellbus-Linie 102 und damit
Verbesserungen fiir Fahrgéste aus den anliegenden Orten von / hach
Kiel umgesetzt.

Im Hinblick auf die Achse Kiel — Schonberg ist anzumerken, dass die
2018 angenommenen Rahmenbedingungen mit einer
Betriebsaufnahme des SPNV auf dieser Relation infolge von
Verzégerungen auf Landesseite nicht Realitdt geworden sind und
folglich ein dementsprechendes integriertes Bus-Bahn-Konzept
mangels Grundlage nicht verwirklicht werden konnte. Die Arbeiten an
einem solchen Konzept wurden vor diesem Hintergrund und der damit
verbundenen gegenwartig unklaren Lage beziglich des Zeitpunkts
einer Verkehrsaufnahme auf der Schiene auch zurlickgestellt. Die
bestehende Busverbindung ist jedoch seit jeher vertaktet mit
Uberdurchschnittlicher Taktdichte; die Anschliisse in Schonberg von /
zur Linie 260 wurden optimiert.

Uberdies wurde auch, wie 2018 vorgesehen, eine an das ITF-Prinzip
angelehnte Attraktivierung einer Uber das Konzept aus 2013
hinausgehenden Verbindung umgesetzt: Die Linie 416 (Preetz —
Kirchbarkau — Preetz) wurde durch Fahrplanverdichtung mit
anndhernder Vertaktung, optimierten Anschlisse von / zum SPNV in
Preetz, Busanschliissen von / nach Kiel in Klein- bzw. Kirchbarkau und
mit Verknupfung zur neugeschaffenen Linie Kichbarkau — Flintbek des
Kreises Rendsburg-Eckenforde splrbar aufgewertet.

Fur bestimmte qualitativ herausragende Verbindungen wird Uberlegt,
sie aufgrund ihres besonderen Qualitdtsniveaus mit einer
eigenstandigen Produktmarke zu belegen und damit durch positive
Imagebildung zusétzliche Nachfrageffekte zu erzielen. In Abstimmung
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Abbildung 1: Aktuelles Fahrplankonzept (Mo-Fr) der OPNV-Hauptstrecken

mit dem benachbarten Kreis Rendsburg-Eckernférde, dem MDV
(Lizenzgeber) und der NAH.SH ist hierfur die in Mittel- und
Ostdeutschland gebrauchliche Marke ,PlusBus® in der Diskussion.
Lizenzrechtlich ist dies ohne gréReren Aufwand mdoglich, allerdings ist
es erforderlich, die hiermit verbundenen  Anforderungen
vollstandig zu erfullen. Fir eine Ausdehnung des Systems auf weitere
Kreise in Schleswig-Holstein besteht Offenheit und diese ist aus Sicht
des Kreises auch wiinschenswert, um ein landesweit einheitliches
Premiumprodukt im regionalen Buslinienverkehr zu etablieren. —
Vgl. MPM B.1.1 und B.1.4

Die in der RNVP-Fortschreibung 2018 noch vorgesehene
Machbarkeitsstudie bezlglich der ITF-Knotenhaltestellen hat sich im
Zuge der sukzessiven Fahrplandnderungen als entbehrlich erwiesen —
die Realisierung des Systems war auch ohne diese moglich. Die
hierfir vorgesehenen Gelder werden nunmehr fir den Ausbau der
Knotenhaltestellen bzw. ZOBe mit DFI-Anlagen verwendet (vgl. Kap.
3.6).

3.2 Netz Mitte

Die Aufgaben flir das Teilnetz ,Mitte*, das 2018 noch
eigenwirtschaftlich von der Autokraft GmbH (bzw. Im Falle der Linie 2
— heute 302 — gemeinwirtschaftlich von der KVG im Auftrage der
Landeshauptstadt Kiel) bedient wurde, konnten samtlich einer Lésung
zugefuhrt werden. Die Leistungsdefinition und die erforderlichen
Abstimmungen mit den beteiligten Nachbar-Aufgabentragern Kiel und
Ostholstein wurden herbeigefiihrt. Hierbei erfolgte ein Neuzuschnitt
dahingehend, dass die damalige Linie KVG-Linie 2 — infolge von im
Stadt-Umland-Verkehr Kiel erfolgenden Bereinigungen durch den
benachbarten Aufgabentréger Kiel — in das Netz Mitte GUbernommen

Seite 11


amueller
Linien


wurde. In dem Abschnitt, der in Ostholstein gelegen ist, verblieb die
Aufgabentragerschaft beim Kreis Pl6n. Mit beiden benachbarten
Aufgabentragern wurden Vereinbarungen dber die finanzielle
Beteiligung geschlossen.

die Gesamtstrecke Kiel (ZOB) — Schwentinental-Raisdorf ausgedehnt
(nach vorheriger Einkirzung auf den Abschnitt EImschenhagen —
Raisdorf durch die Autokraft); die Bedienung erfolgt montags bis
samstags von morgens bis abends in durchgangigem sauberem
Stundentakt. Hingegen gab es fir die Linie 4330 — heute 303 — eine
Anderung dahingehend, dass sie nurmehr zwischen Preetz und
Raisdorf verkehrt, hier aber im Stundentakt (montags bis freitags
ganztagig) und mit Andienung des gesamten Ortsteils Raisdorf inkl.
Rathaus, Ostseepark, Bahnhof und Ebbenthorpstrale. Fir die Strecke
Preetz — PI6n wurde die neue Linie 330 geschaffen, die hier im
Zweistundentakt verkehrt und montags bis freitags auf dem Teilstlick
Preetz — Sophienhof auf einen Stundentakt verdichtet ist.
Zielsetzungen dieser Veranderungen waren einerseits die deutliche
Attraktivierung der wichtigen und Schienenstrecken verbindenden Ost-
West-Verbindung Kiel — Litjenburg — Oldenburg und andererseits eine
Fokussierung des Busverkehrs auf eine moglichst gute 6rtliche
FeinerschlieRung im Korridor Kiel — PIén mit optimierten Anschliissen

— Linie301 ~ t‘"fe :i‘s’ zum SPNV Richtung Kiel, da dieser fir Fahrtbedurfnisse Uiber langere
— | iNi = LInie
e it e Y80 Distanzen mit attraktiven Taktungen und Fahrzeiten zur Verfigung

steht.
Abbildung 2: Netz Mitte nach Buslinien

Auf eben genannter Basis wurde zeitgerecht eine Neuvergabe
vorgenommen, wobei — anders als urspriinglich in der Diskussion —
diese an die kreiseigene VKP als interne Betreiberin erfolgte. Eine
wesentliche Fahrplanverbesserung wurde dabei fir die Linie 4310 —
heute 310/315 — erreicht: Es wurde montags bis freitags ganztégig ein
durchgangiger Stundentakt eingerichtet, der in den HVZen zwischen
Kiel und Lutjenburg durch Schnellbusfahrten der Linie 315 zu einem
Halbstundentakt verdichtet ist. Ferner wurde die Linie 300 wieder auf
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3.3 Raume/ Zeiten / Relationen schwacher Nachfrage

Die Verbesserung der OPNV-Bedienung in Raumen, Relationen bzw.
zu Zeiten schwacher Nachfrage bildete in den letzten Jahren einen
Schwerpunkt der Angebotsentwicklung. Nach Umsetzung des bereits
in der RNVP-Fortschreibung skizzierten Pilotvorhabens eines On-
demand-Verkehrs in Form eines Anruf-Linienverkehrs (ALFA = Anruf-
Linien-Fahrt) im Amtsbereich Litjenburg wurde nach und nach fur alle



Amter (bis auf das Amt Schrevenborn, das bereits zu allen Zeiten
durch die Verkehre der VKP und der KVG erschlossen wird) diese
Angebotsform als Ergadnzung zum Linienverkehr mit Bussen
eingefiihrt. Im Allgemeinen gibt es in diesem Rahmen ein
Verkehrsangebot montags bis freitags nachmittags (im Anschluss an
das schulverkehrsbedingt erhéhte Nachfrageniveau) und abends jede
Stunde sowie an Wochenenden ganztagig mindestens alle 2 Stunden.
Das Angebot wurde im nérdlichen Kreisgebiet (Amter Liitjenburg,
Probstei, Selent) bereits auf Vormittage nach Ende des morgendlichen
Schulverkehrs ausgedehnt. Auch im sidlichen Kreisgebiet soll diese
Angebotsausweitung sukzessive umgesetzt werden. Hier fehlen
derzeit noch die entsprechenden Kapazititen bei den Taxi-
Unternehmen. Die Fahrten missen vorher telefonisch bestellt werden
und werden von Taxen im Auftrag der VKP durchgefiihrt. Besonders
fur Raume abseits der Hauptachsen wurde so eine erhebliche
Angebotsverbesserung auRerhalb der (schilerverkehrsgebundenen)
Hauptverkehrszeiten geschaffen. Das System hat sich insgesamt als
erfolgreich erwiesen: Die Abrufquote betragt zwischen 10% und 30%
(bezogen auf die Gesamtheit der angebotenen Fahrtmdglichkeiten)
und die Bundelungsquote ist gegeniiber dem Bundesdurchschnitt
tberdurchschnittlich. — Vgl. MPM B.2.1

Eine besondere Entwicklung war im Amtsbereich Schrevenborn zu
verzeichnen: Hier hatte die Fa. VINETA Busbetriebsgesellschaft mbH
& Co. KG einen  eigenwirtschaftlichen  Linienverkehrs-
Genehmigungsantrag fur die Verbindung zwischen den Gemeinden
Schonkirchen, Monkeberg und Heikendorf (als Linie 104) gestellt und
— nach gerichtlicher Auseinandersetzung — auch in 2018 erhalten;
anfanglich hatte der Kreis angesichts der erwarteten wirtschaftlichen
Nichtauskommlichkeit stattdessen eine gemeinwirtschaftliche, durch

die VKP erfolgende Durchfiihrung favorisiert — so war auch die
Aufgabe in der RNVP-Fortschreibung 2018 beschrieben. Inzwischen
hat sich erwiesen, dass das Verkehrsangebot dkonomisch fiir den
Betreiber auf die Dauer in der Tat nicht tragbar ist und mithin die
Einschétzung des Kreises richtig war. Als Folge kam es nun zu einem
Ruckzug des privaten Betreibers und zu einer Ubernahme des
Verkehrs durch die VKP. Das Angebotskonzept wurde von einem
reinen Rundkurs auf einen Linienverkehr im Zweirichtungsbetrieb
umgestellt, wodurch sich insgesamt erheblich mehr
Fahrtmdglichkeiten ergeben haben und (je nach Fahrtstrecke des
Fahrgastes) lange Umwegfahrten in eine Richtung vermieden werden
kénnen. Dariliber hinaus wurde ein Wochenendangebot mit ALFA
eingerichtet.

3.4 Fordeschifffahrt

Die gegenseitigen Abstimmungsgesprache zwischen Kreis Plén und
Landeshauptstadt Kiel haben Erfolge gezeitigt: Erfreuliche Schritte
zum Erhalt und zur Weiterentwicklung der Fordeschifffahrt sind in der
jungeren Vergangenheit zu verzeichnen (durch die aufgrund der
Eigentiimerschaft an der Betreiberfirma SFK schlussendlich in der
Entscheidungsverantwortung stehende Landeshauptstadt Kiel):

Zum einen wurde die Erneuerung bzw. Modernisierung der
Schiffsflotte durch die Betreibergesellschaft SFK mit ganz erheblichem
finanziellem Aufwand angegangen und konnte zwischenzeitlich
umgesetzt werden. Die neuen Schiffe zeichnen sich durch
umweltfreundliche Hybridantriebe aus (die auf der innerhalb des Kieler
Stadtgebiets gelegene Schwentinelinie F 2 ist sogar auf
vollelektrischen Betrieb umgestellt; hierfir stehen aktuell drei E-
Fahrschiffe zur Verfugung) und bieten ferner u.a. mehr Platz fir
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Fahrrader und bessere Zugangs- und Aufenthaltsbedingungen fir
Menschen in Rollstiihlen/mit Rollatoren.

Zum anderen gibt es grundsatzliche Beschlisse zur Erweiterung und
Attraktivierung der Fahrpléane; im Falle der Linie F 2 wurden hier auch
bereits Malinahmen umgesetzt (Verlangerung der Betriebszeit in den
Abend hinein, Verdichtung auf 15-min-Takt in den HVZen, verbilligte
Tickets, Gratis-Fahrradbeforderung, Bedienung auch an Samstagen).
Hiervon profitieren bei Nutzung von Zubringerverkehrsmitteln auch
Fahrgaste aus dem Kreis Plon. Auch fir die wichtige Linie F 1 Kiel,
Bahnhofsbriicke — Laboe (- Strande/Schilksee) waren entscheidende
Verbesserungen vorbereitet worden (Stundentakt auf gesamter Linie
montags — freitags ganztagig, Halbstundentakt in der morgendliche
HVZ  zwischen Laboe/Heikendorf  und Kiel-Friedrichsort).
Diesbezuglich wurde eine 6ffentlich-rechtliche Vereinbarung zwischen
der Landeshauptstadt Kiel und dem Kreis Plon vorbereitet, die auch
eine finanzielle Beteiligung des Kreises von 60.000 Euro/Jahr
beinhaltet. Allerdings musste die erstmals zum Herbstfahrplan 2022
geplante Umsetzung der MaRnahme aufgrund von Engpéssen beim
fachspezifischem Bordpersonal (trotz kontinuierlicher Anstrengungen
zur Personalgewinnung) verschoben werden. Hier wirkte sich auch
eine praktisch Ubergangszeitiose Anderung der gesetzlichen
Anforderungen an die an Bord tatigen Arbeitskrafte Anfang 2022
negativ aus. Eine Unterzeichnung der genannten Vereinbarung kann
nun erst erfolgen, wenn die Umsetzung sicher absehbar ist.
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Abbildung 3: Fahrgastschiff der SFK der neuesten Generation

Weitere Verbesserungen sind auf konzeptioneller Ebene geplant, so
auf der F 2 eine Ausdehnung der Zeiten mit Bedienung im 15-min-Takt
und Einflihrung eines Sonntagsverkehrs und auf der F 1 mdglichst
auch in der nachmittaglichen HVZ ein Halbstundentakt auf der
,Nordquerung®“, Erweiterung des Winterfahrplanes und Attraktivierung
der Querungsmoglichkeiten auf ,mittlerer Hohe* der Foérde
(Heikendorf/Mbnkeberg — Bellevue/Reventlou). Eine weitere
erforderliche Schiffsneubeschaffung ist beschlossen und in die Wege
geleitet. Unsicherheitsfaktor bleibt gegenwartig die verlassliche
Gewinnung zusatzlichen Personals in ausreichendem Umfang. —
Vgl. MPM B.3.1



Als wichtige Erganzung sollen im Rahmen des neuen Ostufer-
Verkehrskonzeptes fur den Ostuferbereich der Kieler Férde durch die
Gemeinden zeitnah Verbesserungen an den Fé&hranlegern im
Kreisgebiet vorgenommen werden. Dies betrifft sowohl die
Verknipfung mit landgestutzten Verkehrsmitteln (hier neben dem Bus
namentlich auch das Fahrrad einschlieflich Leihfahrrader) als auch die
Aufenthaltsqualitat und Wegweisung.

3.5 Tarif

Eine in der letzten RNVP-Fortschreibung 2018 unabsehbare
Entwicklung im tarifichen Bereich ergab sich mit der auf
bundespolitische Initiative hin erfolgten Einfuhrung deutschlandweit
gultiger ,Flatrate-Angebote“ (vgl. auch Kap. 2.1.1). Hier ist zunéchst
das fur Juni, Juli und August 2022 giiltige 9-Euro-Ticket zu nennen,
welches im genannten Zeitraum fir 9,00 Euro im Monat eine
bundesweite Nutzung des Nah- und Regionalverkehrs ermdglichte.
Als dauerhaft angelegte Nachfolgeregelung erfolgte zum Mai 2023 die
Implementierung des ,Deutschlandtickets® zu 49,00 Euro im Monat.
Grundsatzlich ist dieses nur im Jahresabonnement erhaltlich, jedoch
besteht monatlich eine Kiindigungsmaoglichkeit. Dieses Angebot schuf
durch seinen sehr glnstigen Preis in Kombination mit bundesweiter
Geltung einen deutlich veréanderten Rahmen fir alle regionalen
Tarifstrukturen und somit auch fir den im Kreis Plon geltenden
Schleswig-Holstein Tarif. Zwar war hier ohnehin eine Reform
vorgesehen, doch mussten dessen zukiinftige Strukturen gegenuiber
friheren Uberlegungen neu ausgerichtet werden und sind nun im
neuen Tarifentwicklungsplan (TEP) der NAH.SH niedergelegt. Zentral
ist hierbei eine ganz erhebliche Vereinfachung des Tarifsystems mit
nurmehr drei Preisstufen (Lokal, Umland und Netz [landesweit inkl.

Hamburg]) und sehr dberschaubarem Sortiment aus Einzelkarte,
Tageskarte (preisglnstiger als zwei Einzelkarten), Monatskarte (nur
lokal oder Netz), Abo-Monatskarte und Jobticket (beide nur lokal oder
Deutschlandticket). Fur die Mithnahme weiterer Personen bzw. Nutzung
der 1. Wagenklasse sind einzelne Zubuchungsmoglichkeiten
vorgesehen. Fur Schiler/Schilerinnen und Auszubildende ohne
Arbeitsgeber wird — als erstes Tarifangebot des TEP — landesweit
einheitlich das Deutschlandticket Schule (vgl. Kap. 2.1.3) angeboten.
Erganzt wird das Sortiment durch Angebote fir Studierende
(Semesterticket) und Freiwilligendienstleistende auf
Deutschlandticket-Basis.

In den kommenden Monaten ist nun eine Uberfiihrung dieser
Grundstruktur in ein ausgereiftes Tarifsystem mit konkreten
Ticketpreisen, Tarifzonengrenzen, Tarifbestimmungen und
Einnahmeaufteilungsverfahren zu konzipieren. Die Umsetzung ist flr
2026 geplant. Detaillierte Ausfuhrungen hierzu werden Gegenstand
des nachsten (4.) RNVP sein.

3.6 Marketing / Kommunikation und landesweites CD

Printprodukte wie z.B. Info-Faltblatter, Linien- und Regionalfahrplane
weisen unternehmensiubergreifend das verbundweit einheitliche
NAH.SH-Design auf. Die Gestaltung der Busse erfolgt im Einklang mit
den Prinzipien des NAH.SH-Designs gemaf Design-Manual, Teil 11-2/
Fahrzeuggestaltung Busse, Kap. 02.7 (bzw. fiir das zukuinftige Produkt
,PlusBus“ Kap. 02.8). Insoweit hat sich gegenuber der RNVP-
Fortschreibung 2018 nichts Wesentliches gedndert. Das seinerzeit
bereits NAH.SH-weit geplante Projekt einer einheitlichen Gestaltung
der Haltestellenschilder und deren verbundweiter Erneuerung auf
dieser Grundlage befindet sich derzeit in der Umsetzung; als
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Grundlage dient das Design-Manual, Teil lll/Infrastruktur, Kap. 03.1 bis
03.10. Hierflr gibt es eine landesseitige Forderung gemal der
Richtlinie Uber Zuwendungen fir die Verbesserung der Bedingungen
im schienen- und straRengebundenen offentlichen
Personennahverkehr sowie des Schienengiterverkehrs des Landes
Schleswig-Holsteins (vgl. Kap. 2.1.4), die allerdings nicht auskémmlich
ist.

Im Bereich der kundengerechten Vermittlung des OPNV-Angebotes
wurde mit ,PIén mobil“ (ploen-mobil,de) ein attraktives Instrument zur
Verfigung gestellt. Es handelt sich hierbei um einen interaktiven
Liniennetzplan, der nicht nur far (interaktiv gesteuerte) Linien-,
Verbindungs- und Fahrplaninformationen genutzt werden kann,
sondern auch weitere  Mobilitdtsinformationen  (Ladesaulen,
Leihfahrrader der ,SprottenFlotte” der KielRegion) sowie Auskiinfte zu
touristisch interessanten Ortlichkeiten oder diversen Dienstleistungs-
Einrichtungen allgemeiner Art fir Burgerinnen und Burger bereithalt.
Die Fahrplaninformation bietet hier nunmehr durch Echtzeitanzeigen
ein deutliches Qualitatsplus. Durch die implizite Verknupfung mit
OPNV-bezogenen Auskiinften ist fir Nutzerinnen und Nutzer immer
auch eine unkomplizierte Mdglichkeit zur Klarung der OPNV-
Erreichbarkeiten gegeben. Die interaktive Karte kann Uberdies von
interessierten Dritten in eigene Internetseiten eingebunden werden,
was zu einer breiteren Streuung von Informationen zu OPNV-
Befdrderungsangeboten beitragen kann. Die Karte beinhaltet auch
den Kieler Stadtbereich, allerdings nur mit den in den Kreis Pl6n ein-
/ausbrechenden Buslinien. Fir die Landeshauptstadt Kiel existiert
ebenfalls ein interaktiver Liniennetzplan (netzplan-kiel.de), der neben
allen Buslinien im Kieler Stadtgebiet auch alle Regionalbuslinien, die
innerhalb des Kartenbereiches verkehren, anzeigt. Zusatzlich gibt es
einen landesweiten interaktiven Netzplan (liniennetz.nah.sh), dieser
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bildet ohne Briiche das gesamte Land Schleswig-Holstein (ohne den
hvv) mit seinem Liniennetz ab, bietet aber lediglich Basisinformation
zum OPNV  (v.a. Verbindungsauskiinfte,  Verkaufsstellen,
NAH.SHUTTLE-Gebiet und Leihfahrrader/E-Scooter). Der
Liniennetzplan des Kreises Plon soll bis Ende 2025 in den
landesweiten Liniennetzplan tberfuhrt werden.

Darlber hinaus werden die traditionellen Kommunikationsmedien wie
Internetseiten (VKP bzw. NAH.SH, fiir das Kieler Umland auch KVG
und SFK) mit umfassenden Auskunftsmoglichkeiten zu allen Fragen in
Bezug auf den OPNV sowie Printmedien zu ausgewahlten Anlassen
oder Aspekten weiterhin vorgehalten.

Verbesserungen der Fahrgastinformation an Haltestellen werden sich
mit der seit Langerem geplanten Errichtung von Dynamischen
Fahrgastinformationen (DFI) an Knotenpunkten ergeben. Die
Vorplanungen hierfir sind abgeschlossen, Fordergelder fir die
Baumaf3nahmen sind beantragt. Mit einer Umsetzung ist nunmehr in
2025 zu rechnen. An kleineren Haltestellen ist eine Innovation im
Bereich der Fahrplanaushange vorgesehen: Hier sollen zuklnftig sog.
,E-Paper-Fahrplane® installiert werden. Dabei handelt es sich um auf
traditionelles Aushang-Format beschréankte und damit kostengtnstige
digitale Anzeigen, die Vvielféaltigere Nutzungsmdglichkeiten als
gedruckte Aushéange bieten kdnnen, u.a. auch Echtzeitanzeigen.

Ein mit Blick auf die Barrierefreiheit wichtiger Schritt wurde in den Print-
bzw. Online-Fahrplantabellen vollzogen, indem dort nunmehr die mit
Niederflurbussen bedienten Fahrten ausgewiesen sind.
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Litjenburg - Panker - Hohenfelde - Kéhn - Schénberg

Verkehrstag Montag bis Freitag
Fahri-Nr 26028 26032 Pe051[26032( 26036 [2604026048260502605426056R26060126062
Yerkehrsbeschrankungen| H E E H E

Informationen zur Fahrt| [& & & & & & & & & &
Liitjenburg, ZOB ab [11.38] 12.25 12.38 13.10(13.38[14.3815.38[16.38[17.38[16.38[19.38
Litjenburg, Markt 11.29] 1226 1239 13.11[13.39(14.30(15.39(16.39|17.39(18.39(19.39
Litjenburg, Panker Stralle 11.40) 1227 12.40] 13.12[13.40[14.40[15.40|16.40/17.40|15.40|19.40
Litienburg, Schulzentrum | 12.30 | 13.20 | | | | | | |
Litienburg, Westring | 12.31 | 13.21 | l | | | | |
Carry, Karkkamp 11.42] 1233 1242 1323[13.42[14.42[15.42[16.42[17.42[18.42[19.42
Darry, Beriner Platz 11.43] 12.35 1243 13.25(13.43[14.43[15.43|16.43|17.43|158.43|19.43
Panker, Gut | 12.40 | ] | | [ ] | ] |
Panker, Chaussee 11.46) 1241 12.46| 1327[13.46[14 46(15.46|16 46|17 46|18 46|19.485
Gadendorf, Ort | 12.43 | 1329 | | [ ] | ] |
Gadendorf, Chaussee 11.48| 1244 12,48 13.30[13.48(14 45(15.48|16.45|17.48(18.48|19.48
Finksall 11.50 | 12.50] 13.31[13.50[14.50(15.50|16.50|17.50|158.50|19.50
Satjendorf, Abzw. 12,50 |
Todendorf 11251 |3‘
Satjendorf, Ort 12.52 13.33

Abb. 4: Fahrplantabelle (Ausschnitt) mit Kennzeichnuna von Niederflurbusfahrten

3.7 Digitalisierung

Seit 2020 bietet der landesweite Verbund lber die NAH.SH-App die
Méglichkeit des Erwerbs mobiler Tickets (,Handyticket®). Das Angebot

umfasst die

Fahrkartenarten

Kleingruppenkarte,

Hinzugekommen

Fahrradtageskarte

Einzelkarte,

und

ist auRBerdem als Angebot ausschlielich

Jahresabonnement das Deutschlandticket.
Erwerbs von Onlinetickets besteht unverandert weiter. Im Rahmen des
Deutschland-/Deutschland-Schul-Tickets wird dariiber hinaus durch
die VKP auch eine Chip-Karte angeboten.

Tageskarte,
Kurzstreckenkarte.
im
Die Modoglichkeit des

Die deutliche Veranderung der Rahmenbedingungen durch die
Einfuhrung des Deutschlandtickets und die zuklnftige strukturelle
Gestaltung des SH-Tarifs gemaR TEP bedingten auch eine Anderung
der vertrieblichen Zukunftsstrategie der NAH.SH, wie sie in der RNVP-
Fortschreibung 2018 skizziert war. Das seinerzeit geplante Projekt
eines  Check-in-be-out-Systems hat durch die genannten
Veradnderungen nach Auskunft der NAH.SH GmbH wesentlich an
Begriindbarkeit eingebfdt, weil

» die zentrale Zielgruppe der den Bartarif nutzenden
Gelegenheitsfahrerinnen und -fahrer sich deutlich verkleinert hat
und dieser Trend anhdlt (zu Gunsten des Deutschlandtickets und
weiterer attraktiver Zeitkarten),

das Tarifsystem mit Deutschlandticket und TEP-MaRnahmen
ganz erheblich an Einfachheit und Verstandlichkeit gewinnt und
eine Best-Price-Abrechnung auch im Bestandstarif ermdglicht
wird.

Damit hat sich nach Angaben der NAH.SH das Verhdltnis zwischen
Aufwand und Nutzen fir dieses Vorhaben erheblich verschlechtert, so
dass es nicht weiterverfolgt wird. Ungeachtet dessen wird die
Entwicklung eines  multimodalen  Zugangsmediums  weiter
vorangetrieben (vgl. MPM D.1.4). Ergénzend sei darauf hingewiesen,
dass die seinerzeit verworfene Chipkarten-Lésung nun fir das
Deutschlandticket doch umzusetzen war, weil diese Vertriebsform
neben dem Handyticket von vornherein deutschlandweit vorgegeben
worden war.

Langerfristig werden weiter die Versuche, Projekte und Forschungen
zum autonomem Fahren zu beobachten und die Erfahrungen
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auszuwerten sein, nicht nur zum Verkehr auf der StralRe, sondern auch
auf dem Wasser (Fordefahren). Zu nennen ist hier u.a. ,CAPTN"
(Clean Autonomous Public Transport Network), ein durch die
Universitat Kiel koordiniertes Projekt einer Vielzahl von vorwiegend in
der Region ansassigen Organisationen aus Wissenschaft, Wirtschaft,
Politik, Gesellschaft und Verwaltung (https://captn.sh). Ob und wann
eine Realisierung solcher Bedienungsmodelle im Fahrgastbetrieb
realistisch ist, speziell auch im Hinblick auf die Situation und die
Bedarfe im Kreis PIon, ist nach wie vor sehr unsicher und lasst sich an
dieser Stelle nicht zuverlassig beantworten.

3.8 E-Mobilitat im OPNV

Mit dem Aufbau einer Busflotte mit rein elektrischem Antrieb wurde
begonnen. Aktuell befinden sich bei der VKP 7 vollelektrische Busse
beim Betriebshof Preetz im Einsatz, die dort im Stadt- und
Regionalverkehr Bedienungsaufgaben tibernehmen. Die Anschaffung

Abbildung 5: Elektrobusse der VKP im Betriebshof Preetz
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von weiteren 22 Bussen und Ladeinfrastruktur sind beschlossen. Die
Umsetzung héngt von der Bereitstellung von Férdermitteln ab.

Bei der KVG ist mit 70 Bussen inzwischen rd. ein Drittel des
Fahrzeugbestandes mit vollelektrischem Antrieb versehen. Der
Einsatz dieser Fahrzeuge ist allerdings mafl3geblich von der
Verflgbarkeit von Ladestationen an Endhaltestellen abhangig, so dass
bislang im Kreis Plon derartige Busse vorwiegend auf der Linie 22
(Schwentinental-Klausdorf — Kiel-Suchsdorf) zum Einsatz kommen.
Gemalf Projektfortschritt sollen die entsprechenden Voraussetzungen
noch in 2024 auch fiur die Linien 14/15 (Laboe bzw. Heikendorf — Kiel-
Mettenhof) durch eine Ladestation an der Endhaltestelle ,Mettenhof,
Roskilder Weg“ erheblich verbessert werden, so dass der E-Bus-
Einsatz auf diesen Linien zunehmen wird.

Im Fahrverkehr der SFK erfolgte in den letzten Jahren im Zuge der
Ersatz- und Neubeschaffungen eine sukzessive Umstellung der auf
der Linie F 1 (Laboe bzw. Schilksee/Strande — Kiel, Bahnhofsbriicke)
verkehrenden Fahrgastschiffe auf Hybridantrieb (Elektro- in
Kombination mit GTL-Antrieb). Dieselbetriebene ,Alt-Modelle*
kommen dort nur noch als Reserve zum Einsatz. Vollelektrischer
Antrieb ist hier zeitnah nicht praktikabel, jedoch sind die Schiffe
grundsatzlich so konstruiert, dass eine spatere Umriistung auf diese
Antriebsart erfolgen kann. — Vgl. MPM C.3.2

Landes- und bundesweite Aktivititen oder Programme sowie
insbesondere Fordermoglichkeiten beziglich der Umstellung auf
fossilfreie Antriebsarten werden kontinuierlich beobachtet und je nach
Bedarfslage erfolgt eine Beteiligung bzw. Inanspruchnahme. Auch in



diesem Bereich wirken sich allerdings die aktuellen Engpasse im
Bundeshaushalt deutlich negativ aus; insbesondere nach der
Entscheidung zur Verfassungswidrigkeit der Uberfihrung der Corona-
Notlage-Krediterméchtigungen in den Klima-Transformationsfonds
Ende 2023 sind die Perspektiven der bundesseitigen Forderung der
Elektromoblitdt im Fahrzeugbereich hinsichtlich neuer Férderantrage
derzeit (August 2024) ungeklart und es gibt unterschiedliche
Verlautbarungen zu dieser Thematik. Landesseitig werden seit jeher
keine FoOrdermittel fir Busneubeschaffungen bereitgehalten, was
regelmafig zu Kritik in der gesamten Branche fihrt. Es ist zu hoffen,
dass sich bis zum néchsten (4.) RNVP die Sachlage — moglichst im
Sinne des OPNV — aufgeklart hat und dort verlassliche Aussagen
getatigt werden kdnnen.

3.9 Verkehrsleistung und Fahrgastnachfrage

Die aufgezeigten MaRnahmen wirkten sich infolge der wesentlichen
Angebotserweiterungen selbstverstandlich auf die Fahrleistung aus.
Sie dienten ferner insgesamt der Attraktivierung des OPNV mit dem
Ziel, im Sinne der verkehrspolitischen Zielsetzungen dessen
Nachfrage zu stimulieren und auch den Anteil an der
Verkehrsmittelnutzung zu erhdhen.

Gegeniiber der RNVP-Fortschreibung 2018 ist der Anstieg der
Fahrleistung beachtlich: Von der dort vermerkten Leistung von rd. 5,2
Mio. km ergab sich ein Zuwachs auf nunmehr rd. 7,1 Mio. km in 2023,
entsprechend 36,5%. Diese Werte beinhalten die Fahrten der VKP in
Kiel und Neumunster und fiir 2023 ist ferner die Leistung des seinerzeit
noch nicht existierenden bedarfsgesteuerten Systems ALFA (0,586
Mio. km) eingeschlossen. Uber 90% der Leistung 2023 wurden von
oder im Auftrag der VKP erbracht. Die Leistungssteigerung ist zum Teil

auch Folge der Ubernahme des Netzes Mitte (ehemals Autokraft-
Linien) und der friheren Linie 2 der KVG (vgl. Kap. 3.2).

Bezlglich der Nachfrage ist die Entwicklung im Zeitraum seit der
letzten RNVP-Fortschreibung 2018 weit weniger eindeutig, da seither
Entwicklungen eingetreten sind, die das Bild deutlich verzerren:

Zum einen wirkte sich die COVID-19 Pandemie 2020 und Folgejahre
durch ihre diversen Mafinahmen zur Pandemiebek&mpfung und durch
veranderte Verhaltensweisen in der Bevilkerung (Kontaktvermeidung,
vermehrtes Homeoffice) zunachst im gesamten OPNV (bundesweit)
v.a. in 2020 sehr dampfend auf die Nachfrage aus mit einer sich bis
2023/24 hinziehenden Erholung. Dies war eine ausgesprochene
Sonderentwicklung; ob sie aktuell ihren vollstandigen Abschluss
gefunden hat, wird erst in einigen Jahren rickblickend eingeschatzt
werden kénnen.

Zum anderen kommt als Uberlagernder Faktor inzwischen hinzu, dass
die Fahrgastzahlen und damit auch die genannte Erholung der
Nachfrage im Kreis Plon nicht genau quantifiziert werden kénnen (vgl.
auch Kap. 2.1.3): Nach wie vor werden die Fahrgastzahlen aus den
Vertriebsdaten hochgerechnet und die bereits in der Fortschreibung
2018 thematisierte Verzerrung durch Auseinanderfallen der
Fahrkarten-Bezugsquelle und der tatsachlichen Nutzung erfuhr eine
erhebliche Verstarkung v.a. durch das Deutschlandticket. Somit muss
als letztes Jahr mit in dieser Hinsicht vertretbarem Nachfragewert das
Jahr 2022 betrachtet werden. Hier weist die VKP im Kreisgebiet 3,9
Mio. Fahrgaste auf; dies stellt gegeniber 2016 (damals VKP und
Autokraft) einen Rickgang von 0,6 Mio. Fahrgésten dar, der aber
zumindest z.T. noch auf Pandemiefolgen zurtickgefuhrt werden kann.
Allerdings ist hier bereits das bundesweit giltige und erwerbbare 9-
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Euro-Ticket als zuséatzlicher Verzerrungs-Faktor zu bericksichtigen.
Der bis 2023 statistisch erfasste neuerliche Riickgang ist mit Sicherheit
auf das Deutschlandticket zuriickzufiihren und entspricht nicht den
Beobachtungen im Betrieb. Hier sprechen der Gesamteindruck und
einzelne Zahlergebnisse eindeutig dafir, dass der eingeschlagene
Weg mit seinen zahlreichen Verbesserungsmalnahmen positive
Wirkung am Fahrgastmarkt zeigt. Dies wird auch durch die
Entwicklung der Fahrgastzahlen in den ersten vier Monaten 2023, also
vor Start des Deutschlandtickets, untermauert, die eine Steigerung von
rund 10% gegenlber 2022 auswiesen. Es ist davon auszugehen, dass
die Daten der SrV-Erhebung 2023 (vgl. Kap. 1) besser vergleichbare
Ergebnisse liefern und diese dann im nachsten (4.) RNVP analysiert
werden kénnen. Im Ubrigen ist vorgesehen, zukiinftig Nachfragedaten
Uber automatische Fahrgastzahlungen zu generieren. Bei der VKP
befindet  sich ein solches System mit  technischer
Hintergrundinfrastruktur im Aufbau, bei der KVG sind alle neu
beschafften Elektrobusse entsprechend ausgerustet. Mittelfristig
werden somit wieder kontinuierlich zuverldssige Nachfragedaten
verflgbar sein.
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01/2024; Kdln 2024

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.): VDV-
Rundschreiben VPV 37/2024. Stellungnahme des VDV zum Entwurf
des 10. Gesetzes zur Anderung des Regionalisierunsgesetzes; Koin
2024

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.): VDV-
Stellungnahme zum Bundeshaushalt 2025 (Kab.-Beschluss vom 17.
Juli), zur ,Vereinbarung zum Haushalt 2025“ und zum ,Klima- und
Transformationsfonds® fur das Jahr 2025 (Beschlisse vom 16. Aug.
2024), Stand: 3. Sept. 2024; Koln 2024

Verkehrsministerkonferenz — Geschaftsstelle (Hrsg.): Beschluss der
Sonder-Verkehrsministerkonferenz am 26. Februar 2021; Berlin 2021

www.bundesregierung.de: Mitteilungen; hier zur Neuordnung der
Bund-Lander-Finanzbeziehungen

www.buzer.de: Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen
Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz — RegG)

www.gesetze-im-internet.de: Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes
zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden

www.wikipedia.de: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

www.wikipedia.de: Regionalisierungsgesetz
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