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Umschlagfoto:

Das Wahrzeichen von Rendsburg, die beriihmte Eisenbahnhochbriicke Uber den Nord-Ostsee-Kanal, wurde zwi-
schen 1911 und 1913 erbaut. Sie hat eine Lange von 2,39 Kilometer und eine Hohe von 68 Metern. Zusammen-
gefiigt wurden 17.740 Tonnen Stahl mit 3,2 Millionen ,aus bestem Siemens-Martin-Eisen hergestellten” Nieten.

Das Titelfoto zeigt ein Dieselfahrzeug, das unter einer elektrischen Oberleitung fahrt.
Genauso absurd ist die Marschenbahn, wo an der Westkiiste unseres Landes Dieselverbrenner an zahllosen
Windenergieanlagen vorbeirauschen (Foto oben).

In dieser Broschire wollen wir zeigen, wie Schienenverkehr in Zukunft mit Elektrotraktion funktioniert — mit
Oberleitung auf stark befahrenen Strecken oder eigenelektrisch mit Akku und Wasserstoff: Lieber Strom vom
Deich als Ol vom Scheich!

Foto: Erich Westendarp_pixelio.de




Der Griine Weg in die Zu(g)-kunft - Netz25+

Die Grune Landtagsfraktion hat eine neue Strategie
.Netz25+“fir den 6ffentlichen Personennahverkehr in
Schleswig-Holstein entwickelt. Das Hamburg Institut
hat dieses gutachterlich begleitet. Im Folgenden
stellen wir die wichtigsten Grundziige dar.

Demografischer Wandel, Klimaschutzgipfel, Dieselgate
und Ressourcenknappheit: Globale Einfllsse steigern
die Anforderungen an unser lokales Handeln. Schles-
wig-Holstein steht zu Recht fur eine erfolgreiche
Energiewende, insbesondere fur regenerative Stromer-
zeugung. Industrie und private Haushalte senken
Emissionen und Ressourcenverbrauch, wahrend sie im
Verkehr weiter ansteigen. Die Erfolge einer ganzheit-
lichen Energiewende mussen auf den Verkehrssektor
Ubertragen werden. Nur mit einer grundlegenden
Verkehrswende kann Klimaschutz verwirklicht werden.

Worum geht's?

Eine wachsende Zahl von Menschen verzichtet auf ein
eigenes Auto oder muss es tun. Trotzdem wollen sie
auch auf dem Land leben und mobil sein. Die sich
wandelnde Gesellschaft erfordert neue Wege in der
Verkehrspolitik. Fir sie muss es Angebote geben.

Dank der Steigerung der Regionalisierungsmittel um
300 Mio. Euro in den nachsten zehn Jahren und der
Kostendeckelung bei den Schieneninfrastrukturkosten
besteht jetzt die Moglichkeit, gezielt in die Zukunft zu
investieren. Dazu haben wir unsere Strategie Netz25+
entwickelt, um mit Innovationen im Umweltverbund
aus Zug und Bus mit Fahrrad, zu Fuf3 und Pkw in Zu-
kunft nachhaltig mobil zu sein.

1. Elektrifizierung des Schienenverkehrs

Allein die Marschbahn verbraucht 28 Mio. Liter Diesel
im Jahr und produziert 74.000 Tonnen Treibhausgas.
Mit unserem Konzept der Elektrifizierung unter Einsatz
von Strom aus Schleswig-Holstein kénnen wir den
Treibhausgasausstof’? auf nahezu null senken. Teurer
Dieselkraftstoff wird eingespart. E-Zlige fahren leiser,
schneller, besser und billiger. Die eingesparten Mittel
ermoglichen mehr Zugfahrten und Streckenreaktivie-
rungen.

Unser Ziel ist,den Anteil der mit Oberleitung elektrifi-
zierten Strecken zu verdoppeln. Statt heute 30 Pro-

zent sollen es 60 Prozent werden, wie es im Bundes-
gebiet Standard ist.

Oberleitungen lohnen sich nur auf stark befahrenen
Strecken. Wir wollen fir die verbleibenden 40 Prozent
der Strecken ohne Oberleitung Fahrzeuge anschaffen,
die mit Akkumulatoren oder Wasserstoffbrennstoffzel-
len elektrisch fahren.

Dafiir wollen wir einen Landesfonds schaffen und in
den nachsten zehn Jahren mit 100 Mio. Euro ausstat-
ten.

2. Starke Linien - Flexible Bedienung

Das Land ist flachendeckend erschlossen. Vielerorts
fehlt aber ein attraktiver Nahverkehr. Dort schlangeln
sich Busse langsam durch die Orte. Lange Fahrzeiten
und seltene Bedienung verfehlen die Mobilitatsbe-
durfnisse der Menschen.

Wir wollen ein landesweites Netz ,starker Linien®, auf
denen Zuge und Busse den ganzen Tag mit Takt und
Tempo das Land schnell und regelmafig alle halbe
Stunde verbinden. Statt wie heute ,jede Milchkanne
mitzunehmen®, nutzen Busse die Hauptverkehrsstre-
cken. Daflr fahren sie dort im Takt sehr viel ofter.

Zubringerverkehre binden jeden Ort abseits des
,starken Liniennetzes”an. Er kommt auf Wunsch der

Menschen zur Haustlr und fahrt, wann sie ihn brau-
chen. Das sind sowohl Linienbusse, Taxen, Anrufsam-
meltaxen und Burgerbusse, aber auch PKW und Fahr-
rader. Hierfur mussen an den Knoten
Abstellmoglichkeiten geschaffen werden und die
Mitnahme von Fahrradern in den Zligen und Bussen
erleichtert werden. Jeder Ort entwickelt individuell
die jeweils beste Variante seines Zubringerverkehrs.

In die Verbesserung der Schieneninfrastruktur und
Erweiterung der Angebote wollen wir in den ndchsten
zehn Jahren 100 Mio. Euro investieren.




3. Mehr Geld fiir kommunalen Verkehr

Elektrifizierung und starke Linien steigern die Effizienz
bei Zug und Bus. Trotzdem benotigen insbesondere die
Busverkehre auf kommunaler Basis weitere Gelder.

Steuern, Abgaben, Beitrage kdnnen schon heute
Verkehre der Kommunen finanzieren. Weitere Instru-
mente missen folgen beispielsweise durch die Ande-
rungen des kommunalen Abgabengesetzes. Die gerade

4. Ein Norden - Ein Tarif

Wir wollen den komplizierten und ungerechten Tarifd-
schungel lichten. Daflr wollen wir mit Hamburg und
Niedersachsen einen Nordtarif schaffen. Er muss
einfach, transparent, gerecht und fur alle erschwing-
lich sein. So bringen wir die verschiedenen Anforde-
rungen an den Nahverkehr unserer Metropolen und
unserer landlichen Raume zusammen. In einem wei-
teren Schritt kann es richtig norddeutsch mit allen
Nachbarn werden.

eingeflhrte Moglichkeit der Tourismusabgabe ist ein
erstes Beispiel. Unsere Vision ist der kostenlose Nah-
verkehr.

Wir unterstutzen die Kommunen mit Fachkompetenz
durch unseren Nahverkehrsverbund NAH.SH und 50
Mio. Euro in den nachsten zehn Jahren.

Wir wollen weiterhin fiir verschiedene Fahrgastgrup-
pen passgenaue Angebote schaffen. Der erste Schritt
ist die Einfihrung eines landesweiten Semestertickets
fur Studierende. Wer im Land studiert, soll es auch
erkunden konnen. Wir wollen auch ein 9-Uhr-Ticket
einfuhren. Dies ist der Einstieg in die Solidartickets
und den kostenlosen Nahverkehr.

Hierfur werden wir in den nachsten zehn Jahren 50
Mio. Euro bereitstellen.

Fakten und Zahlen
Der bewegte Mensch

¢ Demographischer Wandel und Urbanisierung domi-
nieren Bevolkerungsstruktur und -verteilung.
Schleswig-Holsteins Bevolkerungszahl wachst um
1,4 % in den nachsten 15 Jahren. Das Durchschnitts-
alter steigt bis 2030 um 2,3 Jahre, in landlichen
Gebieten sogar um 3,5.Jahre.

e In landlichen Regionen wohnen immer weniger
Menschen - z.B. Dithmarschen: minus 5,6 % - dafur
wachsen die Zentren verstarkt: Flensburg und LU-
beck plus 5-10 %, Kiel sogar plus 10,3%.

e Nahverkehre sind fur die Menschen am Wichtigsten:
83 % aller Fahrten bleiben innerhalb eines Land-
kreises oder einer kreisfreien Stadt. Weitere 7%
fihren von einem Landkreis in eine kreisfreie Stadt
10% der Fahrten fiihren aus dem Land heraus, 36%
davon nach Hamburg. Transitverkehr macht weniger
als 1 % der Wege aus. Die Anzahl der Alltagswege
steigt bis 2030 um 5%.

e Fahrradbesitz und -nutzung liegen in Schleswig-
Holstein uber dem Bundesdurchschnitt.

« Verkehr ist Freizeitverkehr: Uber 40% der Wege
dienen Freizeit und Tourismus.

Es folgen mit 31 % Fahrten zur Daseinsvorsorge wie
Einkauf oder Arztbesuch, Pendlerlnnen 15%, Schiile-
rinnen 7% und Geschaftsfahrten 6%.

¢ Wegelangen variieren nach Verkehrszweck:
Freizeit: 15,8 km, Daseinsvorsorge: 5,9 km, Pendle-
rinnen: 21,1 km, Ausbildung: 5,6 km, Dienstfahrten:
17,1 km.

¢ Einige Regionen sind recht gut erschlossen, anderen
fehlen attraktive Nahverkehre. Heute fahren Busse
zwar fast Uberall, aber viel zu selten und oft nur im
Schilerlnnenverkehr. Die Mobilitatsbedurfnisse der
Menschen werden so verfehlt.

Der an klassischen Fahrplanen und Linien orien-
tierte Nahverkehr sollte in den landlichen Regionen
auf wenige, daflir leistungsstarke Linien gebundelt
werden.

Dabei sind, je nach dem Bedarf der Menschen, die
Linien neu zu sortieren. Wir miissen Nah- und Regi-
onalverkehre separat starken: S-Bahnen in Ballungs-
raumen sowie schnelle Regionalziige und -busse
zwischen den Grund-, Mittel- und Oberzentren.




e Zu FuR hat eine Station einen Einzugsradius von nur
0,5-1,0 km. Elektrisch unterstlitzte Fahrrader erhohen
diesen auf 5 km. Das Einzugsgebiet wachst dabei um den
Faktor 25. Selbst in vergleichsweise weniger dicht besie-
delten Kreisen wohnen noch rund 80 % der Einwohne-
rinnen im 5 km-Bereich eines Netzes starker Linien.
Zumeist sind es sogar viel mehr.

Schienenreaktivierungen sind weitaus positiver zu be-
werten, wenn sie vernetzt mit den lokalen Verkehren
geplant werden. Dabei sind auch neue Bahnhofsstand-
orte zu prfen.

Weiter auRerhalb Wohnende und Nichtfahrradfahrerinnen
brauchen weitere flexible Angebote in den Kommunen.
BlrgerInnenbusse sind das bekannteste Beispiel.

e Immer mehr Menschen kénnen und wollen digitale
Anwendungen im Alltag nutzen.

Nichts bewegt sich ohne Geld

e Insgesamt nimmt der Nahverkehr jahrlich 630 Mio.
Euro ein. Knapp die Halfte davon sind Fahrkarten-
einnahmen und ein Drittel Regionalisierungsmittel.
Land und Kommunen geben ein weiteres Funftel
dazu.

Bereits heute gibt es fur Kommunen mehrere Finan-
zierungsformen. Weitere konnen geschaffen werden.

Es gibt zwei Arten fahrscheinlosen Nahverkehrs. Zum
einen das Fahren ohne Papierfahrkarte (e-Ticketing,
Smartphone, etc.) und zum anderen das flr den
Reisenden kostenlose Fahren, weil Steuern, Beitrage,
Abgaben oder Solidarfahrkarten das Angebot finan-
zieren.

Finanzierung
des Nahverkehrs

Regionalexpress unter Oberleitung

Semestertickets sind die verbreiteste Form des
Solidartickets. In Schleswig-Holstein gibt es sie
derzeit nur lokal z.B. in Kiel und Flensburg fiir rund
10 Euro pro Monat. Mit regionaler Geltung wie im
Ruhrgebiet oder landesweiter Geltung wie in Nie-
dersachsen kosten sie rund 40 Euro pro Monat. Zum
Vergleich: Die SH-Netzkarte kostet im Monatsabo
282,50 Euro.

Wirde jeder der 2,8 Mio. Schleswig-Holsteinerlnnen
Jahreskarten kaufen, kosteten sie nur 99 Euro.

202 Mio. €/a (32%)

/—I Regionalisierungsmittel flr Schienenverkehr

_~—M Regionalisierungsmittel an Kommunen

28 Mio. €/a (5%)

Landesmittel an Kommunen
29 Mio. €/a (5%)

— Andere Mittel Bund, Land, Kommunen

91 Mio. €/a (14%)

B Einnahmen aus Fahrkarten

280 Mio. €/a (44 %)




Elektrifizierung

Ohne Energie bewegt sich nichts

e Der Bund hat mit 30 % in Schleswig-Holstein nur ¢ Von den ca. 1.200 km Schiene in Schleswig-Holstein

halb so viele Schienen elektrifiziert wie im Bundes-
durchschnitt (60 %). Das heif3t, die Oberleitung fehlt
auf ca. 350 km Strecke.

e Das Fahren mit Diesel kostet uns jahrlich Uber
12 Mio. Euro alleine an Energiekosten, weil 1 Liter
Diesel nur so viel Antriebsenergie bringt wie 2,5-
3 kWh Strom.

e E-Zlige bringen mehr Fahrgeldeinnahmen, da sie
starker beschleunigen und so bei gleicher Fahrzeit
mehr Halte bedienen und mehr Menschen mitneh-
men konnen.

e E-Ziige bestehen aus weniger Teilen und sind damit
billiger in der Wartung.

¢ Oberleitungen sind in Bau und Unterhaltung zwar
teuer, sparen aber Betriebskosten.

Dénemark

Bad St
Peter-Ording
Q

Nordsee

Helgoland

O Bad Bramstedt

Q Ulzburg Siid
O
Norderstedt
Mitte:

HH.Eidelstedt

Niedersachsen

nach Bremen

Das Schienennetz in Schleswig-Holstein.
Mit Oberleitung elektrifizierte Strecken sind rot dargestellt.

{5 NEUMONSTER

O Kaltenkirchen

(3 Henstedt-Ulzburg

sind nur ca. 400 km (30 %) elektrifiziert — der Bun-
desdurchschnitt liegt bei ca. 60 %.

Es miissten rechnerisch weitere rund 360 km Schie-
nenwege elektrifiziert werden,um auf den Bundes-
durchschnitt zu kommen.

Die heutige Finanzierungsstruktur blockiert Investi-
tionen in Oberleitungen: Der Netzbetreiber (DB
Netz) musste investieren, bekame aber danach keine
Mehreinnahmen. Die Eisenbahn-Verkehrs-Unterneh-
men (EVU ) profitieren von besserer Infrastruktur,
durfen aber nicht investieren. Daher soll ein Lan-
desfonds (MOIN.SH) - gespeist aus Regionalisie-
rungsmitteln - Investitionen in die Gleise vorfinan-
zieren und leistungsgerechte Gebuhren von den
Zugbetreibern erheben..

A

Zeichenerklarung

= ZWeigleisige Bahnstrecke
- Eingleisige Bahnstrecke
mmmm Elektrifizierte Bahnstrecke
Ratzeburg Privatbahn

V;?,'ﬂ‘;’,:‘,ﬁ‘;:%’ 2.Zt. kein Personenverkehr /

stillgelegte Strecke

. Quelle: Landesverkehrsplan
Ce 4, 05 015 20k 2013-17,LVS S-H
(Hintergrundgrafik)




Energiewende im Echten Norden

Grofe Zlige fahren mit Oberleitung, weil nur so die Kleine Hydrail-Triebwagen erzeugen mit Brennstoff-
notige Leistung Gbertragen werden kann. Neben zellen an Bord den Strom aus Wasserstoff.
diesem Elektro-Schienennetz bilden etwa 70 % der

. . . Wasserstoff kann aus erneuerbarem Strom gewonnen
Schienenwege das sogenannte ,Dieselnetz”.

werden und ist gut lagerbar. Daher wird er in Zukunft
Wo Oberleitungen zu teuer sind, sollen in Zukunft dann produziert werden, wenn reichlich Wind und
eigenelektrische Ziige fahren. Die Anbieter entwickeln Sonne vorhanden sind.

derzeit verschiedene Systeme: Reine Batteriesysteme,
Batteriesysteme in Kombination mit Stromabnehmern
(Pantograf) oder Hydrail-Antrieb (Kofferwort aus
hydrogen =Wasserstoff und rail traffic= Bahnverkehr).

Die Elektrifizierung des Schienenverkehrs passt gut fur
das Energiewendeland Schleswig-Holstein

Stan Thompson, Griinder der International Hydrail-Conference (IHC) vor einem neuentwickelten hydrail-Triebwagen auf der
InnoTrans 2016 in Berlin.
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Elektrische Ziige sind besser

e Elektrisch fahrt es sich deutlich leiser und bequemer, ¢ Zudem stofen sie vor Ort keine Emissionen aus und
da ruckarm in der Beschleunigung. schonen das Klima, wenn emissionsarmer Strom aus
Wind und Sonne die Energie liefert.

Elektrische Ziige sind kostengilinstiger

e E-Zlge sind mit einem Wirkungsgrad von 0,8 - 0,9 e Der zukunftige Dieselpreis ist auf Dauer nur unge-
etwa doppelt bis dreifach effizienter als Dieselzuge. nau prognostizierbar. Die vergangenen Jahrzehnte
zeigen aber grundsatzlich einen deutlichen Aufwart-

strend des Dieselpreises. Wegen des derzeitigen
Preistiefs rechnen wir konservativ mit einem Wert
von nur 1 Euro pro Liter Diesel. Dadurch sparen
Zlge pro Kilometer 1,56 Euro, Triebwagen 0,52 Euro
und Autozuige/IC sogar 2,60 Euro..

e E-Zlige speisen Bremsenergie ins Netz zurtick (Reku-
peration). Das Alles senkt die Kosten gegenuber dem
Verbrennungsantrieb mit Diesel - selbst bei Berlick-
sichtigung der Umwandlungsverluste bei Wasser-
stofferzeugung.

Entwicklung des [ct/l] 160
Dieselpreises 140 '\
seit 1950 120 n/

100

80
60 —
40
Aral, ,Kraftstoffpreis-Archiv. Durschnittspreise auf P

Monatsbasis oder im Jahresriickblick." 0

|
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Vergleich 6,00
der Energiekosten von Ziigen 5,00
4,00

3,00

2,00

1,00

B Diesel 0

-1,00
-2,00
Differenz -3,00

B elektrisch

Triebwagen 6-Wagenzug Autozug/IC




Ersparnis durch Elektrifizierung

Bei einer Elektrifizierung auf der Marschenbahn und zwischen den drei gréfiten Stadten des Landes (Kiel, Libeck,
Flensburg) sowie im Hamburger Rand von Norderstedt und Eidelstedt nach Kaltenkirchen ergeben sich folgende
Werte::

zu elektrifi- | Zugart von nach Fahrten/a | Linien- Fahrleistung |spezif. Erspar- | Ersparnis
zieren lange nis

171 IC Westerland Hamburg 2000 236 0,5 -2,60 -1,2

0 |Autozug Westerland Niebull 20000 39 0,8 -2,60 -2,0

0 |Zug Westerland Hamburg 13000 236 31 -1,56 -4.8

0 |Zug Westerland Niebull 13000 39 0,5 -1,56 -0,8

0 |Triebwagen |Heide Itzehoe 13000 58 0,8 -0,52 -0,4

15 |Triebwagen |Preetz Kiel 25000 15 0,4 -0,52 -0,2

29 |Triebwagen |Libeck Eutin 13000 34 0,4 -0,52 -0,2

32 | Triebwagen |Liibeck Kiel 25000 81 2,0 -0,52 -1,1

50 |Triebwagen |Flensburg Kiel 13000 81 11 -0,52 -0,5

28 |Triebwagen |Eckernforde Kiel 13000 31 0,4 -0,52 -0,2

20 |Triebwagen |Kaltenkirchen |HH-Eidelstedt 40000 20 0,8 -0,52 -0,4

8 |Triebwagen |Ulzburg-Sud Norderstedt 40000 8 0,3 -0,52 -0,2

353 Gesamt: 11,0 -12,0

Dadurch errechnet sich eine Ersparnis von rund 12 Mio. Euro pro Jahr
Elektrifizierungen reduzieren Betriebskosten, sind aber mit 0,5 - 1,5 Mio. Euro/km auch sehr teuer. Daher ist das
Liniennetz dahingehend zu optimieren, dass Synergieeffekte die Kosten reduzieren und den Nutzen steigern.

Handlungsbedarf Finanzierungsform

Daher sollte eine Landesinfrastrukturgesellschaft den
Bau einer Oberleitung vorfinanzieren und durch geeig-
nete Gebuhren auf die Verkehrsunternehmen umlegen.
So wiirden deren eingesparte Betriebskosten zur
Finanzierung der Infrastruktur herangezogen werden.

Im Zuge einer Neuordnung der Finanzierungssystema-
tik sollten auch die bislang nicht ausgegebenen Regio-
nalisierungsmittel in einem neuen Fonds gebindelt
werden, aus dem investive MaRnahmen zur Elektrifi-
zierung, Innovation und Modernisierung (Antriebe und
Infrastruktur) finanziert werden konnen.

Starkung regionaler Wertschopfung

E-Zlge sind nicht nur schneller, billiger und 6kolo-
gischer, sondern lenken das Geld nicht mehr in die
Forderregionen des Erddls, sondern in Arbeitsplatze
vor Ort. Das schutzt vor den Risiken volatiler Rohstoff-
markte. Jetzt investieren heifdt stabile Preise fur Jahr-
zehnte.

Dieses gilt selbstverstandlich nicht nur fur den Schie-
nenverkehr, sondern auch fiir Busse. Auch Pkw und

Lkw der Zukunft werden elektrisch fahren. Sei es mit
Akku oder Wasserstoff.

Hier ist es wichtig, dass wir uns mit Modellregionen
fur kombinierte Elektromobilitat an die Spitze stellen.
Wasserstofftankstellen des Schienenverkehrs sollten
selbstverstandlich auch fur Fahrzeuge des StraRRenver-
kehrs nutzbar sein. Auch lokale Schiffsverkehre wie z.B.
die nordfriesischen Inselfahren oder die Hafenfahren
in Kiel sollten emissionsfrei fahren.




Einsparung durch optimierte Liniengestaltung

Ein geeignetes Linien- und Haltestellenkonzept passt
die Fahrzeuggrofien den Fahrgastmengen an und
spart viel Energie, Emissionen und Betriebskosten.
Dieses gilt besonders, wenn kurze Endabschnitte hohe
Fahrgast-aufkommen aufweisen. Hier sollten separate
Angebote fir die lokalen Pendler-Innen und die regio-
nal Durchreisenden erwogen werden.

Der Fahrplan ,Takte separat” der Strecke Kiel-Liibeck
ist ein erster geeigneter Schritt. Rund die Halfte der in
Kiel einsteigenden Fahrgaste fahren nur 15 km bis
Preetz. Im StraBBenverkehr ist dieses mit fast 80% noch
deutlicher.

Die bisherigen, stets durchgehenden Ziige entsprechen
nicht den Bedurfnissen der Kundlnnen. Sie erhohen
die Kosten und den Energieverbrauch, da die fur den
kurzen Abschnitt bis Preetz benétigten Fahrzeugkapa-
zitaten unnotig ganz bis Libeck mitgeschleppt werden

Ziele der Fahrgaste
Kiel-Liibeck

Intraplan Consult GmbH,
,Potentialanalyse Kiel - Liibeck.

mussten. Die Trennung von Nah- und Regionalverkehr
mit kurzen Haltestellenabstanden und hohen Taktfre-
quenzen senkt Energieverbrauch und Kosten.

Ahnliches gilt auf der 236 km langen Strecke zwischen
Westerland und Hamburg. Dieselzlige mit 6-10-Wa-
genziigen fahren im Stundentakt. An den Enden Nie-
bull-Westerland (39 km) und Itzehoe-Hamburg (65 km)
sind die Zuge weit voller als im 132 km langen Mittel-
abschnitt. Hier sind die Dieselzlige oftmals uberdi-
mensioniert. Zudem verhindern die unterschiedlichen
Fahrzeuge der Hauptstrecke einerseits und ihrer Ne-
benstrecken nach Bad St. Peter Ording und Blisum
andererseits umsteigefreie Verbindungen an die dor-
tigen Strande.

Ascheberg bis Bad Schwartau
1823 (39 %)

Libeck
606 (13 %)

[ Raisdorf und Preetz
2195 (47 %)

Ergebnisprdsentation.
Anzahl Kraftfahrzeuge
auf der B76 bei Kiel >0.000
40.000 |
30.000 |
Landesbetrieb
Strafenbau und Verkehr Schleswig- —
) 20.000
Holstein,
,Strafseninformationsbank: —
Schleswig-Holstein 10.000
Verkehrsmengenkarte 2005°. —
0

Kiel - Raisdorf

Raisdorf - Preetz Ortsumfahrung Preetz




Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Institut

e Schleswig-Holstein braucht eine Strategie zur konsequenten Elektrifizierung der Bahn.
» Zuerst ist der bundesweite Durchschnitt von 60% elektrifizierter Strecken anzustreben.

« Die Elektrifizierung des Verkehrs und der Ersatz fossiler Ressourcen durch erneuerbare Energien ist ein
notwendiger Bestandteil der Energiewende.

e Eine Elektrifizierung auf Bundesniveau wirde jahrlich gut 12 Mio. Euro pro Jahr sparen.

e Zudem wurde die Bahn bequemer und schneller.

« Veranderte Linienkonzepte starken die besondere Nachfrage im Nahbereich der Stadte.

» Die bestehende Finanzierungsstruktur setzt keine hinreichenden Anreize zur Investition.

« Eine Landesinfrastrukturgesellschaft konnte die Finanzierung der Investition ubernehmen und diese

Kosten auf die Nutzer der Schienen umlegen, um von diesen einen Teil der eingesparten Betriebsko-
sten abzuschopfen.

Ausfahrt Bhf. Preetz Richtung Kiel. Hier muss in das zweite Gleis investiert werden
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Starkung des OPNV im lindlichen Raum

¢ Einige Regionen sind recht gut erschlossen - e Immer mehr Menschen legen Wert auf Umwelt- und
anderen fehlt ein attraktiver Nahverkehr. Gesundheitsbilanz bei der Fortbewegung.
 Bisher fahren Busse zwar praktisch tberall, aber viel e Die Kreise planen den Busverkehr fur sich. Damit
zu selten. Oft sogar nur fir Schiilerlnnen. enden Busse oft an den Kreisgrenzen. Oft sind diese
seltener zu Uberwinden als friher der Eiserne Vor-

e Das ist unattraktiv und kann die Mobilitatsbedurf-

nisse des Alltags nicht abdecken. hang.

¢ Angebote sind an Bedarfe nach flexibler und indivi-
dueller Mobilitat anzupassen. Deshalb setzen wir auf ein Konzept aus ,Starken Lini-

e Immer mehr Menschen werden zu alt flrs Auto- en” und, Flexibler Bedienung vor Ort.

fahren, wollen aber mobil bleiben.

Haltepunkt Harblek an der Strecke Husum-St. Peter Ording. Mobilitdt auf dem Land




Starke Linien

 Fahren Zuge und Busse gebundelt nur noch auf
schnellen direkten Verbindungen zwischen den
Grund-, Mittel- und Oberzentren, kdnnen sie einen
dichten Takt anbieten.

 An Knoten kniipft der Zubringerverkehr an, der Orte
abseits der direkten Route anbindet.

« Prinzipiell gilt: Schiene ist besser als Straf3e. Daher
sind Reaktivierungen voranzutreiben.

. nicht bediente Haltepunkte

‘ bediente Haltepunkte

m=m Schienenstrecke

eee Buslinie

Schwache Linie wie heute

« Wo keine Bahn moglich ist, sollte der Regionalbus
maoglichst bahnahnlich gestaltet sein mit Fahrgast-
informationssystemen, Klimaanlagen und genug
Platz flir Gepack und Rader sowie Busspuren an
staugefahrdeten Punkten,Vorrangschaltungen an
allen Ampeln und Haltestellen mit hohem Maf an
Sicherheit und Komfort fur die Fahrgaste.

bediente Haltepunkte
Schienenstrecke

starke Buslinie

vi1O®

Flexible Bedienform

Starke Linien + flexible Anbindung

Exkurs: Reaktivierung von Bahnstrecken

Zige sind weit beliebter als Busse und bringen auch
mehr Fahrgaste und Einnahmen. Sie fahren auf ihren
eigenen Trassen ohne Staus. Die Spurfuhrung auf
Schienen ist wesentlich komfortabler und sicherer.
Daher sollte soweit wie maoglich die Schiene bei
starken Linien Vorrang haben. Noch stillgelegte Stre-

cken sollten auf die Reaktivierung hin untersucht
werden. Zahlreiche positive Beispiele zeigen, dass
viele Strecken in den vergangenen Jahrzehnten zu
Unrecht stillgelegt wurden und erfolgreich reaktiviert
werden kdnnen.

Beispiel Neumiinster - Bad Segeberg: 1984 wegen
angeblich zu geringer Auslastung stillgelegt. 2002
kam die Reaktivierung. Bei der Sanierung der Strecke

wurden lokale Akteure mit einbezogen, z.T. neue groR-
zugige Wartehallen und sogar ein neues Bahnhofsge-
baude gebaut. Die Triebwagen sind 120 km/h schnell,
klimatisiert und haben bequeme niederflurige Ein-
stiege. Parallele Busverbindungen wurden zu den
Knoten umgelenkt. In Rickling und Wahlstedt entstan-
den Kombibahnsteige fiir schnelle und einfache Um-
stiege zwischen Bahn und Bus.

Statt prognostizierter 2.000 kamen Uber 3.000 Fahr-
gaste taglich. Der Andrang war so grof3, dass Zusatz-
busse eingesetzt werden mussten. Mittlerweile wur-
den die Bahnsteige so modifiziert, dass auch zwei
gekoppelte Triebwagen (Doppeltraktion) fahren kon-
nen.

nicht mehr bediente Haltepunkte
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Flexible lokale Angebote

» Wo die Nachfrage gering ist, sollten Busse nur bei
Bedarf fahren.

« Gefahren wird nur auf Wunsch der Fahrgaste, dafiir
aber raumlich und zeitlich flexibel.

« Das erschliefit auch schlecht an Einrichtungen zur
Nahversorgung wie Einkaufsmarkte, Amter oder
Arztpraxen angebundene Ortsteile und bindet sie an
die starken Linien an.

« Flexible Formen des OPNV sind billiger als leere
Linienbusse.

¢ Je nach Region und Einsatzzweck muss die jeweils
geeignete Variante gefunden werden.

¢ In der Praxis haben sich zahlreiche Modelle eta-
bliert, die sich wie folgt einteilen lassen:

Flexibilisierung

7

Quelle -> Ziel Zu- und Abgang

RiChtb:?rgi:ta"d' Flichenbetrieb Haltestelle m

Klassifizierung der flexiblen Bedienformen.

N

mit Fahrplanbindung ohne Fahrplanbindung

Bedarfslinie Richtungsband Flachenbetrieb

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV.

Selbstorganisierte Systeme sind eine Spezialform der
flexiblen Bedienform. Allen voran die individuelle
Anreise per Pkw und Fahrrad. Hier konnen die Kom-
munen oft schon durch gute Abstellmdglichkeiten,
vorzugsweise Bikeund Ride viel erreichen. Das Min-
sterland zeigt, wie vergunstigte Pedelecs fur Zeitkar-
teninhaberinnen der Buslinie zu einem massiven
Anstieg der Zahl der Dauerkunden fihren.

Mitnahmeplattformen bieten im Zuge der Digitalisie-
rung eine Chance, die Mitnahme von Personen durch
AutofahrerInnen zu organisieren. Dieses kann aber
nur erganzend sein.

Biirgerbusse sind uUber das Verkehrsbedurfnis
hinaus als Projekt zur Starkung des gemeindlichen
Zusammenhaltes interessant. Der Einsatz von Linien-
diensten ist schwerer als der von Burgerbussyste-
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men unterhalb der Schwelle des Paragrafen 42
Personenbeférderungsgesetz. Diese sind in Rhein-
land-Pfalz stark verbreitet und fahren nur nach
Bedarf innerhalb eines Amtsbereiches. Statt der
Fahrpreiserhebung wird eine Spendenbox bereitge-
stellt. Diese Konstellation senkt den Aufwand so
deutlich, dass auch in kleineren Orten Blrgerbusse
entstehen konnen.

Wichtig ist dabei die Bereitstellung von Fachkompe-
tenz durch das Land zur Beratung der Gemeinden und
ggf. eine Starthilfe bei der Fahrzeugbeschaffung.




Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Institut

Bislang verfolgt der OPNV in lindlichen Rdumen
haufig das Konzept einer moglichst flaichendeckenden
Bedienung mit einer schlechten Qualitat. Diese Idee
sollte, wie im Konzept Netz25+ vorgeschlagen, durch
einen neuen Grundansatz ersetzt werden: Der an
klassischen Fahrplanen und Linien orientierte Nahver-
kehr sollte in den landlichen Regionen auf wenigen,
dafir leistungsstarken Schienen- und Busverbin-
dungen geblndelt werden.

Die Anbindung der Dorfer und Siedlungen abseits
dieser starken Linien erfolgt Uber neue, flexible Bedi-
enformen wie z.B. Anruf-Sammeltaxen und Anrufbus-
systeme.

Fahrradstation Kiel. Klein, leicht, schnell:

Verleih

Erganzend sollte die multimodale Anschlussfahigkeit
des landlichen OPNV insbesondere fiir das Fahrrad
und E-Bikes erhoht werden, z. B. durch sichere Abstell-
moglichkeiten, Fahrradmitnahme und E-Bike-Verleih.
Perspektivisch bietet auch die Digitalisierung neue
Optionen fiir den OPNV im lindlichen Raum, z.B. durch
Mitnahmeplattformen und autonomes Fahren. Diese
Innovationen gilt es weiter zu fordern: Hierfur sollte
Uber neue Finanzierungsmittel und Beratungsange-
bote fiir innovative, flexible OPNV-Bedienungsformen
in den landlichen Regionen nachgedacht werden.

Fahrrad & Zug sind ideal zu kombinieren.

Werkstatt
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Neue Finanzierungsinstrumente

e Elektrifizierungen und starke Linien sorgen fur eine
Effizienzsteigerung bei Zug und Bus.

e Trotzdem werden weitere Finanzierungsinstrumente
notwendig.

* Insbesondere auch fiir die Busverkehre auf kommu-
naler Basis.

Beitrage

Allen Beitragsinstrumenten ist dabei gemein, dass eine
Gruppe von Personen, sei es als Privatpersonen oder
als Gewerbetreibende, generell bestimmte Beitrage
bezahlen muss, da ein funktionierendes und attrak-
tives Mobilitatsangebot eine von der Gebietskorper-
schaft bereitgestellte und wertsteigernde Infrastruktur
darstellt. Dabei ist zu berticksichtigen, dass auch
Nichtnutzerinnen von Zug und Bus profitieren. Sei es
dadurch, dass die Erreichbarkeit fir KundInnen und
Angestellte erleichtert wird oder sei es personlich als
Autofahrerln, weil andere Autofahrerinnen auf den
Umweltverbund umgestiegen sind und es daher weni-
ger. Staus und Parkplatzsuche gibt.

Ein neues Finanzierungsinstrument im bestehenden
Rechtsrahmen ware z.B. die Nutzung vorhandener
Steuereinnahmen fiir den OPNV. Dieses bedarf des
politischen Willens. Zudem kénnen OPNV-PACTs die
Grundeigentimerinnen und Gewerbetreibenden zur
Verbesserung der Versorgung in bestimmten Gebieten
zu einer Sonderabgabe heranziehen. Grundlage hierfur
bietet das ,Gesetz uber die Einrichtung von Partner-
schaften zur Attraktivierung von City-, Dienstleistungs-
und Tourismusbereichen®aus dem Jahr 2006. Seltener ,
aber durchaus interessant in einigen Orten, ist die
Parkraumbewirtschaftung und die Erhebung von
Abgaben bei der Baulandausweisung durch entspre-
chende Vertrage zwischen Kommunen und Bauherren.

Ein Finanzierungsinstrument auf Grundlage neuer
Gesetze wire z.B. die Ubertragung der Idee einer
gemeinschaftlichen Finanzierung wie beim PACT auf
landliche Innovationsgebiete oder Transport-Develop-
ment-Districts. Generell kdnnen Beitrage erhoben
werden, um Kosten auf die NutznieRerlnnen ge-
wabhrter, individueller Sondervorteile zu Ubertragen.
Ein beitragsfahiger Sondervorteil besteht bereits
durch die Moglichkeit der Benutzung. Die tatsachliche
Nutzung ist keine Voraussetzung fiir dessen Erhebung.
Dieses konnte auf die Nutzung vorhandener Linien

Die Entwicklung flexibler Angebote in den Kommunen
kann nur gelingen, wenn die Kommunen entweder
entsprechende Mittel vom Land zugewiesen bekom-
men oder wenn die Kommunen die neuen OPNV-
Leistungen Uber neue Finanzierungsinstrumente finan-
ziell absichern konnen.

oder auch auf die Reaktivierung bzw. Aufwertung von
Linien des offentlichen Verkehrs erweitert werden.

Solidartickets

Der Grundgedanke von Solidartickets ist, dass alle
Menschen einer Gemeinschaft verpflichtet werden,
Zeitkarten zu kaufen. Da alle hierfir denselben Beitrag
zu entrichten haben, jedoch nicht alle das Ticket
gleichermafien nutzen, ist der Preis deutlich niedriger
als bei normalen Zeitkarten. Eine solidarische Ver-
kehrsfinanzierung ermdglicht nicht nur allen Beteili-
gten neue und preisguinstige Angebote, sondern starkt
den OPNV als Daseinsvorsorge. Dadurch ergibt sich
haufig eine positive Aufwartsspirale.

Semesterticket

Das Semesterticket ist ein etabliertes Instrument.
Studierende teilnehmender Hochschulen erhalten als
Gegenleistung fur die Entrichtung ihres Semesterbei-
trags freie Fahrt in Zug und Bus in einem begrenzten
Gebiet. Ziel ist es, dass ein solches Ticket landesweit
gilt.

Die Semestertickets von Kiel und Flensburg sind zwar
billiger als an anderen Universitaten. Daflr gelten die
Tickets aber auch nur vor Ort, wohingegen andere
Standorte den Vorteil bieten, landesweit freie Fahrt zu
ermoglichen.

Gasteticket

Solidartickets sind auch flr andere Personenkreise
maoglich. In der Ferienregion Schwarzwald erlaubt ein
Zuschlag auf die Kurtaxe in Hohe von 0,36 Euro pro
Ubernachtung den Urlauberinnen die Nutzung von
Zug und Bus der jeweiligen Regionen ohne weitere
Kosten. In Schleswig-Holstein hat die Landesregierung
jungst einen Gesetzentwurf vorgelegt, um auch den
Tourismusgemeinden im Norden ein entsprechendes
Finanzierungsinstrument fiir den OPNV in touri-
stischen Gegenden zu schaffen. Es bietet sich hiermit




die Chance, in den touristisch erschlossenen Regionen
Schleswig-Holsteins neue OPNV-Angebote zu finanzie-
ren, beispielsweise auch flexible Angebote zur Anbin-
dung an starke Linien. Voraussetzung ist, dass Kommu-
nen ein solches Modell aktiv umzusetzen.

Biirgerticket

Das konsequenteste Solidarticket ist das Burgerticket,
bei dem grundsatzlich alle Einwohnerlnnen einer

Gebietskorperschaft eingeschlossen sind und dafir den
Nahverkehr nutzen dirfen. Tlibingens Oberblrgermei-
ster Boris Palmer strebt das an. Es fehlt jedoch noch an
einer entsprechenden Ermachtigungsgrundlage.

Diese konnte im schleswig-holsteinischen Kommunal-
abgabengesetz oder dem Gesetz Uber den o6ffentlichen
Personennahverkehr in Schleswig-Holstein geregelt
werden.

Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Institut

Schon bisher stehen den Kommunen verschiedene
innovative Finanzierungsformen fiir den OPNV zur
Verfligung, allerdings ist deren Potenzial nur begrenzt
und nicht flachendeckend umsetzbar. Gleichwohl
konnten die zur Verfliigung stehenden Instrumente
noch deutlich starker in Anspruch genommen werden.

Um den Handlungsrahmen der Kommunen zur Star-
kung des OPNV zu stérken, erscheint es sinnvoll, die

rechtlichen Moglichkeiten der Kommunen zu erwei-
tern. Hierfur bieten sich verschiedene Beitragsmodelle.
Mit der Einfuhrung der Mdglichkeit von Gastetickets
ist die Landesregierung bereits einen wichtigen Schritt
in diese Richtung gegangen, jedoch sollten weitere
neue Instrumente vertieft geprift und ggf. in Modell-
projekten erprobt werden, insbesondere solidarische
Finanzierungsmodelle.




Ergebnisse und Handlungsempiehlungen
des Hamburg Institut

Ohne eine grundlegende Wende beim Energiever-
brauch fur den Verkehr steht der Erfolg der Energie-
wende ebenso in Frage wie die Erreichung der
Klimaschutzziele. Der Handlungsbedarf in der Ver-
kehrspolitik wird daher ein zunehmend wichtiger
Faktor zur erfolgreichen Umsetzung der Energie-
wende.

Die Landtagsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen
hat mit dem Konzept Netz 25+ eine Strategie zur
Starkung des Nahverkehrs vorgelegt. Verschiedene
Aspekte dieses Konzepts werden mit dieser Untersu-
chung Uberprift und operationalisiert:

Die Elektrifizierung des Schienenpersonenverkehr
und deren Finanzierung.

Starkung des OPNV im ldndlichen Raum durch
strukturelle Anderungen

Die Schaffung von OPNV-Finanzierungsmechanis-
men fur die Kommunen in Schleswig-Holstein.

Die Elektrifizierung des Verkehrs und der Ersatz
fossiler Ressourcen durch erneuerbare Energien ist
ein notwendiger Bestandteil der Energiewende. Das
Energiewendeland Schleswig-Holstein weist einen
erheblichen Riickstand bei der Elektrifizierung
seiner Schienenwege auf. Anstatt die vorhandenen

erneuerbaren Stromressourcen fir den Schienenver-
kehr zu nutzen, wird der Schienenverkehr etwa zur
Halfte (und damit deutlich starker als im Bundes-
schnitt) mit Diesel angetrieben.

Schleswig-Holstein sollte eine Strategie zur konse-
quenten Elektrifizierung seiner Bahnstrecken entwi-
ckeln und sukzessive umsetzen. Dabei sollte in
einem ersten Schritt die Erreichung des bundesdeut-
schen Durchschnitts in Hohe eines elektrifizierten
Anteils von 60 % des Streckennetzes angestrebt wer-
den. Dies wurde anfangs deutliche Investitionen
erfordern, jedoch Betriebskosten in Hohe von minde-
stens 12 Mio. Euro jahrlich einsparen und die regio-
nale Wertschopfung erhdhen. Zudem wiirde der
Schienenverkehr qualitativ durch hoheren Reisekom-
fort und geringere Reisezeiten aufgewertet. Ergan-
zend sollte geprift werden, den schienengebun-
denen Nahverkehr durch veranderte Linienkonzepte
zu starken, welches die besondere Nachfrage im
Nahbereich der Ballungszentren abdeckt.

« Als Teil einer umfassenden Elektrifizierungsstrategie

sollte auch das bestehende Finanzierungsmodell fir
die Finanzierung der Elektrifizierung von Schienen-
wegen Uberpruft werden. Dieses setzt keine hinrei-
chenden Anreize fur den Netzbetreiber zur Investiti-




on in die Elektrifizierung. Es sollte gepruft werden,
ob und wie eine LandesInfrastrukturgesellschaft die
Finanzierung der Investition tbernehmen kann und
diese Kosten auf die NutzerInnen der Schienen
umlegen kann,um von diesen einen Teil der einges-
parten Betriebskosten abzuschopfen.

Bislang verfolgt der OPNV in lindlichen Rdumen
haufig das Konzept einer maglichst flachen-
deckenden Bedienung mit einer schlechten Qualitat.
Diese Idee sollte durch einen neuen Grundansatz
ersetzt werden: Der an klassischen Fahrplanen und
Linien orientierte Nahverkehr sollte in den land-
lichen Regionen auf wenigen, dafirr leistungsstarken
Schienen-und Busverbindungen gebiindelt werden.

Die Anbindung der Dorfer und Siedlungen abseits
dieser starken Linien erfolgt uber neue, flexible Be-
dienformen wie z. B. Anruf-Sammeltaxen und Anruf-
bussysteme.

Erganzend sollte die multimodale Anschlussfahig-
keit des landlichen OPNV insbesondere fiir das
Fahrrad und E-Bikes erh6ht werden, z. B. durch si-
chere Abstellmoglichkeiten, Fahrradmitnahme und
E-Bike-Verleih. Perspektivisch bietet auch die Digita-
lisierung neue Optionen fiir den OPNV im landlichen
Raum, z. B. durch Mitnahmeplattformen und auto-
nomes Fahren. Diese Innovationen gilt es weiter zu
fordern: Hierfr sollte Uber neue Finanzierungsmit-
tel und Beratungsangebote fur innovative, flexible

OPNV-Bedienungsformen in den landlichen Regi-
onen nachgedacht werden.

Schon bisher stehen den Kommunen verschiedene
innovative Finanzierungsformen fiir den OPNV zur
Verfigung, allerdings ist deren Potenzial nur be-
grenzt und nicht flachendeckend umsetzbar. Gleich-
wohl konnten die zur Verfligung stehenden Instru-
mente noch deutlich starker in Anspruch genommen
werden.

Um den Handlungsrahmen der Kommunen zur
Starkung des Umweltverbundes zu starken, erscheint
es sinnvoll, die rechtlichen Maglichkeiten der Kom-
munen zu erweitern. Hierfur bieten sich verschie-
dene Beitragsmodelle. Mit der Einfihrung der Mog-
lichkeit von Gastetickets ist die Landesregierung
bereits einen wichtigen Schritt in diese Richtung
gegangen, jedoch sollten weitere neue Instrumente
vertieft geprift und ggf. in Modellprojekten erprobt
werden.

Christian Maaf}

HIC
Hamburg Institut
Consulting GmbH




BUNDNIS 90
DIE GRUNEN

Fraktion Schleswig-Holstein

Stadt und Land, Pendler und Touristen, Schiiler und Rentner,
Arbeit und Erholung - Mobilitat bewegt uns alle.

Mit dem Konzept Netz25+ geben die Grunen den Takt fir die Zukunft vor.
Offentlicher Verkehr muss aus der Nische geholt werden.

Die Fraktion benennt klar vier Ziele:
Elektrifizierung, Starke Linien, Investitionen, Ein Norden - Ein Tarif.

Eka von Kalben
Fraktionsvorsitzende

Energiewende mit der Verkehrswende verbinden:

Das Zauberwort ,Sektorenkopplung® bedeutet fiir uns weitgehende
Elektrifizierung des Schienenverkehrs - stark genutzte Strecken mit Oberleitung,
das bisherige ,Dieselnetz” in Zukunft mit Triebwagen mit eigenelektrischem
Antrieb.

Detlef Matthiessen,
Leiter des Fraktionsarbeitskreises
Wirtschaft, Energie, Verkehr, Innovation

Wer bessere und nachhaltige Mobilitat will, muss investieren:
Mit dem Sondervermdégen MOIN.SH schaffen wir die Voraussetzung fur
landeseigene Schieneninfrastruktur.

Mit dem Studententicket machen wir den Offentlichen Personenverkehr attraktiv
fur junge Leute. Mit einem einheitlichen norddeutschen Tarif wollen wir den
Tarifdschungel lichten.

Andreas Tietze
Sprecher Verkehr und Wirtschaft

-
-—

‘b‘: _ Schleswig-Holstein ist ganz iberwiegend landlicher Raum.
Vielerorts fehlt ein attraktiver Nahverkehr. Statt ,jede Milchkanne mitzunehmen®
brauchen wir starke Linien mit flexibler Anbindung.

Bernd Vof3
Sprecher Landliche Raume
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