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Verbandsvorsteher des
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Vorwort des Verbandsvorstehers

Ein attraktiver 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist
ein bedeutender Standortfaktor fur den Kreis Steinburg. Er
sichert nicht nur die Mobilitat gro3er Teile der Bevélkerung,
sondern leistet auch einen wichtigen Beitrag zum Klima-
schutz und zur Lebensqualitét.

Mit dem mittlerweile vierten Regionalen Nahverkehrsplan
(RNVP) verstarkt der Zweckverband OPNV Steinburg sein
Engagement, den OPNV weiterzuentwickeln und seine
Akzeptanz zu steigern. Die im Rahmen der RNVP-Bear-
beitung durchgefihrten Regionalkonferenzen haben
gezeigt, dass in den Stadten und Gemeinden ein grof3es
Interesse an einer Aufwertung der OPNV-Qualitat besteht.
Dazu muss an mehreren Stellen der Angebotsgestaltung
angesetzt werden. Nur mit vielen zufriedenen Stammkun-
den kann ein hochwertiges OPNV-System einschlieRlich
einer soliden Finanzierung langfristig gesichert werden.

Aufbauend auf dem im RNVP vorgegebenen Gestaltungs-
rahmen wird der Zweckverband OPNV Steinburg in den
kommenden Jahren eine Uberpriifung und Neuausrichtung
seines OPNV-Systems vornehmen. Ein Grundnetz mit
vertakteten Buslinien, eine gute Verkniipfung zwischen Bus
und Bahn und die Einrichtung alternativer Mobilitatsange-
bote fur die dunn besiedelten Gebiete des Kreises sind
dabei zentrale Aspekte. Gemeinsam mit den Kommunen
wird auch die Herstellung barrierefreier Haltestellen voran-
getrieben. Nicht zuletzt gilt es auch am aul3eren Erschei-
nungsbild des OPNV sowie an der Kommunikation mit den
OPNV-Kunden und den Akteuren vor Ort weiter zu arbei-
ten.

Gemeinsam mit unseren Partnern, insbesondere den Ver-
kehrsunternehmen und der NAH.SH, soll der OPNV im
Kreis Steinburg so ein gutes Stiick vorangebracht werden.

Rainer Naudiet
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Abklrzungen

AST Anrufsammeltaxi

AT OPNV-Aufgabentrager

B+R Bike und Ride

DB Deutsche Bahn AG

DFI Dynamische Fahrgastinformation

EU Europaische Union

EW Einwohnerinnen und Einwohner

FAG Finanzausgleichsgesetz

HvZ Hauptverkehrszeit

GVFG-SH Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz des Landes Schleswig-Holstein
ITF Integraler Taktfahrplan

LVS LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH
MIV Motorisierter Individualverkehr

Mo-Fr Montag bis Freitag

NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH
NOB Nord-Ostsee-Bahn GmbH

NVZ Normalverkehrszeit

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OPNVG OPNV-Gesetz

PBefG Personenbeférderungsgesetz

P+R Park und Ride

RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

RNVP Regionaler Nahverkehrsplan

Sa, So Samstag, Sonntag

SH-Tarif Schleswig-Holstein-Tarif

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Svz Schwachverkehrszeit

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
vU Verkehrsunternehmen

wV Zweckverband OPNV Steinburg
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Einleitung

Nach dem Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Schleswig Holstein (OPNVG) von 1996
waren die Kreise und kreisfreien Stadte oder deren Zweckverbéande verpflichtet, regionale Nahverkehrsplane
(RNVP) fiir den straRengebundenen OPNV aufzustellen (85 (1) OPNVG). und alle 5 Jahre fortzuschreiben.
Obwohl der RNVP nach der neuesten Fassung des OPNVG nur noch eine freiwillige Aufgabe ist, fiihrt der
Zweckverband OPNV Steinburg (ZwV) aufgrund der Bedeutung als zentrales Steuerungsinstrument fur die
OPNV-Entwicklung eine Neuaufstellung des RNVP durch.

Ein weiterer wichtiger Grund fiir die Aufstellung von RNVPs ist die Sicherung der OPNV-Finanzierung. So
sind Hohe und Verteilung der OPNV-Landesmittel als wesentliche Finanzierungsquelle in der Landesver-
ordnung (ber die Finanzierung des OPNV mit Bussen und U-Bahnen (OPNVFinV) geregelt, wobei die
Auszahlung an die Erfillung dreier Voraussetzungen geknipft ist:

a) Unterstitzung des landesweiten Marketings unter der Dachmarke nah.sh
bzw. des HVV-Verbundmarketings;

b) das Vorliegen eines RNVPs, der den OPNV als Gesamtsystem in geeigneter Weise behandelt und

c) die Gewahrleistung einer transparenten OPNV-Finanzierung und eine entsprechende Abbildung
derselben in den Verwendungsnachweisen der Kommunalisierungsmittel.

Auch vor diesem Hintergrund ist eine im Rahmen der gesetzlich vorgesehenen Zyklen erfolgende Aufstellung
von RNVPs fir den ZwV essentiell. Jetzt liegt die Neuaufstellung des vierten RNVP fir die nachsten 5 Jahre
vor. Ziel des vierten RNVP ist es, Rahmenvorgaben fiir die Weiterentwicklung des OPNV innerhalb der
Grenzen des Kreises Steinburg sowie an den Schnittstellen zu den benachbarten Kreisen zu definieren.
Dariiber hinaus ist ein MaRnahmenkatalog mit Prioritaten zu erstellen, der fir den Planungshorizont die
schrittweise Umsetzung der Rahmenvorgaben aufzeigt. Daraus entstehende finanzielle Konsequenzen sind
in einem Finanzierungsplan darzustellen.

Eine wichtige Grundlage fir die RNVPs ist ferner der Landesweite Nahverkehrsplan (LNVP) , der den
Rahmen fir die Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und fiir eine landesweit koordinierte
Verkehrsleistung im gesamten OPNV darstellt. Derzeit liegt der 4. LNVP bis 2017 vor. In den letzten Jahren
sind einige landesweite Projekte initiert worden, die auch auf den OPNV im Kreis Steinburg Auswirkungen
haben oder noch haben werden. Dazu gehdren vor allem

» die weitere Verbesserung der Barrierefreiheit an den Bahnstationen,

« die Neuvergabe des SPNV-Netzes Mitte (zum Fahrplanwechsel 2014/2015),
» die Neuvergabe des SPNV-Netzes West (Betreiberwechsel ab 2016/2017),
« die Prufung einer Reaktivierung der Bahnstrecke Wrist — Kellinghusen,

» die Einfihrung eines Schnellbusses Itzehoe — Brunsbuttel (Umsetzung 12/2016).
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Aufgrund der veranderten Randbedingungen und Entwicklungsperspektiven werden im vierten RNVP einige
neue Schwerpunkte gesetzt, wobei vor allem auch die wettbewerbliche Vergabe von 3 Teilnetzen in 2017
den ZwV vor neue Herausforderungen stellt:

v Uberpriifung und Anpassung von Qualitatsstandards fiir die Gestaltung des OPNV-Systems auch im
Hinblick auf die Vergabe von OPNV-Leistungen im Wettbewerb (Anforderungsprofil).

v Weiterentwicklung und Optimierung des OPNV-Angebotes insbesondere im Hinblick auf hochwertige
Angebote (,Starke Linien*) und den Einsatz alternativer Bedienungsformen und Mobilitdtsangebote
speziell fir Zeiten und Raume mit schwacher Verkehrsnachfrage.

v Bessere Vernetzung innerhalb des OPNV-Systems und mit dem Individualverkehr.

v Aufbau eines integrierten OPNV-Marketings und OPNV-Managements .

Der RNVP ist als Rahmenplan fiir die kiinftige Angebotsstrategie im OPNV des Kreises Steinburg unter
Berlicksichtigung der Vernetzung mit den angrenzenden Kreisen zu verstehen. Dabei wird dem Charakter
des OPNVG folgend auf die Festlegung von DetailmaRnahmen (z.B. konkrete Linienfilhrungen oder Fahr-
plane) verzichtet, um dem ZwV und den Verkehrsunternehmen die nétige Flexibilitat bei der konkreten Aus-
gestaltung des Angebotes und einer wettbewerblichen Vergabe von OPNV-Leistungen zu erhalten.

Die seit dem ersten RNVP vertiefte Kommunikation mit den Akteuren rund um den OPNV hat sich bewahrt
und wird auch bei der Erstellung und Umsetzung des vierten RNVP einen zentralen Baustein bilden. Neben
dem Gutachterteam, das die wesentliche inhaltliche Arbeit leistet, stand auch diesmal die Abstimmung in den
Gremien des Zweckverbandes sowie die Einbindung der kommunalen Gebietskdrperschaften und der Ver-
kehrsunternehmen im Mittelpunkt. Eine Besonderheit im Beteiligungsverfahren bildeten vier Regionalkonfe-
renzen, in denen gemeinsam mit den lokalen Akteuren uber die Situation des OPNV und seine Zukunftsper-
spektiven diskutiert wurde.

Die umseitige Abbildung gibt einen Uberblick zur Projektstruktur des 4. RNVP fir den Kreis Steinburg.
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Rahmenbedingungen
| Rechtlicher Struktureller Rahmen | | Landesplanerischer| | Organisatorischer
] Rahmen Strukturdaten Rahmen Rahmen

Bilanz des 3. RNVP

Umgesetzte Projekte Auswirkungen Offene Projekte
und MaRnahmen und Bewertung und MalBnahmen

OPNV-Marktposition

SPNV- Nachfrage im Position im Verkehrsmarkt
Nachfrage sonstigen OPNV und Kundenbewertung

Ziele und Standards

Verkehrspolitische Sonstige Anforderungsprofil fir

Ziele des Kreise Zielsetzungen die OPNV-Gestaltun

OPNV-Bestandsanalyse

Verkehrstrager und etz und Verkehrsangebot Tarifstruktur und
Verkehrsunternehmen SPNV+Busverkehr Tarifangebote
Fahrgastinformation Organisation und

OPNV-Marketin Fi i

Weiterentwicklung des OPNV

Netz und Verkehrsangebot| | Netz und Verkehrsangebot Einsatz flexibler
Bedienf
OPNV-Vemetzung, Einbindung der Tarifstruktur und
Service, OPNV-Marketing | | Uberregionalen Buslinien Tarifangebote

Nachfrageprognose

Bewertung

OPNV-Management

Steuerung des Konzept fir den OPNV-Investitionen
PNV it Wettb b Fi i h

Bild 0-1: Ubersicht zur Projektstruktur fiir den 4. RNVP Kreis Steinburg
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1. Rahmenbedingungen fir die OPNV-Gestaltung
1.1 Rechtlicher Rahmen

Zu Beginn der 90er Jahre sind die gesetzlichen Rahmenbedingungen, unter denen der 6ffentliche Verkehr
betrieben wird, grundlegend geéandert worden. Ausgehend von den in den EG-Vertragen verankerten
Grundsatzen der Niederlassungsfreiheit, Dienstleistungsfreiheit und Diskriminierungsfreiheit erfolgte
zunachst die Neuordnung der europarechtlichen Regelungen, insbesondere die Neufassung der Verordnung
(VO) 1191/69. Ende 2009 wurde die VO 1191/69 schlieB3lich durch die VO 1370/2007 abgeldst. Auf diese
européischen Regelungen bauen bundes- und landesrechtliche Vorgaben auf, denen auch Aufstellung des
RNVP unterliegt.

1.1.1 Européaische Gesetzgebung

Eine der wesentlichen Grundlagen stellt der Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV)
dar. Demnach sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher Art, die durch die
Begunstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfélschen oder zu
verfalschen drohen, mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar. Diese Grundsatze wurden in Bezug auf den
OPNV in die Verordnung VO 1370/2007 aufgenommen und mit der Novellierung des PBefG zum 1.1.2013 in
die Bundesgesetzgebung tbernommen.

Finanzierungs- und Vergabefragen sind nunmehr fir den gesamten OPNV in Europa weitgehend einheitlich
geregelt. Verkilrzt gesagt eroffnet jede Vereinbarung zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
Uber vom Aufgabentrdger im offentlichen Interesse gewilnschte MaRhahmen und einen dafir vom Aufga-
bentrager gewéhrten Ausgleich den Anwendungsbereich der VO 1370/2007.

Die VO 1370/2007 enthéalt Regeln Gber bestimmte Mindestinhalte, die jeder 6ffentliche Dienstleistungsauftrag
aufweisen muss. Erforderlich sind u.a.:

e Eine klare Definition der vom Betreiber zu erfiillenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

« Eine objektive und transparente Aufstellung der Parameter, anhand derer eine Ausgleichsleistung
berechnet wird sowie Darstellung der Art und des Umfangs der gewahrten AusschlieRlichkeit.

*  Vermeidung ubermafiger Ausgleichsleistungen insbesondere bei allen Direktvergaben.

« Eine klare Regelung der Aufteilung und Zuordnung der mit der Dienstleistung in Verbindung stehenden
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

e Eine klare Regelung der Einnahmenanrechnung zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen.

«  Eine Darstellung der verbindlichen Qualitatsstandards, sofern solche vereinbart wurden.

Die in gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen enthaltenen Spezifikationen missen kinftig mit den politischen
Zielsetzungen in Einklang stehen, die in den Strategiepapieren fir den offentlichen Verkehr aufgefiihrt sind.

Die Laufzeit von offentlichen Dienstleistungsauftragen im Busbereich betragt hdchstens 10 Jahre. Als
Regelfall ist die wettbewerbliche Vergabe vorgesehen, unter bestimmten, eng gefassten Voraussetzungen ist
aber auch eine direkte Vergabe mdglich. Ein entscheidender Aspekt ist dabei die Abgrenzung von eigen- und
gemeinwirtschaftlichen Leistungen, die in der VO 1370/2007 neu geregelt wurde.
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Zur Erhéhung der Transparenz im OPNV enthalt die neue Verordnung mehrere Berichtspflichten. Ab in Kraft
treten muss jede zustandige Behorde fur ihren Bereich einmal jahrlich einen Gesamtbericht verdffentlichen,
aus dem sich die in ihrem Zustandigkeitsbereich bestehenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die fir
deren Erfullung ausgewdahlten Betreiber und die diesen gewdahrten Ausgleichsleistungen und ausschlief3-
lichen Rechte ergeben.

1.1.2 Bundesdeutsche Gesetzgebung

Den zentralen bundesdeutschen Rechtsrahmen bilden das Regionalisierungsgesetz und das 2013 auf
Grundlage der VO 1370/2007 novellierte Personenbeférderungsgesetz  (PBefG). Es enthalt zusammen-
fassend folgende firr die OPNV-Gestaltung maRgebliche Anpassungen:

* Neue, engere und VO 1370/2007-konforme Definition der ,Eigenwirtschaftlichkeit",

e uneingeschrankte Anwendung der EU-VO 1370/2007 firr die Vergabe
gemeinwirtschaftlicher Verkehre,

e Konkretisierung der Vergabe von offentlichen Verkehrsleistungen und von Direktvergaben,
«  Konkretisierung der Genehmigungsfahigkeit alternativer Bedienungsformen,
« neue Rollen und Kompetenzen von Aufgabentrager und Genehmigungsbehorde,

«  Bereitstellungpflicht von Fahrplandaten durch die Verkehrsunternehmen fir elektronische
Auskunftssysteme und zur Erfiillung der Kontrollfunktion des Aufgabentragers,

+  Einfuhrung von Ubergangsbestimmungen u.a. fiir vor dem 1.1.2013 genehmigte Verkehre,
«  Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit fiir das OPNV-System bis zum 1.1.2022,

+  Festlegung der Gestaltungsspielraume fir die OPNV-Aufgabentrager durch Landesrecht
(Verfahren und Inhalte des RNVP).

Der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit bleibt zwar formal erhalten, die Definition wird aber neu gefasst.
Demnach ist nun allein die Finanzierungsart daftr verantwortlich, ob es sich um eigen- oder gemeinwirt-
schaftlichen OPNV handelt. OPNV-Leistungen sind nur noch dann eigenwirtschaftlich , wenn deren Auf-
wand ausschlieBlich durch Beférderungserlése und 6ffentliche Ausgleiche nach allgemeinen Vorschriften®
finanziert wird, wobei letztere einzig zur Festlegung von Hdchsttarifen eingesetzt werden dirfen. Jede offent-
liche Finanzierung jenseits davon, z.B. im Rahmen von Verkehrsvertragen, sowie die Gewahrung aus-
schlieRlicher Rechte ergibt gemeinwirtschaftlichen OPNV.

Das PBefG starkt insgesamt die Rolle der OPNV-Aufgabentrager und erweitert deren Maoglichkeiten, auf das
OPNV-Angebot Einfluss zu nehmen. Dies ist aber auch mit erhéhten Pflichten insbesondere hinsichtlich der
Sicherung einer ,ausreichenden Verkehrsbedienung®, der Festlegung auf gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen und der Vorabbekanntmachung einer beabsichtigten Vergabe verbunden. Die Aufgabentrager kénnen in
der ,Vorabbekanntmachung“ Anforderungen unter anderem an den Fahrplan und Qualitdtsstandards ange-
ben, so dass der auch im novellierten PBefG bestehende Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre nur noch

! Dementsprechend klassifiziert sind a) Ausgleiche fur rabattierte Schilerzeitkarten nach §45a PBefG und b) Ausgleiche fir die
kostenlose Befdérderung von Schwerbehinderten nach §148 SGB IX. Eigenwirtschaftliche Effekte hat dies jedoch nicht, da a) in
Schleswig-Holstein durch Landesrecht ersetzt wurde und die Uber b) laufenden Finanzvolumina i.d.R. viel zu gering sind, um in
Verbindung mit Fahrgelderlésen zur Kostendeckung zu fiihren.
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gilt, wenn er zu den vom AT definierten Vorgaben kompatibel ist. In diesem Zusammenhang erhalt der Nah-
verkehrsplan (RNVP) ein héheres Gewicht.

Bestimmte Investitionen in OPNV-Anlagen kénnen durch Bundes- oder Landesmittel finanziell geférdert wer-
den. Der entsprechende Rahmen fiir die Forderung ist im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz  (GVFG)
festgelegt. Mit dem Entflechtungsgesetz erhalten die Lander seit 2007 entsprechende Bundesmittel. Hin-
sichtlich deren Verwendung hat das Land ein eigenes GVFG-SH erlassen. Foérderungsfahige MalRnahmen
kénnen aus GVFG-Mitteln bis zu 75% geférdert werden. Die Gebietskdrperschaften miissen dazu entspre-
chende Forderantrdge stellen und nach Vorhabenabschluss Verwendungsnachweise erbringen. Auch Ver-
kehrsunternehmen kénnen GVFG-Mittel beantragen (z.B. fur die geplante Beschaffung neuer Bordrechner im
Rahmen des Projektes der landesweiten Echtzeitinformation). Ab 2014 gibt es allerdings keine verkehrliche
Zweckbindung der GVFG-Mittel mehr.

SchlieRlich ist bei der OPNV-Gestaltung auch das Behindertengleichstellungsgesetz ~ (BGG) zu beachten,
das als Ziel eine ,mdglichst weitgehende Barrierefreiheit" der unterschiedlichen Lebensbereiche vorschreibt.
Fur den Gesetzgeber sind die Nahverkehrsplane (RNVP) das wichtigste Instrumentarium, um Mafl3nahmen
zum barrierefreien OPNV einzufordern und zu Gberpriifen. Die Regelungen des BGG beziiglich der Zielver-
einbarungen gelten fur die Lander nur, wenn diese sie in angepasster Form in ihren Landes-BGG aufneh-
men, dieses ist in Schleswig-Holstein seit 2002 in Kraft. Die Regelungen des BGG sind auch in das GVFG-
SH eingeflossen und in den RNVPs zu thematisieren.

1.1.3 Landesgesetzgebung

Auf der Basis des Regionalisierungsgesetzes haben alle Bundeslander mit Ausnahme Hamburgs OPNV-
Gesetze formuliert. Im OPNV-Gesetz (OPNVG) des Landes Schleswig-Holstein ist festgelegt, dass die
Sicherstellung der ausreichenden Bedienung im SPNV Aufgabe des Landes, im ubrigen OPNV freiwillige
Selbstverwaltungsaufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte oder ihrer jeweiligen Zweckverbande ist.

Der ZwV hat als Aufgabentrager fir den Gbrigen OPNV nach den gesetzlichen Vorgaben eine ausreichende
Bedienung der Bevolkerung mit OPNV-Leistungen sicherzustellen. Mit der OPNVFinV von 2007 wurde vom
Land Schleswig-Holstein von der sogenannten ,845a-Offnungsklausel® gemaR 864a PBefG Gebrauch
gemacht. Damit hat das Land die bisherigen bundesgesetzlich geregelten Ausgleichzahlungen fir gemein-
wirtschaftliche Leistungen im Ausbildungsverkehr (,rabattierte Schiilerbeférderung”) an die Verkehrsunter-
nehmen durch Landesrecht ersetzt und gleichzeitig kommunalisiert, in dem es die Mittel und die Zustéandig-
keit an die OPNV-Aufgabentrager ubertrug. Seitdem gehort es zur Aufgabe des ZwV, mit den im Kreisgebiet
tatigen Verkehrsunternehmen entsprechende Finanzierungsvereinbarungen abzuschlieBen oder den Sach-
verhalt im Rahmen von Verkehrsvertragen zu regein.
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Am 1.1.2013 ist fur Schleswig-Holstein die neue OPNVFinV in Kraft getreten. In § 3 sind Voraussetzungen
festgelegt, die fur eine vollstdndige Auszahlung der hier geregelten ,Kommunalisierungsmittel“ zu erfillen
sind:

(1) Vorlage eines von den zustéandigen Gremien beschlossenen RNVP,

(2) transparente Darstellung der Mittelverwendung unter Berucksichtigung der Vorgaben der
VO 1370/2007 sowie

(3) landeseinheitliche Kommunikation des Nahverkehrsangebotes .

Fir die Aufstellung des RNVP sind in Anlage 1 der OPNVFinV Mindestanforderungen fiir den Inhalt definiert,
die im vorliegenden RNVP bertcksichtigt sind. Keine Vorgaben des Landes gibt es zur Gestaltung der Finan-
zierungsvereinbarungen zwischen Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen. Hierzu gilt die VO 1370/2007
als Orientierung.

Ebenfalls kommunalisiert wurde die Genehmigungskompetenz fir OPNV (und Gelegenheitsverkehr), die seit
2013 per Zustandigkeitsverordnung auf Basis von § 11 (1) PBefG vom Land auf die Kreise und kreisfreien
Stadte ubertragen ist. Ausgenommen von der kommunalisierten Genehmigungskompetenz fiir OPNV sind
Genehmigungen nach § 39 PBefG (Beftrderungsentgelte und -bedingungen). Hierfir ist nach wie vor das
Land zustéandig.

1.2 Landesplanerischer Rahmen

Landesentwicklungsplan (LEP)

Der Landesentwicklungsplan 2010 (LEP) trat am 13.07.2010 in Kraft und ersetzte den Landesraumord-
nungsplan 1998. Dieser LEP ist damit die Grundlage fir die raumliche Entwicklung des Landes bis ins Jahr
2025; vor dem Hintergrund der geplanten Kommunalisierung der Regionalplanung ist er auch Basis fur die
kiinftige Fortschreibung der Regionalpléne. Die fir den OPNV des Kreises Steinburg relevanten Kernaus-
sagen des LEP sind hier zusammengefasst:

+ Der OPNV und seine Infrastruktur soll dem durch den demographischen Wandel veranderten Bedarf
entsprechend angepasst werden.

+ Das Netz des OPNV soll in den landlichen Raumen (iiberwiegender Kreis Steinburg mit Ausnahme des
Nahbereichs Itzehoe und des Ordnungsraums Hamburg) erhalten bleiben und die Verkehrsbedienung
auch unter Nutzung neuer Angebotsformen gesichert werden. Besonders die zentralen Orte sollen auf-
grund ihrer tiberértlichen Versorgungsfunktion gut an den OPNV angebunden sein.

* Versorgungseinrichtungen in den Stadt- und Umlandbereichen in den landlichen Raumen als auch in
deren Kernstadten (in Steinburg: Itzehoe) sollen aufgrund der steigenden Zahl der alten und weniger
mobilen Menschen gut tber den OPNV angebunden sein.

+  Orte mit erganzender Uberortlicher Versorgungsfunktion (welche aber nicht als zentraler Ort klassifiziert
sind) sollen eine gute OPNV-Anbindung haben (in Steinburg: Brokstedt, Wrist).

« Die Gemeinden Horst, Kiebitzreihe und Altenmoor sind als Bestandteile des Ordnungsraums Hamburg
klassifiziert. Dessen Siedlungsschwerpunkte sollen gut an den OPNV angebunden sein.
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Flachen fir Gewerbegebiete von Uberregionaler Bedeutung (nur mdglich entlang der
Landesentwicklungsachsen A23/B5 und der geplanten A20) sollen von der Regionalplanung an Orten
festgelegt werden, an denen eine bedarfsgerechte OPNV-Anbindung sichergestellt werden kann.

GroRflachige Einzelhandelseinrichtungen und Dienstleistungszentren sollen in ortliche und regionale
OPNV-Netze eingebunden werden.

Verkehre sollen nach Méglichkeit vermieden werden und/oder auf 6ffentliche, insbesondere schienenge-
bundene, Verkehrstrager verlagert werden. Daher erhalten, besonders in den Ordnungsrdumen, Mal3-
nahmen zur Verbesserung der OPNV-Bedienung grundsétzlich Vorrang vor dem Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur.

Die An- und Abreise von Urlaubs- und Erholungsverkehr soll Uber die Schiene und andere
umweltfreundliche Verkehrsmittel angestrebt werden.

Der Schienenverkehr soll hinsichtlich der Struktur und der Bedienung darauf ausgerichtet werden, dass
ein erheblicher Teil des zu erwartenden Verkehrszuwachses tber ihn abgewickelt wird.

In landlichen Raumen kommt es auf eine gute Verknupfung des fir abgelegene Bereiche
unverzichtbaren Pkw mit dem OPNV-Netz, d.h. auf P+R-Anlagen mit Bus und Schienenangeboten, an.
Hier kdnnen auch neue, flexible Bedienungsformen angemessene Ldsungen darstellen.

Die auf der Basis des Schleswig-Holstein-Tarifs geschaffene verkehrliche und tarifliche Kooperation soll
weiter ausgebaut werden.

Schulstandorte sollen von Schiilern mit dem OPNV erreicht werden kénnen.

Regionalplan fur den Planungsraum IV

Die fir den OPNV des Kreises Steinburg relevanten Kernaussagen des Regionalplans fiir den Landesteil
Schleswig-Holstein Sud-West (Planungsraum IV; Fortschreibung 2005) sind:

Das Gesamtsystem des OPNV soll weiter ausgebaut werden. AuRerdem soll die Attraktivitat durch die
Berucksichtigung bzw. Verbesserung folgender Aspekte erhdht werden:

- Integraler Taktfahrplan,

- Integration anderer Verkehrstrager,

- Ubersichtlichkeit des Tarifkonzepts,

- Anzahl der Zuge,

- Anzahl und Ausbau der Bahnstationen,

- Erreichbarkeit und Zugang zu den OPNV-Einrichtungen.

Da der Individualverkehr im Planungsraum eine fur die FlachenerschlieBung wesentliche Rolle spielt, soll
der OPNV auf die zentralen Orte ausgerichtet sein, wo geeignete Verkniipfungspunkte zu schaffen sind.

Der OPNV soll die Nahbereiche erschlieRen, die Schiilerbeférderung tragen und auf Arbeitsplatzschwer-
punkte ausgerichtet sein. AuRerdem sollen auch Ziele fir Tourismus, Freizeit und Erholung bertcksich-
tigt werden.

Der Schienenverkehr soll hinsichtlich der Bedienung und Infrastruktur so ausgerichtet werden, dass ein
gréRerer Anteil des zu erwartenden Verkehrszuwachses tibernommen werden kann.

Die Schwerpunkte des Orientierungsrahmens  in den Nahbereichen des Kreises Steinburg sind:

Itzehoe : ,Regionale Entwicklungsstrategie fir den Wirtschaftsraum Itzehoe" als integrierte interkommu-
nale Gebietsentwicklungsplanung fur Itzehoe und 15 Umlandgemeinden (darin u.a. Konzepte fur Einzel-
handel, Marketing, Regionalmanagement), Wohnbauentwicklung (Konversion in Itzehoe-Basten,
Hohenaspe, Kremperheide/Krempermoor, Lagerdorf/Mlnsterdorf), weitere Starkung der technologie-
orientierten Wirtschaft (ltzehoe), Weiterentwicklung von Gewerbeschwerpunkten (Itzehoe, Dageling,
Lagerdorf/Neuenbrook/Rethwisch), Prifung von raum- und umweltvertraglichen Folgenutzungen fur die
perspektivisch aufzuldsende Kaserne Breitenburg-Nordoe.
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e Gluckstadt : Starkung der gewerblichen Basis Glickstadts als Entwicklungs- und Entlastungsort, gute
Verkehrsanbindung (Eisenbahn, Elbefdhre) weiter verbessern (A20, ggf. Umfahrung Glickstadt) und
damit wirtschaftliche Impulse geben, interkommunale Zusammenarbeit v.a. in der Wohnbauentwicklung
und bei der Kasernenkonversion, bessere Vermarktung des Nahbereichs als Tourismusschwerpunkt mit
besonderer Bedeutung (Stadtdenkmal Gliickstadt mit Hafen, ,Maritime Landschaft Unterelbe").

« Kellinghusen : Interkommunale Zusammenarbeit Kellinghusen/Wrist zur Férderung der wirtschaftlichen
und infrastrukturellen Entwicklung und gegenseitiger Erganzung als Wohn- und Gewerbeschwerpunkt,
Prifung von raum- und umweltvertraglichen Folgenutzungen fiir die perspektivisch aufzuldsende
Kaserne, Weiterentwicklung von Tourismus und Naherholung (,Grine Mitte Holstein®, Naturpark Aukrug,
Reiten).

*  Wilster : Starke Verflechtungsbeziehungen mit Brunsbuttel als Industrieschwerpunkt, Ausbau der Anbin-
dung an A23 und A20 notwendig, wohnbauliche Entwicklung Brokdorfs soll v.a. den Arbeitsplatzbesatz
des Kernkraftwerks beriicksichtigen, Erarbeitung von Handlungsstrategien fiir die Zeit nach der Kraft-
werksschlieBung, Erhalt des Schiffbaus in Wewelsfleth, Entwicklung der touristischen Potenziale durch
Regionalmarketing, strukturelle Starkung durch neue A20.

¢ Hohenlockstedt : Interkommunale Zusammenarbeit v.a. bei der Wohnbauentwicklung erforderlich, Auf-
rechterhaltung des Flugbetriebs auf dem Verkehrslandeplatz ,Hungriger Wolf* als Standortfaktor im
Rahmen der Entwicklungsstrategie fiir die Region Itzehoe, Prifung des Flugplatzausbaus zum gewerbli-
chen Schwerpunkt, Verbesserung der Verkehrssituation (A23/A20-Anbindung, Umfahrungen von ltze-
hoe, Mihlenbarbek, Wrist), Entwicklung/Vernetzung touristischer Regionen und Angebote.

e Horst: Fortsetzung der positiv wirkenden, eng abgestimmten Gebietsentwicklungsplanung im Stadt-/
Umlandbereich Elmshorns, Horst hat zusammen mit zwei Pl-Nachbargemeinden gewerbliche Schwer-
punktfunktion Gbernommen, Nutzung der Potenziale fir weitere Siedlungsentwicklung auf Basis der
guten Uberregionalen Verkehrsanbindung (Bahnanschluss, A23).

« Krempe: Starkung der Wirtschaftskraft durch bessere Vermarktung der Tourismusangebote und Aus-
bau der Freizeitinfrastruktur, Nutzung der guten Uberregionalen Verkehrsanbindung (Bahnanschluss,
A23) zur Starkung der touristischen und gewerblichen Entwicklung, wohnbauliche Entwicklung im Osten
Krempes in interkommunaler Zusammenarbeit mit Grevenkop.

* Schenefeld : Fortsetzung der erfolgreichen Bemilhungen um ein ausgewogenes Arbeitsplatz- und
Versorgungsangebot in interkommunaler Abstimmung v.a. mit P6schendorf, Offenhaltung der Mdglich-
keiten fur eine Ortsumgehung Schenefeld im Zuge der B430, Entwicklung von Konzepten fir die zivile
Nachnutzung des Flugplatzes ,Hungriger Wolf* zur Stabilisierung der Wirtschaftskraft.

«  Wacken: Verkehrsgiinstige Lage mit A23 und L327 ist gute Ausgangslage fir weitere, funktionsgerechte
Siedlungsentwicklung im landlichen Zentralort, dadurch Auslastung, Erhaltung und Starkung der Versor-
gungsinfrastruktur. AuRerdem Ausbau der guten Ansétze fir landschaftsgebundene Naherholung.

Landesweiter Nahverkehrsplan (LNVP)

Fir die Entwicklung des OPNV-Systems setzt der vom Land beschlossene vierte LNVP bis 2017 die Vorga-
ben und Perspektiven sowohl fir die Entwicklung des Schienenpersonennahverkehrs als auch eines inte-
grierten landesweiten OPNV-Gesamtsystems. Der vierte LNVP setzt verstarkt auf eine vernetzte Mobilitat.
Zentrale Themen bzw. inhaltliche Schwerpunkte sind dabei die

«  zielgruppenorientierte Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes mit
verstarkter Ausrichtung auf die Mobilitatsbedurfnisse der Verkehrsteilnehmer/innen,

»  Weiterentwicklung des Schleswig-Holstein-Tarifs (SH-Tarif 2.0),
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» Echtzeitinformation und Anschlusssicherung,
» der Ausbau der Marke ,NAH.SH" sowie

» der neue Verkehrsverbund Schleswig-Holstein,

Folgende Kernaussagen sind landesweit relevant, wahrend die fur den Kreis Steinburg spezifischen Mal3-
nahmen in Kapitel 6.2 erlautert sind.

Barrierefreier OPNV : Die Schaffung eines barrierefreien SPNV ist weiter zu férdern. Verschiedene MaR-
nahmen (Bahnhofsmodernisierungen, Einsatz barrierefreier Fahrzeuge, Verbesserung der Fahrgastin-
formationen v.a. im Stérungsfall) sollen zum Erreichen dieses Zieles fiihren.

Weiterentwicklung des SH-Tarifs  mit einer Verbesserung der Transparenz (u.a. durch Straffung und
Vereinheitlichung des Fahrscheinsortiments) und der Einfihrung neuer, zielgruppenspezifischer Tarif-
angebote auch zur ErschlieBung neuer Kundengruppen.

Verbesserung des Vertriebs u.a. mit einem Ausbau von Kombiangeboten, Einfihrung des mobilen
Ticketing und des E-Ticketing.

Verbesserung der Kommunikation zwischen den Nahverkehrsakteuren und den Kunden mit dem Ziel,
ein abgestimmtes Gesamtsystem OPNV unter der Marke ,NAH.SH* mit dem neuen landesweiten
OPNV-Corporate-Design zu prasentieren.

Umsetzung eines Verkehrsverbundes NAH.SH fur die Aufgabentrager als schleswig-holsteinisches
Pendant zum HVV und zur Verbundorganisation der Verkehrsunternehmen NSH (NAH.SH-Grindung
2014 bereits erfolgt).

Im vierten LNVP wird aul3erdem ein noch starkerer Verbund zwischen dem SPNV und einem Grundnetz
Uberregionaler Buslinien (Schnellbusse) angestrebt. Zusammen mit dem SPNV soll dies zu einem abge-
stimmten, am integralen Taktfahrplan (ITF) des SPNV orientierten Gesamtkonzept mit einheitlichem Takt-
geflige und optimaler Netzwirkung ausgebaut werden. Der ZwV hat nicht nur in Ergdnzung zum SPNV
bereits im letzten RNVP ein Bus-Grundnetz entwickelt, das zukiinftig sukzessive umgesetzt werden soll. Die
neue Schnellbuslinie 6600 Itzehoe — Brunsbiittel wird einen weiteren Impuls setzen und das Grundnetz
zusatzlich aufwerten.
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1.3 Raumstruktur und Verkehrsinfrastruktur

Réaumliche Lage

Die raumliche Lage des Kreises Steinburg in Schleswig-Holstein und der Metropolregion Hamburg veran-
schaulicht Bild 1-0:

Bild 1-1: Lage des Kreises Steinburg in der Metropolregion Hamburg

Im Hinblick auf die Bewertung und Weiterentwicklung des OPNV im Kreis Steinburg sind folgende Aspekte
und Aussagen von Ubergeordneter Bedeutung:

Raumstruktur

Mit Gber 1.056 kmz2 Flache ist Steinburg der drittkleinste Kreis in Schleswig-Holstein (nach OD und PI). Die
administrative Gliederung umfasst 5 Stadte (davon amtsfrei: Itzehoe, Glickstadt und Wilster; davon amts-
angehorig: Kellinghusen, Krempe) sowie sieben Amter mit insgesamt 107 Gemeinden (zzgl. 0.g. zweier
Stadte). Der Kreis grenzt an die Kreise Pinneberg im Sudosten, Segeberg im Osten, Rendsburg-Eckernférde
im Norden, Dithmarschen im Westen und wird zum Landkreis Stade (Niedersachsen) im Sidwesten von der
Elbe getrennt (vgl. Bild 1-1).



4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 20

Stadte Amter (zugehorige Kommunen)

Itzehoe Breitenburg (11 Gemeinden)

Gluckstadt Horst-Herzhorn (12 Gemeinden)

Wilster Itzehoe-Land (20 Gemeinden)

Kellinghusen Kellinghusen (18 Gemeinden, 1 Stadt)

Krempe Krempermarsch (9 Gemeinden, 1 Stadt)
Schenefeld (22 Gemeinden)
Wilstermarsch (14 Gemeinden)

Der Landesentwicklungsplan (LEP) und der Regionalplan fiir den Planungsraum IV (RegPl IV) sind die
rahmenbildenden Landesplanungen, welche dem Kreis Steinburg Raumfunktionen zuweisen und den Raum
gliedern. Zu groR3ten Teilen ist der Kreis Steinburg als landlicher Raum ausgewiesen, nur die Gemeinden in
direkter Nachbarschaft zu ElImshorn (Kreis Pinneberg) sind als Ordnungsraum kategorisiert, Itzehoe und die
umgebenden Gemeinden als Stadt- und Umlandbereich im landlichen Raum. Im Kreis Steinburg finden sich
insgesamt 9 zentrale Orte , darunter mit ltzehoe ein Mittelzentrum, mit Gluckstadt, Wilster und Kellinghusen
drei Unterzentren sowie flinf weitere Gemeinden, die als landliche Zentralorte eingestuft sind

Mittelzentrum Unterzentren landliche Zentralorte
Itzehoe Gluckstadt Hohenlockstedt
Kellinghusen Horst
Wilster Krempe
Schenefeld
Wacken
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Im Regionalplan werden jedem zentralen Ort funktional verflochtene Nahbereiche zugeordnet, und ihre Ver-
flechtung aufgrund des Angebots an Einkaufs-, Bildungs-, Verwaltungs- und Freizeiteinrichtungen sowie an
Arbeitsplatzen beschrieben. Die zentralen Orte Glbernehmen die Versorgungsfunktion fir den zugeordneten
Nahbereich und bilden Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung. Versorgungseinrichtungen aufRerhalb der
Versorgungsschwerpunkte kénnen die Grundversorgung zwar ergéanzen, sollen aber nicht in Konkurrenz zu
den Schwerpunkten treten. Dargestellt sind diese Nahbereiche in Bild 1-2, wobei diese in Einzelfallen auch
Uber Kreisgrenzen hinaus gehen.

Verkehrsinfrastruktur

Das Rickgrat des StralRenverkehrssystems im Kreis Steinburg wird durch einige wenige klassifizierte
Stral3en gebildet. Die BAB A23 (Nord-Siid-Achse) bildet zusammen mit den Bundesstrallen B5 und B206 /
B77 (Ost-West-Achse) auch in raumordnerischer Hinsicht die bedeutendsten Magistralen im Kreisgebiet und
stellt die Hauptanbindung an die Hansestadt Hamburg und die benachbarten Kreise her. Kapazitatsengpéasse
treten hier im Wesentlichen im Berufsverkehr auf, die A23 wird auch im Freizeit- und Tourismusverkehr in
der Sommersaison stark genutzt (Hauptverbindung zur Tourismusdestination Nordsee Schleswig-Holstein).

Die Kfz-Belegungen der Hauptverkehrsstra3en zeigen eine im Vergleich mit dem Nachbarkreis Pinneberg
bzw. den sidlich angrenzenden Gebieten der Metropolregion Hamburg zwar deutlich abgestufte Verkehrs-
dichte. Im stadtischen StralRennetz von Itzehoe ist aber die Leistungsgrenze einiger Hauptverkehrsstral3en
erreicht. GroRere Verkehrsbehinderungen beschréanken sich aber nur auf wenige Stunden bzw. ausgepréagte
Spitzenverkehrstage. In diesen Hauptverkehrszeiten ist auch der regionale und stadtische OPNV von den
Verkehrsbehinderungen betroffen.

Im Bahnnetz bildet die Westkistenmagistrale (Marschbahn) die Anbindung vor allem der Kreisstadt Rich-
tung Hamburg. Die Bahnstationen Itzehoe, Wilster und Gliickstadt sind hier nicht nur wichtige Ein- und Aus-
stiegshaltestellen, sondern auch tbergeordnete Verkniipfungspunkte im OPNV-System sowie mit dem Indi-
vidualverkehr (P+R, B+R, K+R). Auf seiner Ostseite ist der Kreis Steinburg Uber den tbergeordneten Ver-
knupfungspunkt Wrist sowie den Bahnstationen Brokstedt und Horst an die Bahnstrecke Kiel — Neumunster
— Hamburg angebunden.

Aufgrund der insgesamt geringen Siedlungs- und Verkehrsdichte kann die Verkehrsanbindung als befriedi-
gend bis gut bezeichnet werden. Der inzwischen erfolgte Lickenschluss auf der BAB A23 hat die Verkehrs-
situation im Bereiche von Itzehoe deutlich entspannt und die gro3raumige Erreichbarkeit verbessert. Mit dem
bevorstehenden Ausbau der B5 zwischen Itzehoe und Wilster und der geplanten Verlangerung der BAB A20
sind hier weitere Verbesserungen fur den Kfz-Verkehr und die regionale Erreichbarkeit zu erwarten. Nachtei-
lig zu bewerten ist weiterhin insbesondere die fehlende Ost-West-Umgehungsmdglichkeit der Kreisstadt
Itzehoe im StralRennetz und die geringen Erweiterungsspielraume fur das Verkehrsangebot auf den vorhan-
denen Schienenstrecken.
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Bild 1-2: Verwaltungsstruktur im Kreis Steinburg
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Bild 1-3: Abgrenzung der Nahbereiche
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Bild 1-4 Verkehrsinfrastruktur im Kreis Steinburg
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1.4 Strukturdaten und Entwicklungsperspektiven

Bevolkerung und Bevdlkerungsdichte

Mit ca. 130.000 Einwohnern (2015) gehért der Kreis Steinburg landesweit zu den drei Kreisen mit den
geringsten Einwohnerzahlen (mit Dithmarschen und Pl6n). Auch bei der Bevélkerungsdichte weist er mit
rund 125 Einwohner/km2 gegentiber dem Landesdurchschnitt von 179 Einwohner/km? ein niedriges Niveau
auf, welches er mit Rendsburg-Eckernférde und Plon teilt und das lediglich von den Kreisen Dithmarschen,
Nordfriesland und Schleswig-Flensburg unterschritten wird. Auffallig ist v.a. der Unterschied zum sudlichen
Nachbarkreis Pinneberg, dessen Einwohnerdichte von Uber 450 EW/km?2 landesweit den Spitzenwert fur die
Kreise darstellt.

Die Bevdlkerungsverteilung im Kreis ist durch den Gegensatz stadtischer Verdichtungen und landlicher
Raume gepragt. Als dominantes Zentrum tritt hier ltzehoe mit fast einem Viertel der gesamten Kreisbevolke-
rung hervor, danach folgen Glickstadt und Kellinghusen. AuRerdem sind die zentralen Orte Hohenlockstedt,
Horst und Wilster weitere Bevolkerungsschwerpunkte. Nimmt man die genannten 6 Stadte und Gemeinden
zusammen, so kommen auf nicht ganz 14% der Flache des Kreises tiber 50% der Einwohner (vgl. Bild 1-7).

Bei der Einwohnerdichte reicht die Spannbreite von dicht besiedelten Gemeinden wie Itzehoe, Gliickstadt,
Wilster oder Krempe mit 400 oder mehr Einwohnern/km2 (der obere Extremwert betragt tiber 1600 EW/km?2
in Wilster) bis zu landlichen Gemeinden mit sehr geringen Bevolkerungsdichten (der untere Extremwert
betragt keine 4 EW/km2 in Biittel).

Bevolkerungsentwicklung und ,demografischer Wandel*

Die Bevoélkerungsentwicklung in Schleswig-Holstein ist primar von einem zunehmenden Alter bei insgesamt
riicklaufigen Bevdlkerungszahlen gepragt. War in den Jahren 1995 bis 2004 die Entwicklung der Einwohner-
zahlen noch in einem stabil-positiven Bereich, so ist bis 2008 wieder auf dem Stand von 1996 gesunken, bis
2011 weiter gefallen und bis 2014 stabil geblieben. Seitdem ist wieder ein leichter Zuwachs der Bevdlkerung
zu verzeichnen.

Nach Vorausberechnungen des Statistikamtes Nord ist bis 2018 ein weiterer leichter Zuwachs zu erwarten,
bevor dann der Kreis voraussichtlich bis 2030 insgesamt 4% seiner Einwohner verlieren wird (vgl. Bild 1-6).
Steinburg wéare damit bis 2030 der Kreis mit dem dritthdéchsten Einwohnerverlust in Schleswig-Holstein, nur
Ubertroffen von den Kreisen Dithmarschen und PI6n mit jeweils tUber 5% Bevc’jlkerungsverlustz.

Raumlich tritt eine negative Bevolkerungsentwicklung  besonders in den bevélkerungsarmen, landlichen
Gemeinden auf, die Einwohnerzahlen der zentralen Orte dirften in den kommenden Jahren von der derzeit
zu beobachtenden Re-Urbanisierung profitieren. Von 2009 bis 2015 haben sich einige wenige Gemeinden
insbesondere im nordlichen Kreisgebiet leicht positiv entwickelt.

2 Vgl. Staatskanzlei Schleswig-Holstein Landesplanung 2016: Bevélkerungsvorausberechnung 2015 bis 2030
fur die Kreise und kreisfreien Stadte in Schleswig-Holstein
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Bei der Altersstruktur (vgl. Bild 1-9) steigt der Anteil der Uiber 65-jahrigen seit 1998 stetig an und lag 2014
bereits bei rund 22%. Laut Vorausberechnung wird dieser Anteil bis 2030 auf fast 30% steigen (damit
nochmals starker als bei der letzten Landesprognose 2008). Sind es heute noch die 65- bis unter 75-jahrigen
die den Hauptanteil der alteren Menschen bilden, so wird dies in 15 Jahren die Gruppe der Uber 75-jahrigen
sein, womit diese Gruppe an Bedeutung gewinnt.

In der bildungsrelevanten Altersgruppe der unter 20-jahrigen  sind die Anteile seit 2003 von 22,7% auf 19%
im Jahr 2014 gesunken. Bis 2030 wird dieser Anteil voraussichtlich nochmals um weitere 10-15% fallen.
Steinburg ist damit der Kreis mit den geringsten Anteilen an unter 20-jahrigen in Schleswig-Holstein. Wéh-
rend sich in der Vorausschau die Altersgruppe unter 10 Jahre stabilisiert, wird es in den Altersgruppen 10 bis
25 Jahre deutliche Riickgénge geben. Sinkende Zahlen bei dieser wichtigen OPNV-Nutzergruppe werden zu
geringeren Verkehrsertragen und schwacherer Kapazitatsauslastung im OPNV fuhren, die mittelfristig ggf.
auch Anpassungserfordernisse nach sich ziehen, um auch weiterhin ein verkehrswirtschaftlich vertretbares
Verkehrsangebot gewahrleisten zu kénnen. Zudem ist es erforderlich die Senioren als Zielgruppe starker zu
bewerben, um den Nachfragertickgang bei den jungen Leuten zumindest teilweise zu kompensieren.

Motorisierung

Der KFZ-Bestand ist ebenso wie die PKW-Dichte in den vergangenen Jahrzehnten im Kreis Steinburg weiter
kontinuierlich gestiegen. Inzwischen haben sich die Zuwachsraten allerdings abgeschwacht.

Im Kreis Steinburg liegt die Motorisierung zur Zeit bei fast 580 Pkw pro 1000 EW und liegt damit etwa auf
dem Niveau des Nachbarkreises Pinneberg (vgl. Bild 1-5). Der Pkw-Besatz hat sich gegeniiber 2000 um fast
20% erhoht (1). Die héchste Motorisierung weisen die dinn besiedelten Raume auf (z.B. Wilstermarsch mit
inzwischen 638 Pkw / 1000 EW), wahrend in den Stadten der Pkw-Besatz deutlich unter dem Kreisdurch-
schnitt liegt (z.B. Gluckstadt nur 472 Pkw / 1000 EW).

In der Prognose werden in den nachsten Jahren auch unter Beriicksichtigung der Aspekte Klimaschutz-
debatte und anhaltend hohe Energiekosten nur noch geringe Steigerungsraten in der Pkw-Dichte erwartet.
Wahrend bei den mannlichen Erwerbstatigen sich bereits Sattigungstendenzen bemerkbar machen, zeich-
nen sich bei den Frauen und den Senioren weitere Zuwéchse in der Motorisierung ab. Insgesamt dirfte aber
die Pkw-Nutzung ,bewusster* werden und damit die Verkehrsleistung stagnieren oder sogar leicht abneh-
men. Im Zusammenhang mit einem deutlich zunehmenden gewerblichen Verkehr werden aber die Verkehrs-
belegungen in den Ballungsraumen und den Zentralorten tendenziell noch zunehmen.
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Aufteilung nach Einwohner davon Motorisierung 2015
Nahbereichen (30.09.2015) weiblich PKW-Anzahl PKW/1000 EW
Glickstadt 16.094 50,3% 8.304 516
Hohenlockstedt 7.970 50,7% 4.610 578
Horst 9.400 50,2% 5.861 624
ltzehoe 50.365 51,7% 28.491 566
Kellinghusen 16.654 50,4% 9.631 578
Krempe 5.382 50,8% 3.219 598
Schenefeld 6.380 48, 7% 3.976 623
Wacken 4.805 49,3% 3.088 643
Wilster 10.911 49,6% 6.363 583
Brunshbiittel 1.290 48,7% 820 636
Hohenweststedt 386 49,7% 256 663
Elmshorn 846 50,0% 605 715
Kreis Steinburg 130.483 50,7% 75.224 577
Aufteilung nach Einwohner davon Motorisierung 2015
Stadten und Amtern (30.09.2015) weiblich PKW-Anzahl PKW/1000 EW
Gliickstadt 11.082 51,4% 5.236 472
ltzehoe 31.378 52,5% 16.770 534
Wilster 4.358 50,8% 2.156 495
Amtsfreie Stadte 46.818 52,1% 24.162 516
Breitenburg 8.371 50,7% 4.846 579
Horst-Herzhorn 15.780 49,4% 9.899 627
ltzehoe-Land 10.301 50,0% 6.637 644
Kellinghusen 22.609 50,6% 12.970 574
Krempermarsch 9.355 50,5% 5.783 618
Schenefeld 10.487 48,9% 6.613 631
Wilstermarsch 6.762 48,9% 4314 638
Amter 83.665 49,9% 51.062 610
Kreis Steinburg 130.483 50,7% 75.224 577

Quellen: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein, Kraftfahrtbundesamt

Bild 1-5: Ubersicht ausgewahlter Strukturdaten




4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021

28

Bild 1-6: Bevolkerungsentwicklung im Kreis Steinburg



4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021

29

Bild 1-7: Bevolkerungsentwicklung im Kreis Steinburg auf Gemeindeebene
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Bild 1-8: R&aumliche Verteilung der Bevdlkerung im Kreis Steinburg
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Bild 1-9: Prognose zur Veranderung der Altersstruktur
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1.5 Schulstruktur und Auswirkungen der Schulgesetzgebung

Die Auswertung der verkehrlichen Verflechtungen und der Verkehrsziele ist fur die Bewertung und Weiter-
entwicklung des OPNV-Systems von zentraler Bedeutung, da hier nicht nur Bezugspunkte fiir die Netzstruk-
tur gebildet, sondern auch Potenziale fur die Erhéhung der OPNV-Marktposition sichtbar werden. Von (iber-
geordneter Bedeutung ist dabei der Schilerverkehr, der im Kreis Steinburg - wie auch in anderen landlich
strukturierten Regionen - den Hauptanteil der OPNV-Nachfrage ausmacht und daher maRgeblichen Einfluss
auf die Gestaltung der Linienfiihrungen und des Verkehrsangebotes hat.

Schulgesetzgebung

Seit August 2014 gilt ein (erneut) reformiertes Schulgesetz (SchulG), demzufolge wurden die seit 2007 ein-
gefihrten Regionalschulen in Gemeinschaftsschulen (s.u.) umgewandelt. Gemeinschaftsschulen kénnen
drei Bildungsabschlisse anbieten: den ,Ersten allgemeinbildenden Schulabschluss” nach neun Jahren (bis-
her Hauptschulabschluss), den ,Mittleren Schulabschluss* nach zehn Jahren (bisher Realschulabschluss)
und ggf. die ,Allgemeine Hochschulreife® nach 13 Jahren. Gemeinschaftsschulen ohne Oberstufe haben
gem. § 43 Abs. 6 SchulG die Mdglichkeit, Kooperationsvereinbarungen mit allgemein bildenden Schulen mit
Oberstufe oder mit Beruflichen Gymnasien einzugehen. Ziel dieser Neuerungen ist, u.a. bei sinkenden
Schilerzahlen ein Bildungsangebot mit méglichst allen Schulabschlissen auch im landlichen Raum bereitzu-
stellen.

Wahrend bis 2007 die ortliche Zustandigkeit der Schulen gesetzlich geregelt (§ 44 SchulG i.d.F. 02.08.1990)
und Schuleinzugsbereiche definiert waren, besteht seitdem die freie Schulwahl (884 (5) & 24 SchulG).
Erst wenn der Besuch der gewahlten Schule wegen fehlender Aufnahmemaglichkeiten nicht méglich ist, sind
die Schiler/-innen in der zustédndigen Grund- oder Gemeinschaftsschule, dem zustandigen Gymnasium oder
Forderzentrum anzumelden. Zustandig ist i.d.R. eine Schule des Schultragers, in dessen Gebiet die zum
Schulbesuch verpflichteten Kinder und Jugendlichen ihre Wohnung haben (§ 24 SchulG (1 - 2)).

Durch diese Regelungen ist unter den Schulen eine Wettbewerbssituation um die Schiler/-innen entstanden,
die auch Auswirkungen auf die raumlichen Verflechtungen der Schillernachfrage im OPNV zur Folge hat. Im
Ergebnis sind diffusere Quelle-Ziel-Beziehungen entstanden, die eine wirtschaftliche Schilerbeférderung im
OPNV erschweren, d.h. bei gleichbleibenden oder sogar sinkenden Schiilerzahlen zu Mehraufwand fiihren.

Nachdem aufgrund der SchulG-Anderung von 2007 alle Real- und Hauptschulen zu Regional und Gemein-
schaftsschulen umgewandelt wurden, mussten bestehende Buslinien da verstarkt werden (zuséatzliche
Busse, veranderte Fahrzeiten und Linienwege), wo es aufgrund der veranderten Schullandschaft zu ,Schi-
lerwanderungen“ gekommen ist. Einer besonderen Konzeption fiir die Anpassung der Schilerbeférderung
veranderte Nachfragestrome bedurfte es aber bisher nicht. Auftretende Anpassungsbedarfe werden in der
Regel direkt zwischen den betroffenen Schultrégern, den Verkehrsunternehmen, dem ZwV und dem Kreis
geregelt. Die Zielrichtung ist stets, Verbesserungen fir alle Beteiligten herbeiftihren zu kénnen.

Als Grundlage dient hierfur die vom Kreistag beschlossene ,Satzung des Kreises Steinburg tber die Aner-
kennung der notwendigen Kosten fiir die Schilerbeférderung (Schiilerbeférderungssatzung )* von 1994,
zuletzt geandert durch die 4. Anderungssatzung vom Mérz 2013. Sie erganzt die Grundlagen fiir die Gestal-
tung des OPNV, auch unter Beriicksichtigung der sich verandernden Schiilerstrome.
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Die Schiilerbeférderungssatzung regelt auch die grundséatzliche und vollstéandige Ubernahme der Schiiler-
beférderungskosten zwischen Pflichtunterricht der ndchstgelegenen Schule der jeweils gewéahlten Schulart
und Wohnort durch Schultrager bzw. Kreis, sofern die sonstigen Voraussetzungen (vor allem: Kilometergren-
zen) erflllt sind. Welche Schule die nachstgelegene fir die jeweilige Gemeinde ist, bestimmt sich in Anleh-
nung an 83 (2) der Satzung nach dem ,kirzesten verkehrsiblichen Weg zwischen der Wohnortgemeinde der
Schulerin bzw. des Schilers und der Schule”, also dem o6ffentlich zuganglichen StraRen- und Wegenetz.
Davon unabhéngig wurde an den bisherigen Schuleinzugsbereichen festgehalten. Von der Beférderung zur
nachstgelegenen weiterfiihrenden Schule kann abgewichen werden, wenn die Beférderungskosten zu einer
weiter entfernt liegenden Schule kostengtinstiger sind.

Fur die Umsetzung der Vorgaben aus den vergangenen Novellierungen des SchulG sind Mehrkosten fur den
OPNV sowohl auf Seiten des ZwV als auch bei den értlichen Schultragern entstanden, die aber aufgrund der
zersplitterten Zustandigkeiten nicht genau bezifferbar sind (vgl. Kapitel 1.7).

Vorgabe von Mindest-Schiilerzahlen

Das Bildungsministerium hat folgende MindestgroRen der Schulen der einzelnen Schularten per Verordnung®
festgelegt, wobei sich eine neue Festlegung derzeit in der Abstimmung befindet:

«  Grundschulen: 80 Schiler/-innen® (geplant: Neuaufnahme von AulRenstellen mit 44 / 27 Schuler/innen);
* Gemeinschaftsschulen: 240 Schuler/-innen in der Sekundarstufe I;

* Gymnasien mit achtjghrigem Bildungsgang (G8): mindestens 250 Schuler/-innen in den Jahrgangs-
stufen 5 bis 9 (geplant 240);

« Gymnasien mit neunjahrigem Bildungsgang (G9) sowie organisatorische Verbindungen von Gymna-
sien mit Gemeinschaftsschulteil: mindestens 300 Schuler/-innen in der Sekundarstufe I,

e Forderzentren mit dem Forderschwerpunkt Lernen sollen mindestens 1.000 Grundschuler/-innen in
ihrem Einzugsbereich haben.

Bei Schulen, die die MindestgréRen unterschreiten, haben Schultrager und Kreis ihre Schulentwicklungs-
planung zu aktualisieren. Sollte dabei erkennbar werden, dass sich die durch Unterschreitung der Mindest-
groRe sichtbare Tendenz verstetigt, haben Schultrdger, Kreis und die zustandigen Schulaufsichtsbehdrden
innerhalb der zwei folgenden Jahre nach Unterschreitung der MindestgréRe geeignete Anpassungsmal3-
nahmen, z.B. Weiterfihrung in Kooperation mit einer anderen Schule oder auch SchlieRung des Standortes,
einzuleiten.

Besonders im Grundschulbereich werden zuweilen organisatorische Verbindungen eingegangen, um auch
kleinere Standorte zu erhalten. Aufgrund der Mindestgrof3enverordnung sind die Grundschulen Sankt Marga-
rethen und Wewelsfleth zum Schuljahr 2011/2012 eine organisatorische Verbindung eingegangen. Im
Schuljahr 2014/2015 folgten die Grundschulen Herzhorn und Kollmar sowie die Grundschulen Brokstedt und
Hennstedt. Die AuRenstelle Breitenburg der Grundschule Oelixdorf wurde hingegen aufgeldst. Die Schlie-
Bung weiterer kleinerer Schulen wirde u.a. zur Folge haben, dass starkere Beférderungsbedirfnisse zu den
groReren Standorten entstehen. Da dies grundsétzlich auch die Spitzenlastzeiten des OPNV betrifft, besteht
das Risiko sich verstarkender Kapazitatsengpéasse und/oder finanzieller Konsequenzen.

3 Landesverordnung Uber die Bestimmung der MindestgrofRe von o6ffentlichen allgemein bildenden Schulen und Férderzentren
(MindestgroRenverordnung - MindGrvVO; gemaR § 52 SchulG, Stand 23.06.2014).
Gesamtschulen gibt es im Kreisgebiet nicht, weshalb auf diese Schulart nicht ndher eingegangen wird.

4 Unterschreitung im Rahmen der Teilnahme an einem Schulversuch gemaR § 138 Absatz 1 Satz 3 Nummer 1 SchulG zulassig.
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Die Vorgabe von Mindest-Schilerzahlen stellt also v.a. fir Grundschulen ein zunehmendes Problem dar, da
der demografische Wandel bei den Kindern, die ab dem Jahr 2000 geboren sind, bereits angekommen ist.
Trotzdem ist der Grundsatz ,kurze Beine, kurze Wege" fur den Kreis Steinburg auch weiterhin von
grundlegender Bedeutung.

Auch im Bereich der weiterfiihrenden Schulen zeigen sich Konsequenzen: so ist der
Gemeinschaftsschulanteil derGrund- und Gemeinschaftsschule Krempe seit dem Schuljahr 2014/2015
ausgelaufen; die Gemeinschaftsschule Lilbscher Kamp in Itzehoe wird mit Ablauf des Schuljahres 2016/2017
auslaufen. Die Regionalschulteile in Heiligenstedten und L&gerdorf sind ausgelaufen, sodass dort nur noch
Grundschulen existieren. Die beiden Regionalschulen in Glickstadt und in Itzehoe wurden zu
Gemeinschaftsschulen umgewandelt.

Verlangerung der Schulzeiten in den Nachmittagsbereich (,Ganztagsschulen®)

Die flachendeckende Versorgung mit Verkehrsleistungen im Rahmen des Nachmittagsunterrichtes bzw. der
Offenen Ganztagsschule wird sichergestellt. Wenn sich das Angebot noch weiter ausdehnt, ist auch die
Bestellung weiterer Befdrderungsleistungen zu erwarten. Abbestellungen von Verkehrsleistungen gehen
damit in der Regel nicht einher, so dass dieser Bedarf nicht kostenneutral befriedigt werden kann.

Verlassliche Grundschule

Belastend fiir den OPNV ist, dass aufgrund der verlasslichen Grundschule nun oftmals auch die Grundschii-
ler in der morgendlichen Spitzenzeit zu beférdern sind. Eine betriebswirtschaftlich sinnvolle Auslastung der
vorhandenen Buskapazitaten ist somit nicht gegeben. Im Gegenteil: die Busse werden dadurch morgens
noch voller und danach bis mittags im Grunde nicht mehr bendétigt. Der Erfolg einer Entzerrung von Schul-
anfangs- und -endzeiten ist aufgrund der grof3en Entfernungen zwischen den Schulstandorten und der eigen-
stéandigen Festlegung der Schulzeiten durch die einzelnen Schulen ungewiss, dennoch wird die Schul-
zeitstaffelung als grundsatzliche Mdglichkeit fiir eine héhere Ressourceneffizienz fiir den OPNV angesehen.
Es bestehen hier aber Interessenkonflikte insbesondere mit den Schulen.

Entwicklungsperspektiven

Um die veréanderlichen Bedingungen angemessen zu berlcksichtigen, haben der Kreis und die o6rtlichen
Schultrager 2012 eine Schulentwicklungsplanung  aufgestellt und 2014 sowie letztmalig 2016 aktualisiert
(3.Fortschreibung des Schulentwicklungsplans des Kreises Steinburg 2016). Die riicklaufigen Schilerzahlen
wirken sich bereits aus und werden dies weiterhin tun. Ein Blick auf die Entwicklung der Grundschiilerzahlen
verdeutlicht dies: Im Schuljahr 2004/05 gab es noch lber 6.000 Grundschiler, 2015/16 besuchten noch
etwas mehr als 4.400 Grundschiler Schulen im Kreis Steinburg. Dieser Wert liegt zwar um ca. 100 Schuler
Uber der im Rahmen der Schulentwicklungsplanung durchgefuhrten Berechnung (Primus Bitwerft), dennoch
bestatigt sich der dort vorausbherechnete Schiilerriickgang. Bereits 2020/21 wird demzufolge die
Grundschilerzahl auf knapp 4.200 sinken, in der Folge schwécht sich die Entwicklung bis 2035/36 ab, dann
werden noch knapp 4.000 Grundschuler erwartet.
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Diese Ruckgange werden deutliche Auswirkungen zeitigen, nach den aktuellen Prognosen zeichnet sich an
mehreren Schulstandorten Handlungsbedarf ab. Durch die weitere Konzentration der Schulstandorte
werden die Kosten in der Schilerbeférderung tendenziell weiter ansteigen, da es mehr Fahrschiler geben
wird und sich die Fahrtwege tendenziell verlangern. Der Riickgang der (Fahr-)Schilerzahlen fuhrt aber nicht
zwangslaufig zu sinkenden Befoérderungskosten; jedenfalls nicht in gleicher Gré3enordnung.

Es ist auBerdem zu erwarten, dass von der freien Schulwahl in den kommenden Jahren weiterhin starker
Gebrauch gemacht werden wird. OPNV-Potenziale lassen sich dadurch jedoch kaum abschoépfen, weil es
sich weiterhin in der Regel nur um Einzelfalle handeln wird. Der Aufbau von neuen Linienverkehren im OPNV
lasst sich dafir wirtschaftlich meist nur schwer darstellen.

Aufgrund der jahrelangen Abstimmung zwischen Schultragern, dem Kreis, dem ZwV als OPNV-AT und den
VU zum Zweck der flachendeckenden und verflechtungsbezogenen Abdeckung der Verkehrsnachfrage in
diesem Segment ist das Busliniennetz besonders im landlichen Kreisgebiet raumlich und zeitlich zu grof3en
Teilen auf den Schulerverkehr zugeschnitten. Ob sich durch die absehbaren kurz- bis mittelfristigen Verande-
rungen in der Schullandschaft i.V.m. der freien Schulwahl gravierende Verdnderungen ergeben und ob sich
diese Veranderungen in Zukunft weiter verstarken, bleibt abzuwarten. In jedem Fall ist das den Erfordernis-
sen der Raumstruktur entsprechende OPNV-Netz weitgehend in der Lage, veranderte Verkehrsbeziehungen
zu bedienen, ohne selbst verandert werden zu missen. Sollten dennoch Anpassungserfordernisse auftreten,
so sind diese zwischen den Beteiligten im Einzelfall zu untersuchen und zu lésen.

Schulstandorte im Kreis Steinburg

Insgesamt besuchten im Schuljahr 2015/2016 ca. 13.400 Schiler allgemeinbildende Schulen (inkl.
Forderzentren mit Schwerpunkt Lernen) im Kreisgebiet, hinzu kommen ca. 3.600 Berufsschiler. Zum Teil
sind mehrere Schularten unter einem gemeinsamen Dach vereint (Grund- und Gemeinschaftsschule,
Schulzentren), daher kommt es zu Mehrfachnennungen, gleichzeitig werden organisatorisch verbundene
Schulen mit der Anzahl ihrer Standorte (= Aul3enstellen) gezahlt. Die Verteilung der wichtigsten Schularten
und der Schilerzahlen ist in Bild 1-9 dargestellt.

Schulart Standorte Anzahl Schiler/-innen
Foérderzentren Lernen 6 <10 (+938 Betreute)
Forderzentrum Geistige Entwicklung 1 156
Grundschulen 28 4.636
Gemeinschaftsschulen (inkl. Regionalschuler) 10 3.899
Gemeinschaftsschulen mit Oberstufe 1 774
Gymnasien 4 3.730
Waldorfschule 1 328
Summe 51 ~13.600
Regionales Berufsbildungszentrum rbz 1 ~ 3.652

Quelle: Statistikamt fur Hamburg und Schleswig-Holstein 2016

Bild 1-10: Aufteilung der Schiiler auf Schularten im Schuljahr 2015/2016
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Die wichtigsten Schulstandorte befinden sich erwartungsgemaf in den Stadten ltzehoe und Gliickstadt, wo
neben Grund- und Gemeinschaftsschulen auch allgemeinbildende Gymnasien zu finden sind. Die Kreisstadt
Itzehoe weist das mit Abstand differenzierteste Angebot an Schularten auf (vgl. Bild 1-11). Raumlich
besonders konzentriert ist das Angebot bei Gymnasien, die es in ltzehoe (3) und Glickstadt gibt; in
Kellinghusen gibt es die einzige Gemeinschaftsschule mit einem Oberstufenbereich im Kreis Steinburg.

Die weiterfihrenden Schulen vereinigen dabei ca. 8.700 oder 65% der insgesamt rund 13.400 Steinburger
Schiler/-innen auf sich. Bei den SchulgréRen (2015/16) dominiert erwartungsgemal das Regionale Berufs-
bildungszentrum des Kreises Steinburg AGR, in dem ca. 3.600 Schuler/-innen pro Schuljahr in Teil- oder
Vollzeit unterrichtet werden. Danach folgen das Sophie-Scholl-Gymnasium und die Auguste-Viktoria-Schule
(Gymnasium) mit jeweils gut 1.000 Schilern (beide in Itzehoe). Alle Ubrigen Schulen haben deutlich unter
1.000 Schiiler.

Verflechtungen im Schilerverkehr

Schiilerverkehre sind v.a. im landlichen OPNV eine bedeutende GréRe. Dies zeigt sich u.a. daran, dass von
den insgesamt ca. 14.400 Schilern mit Wohnsitz im Kreis Steinburg etwa 7.300 ihre Heimatgemeinde
verlassen (entspricht ca. 51%). Diese Schiiler sind aufgrund der zu bewaltigenden, oftmals gro3en Distanzen
im landlichen Raum zumeist auf den OPNV angewiesen, da sie (ber keine alternative Beférderungs-
moglichkeit verfiigen. Dies gilt insbesondere fiir die Schiler/-innen der weiterfiihrenden Schulen mit ihren
groRen Einzugsbereichen und daher langsten Pendelwegen. Hinzu kommt ein nicht unbetrachtlicher Anteil
von innerstadtischen/gemeindeinternen ,Fahrschilern* (die nicht unter die Schilerbeférderungssatzung
fallen, ebenso Fahrschiler der Oberstufe), der in den Statistiken nicht separat ausgewiesen wird und daher
nicht genau zu ermitteln ist.

Neben ortsinternem Schilerverkehr konzentrieren die Standorte Itzehoe und Glickstadt sowie die Schulen in
Horst, Wilster, Schenefeld und Kellinghusen gro3e Teile der Schiler/-innen des landlichen Raumes auf sich
(vgl. Bild 1-11). Besonders auffallig ist das in den Kreis Steinburg ausgreifende Einzugsgebiet der Erich-
Kastner-Gemeinschafts- und der Bismarckschule in Elmshorn. Die dortige Leibniz Privatschule wird von
nahezu 100 Schilern aus dem Kreis Steinburg besucht; sie stammen aus 30 Gemeinden, diese grofRe
raumliche Streuung schliet eine gezielte OPNV-Bedienung dieser potenziellen Nutzergruppe aus.

In der Schulpendlerbilanz  fallt ein hoher Uberschuss an Auspendlern auf (vgl. Bild 1-11). Ca. 1.150 Schiiler
besuchen Schulen in den Nachbarkreisen, davon pendeln allein 597 nach Elmshorn (hauptsachlich Erich-
Kéastner-Gemeinschaftsschule und Bismarckschule). 215 Schuler besuchen Schulen im Kreis Segeberg (v.a.
Bad Bramstedt). Es folgen als Auspendlerziele der Kreis Rendsburg-Eckernférde (159, v.a. Hohenwestedt)
und die Stadt Neumunster (109). Hingegen pendeln nur 250 Schiler aus anderen Stadten und Kreisen ein.
Diese stammen hauptsachlich aus den Kreisen Segeberg (81), Pinneberg (78), Dithmarschen und
Rendsburg-Eckernférde (je 45) und besuchen entweder Schulen in grenznahen Gemeinden wie Horst und
Brokstedt oder weiterfuhrende Schulen bzw. besondere Schulformen wie die Waldorfschule in Itzehoe.
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Bild 1-11: Standorte allgemeinbildender Schulen im Kreis Steinburg (Stand Schuljahr 2015/2016)
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Bild 1-12: Verflechtungen im Schilerverkehr
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1.6 Verkehrsverflechtungen und OPNV-relevante Verkehrsziele

Arbeitsmarkt und Verflechtungen im Berufsverkehr (Pendlerstréme)

Als wichtige strukturelle Determinante v.a. fir das kreisinterne Pendlergeschehen sei der Blick hier zunachst
auf den Steinburger Arbeitsmarkt gerichtet. So befinden sich die meisten sozialversicherungspflichtigen
Arbeitsplatze erwartungsgemaf in den grofRen zentralen Orten. Insgesamt sind im Kreis gut 36.000 sozial-
versicherungspflichtige Arbeitsplatze (Stand: 30.06.2015) zu verzeichnen, wobei im Vergleich zum Jahr 2008
ca. 3.600 Arbeitsplatze (+11%) dazugekommen sind.

Anhand der Pendlerstatistik 2015 wurden die Pendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten im Kreis Steinburg untersucht. Die Gesamtzahl der Beschaftigten ist von 2008 bis 2015 zwar
um ca. 4.100 Personen gestiegen, zeitgleich ist hat aber auch die Zahl der Giber die Kreisgrenze Auspen-
delnden um 2.100 auf ca. 20.800 zugenommen. Zuséatzlich stieg die Zahl der Einpendler aus anderen Krei-
sen um ca. 1.400 Personen. Die spirbaren kreisinternen Arbeitsplatzgewinne gehen jedoch mit einer
héheren Anzahl von sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten mit Wohnort im Kreis einher, womit die
Bedeutung kreisexterner Arbeitsplatze fir die Kreisbevélkerung absolut zugenommen hat, was den
Auspendleranteil angesichts der kreisinternen Arbeitsplatzgewinne aber kaum beeinflusst (vgl. Bild 1-12).

Zwar wachsen auch die Einpendlerzahlen, jedoch nicht einmal halb so stark wie die Auspendler, was zu
einem um 13,7% und damit deutlich erhéhten negativen Pendlersaldo fiihrt und die gewachsene Bedeutung
kreisexterner Arbeitsplatze fur die Kreisbevolkerung nochmals unterstreicht. Die Analyse zeigt damit eine
Tendenz zu héherer raumlicher Mobilitdt unter den sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten insgesamt,
d.h. es werden im Berufsverkehr haufiger langere Wege zuriickgelegt, was nicht ohne Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen bleibt.

Pendleranteil Kreis Steinburg 2008 und 2015
2008 2015
soz.vers.pfl. Beschéftigte, Wohnort Kreis Steinburg 42.525| 100,00% 46.760 | 100,00%
Wohnort = Arbeitsort 9.595| 22,56% 10.230| 21,88%
Binnenpendler (Pendler kreisintern) 14.100| 33,16% 15.709 | 33,59%
Auspendler Uber Kreisgrenze 18.688 | 43,95% 20.821| 44,53%
Einpendler Uber Kreisgrenze 8.771 10.177
Pendlersaldo -9.917 -10.644

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2016

Bild 1-13: Entwicklung der Pendlerstrome
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Dominanter Zentralort bei jeglichen Pendlerbeziehungen innerhalb und lber die Grenzen des Kreises Stein-
burg hinaus ist die Kreisstadt bzw. das Mittelzentrum Itzehoe . Als Einwohnerschwerpunkt, wirtschaftliches
Zentrum und Verkehrsknoten mit sehr leistungsfahigen Verbindungen insbesondere zu den wirtschafts-
starken Nachbarn Kreis Pinneberg und nach Hamburg beginnt oder endet ein Grof3teil der Pendlerbewegun-
gen im Kreis hier. Der Vergleich der Pendleranteile aller zentralen Orte illustriert die Dominanz Itzehoes, die
zudem als einzige Kommune im Kreis Steinburg einen erheblichen Einpendleriiberschuss aufweist (vgl. Bild
1-13). Die raumliche Zuordnung der Pendlerstréme ist in den Bildern 1-15 und 1-16 sowie im Anhang 3
dargestellt.

Anteil der zentraler Orte am gesamten Pendleraufkommen
Zentraler Ort Einpendler Augsgse::glter Ak:'lesiz?nqglrir Ausperrz(:‘le?sr Moy
Itzehoe 45,5% 15,3% 12,9% 17,2%
Gluckstadt 8,6% 7,1% 5,2% 8,6%
Hohenlockstedt 4,3% 4,5% 5,6% 3,7%
Horst 5,1% 4,7% 1,3% 7,4%
Kellinghusen 3,2% 5,6% 4,0% 6,7%
Krempe 1,4% 2,1% 2,1% 2,1%
Schenefeld 2,5% 1,8% 2,1% 1,6%
Wacken 0,7% 1,7% 2,2% 1,3%
Wilster 2,5% 3,2% 4,3% 2,4%

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2016 (Stand: 30.06.2015)

Bild 1-14: Pendleranteile im Vergleich der zentralen Orte

Neben den Pendlerstrémen in die/aus den o0.g. zentralen Orten sind kreisintern noch die Kommunen
Brokdorf, Dageling und Wrist erwdhnenswert, sie liegen etwa auf dem Niveau der kleinen zentralen Orte von
Krempe bis Wilster. Im Vergleich zu den Pendlerbewegungen von und nach Itzehoe sind alle Gbrigen aber
von weit aus geringerem Umfang.

Die klar dominierenden Hauptziele der Auspendler sind der Kreis Pinneberg und Hamburg im Sidosten.
Hierhin pendeln fast 60% (!) der Auspendler, gefolgt vom Kreis Dithmarschen und dem Kreis Segeberg (vgl.
Bilder 1-14 und 1-15). Damit kommt der Verkehrsverbindung tber EImshorn und Pinneberg nach Hamburg
eine zentrale Bedeutung zu.

Bei den Einpendlern sind dagegen die nérdlichen Nachbarkreise Dithmarschen und Rendsburg-Eckernférde
bedeutsamer als Segeberg und Pinneberg. Die beiden letztgenannten Kreise sind hier deutlich starker auf
Hamburg ausgerichtet.
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Auspendler tber die Kreisgrenze

Ziel absolut Anteil
Hamburg 5.772 27,7%
Kreis Pinneberg 5.858 28,1%
Kreis Dithmarschen 1.562 7,5%
Kreis Segeberg 1.539 7,4%
Kreis Rendsburg-Eckernférde 988 4,7%
Neumdtinster 660 3,2%
Kiel 363 1,7%

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2016
An 100% fehlende Werte: Ubrige Bundeslander sowie aus Datenschutzgriinden in Quelle nicht ausgewiesen

Bild 1-15: R&umliche Verteilung der Hauptauspendlerstréme (Stand: 30.06.2015)

OPNV-relevante Verkehrsziele im Alltagsverkehr (Beruf, Einkauf / Versorgung, Freizeit)

Auch die Auswertung der wichtigsten Ziele im Alltagsverkehr innerhalb des Kreises (ohne Schuler- und
Auszubildendenverkehr) zeigt pragnant die Fokussierung auf die zentralen Standorte und spiegelt auch die
Berufspendlerstrome wieder. Sowohl bei der Grundversorgung der Bevdlkerung mit Behérden, Dienstleistun-
gen, Einkaufs- und Freizeitangeboten als auch bei den Arbeitsstatten ist die Kreisstadt Itzehoe mit groRem
Abstand der wichtigste verkehrliche Bezugspunkt im Kreis Steinburg. Danach folgen in der verkehrlichen
Bedeutung die Stadte Glicksstadt, Kellinghusen und Wilster sowie die Gemeinde Schenefeld.

Bei den Zielen auRerhalb des Kreises sind Hamburg, EImshorn und Pinneberg hervorzuheben, die auch tber
ein hohes OPNV-Kundenpotenzial verfiigen (Bahnanbindung!).

Auch bei den Arbeitsstatten mit mehr als 50 Beschéftigten und bei den Verwaltungseinrichtungen zeigt sich
die starke Dominanz der Stadt Itzehoe.

Fir den OPNV ist die Konzentration der wichtigen Verkehrsziele durchaus als Vorteil zu bewerten, da im
Liniennetz auf der ,Quellseite zwar eine grofRe Flache zu erschlielen ist, aber eine Fokussierung auf
wenige Zielorte stattfinden kann. Die Stadt Itzehoe spielt dabei fir alle Verkehrsarten eine herausragende
Rolle.
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Bild 1-16: R&umliche Verteilung der Auspendler in die benachbarten Kreise
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Bild 1-17: Raumliche Verteilung der Einpendler in den Kreis Steinburg
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1.7 Wirtschaftlicher und organisatorischer Rahmen

Wirtschaftlicher Rahmen

Der wirtschaftliche Rahmen zur Finanzierung des steinburgischen OPNVs ist eng gesteckt. So stehen den
Verkehrsunternehmen folgende Finanzierungsquellen zur Verfliigung:

e Fahrgeldeinnahmen,

« Ausgleichsgelder fir die kostenlose Befdrderung Schwerbehinderter
(8 148 Sozialgesetzbuch Neuntes Buch (SGB IX.),

* Finanzierungsbeitrdge der Schultrager aus Schilerbeférderungsvertréagen.

Dem ZwV (vgl. Organisatorischer Rahmen) stehen fiir die OPNV-Finanzierung ferner zur Verfigung:
«  Mittel aus dem Finanzausgleichsgesetz (FAG),
«  Mittel nach § 6 OPNVG (Kommunalisierungsmittel) sowie

«  Eigenmittel.

Die Kommunalisierungsmittel biindeln dabei die ehemaligen Ausgleiche fir rabattierte Schilerbeférderung,
die ehemaligen GVFG-Haltestellenférdermittel und die Mittel zur Finanzierung des mit der Regionalisierung
verbundenen Aufwandes (vgl. dazu auch Kapitel 7.4).

Die angespannte Haushaltslage des Zweckverbandes und seiner Mitglieder erfordert eine besondere
Beriicksichtigung wirtschaftlicher Bewertungskriterien bei der OPNV-Gestaltung. Dennoch ist es vor dem
Hintergrund der aktuellen Rahmenbedingungen und Zielsetzungen (u.a. Klimaschutz) erforderlich, eine
Weiterentwicklung des OPNV-Systems zu verfolgen. Dies bedeutet aber, dass neben Angebotsverbesserun-
gen auch weiterhin Aktivitaten zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit erfolgen missen. Zu beriicksichtigen ist
hierbei aber auch, dass Qualitdtsverbesserungen zu einer Steigerung der Kundenzahlen fiihren und damit
zuséatzliche Erldse generieren.

Prinzipiell ist der wirtschaftliche Rahmen durch ein starkeres finanzielles Engagement von Mitgliedern des
ZwV sowie ggf. auch von Dritten (z.B. Unternehmen) erweiterbar. Zudem stehen fiir den Ausbau der OPNV-
Infrastruktur Fordermittel zur Verfigung. Grundséatzlich betrachtet das Land MaflRnahmen, welche die
Verhéltnisse im OPNV verbessern, als forderfahig. So konnen verkehrswichtige Infrastrukturmafnahmen
(z.B. ZOB-Anlagen) und dynamische Verkehrsleitsysteme (z.B. elektronische Echtzeitinformation, Busbe-
schleunigung) nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG-SH) mit bis zu 75% vom Land
geférdert werden. Daneben kénnen auch OPNV-Vorhaben von landespolitischer und kreisweiter Bedeutung
gefordert werden.
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Organisatorischer Rahmen

Im Kreis Steinburg wurde bereits vor Regionalisierung und Zuweisung der Aufgabentragerschaft nach
OPNVG (1996) freiwillig die Verantwortung fir den OPNV iibernommen und diese in dem schon 1988 eigens
dafiir geschaffenen Zweckverband OPNV Steinburg angesiedelt. Der ZwV ist ein Zusammenschluss aller
kreisangehdrender Stadte und Gemeinden sowie des Kreises Steinburg selbst; ausgenommen davon sind
lediglich die Gemeinden Auufer, Kollmoor im Amt Breitenburg dstlich von Itzehoe sowie Aasbittel, Bokelrehm
und Bokhorst im Amt Schenefeld westlich von Schenefeld. Der Grund fur die Ausnahmen durfte darin beste-
hen, dass die Gemeinden Auufer, Kollmoor und Bokelrehm keine OPNV-Bedienung aufweisen, wahrend die
Gemeinden Aasbiittel und Bokhorst zwar tiber eine OPNV-Bedienung verfiigen, dieser schultragerinitiierte
OPNV aber bislang nicht als ZwV-relevant betrachtet wurde.

Konkrete satzungsgemalRe Aufgabe des ZwV ist nach § 3 ,den OPNV im Raum Itzehoe, der Stadt Gliickstadt
und dem Gebiet der Vertragsparteien aufrechtzuerhalten und fortzuentwickeln. Dazu gehort die Koordination
samtlicher offentlicher Personennahverkehre (Bemerkung: auch SPNV) einschlieBlich der freigestellten
Schiilerverkehre im Kreis Steinburg®. Damit ist der ZwV die zentrale OPNV-Organisationseinheit. Im Jahre
2009 wurde die Struktur des in der Steinburger Kreisverwaltung angesiedelten ZwV weiterentwickelt und
gestarkt. Die bislang in verschiedenen Amtern der Kreisverwaltung angesiedelten Aufgaben des ZwV sind
zusammengefasst worden und werden nun zentral wahrgenommen.

Der OPNV im Kreis Steinburg ist somit in Form eines 2-Ebenen Modells organisiert, welches gegeniiber
dem 3-Ebenen-Modell keine Regie- und Managementebene zwischen der Besteller- und der Erstellerebene
aufweist, d.h. AT (Besteller) und VU (Ersteller) arbeiten direkt zusammen.

Ortliche OPNV-Aufgabentrager , wie sie nach § 2 (3) OPNVG madéglich sind, gibt es im Kreis Steinburg nicht,
da die Einbindung in den ZwV ohnehin fir eine unmittelbare Verantwortlichkeit aller ZwV-Mitglieder sorgt.

Die Verantwortung fur die Schilerbeférderung ist nicht beim ZwV, sondern bei den Schultrdgern angesie-
delt. Dabei fallen die tber die Kreisgrenze pendelnden Schiiler in die Kreiszustandigkeit, wahrend die sich
innerhalb des Kreises bewegenden Schiiler in der Zusténdigkeit der Schultrdger liegen, deren Aufwendungen
der Kreis nach SchulG zu 2/3 zu tragen hat. Obwohl die Schiilerbeférderung fast vollstandig im OPNV statt-
findet und mithin Teil desselben ist, hat der ZwV de facto nicht die zentrale Kompetenz zur Bestellung, Finan-
zierung und somit Steuerung des gesamten OPNV, die ihm de jure zukommt; es liegt vielmehr ein historisch
gewachsenes Kompetenzsplitting zwischen ZwV, Kreis und Schultrégern vor. Dabei liegt die Verantwortung
fiir Bestellung und Finanzierung der Teilnetze Itzehoe und Glickstadt allein beim ZwV. Fir die Mehrzahl der
Ubrigen Linien liegt sie teilweise bei den Schultrdgern und wird meist Uber pauschale Beférderungsvertrage
mit Verkehrsunternehmen ausgeiibt, deren Aufwand wiederum der Kreis in beschriebener Weise mit tragt;
der Kreis selbst unterhdlt als Trager kreiseigener Schulen indes keine derartigen Beforderungsvertrage.

Seit Kommunalisierung der OPNV-Landesmittel 2007 finanziert der ZwV jedoch auch den von den Schultré-
gern gesteuerten und damit samtlichen OPNV maRgeblich mit und hat dazu in der letzten RNVP-Periode
entsprechende Finanzierungsvertrage mit den Verkehrsunternehmen abgeschlossen. Vor diesem Hinter-
grund ist insofern zu Uberprifen, ob sich daraus organisatorisch-strukturelle Anpassungsnotwendigkeiten
ergeben.
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Bild 1-18: Bestehende Organisationsstruktur im Steinburger OPNV
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2. Bilanz des dritten RNVP

Der dritte RNVP entstand unter der Randbedingung einer schwierigen offentlichen Haushaltslage und knap-
per Ressourcen, so dass eine deutliche Ausweitung des finanziellen Engagements fir OPNV-Entwicklungs-
maflinahmen als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe (vgl. Kapitel 1.1.3) von vornherein als problematisch
einzustufen war. Vor diesem Hintergrund waren Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen vorrangig
bestrebt, das bestehende OPNV-Angebot zu erhalten sowie in verkehrlicher und wirtschaftlicher Hinsicht
weiter im Rahmen der Mdglichkeiten zu optimieren.

Positiv hervorzuheben ist die mittlerweile vierte Ausschreibung und Vergabe des Teilnetzes Itzehoe in 2014,
der Abschluss von Finanzierungsvertragen als Ubergang bis zur Neuvergabe fiir das librige Kreisgebiet und
die Vorbereitung der planméaRig-koordinierten Neuvergabe von OPNV-Leistungen. So wurden die im 3.
RNVP definierten Teilnetze konkretisiert und die Konzessionslaufzeiten harmonisiert. Dementsprechend
bereitet der ZwV derzeit die Neuvergabe der Teilnetze Nord, Ost und West ab 2018 vor. Dies bindet auch
entsprechende Ressourcen.

Einige Verbesserungen haben sich im Bereich des SPNV ergeben. Neben einer Harmonisierung und zeitwei-
sen Aufstockung des Fahrplanangebotes im Zusammenhang mit der Neuvergabe des Netzes Mitte 2015
sind auch an einigen Bahnstationen MalRhahmen wie B&R und Verbesserung der Barrierefreiheit in Koopera-
tion von Kommunen und Land umgesetzt worden.

Im gesamten Busnetz haben dagegen kaum Veranderungen stattgefunden. Die vorgesehene Uberplanung
der Busangebote insbesondere in den Korridoren fiir hochwertige Busverbindungen (Grundnetz) und die
Anschlussoptimierung insbesondere zwischen Bus und Bahn bleiben weiter Themen der kommenden Jahre.

Bei den alternativen Bedienungsformen haben einige Kommunen Eigeninitiativen gestartet, eigene alterna-
tive Mobilitatsangebote zu entwickeln und in Betrieb zu nehmen, die dann aber nicht in das kreisweite OPNV-
Angebot integriert sind. Inzwischen gibt es auf der Ebene der Metropolregion Hamburg sowie bei der
NAH.SH Aktivitdten zu alternativen Bedienungsformen, die auch fir den ZwV neue Impulse sowie Unterstit-
zung in der Planung und Umsetzung bringen kénnen.

Nicht systematisch vorangetrieben wurde die Herstellung eines barrierefreien OPNV, wobei hier vor allem die
Kommunen gefordert sind, der ZwV aber AnstéRe geben kann. Entsprechende Planungsgrundlagen liegen
durch das weiterhin fehlende Haltestellenkataster noch nicht vor. Auch das systematische OPNV-Qualitéts-
management verbleibt als Projekt fir den 4. RNVP (Kapitel 8.3).

Auffallig ist der Stand im Bereich Kundeninformationen und OPNV-Marketing. Hier konnten in den letzten
Jahren im Wesentlichen Fortschritte durch Aktivitdten der NAH.SH erzielt werden (Kampagnen, elektronische
Fahrplanauskunft, Echtzeitauskunft, Marktforschung etc.). Im Busverkehr konnten dagegen beziglich des
regionalen Images und einer positiven AuRendarstellung kaum Fortschritte erzielt werden. Mit der Einstellung
des kreisweiten Fahrplanbuches und dem Fehlen der Linien der Teilnetze Itzehoe und Glickstadt in der
landesweiten Fahrplanauskunft sind sogar Informationsliicken entstanden, die eine OPNV-Nutzung
erschweren. Hier besteht Nachholbedarf.

Weiter in der kontroversen politischen Diskussion befindet sich ein Beitritt zum Hamburger Verkehrsverbund
HVV mit derzeit noch offenem Ausgang. Im Landtag gab es dazu Mitte 2016 ein ablehnendes Votum,
stattdessen wolle man einen landeribergreifenden ,Nordtarif* entwickeln.
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Kategorie

Projekt / MaBnahme

Status

Bemerkungen

OPNV-
Infrastruktur

Aufbau Haltestellenmanagement + Hst.-Kataster

o

Herstellung barrierefreier Bushaltestellen

Zustandigkeit Kommunen

Installation DFI-Anzeigen an zentralen OPNV-Knoten

Landesw eites Projekt mit Koordination Giber NAH.SH

Streckenausbau Marschbahn + Elmshorn - Pinneberg

Zustandigkeit Land-SH, Umsetzung nicht absehbar

Barrierefreie Gestaltung Bf. Itzehoe (Einbau Aufzug)

Zustandigkeit Land-SH, im LNVP ab 2017 enthalten

Erweiterung B+R-Anlage Bf. Gluckstadt

Umgestalung Bhf.-Umfelder Itzehoe und Gliickstadt

In Zusténdigkeit der Stadte

Neubau S4 West Hamburg - EImshorn - ltzehoe/Wrist

Vorstudien laufen

OPNV-Beschleunigungsprogramm ltzehoe

Mitw irkung der Stadt tizehoe

Angebot

Durchbindung weiterer SPNV-Fahrten bis HH-Hbf.

Halbstundentakt auf der SPNV-Verbindung Kiel - HH

Anbindung Glickstadt im Stundentakt

[€(OO|O0|OC[(L|[K|O

Stundentakt NBE Ri. HH

Uberplanung Korridor ITZ-Kellinghusen-Wrist

Teilanpassungen Angebot, keine systematische Neuordnung

Uberplanung Korridor ITZ-Lagerdorf-Horst-ELM

Uberplanung Korridor ITZ-Hohenaspe/Schenefeld

Uberplanung/Optimierung Stadtverkehr ltzehoe

Uberplanung/Optimierung Stadtverkehr Gliickstadt

Anschlussoptimierung Bf. ltzehoe, Wrist, Gluckstadt

Untersuchung zum Einsatz von Busziigen

O[O |0 |0 |0 |O

Mitw irkung der Verkehrsunternehmen

Prufung / Einfiihrung alternativer Bedienungsformen

Bisher nur Aktivitaten auf kommunaler Seite

Vernetzung

Einrichtung und Ausbau von B&R-Anlagen

o

Zustandigkeit der Kommunen

Bedienung

Keine Projekte / MaRnahmen

Tarif

Einfilhrung Kombitickets

Erweiterung der Servicestellen

Option: Einbindung in HW

Noch keine abschlieRende Entscheidung gefallen

Marketing

Verstarkte Integration mit NAH.SH-Marketing

Weiterentwicklung OPNV-Informationsangebote

Ruckschritt mit starken Defiziten in der Fahrplanauskunft !

Barrierefreie Infos und Nutzung der neuen Medien

Projekt "BusEngel"

Organisation

Linienblndelungs- und Vergabekonzept

Neuordnung der Organisationsstruktur

Einflihrung eines Qualitatsmanagements

OO |L|O|O O[O |O |0 |0

bis 2015 umgesetzt

<

in Umsetzung / in Vorbereitung / teilweise umgesetzt

noch nichtumgesetzt / zuriickgestellt / aufgegeben

Bild 2-1: Ubersicht des Umsetzungsstandes des dritten RNVP
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3. OPNV-Nachfrage und OPNV-Marktposition

Die Datenlage zum OPNV hat sich seit dem letzten RNVP kaum verbessert. Die Verkehrsunternehmen fiih-
ren zwar regelmaRige Zahlungen auf den Buslinien durch, allerdings hauptsachlich im Rahmen der Erstat-
tungsnachweise fir die Schwerbehindertenbeférderung. Auch die noch bestehende Aufteilung der Zustan-
digkeiten (vgl. Kapitel 1.7) tragt nicht zur Transparenz der Datenlage bei. Verbesserungen werden sich hier
erst im Rahmen der von der NAH.SH fiir 2017 geplanten landesweiten Verkehrserhebung ergeben. Bis dahin
lassen sich derzeit nur selektierte Fragestellungen beantworten. Als Datenquellen stehen im Wesentlichen
zur Verflgung:

« Laufende Fahrgastzéhlungen der Busunternehmen
(i.W. Schwerbehindertenerhebung im 2-Jahres-Turnus),

«  Fahrgasterhebungen der Bahnunternehmen und der NAH.SH im SPNV und
Modellrechnungen im LNVP,

e die von der NAH.SH jahrlich beauftragte landesweite Marktforschung zur
Nachfrage- und Kundenstruktur (zuletzt omnitrend 2015),

Fur die Bewertung und Weiterentwicklung des OPNV-Systems sind folgende wichtige Erkenntnisse zur
OPNV-Marktposition und zur OPNV-Nachfrage festzuhalten:

(1) In der Verkehrsmittelwahl zeigen sich im Kreis Steinburg die typischen Merkmale eines gering
verdichteten Flachenkreises. Busse und Bahnen kommen im Gesamtkreisdurchschnitt nach der
neuesten Marktforschung (omnitrend 2015) auf gerade einmal 4% Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men (vgl. Bild 3-1). Dieser Anteil bewegt sich etwa auf dem Niveau der Kreise auRerhalb des HVV und
ist Uber die letzten Jahre nahezu konstant geblieben bis leicht gesunken. Das Fahrrad hat bei der
einheimischen Bevdlkerung inzwischen einen héheren Anteil in der Verkehrsmittelwahl. Der PKW
dominiert bei der Verkehrsmittelwahl unverandert, die nochmals gestiegene Motorisierung lasst hier
zunachst auch noch keine Trendumkehr erwarten, insbesondere wenn sich an der OPNV-Qualitat
nichts andert.

(2) Auch beziiglich der Nutzungshéaufigkeit liegt der OPNV im Kreis Steinburg auf einem sehr niedrigen
Niveau und auch unter dem Landesdurchschnitt (vgl. Bild 3-2). Fast 2/3 der Kreisbhevolkerung nutzen
den OPNV selten oder nie. Der geringe Anteil von Haufignutzer/innen dirfte im Wesentlichen auf den
Ausbildungsverkehr entfallen. Der Busverkehr ist in seiner Akzeptanz bzw. Nutzungshaufigkeit gegen-
Uber dem SPNV nochmals deutlich abgestuft. Selbst im noch verhaltnismaRig gut genutzten Stadtver-
kehr Itzehoe gibt es nur wenige Haltestellen, die tGber ein signifikantes Fahrgastaufkommen verfligen
(2OB, Dithmarscher Platz, Klinikum).

(3) Besonders schlecht aufgestellt ist der OPNV im Marktsegment des Berufsverkehrs. Selbst die Beschéf-
tigten in Itzehoe nutzen nur zu 6% offentliche Verkehrsmittel (urbanus 2008), wobei hierbei der Stadt-
verkehr noch die groRten Marktpotenziale abgreift. Der regionale Busverkehr spielt faktisch keine Rolle
im Berufsverkehr, wobei die Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsstatte durchaus ein Potenzial
fur den OPNV darstellen.

(4) Die meisten Linien sind der Kategorie ,Schilerverkehr*  zuzuordnen. Der Anteil von Schilerzeitkarten
am gesamten Fahrkartenverkauf liegt im Kreisdurchschnitt bei deutlich Gber 80%.
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(6)

Erwartungsgemalf liegt bei einem Vergleich der Verkehrstrager in Bezug auf die Fahrgastzahlen die
Bahn klar vor dem Busverkehr. Bei der Nachfrage im SPNV gehoren die Strecken Itzehoe — Elmshorn
— Hamburg und Neuminster — Wrist — Elmshorn — Hamburg zu den am stérksten belegten Bahn-
strecken in Schleswig-Holstein. Bei der Nachfrage an den Bahnstationen ragt ltzehoe heraus, gefolgt
von Wrist und Gluckstadt. Alle Gbrigen Bahnstationen spielen nur eine untergeordnete Rolle.

In der Zufriedenheit der Kunden erreicht der OPNV in Steinburg eine knapp befriedigende Gesamt-
note und liegt damit wiederum auf dem Level der Kreise au3erhalb des HVV. Die besten Noten erhalten
die Dichte des Haltestellennetzes und damit die ErschlieBungsqualitat sowie die (subjektive) Sicherheit
(vgl. Bild 3-3). Ebenfalls noch gute Noten gibt es firr die Plnktlichkeit und die Freundlichkeit des Fahr-
personals. Am Ende der Bewertungsskala liegen die Fahrtenhaufigkeit und die Betriebszeiten. Dies
deutet darauf hin, dass sich eine spiirbare Erhéhung der OPNV-Akzeptanz offenbar nur mit attraktive-
ren Verkehrsangeboten erreichen lasst. Zu berlcksichtigen ist bei der Kundenbewertung, dass es sich
tiberwiegend um Personen handelt, die auf den OPNV angewiesen sind und erfahrungsgeman weniger
kritisch sind als wahlfreie Verkehrsteilnehmer/innen.

Bild 3-1: OPNV-Anteile im Kreisvergleich
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Bild 3-2: Nutzungsintensitat des Busverkehrs im Vergleich der Stéadte und Kreise Schleswig-Holsteins
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Bild 3-3: Bewertung des Busangebotes im Kreis Steinburg
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4. Zielsetzungen und Qualitatsstandards fur die OPNV-Gestaltung
4.1 Ubergeordnete Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung des OPNV

Im dritten RNVP wurden Zielsetzungen fiir die OPNV- Entwicklung im Kreis Steinburg definiert. Mit der wett-
bewerblichen Vergabe des Netzes Itzehoe wurden zudem Qualitdtsstandards in den Verkehrsvertrag mit
aufgenommen, die im Wesentlichen auch fiir weitere Vergaben bzw. fir den gesamten Kreis zur Anwendung
kommen sollen. Wenngleich es im Kreis Steinburg kein kreisweites Verkehrsentwicklungskonzept (im Sinne
eines verkehrlichen Masterplans) gibt, lassen sich aus den Aktivitaten des Kreises und des ZwV verkehrspoli-
tische Zielsetzungen ableiten.

Die meisten perspektivischen Aussagen beziehen sich auf den SPNV. Aufgrund seiner im Vergleich zum
Busverkehr gréReren Bedeutung, vor allem fir den Berufs- und Einkaufsverkehr in Richtung Hamburg, geht
es zunachst darum, die hier noch vorhandenen Defizite abzubauen. Im Wesentlichen geht es um folgende
Zielsetzungen fur den SPNV , wobei die Zustandigkeit fur die Umsetzung beim Land Schleswig-Holstein
liegt (LNVP) und der ZwV nur begrenzte Einflussméglichkeiten hat: Die Zielsetzungen bleiben gegeniiber
dem 3. RNVP unveréndert bestehen:

e Ausbau und Verbesserung der ,Marschbahn" zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit,
der Fahrgeschwindigkeit und der Zuverlassigkeit mit Durchbindung weiterer Zlige zum
Hamburger Hauptbahnhof (soweit mdglich).

e Ausbau der Infrastruktur auf der Strecke Neumiinster — ElImshorn — Hamburg
zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit.

e Einrichten des S-Bahn-Anschlusses nach Hamburg (S4) mit Herstellen der hierfir
notwendigen Infrastruktur.

Der Kreis Steinburg verpflichtet sich in seinem Energie- und klimapolitischen Leitbild zur kontinuierlichen
Steigerung der Energieeffizienz und dem nachhaltigen Umgang mit der Ressource Energie. Er sieht darin
einen wesentlichen Bestandteil seines Profils. Dies beinhaltet auch ein nachhaltiges Mobilitatssystem und
damit verbunden eine Reduzierung bzw. Verlagerung von Kfz-Verkehren und eine offensive Férderung des
.Mobilitatsverbundes* aus Nahmobilitat und OPNV als klimaschonende Fortbewegungsarten. Dazu gehort
aber auch, im OPNV umweltfreundliche Fahrzeugantriebe  zu férdern und perspektivisch den Einsatz
regenerativer Energien.

Da aufgrund der siedlungs- und verkehrsstrukturellen Rahmenbedingungen restriktive MalRnahmen zur
Reduzierung des Kfz-Verkehrs wenig erfolgsversprechend sind, wird grundséatzlich auf eine deutliche
Erhthung der OPNV-Akzeptanz mit attraktiven Angeboten fiir alle potenziellen Nutzergruppen sowie auf
den Ausbau von alternativen Mobilitdtsangeboten ggf. auch in kommunaler Zustéandigkeit gesetzt.

Fur die Entwicklung des OPNV-Systems gelten folgende Zielsetzungen im Sinne eines verkehrspolitischen
Leitbildes:

Koordinierte Siedlungs- und Nahverkehrsplanung

Im Rahmen der Siedlungsentwicklung wirkt der Kreis gemeinsam mit den fir die Bauleitplanung zustandigen
Stadten und Gemeinden auf eine verkehrsgerechte Zuordnung von Siedlungsflachen sowie deren Anbindung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf moglichst kurzen Wegen hin. Die Siedlungsentwicklung soll sich schwer-
punktmaRig an leistungsfahigen OPNV-Achsen und Linien orientieren.
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Ausreichende Bedienung:

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV fiir alle
Teile des Kreises ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Zur Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen
sind fir die Mobilitatsbedirfnisse der Kreisbevolkerung speziell fiir Personen ohne PKW-Verfligbarkeit
bedarfsgerechte, verlassliche und sichere OPNV-Verkehrsangebote mit einem angemessenen Preis-
Leistungs-Verhaltnis bereitzustellen. Dabei ist auch Bevélkerungsteilen eine Benutzung zu ermdéglichen, die
aus wirtschaftlichen oder anderen Grinden in ihrer Mobilitdt eingeschrankt sind.

OPNV als wichtige klimafreundliche Saule des Gesamtverkehrssystems:

Es wird weiterhin eine signifikante Steigerung des OPNV-Anteils am Gesamtverkehr angestrebt. Dieses Ziel
entspricht auch den Zielsetzungen einer nachhaltigen Mobilitdt im Kreis Steinburg. Dazu ist vor allem fiir den
Berufs- und Versorgungsverkehr ein attraktives Verkehrsangebot bereitzustellen, das insbesondere regel-
mafige Verbindungen in die Kreisstadt Itzehoe, in die weiteren zentralen Orte, den Kreis Pinneberg sowie in
die Hansestadt Hamburg gewahrleistet.

Vernetzte Mobilitat:

In Anlehnung an den LEP 2010 und die Studie Mobilitdt der Zukunft in Schleswig-Holstein 2016 wird durch
eine verstarkte Vernetzung des OPNV-Systems hier vor allem zwischen Bus- und Bahnverkehr sowie zwi-
schen OPNV und Individualverkehr die Funktion des OPNV gestarkt und eine sinnvolle Nutzung der Ver-
kehrsmittel gefordert. Auf wichtigen Umsteigeverbindungen sind die Umsteigebedingungen und Anschliisse
zu optimieren. Daruber hinaus sind auch attraktive Verknipfungen mit dem Individualverkehr in Form von
Mobilstationen, P+R- und B+R-Angeboten herzustellen.

Zielgruppenorientierter und kundenfreundlicher OPNV:

Die Nutzungshaufigkeit des OPNV ist durch hochwertige Verkehrsangebote und eine verbesserte Vernet-
zung auf nachfragestarken Verkehrsrelationen gezielt zu férdern (,Starke Linien“). Mit dem Einsatz alterna-
tiver Bedienungsformen sind raumliche und vor allem zeitliche Angebotsliicken zu schlieRen, insbesondere in
Bereichen, wo ein Linienverkehr nicht mehr verkehrlich und/oder wirtschaftlich effizient betrieben werden
kann. Das OPNV-Verkehrsangebot ist kundenfreundlich zu gestalten; dazu gehdren ein HochstmaR an
Zuverlassigkeit und Sicherheit, aber auch ein umfassendes Portfolio von Informationen und Serviceleistun-
gen. Fur die Schilerinnen und Schiiler als wichtige Kundengruppe ist ein bedarfsgerechtes Verkehrsangebot
zu den Schulorten sicherzustellen.

Nutzungsbarrieren abbauen:

Um die OPNV-Akzeptanz zu fordern, sind bestehende Nutzungsbarrieren abzubauen. Besonderes Augen-
merk gilt der Herstellung eines barrierefreien OPNV-Zugangs in Bezug auf Haltestellen und Fahrzeuge. Auch
ein modernes OPNV-Marketing tragt dazu dabei, dass der OPNV besser wahrgenommen und der Zugang
erleichtert wird. Mit einer zeitgemafRen, nutzerfreundlichen Kundeninformation und OPNV-Werbung gehort
dazu auch die Einbindung der landesweiten Aktivitaten unter der Dachmarke ,NAH.SH".

Wirtschaftlicher OPNV:

Das OPNV-Angebot ist verkehrlich, betrieblich und wirtschaftlich so zu optimieren, dass einerseits die kom-
munalen Haushalte mdéglichst wenig belastet werden, andererseits die Moglichkeit zur Erfillung der Aufga-
ben des OPNV gegeben ist. Der ZwV stellt dabei das Grundangebot an OPNV-Leistungen sicher. Dariiber
hinaus gehende Angebote, die von Kommunen gewinscht werden und finanzielle Auswirkungen haben,
werden im gegenseitigen Einvernehmen durch die Kommunen zumindest Uber 2 Jahre finanziert und
anschlieRend ggf. vom ZwV iibernommen. Um eine hohe wirtschaftliche Effizienz zu erreichen, sollen OPNV-
Leistungen grundsétzlich in wettbewerblichen Verfahren vergeben und durch ein kontinuierliches
Qualitatsmanagement Uberwacht werden.
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4.2 Von der ausreichenden Bedienung zu Qualitatsstandards

Um den Zielsetzungen gerecht zu werden und die Kundenpotenziale auszuschépfen, strebt der Zweckver-
band OPNV an, die Nutzungshéaufigkeit des regionalen Bus- und Bahnverkehrs und die OPNV-Akzeptanz
speziell bei den Nicht- und Seltennutzern zu erhdéhen. Vor allem die Gewinnung von Neukunden fir den
OPNV erfordert aber Angebotsqualitaten, die zum Teil tUber die ausreichende Bedienung im Sinne des
OPNVG hinausgehen. Die kiinftige OPNV-Gestaltung soll sich daher verstarkt am Verkehrsmarkt bzw. den
OPNV-Kunden orientieren.

Das nachfolgend erlauterte Anforderungsprofil setzt die Standards fiir die kiinftige OPNV-Gestaltung  und
dient gleichzeitig als Grundlage fiir die Bewertung des OPNV-Angebotes und der daraus abzuleitenden
Handlungsbedarfe. Es definiert in diesem Sinne eine Zielsetzung fur die Weiterentwicklung des vorhandenen
und als ausreichend bewerteten OPNV-Angebotes hin zu einem mehr auf die Erhéhung des OPNV-Anteils
am Verkehrsmarkt ausgerichteten, attraktivitatsorientierten OPNV-Angebotes. Diese Zielsetzung ist langfris-
tig ausgerichtet und wird durch Projekte und MaRnahmen im Entwicklungskonzept konkretisiert, die im
Gultigkeitszeitraum des RNVP in die Umsetzung Uberfuhrt werden sollen. Gleichzeitig bildet das Anforde-
rungsprofil eine wichtige Grundlage fiir die Vergabe von OPNV-Leistungen. Folgende Elemente sind
Bestandteil des Anforderungsprofils (vgl. Bild 4-1):

« Bei der Netzqualitdt bzw. strategischen Ausrichtung der Netzstruktur werden tbergeordnete Korridore
und Strecken fur die Bahn- und Busbedienung sowie Uibergeordnete Netzknoten fir die Vernetzung unter
den Verkehrstragern des OPNV und mit dem Individualverkehr definiert. Diese bilden das Grundraster
des OPNV-Netzes und die Grundlage fiir die Liniennetzplanung.

e Bei der ErschlieBungsqualitat wird neben der raumlichen Anbindung der Siedlungsbereiche (Haltestel-
len-Einzugsbereiche) auch der Haltestellenzugang bzw. deren Erreichbarkeit betrachtet. Die Aufnahme
der Haltestellen-Zuganglichkeit im besonderen Hinblick auf die ,Barrierefreiheit” ist auch aus der neuen
Gesetzgebung heraus notwendig.

« Bei der Angebotsqualitit (Verkehrsangebot) wird neben der Bedienungshaufigkeit in einzelnen
Zeitbereichen auch eine Festlegung der Angebotsdiversifizierung sowie der Erreichbarkeit wichtiger
Verkehrsziele vorgenommen. Diese Faktoren beeinflussen maRgeblich die Verkehrsmittelwahl. Dartiber
hinaus werden auch Aussagen zur Verknupfungsqualitat getroffen.

« Die Komponenten Fahrzeuge und Haltestellen sind ebenso wie die Piinktlichkeit und das Platzangebot
dem Element Bedienungsqualitat zugeordnet. Dazu gehéren die Themen ,subjektive Sicherheit* und
.Sauberkeit®, die in der Beurteilung der OPNV-Qualitat durch die potentiellen Nutzer einen deutlichen
Bedeutungszuwachs in den letzten Jahren erhalten haben und derzeit zu den wichtigsten Kritikpunkten
am OPNV gehdren. SchlieBlich sind auch die gesetzlichen Vorgaben der ,Barrierefreiheit® zu erfiillen.

« Im Rahmen des Bausteins Tarifqualitdt geht es vorrangig um die Weiterentwicklung der vorhandenen
Tarifstruktur und Tarifangebote. Dartber hinaus ist auch der Aspekt des Vertriebsmanagements von
Bedeutung.

« Anhnlich wie das Thema ,subjektive Sicherheit® beeinflussen auch ,weiche MaRnahmen* das
Verkehrsverhalten, so dass die Marketing-Qualitat als Bewertungskategorie aufgenommen ist. Neben
den klassischen Elementen im Marketing-Mix spielt hierbei auch das Thema der Personalqualifikation
eine Rolle.
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Bild 4-1: Elemente des OPNV-Anforderungsprofils fiir den Kreis Steinburg



4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 57

4.3 Strategische Ausrichtung der Netzstruktur (Netzqualitat)

Achsenkonzept mit ,starken Linien* fur eine hochwertige OPNV-Bedienung

Das von Bahnen und Bussen befahrene Streckennetz im Kreis Steinburg hat sich Gber Jahre unter Berlick-
sichtigung der Siedlungs- und Verkehrsstrukturen entwickelt und sich grundsatzlich fur die ErschlieRung des
Kreisgebietes bewahrt. Neben dem Schilerverkehrsnetz als tragende Séaule der Flachenerschlieung, das
sich flexibel an der Entwicklung des Schulerverkehrs und den Bedarfen der Schulen orientiert, bestehen auch
hoherwertige Angebote, um zuséatzliche OPNV-Potenziale besonders im Berufs- und Einkaufsverkehr zu
erschlie3en.

Die dem Begriff ,Starke Linien“ zugeordneten Bedienungskorridore decken die wichtigsten und aufkom-
mensstarksten Verkehrsrelationen ab und bilden die Voraussetzung fur eine verbesserte Ausschépfung der
OPNV-Marktpotenziale. Die Linienfiihrung sollte in der Regel so direkt wie moglich erfolgen und ein ibermé-
Riges Maandrieren (,Umwegfahrten) sowie eine hdufige Trennung der richtungsbezogenen Linienwege
weitgehend vermeiden. Die Fahrpléane sind soweit wie mdglich zu vertakten.

Die uibergeordneten Elemente der OPNV-Netzstruktur — sind:

Ruckgrat des OPNV-Systems entlang der Hauptsiedlungs- und —verkehrsachsen mit
Bahnnetz (SPNV) attraktivem Verkehrsangebot. Bildet mit den Strecken (Heide -) ltzehoe — Gliickstadt (—
Elmshorn — Hamburg) und (Kiel -) Wrist — (EImshorn —Hamburg) das Grundangebot fiir die
Anbindung der Kreisstadt Itzehoe und der Unterzentren.

Bedienung von Hauptverkehrsachsen auf3erhalb der Bahnkorridore sowie von der Bahn
nicht direkt abgedeckter Verbindungen mit hohem Verkehrsaufkommen.

Regionales Grundnetz Tagliche Bedienung mit erweiterten Betriebszeiten und weitgehend vertaktetem Fahrplan.
(,Starke Linien*) Anschlusskoordination mit dem SPNV an den ITF-Taktknoten und ggf. weiteren
Bahnstationen. Mindestens stiindliche Bedienung in den Hauptverkehrszeiten. Soweit
verkehrlich sinnvoll und mit ausreichend Nachfragepotenzial hinterlegt, ggf. auch Einsatz
von Schnellbussen zur Verringerung der Fahrzeit.

Regionales Abdeckung von Relationen auf3erhalb der Hauptverkehrsachsen und Herstellen von Quer-
Erganzungsnetz verbindungen zwischen den Linien des regionalen Grundnetzes sowie Abdeckung der
Bedarfe des Schiilerverkehrs. Eingeschrankte Bedienung in den verkehrlichen Randzeiten
und in den Schulferien. Vorwiegend ohne Taktfahrplan oder ggf. taktorientiert.

Stadtverkehr Ein eigenstandiges OPNV-Netz fiir Verflechtungsbereiche mit hoher Siedlungsdichte und
ltzehoe Verkehrsbedeutung gibt es fur die Kreisstadt Itzehoe. Hier deckt ein weitgehend
vertakteter Stadtverkehr mit mindestens stiindlichen Abfahrten die Binnenverkehre
einschlieBlich Zubringerverkehr zum SPNV ab.

Zentrale Fur die Hauptverknipfung der Netzkomponenten werden zentrale Verknipfungsknoten
Verkniipfungsknoten festgelegt, an denen eine bevorzugte Anschlusskoordination stattfindet. Die
Verknlipfungsknoten zeichnen sich durch eine umstiegsfreundliche Gestaltung und
Verknlipfungsangebote zum Individualverkehr aus (P&R, B&R, K&R),

bei Bedarf ist eine Aufwertung zu ,Mobilstationen“ mdglich.

Zubringersysteme fiir die tibergeordneten OPNV-Achsen

In den Teilen des Kreisgebietes, wo aufgrund der Siedlungsdichte neben dem Schilerverkehr keine ergan-
zenden Direktverbindungen in die zentralen Orte realisierbar sind, wird verstarkt auf eine Einrichtung von
Zubringerverkehren zu den héherwertigen Angeboten in den tbergeordneten Bedienungskorridoren gesetzt.
Diese Zubringerverkehre kénnen sowohl als konventioneller OPNV als auch in Form alternativer Bedie-
nungsformen organisiert werden und werden bevorzugt auf die zentralen Verknipfungsknoten ausgerichtet.
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Bild 4-2: Strategische Netzausrichtung des OPNV-Systems im Kreis Steinburg
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4.4 Erschliefungsqualitat

Die ErschlieRungsqualitéat ist das maRgebende Kriterium fiir den Zugang zum OPNV. Sie wird im Wesent-
lichen bestimmt durch die raumliche Anbindung der Siedlungsbereiche und Verkehrsziele an die OPNV-
Haltestellen und wird mit dem Haltestellen-Einzugsbereich sowie durch die Zugéanglichkeit bzw. Erreichbar-
keit der Haltestellen beschrieben.

Anbindung der Siedlungsbereiche

Die Anbindung der Siedlungsbereiche und Verkehrsziele wird durch das OPNV-Streckennetz und die Anord-
nung der Haltestellen mit ihren Einzugsbereichen (Radius der Luftlinienentfernung) bestimmt. Die Abstufung
der Standards fiir die Haltestellen-Einzugsbereiche orientiert sich an der Nutzungsdichte und den stadtebau-
lichen Nutzungsarten. Im Busnetz sind FuBweglangen von mehr als 15 Minuten (ca. 800m-Einzugsbereich)
moglichst zu vermeiden, da dann keine ausreichend attraktive Anbindung mehr gegeben ist. Diese Grenze
fur einen noch zumutbaren Einzugsbereich soll fuir alle Bevolkerungsschichten ein Mindestmal3 an Mobilitéats-
chancen sichern. Fiir das Kreisgebiet Steinburgs werden den OPNV-Haltestellen in Abhangigkeit von ihrer
raumlichen Lage bzw. der umgebenden Nutzungsdichte folgende Radien fir den Einzugsbereich  zugeord-
net. Der ErschlieBungs-Standard gilt als erfiillt, wenn mindestens 80% der Einwohner von der eingeschlos-
senen Flache erfasst werden.

Gebietskategorie Haltestellen-Einzugsbereich [m]
Bahn (SPNV) Regional- Stadt-
verkehr verkehr
Kreisstadt Itzehoe Zentraler Bereich 600 400 400
(Mittelzentrum)
Sonstiges Stadtgebiet 800 600 400
Unterzentren 800 600 entfallt
Sonstige Gemeinden mehr als 200 EW 1000 800 entfallt
weniger als 200 EW, Streu- keine Erschlieungs-Standards
siedlungen, Einzelbebauungen, aufgrund des abgestuften
nicht integrierte Verkehrsziele Verkehrsaufkommens

Diese Differenzierung bertcksichtigt, dass gerade in hochverdichteten Siedlungsbereichen speziell in den
zentralen Bereichen durch eine hohe ErschlieRungsqualitat die Zugangsbedingungen fiir den OPNV verbes-
sert und damit die OPNV-Verkehrspotentiale besser ausgeschopft werden. In gering verdichteten Siedlungs-
bereichen ist allein aus wirtschaftlichen Griinden ein abgestufter Standard erforderlich. Hinzu kommt, dass in
den gering verdichteten Randbereichen, Streusiedlungen und in kleinen Wohnquartieren die StralRen-Infra-
struktur teilweise keine hdhere ErschlieBungsqualitat zulasst, da nicht alle Straf3en von Linienbussen befahr-
bar sind.

Die aufgefihrten ErschlieBungsstandards gelten fir alle Siedlungsgebiete mit zusammenhangender Bebau-
ung. Bei einem Einzugsbereich von mehr als 600m ist die Haltestellenzuganglichkeit moglichst durch P+R
und B+R-Angebote an der zugeordneten (nachsten) Bushaltestelle oder Bahnstation zu erleichtern.
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Barrierefreier Haltestellen-Zugang

Fir den Zugang zum OPNV-System ist auRRer der FuRweglange bzw. FuRwegzeit auch die generelle Erreich-
barkeit bzw. Zuganglichkeit der Haltestellen mafigebend. Die ErschlieBungsqualitdt kann sich trotz kurzer
FuBwege erheblich verschlechtern, wenn Barrieren wie Hauptverkehrsstral3en oder Bahntrassen zu queren
sind, oder keine ausreichende Barrierefreiheit und Sicherheit beim unmittelbaren Haltestellenzugang gege-
ben ist (z.B. durch fehlende FuRgangeriiberwege und Beleuchtung, bauliche Hindernisse etc.). Insbesondere
fir Mobilitatsbehinderte aber auch altere Menschen und fur Personen mit Kinderwagen spielen diese
Aspekte eine zentrale Rolle.

Aufgrund derzeit noch fehlender Grundlagen zur differenzierten Beurteilung der Haltestellen-Zuganglichkeit in
Steinburg (,Haltestellenmanagement”) wird eine Festlegung konkreter Standards zunachst zuriickgestellt. Bei
der Neuanlage und dem Umbau von Haltestellen ist aber generell ein mdglichst weitreichender barrierefreier
Zugang gemal den jeweils aktuellen Planungsrichtlinien verbindlich. Zudem wird hier eine enge Zusammen-
arbeit mit den Behindertenverbdnden und dem Behindertenbeauftragten des Landes und des Kreises ange-
strebt. Weitergehende Vorgaben zum barrierefreien OPNV enthélt Kapitel 4.9. Die Umsetzung kann aufgrund
des Aufwandes nur stufenweise erfolgen und muss mit den d&rtlichen Rahmenbedingungen abgeglichen
werden.
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4.5 Angebotsqualitat

Die Angebotsqualitat ist mit der wichtigste Einflussfaktor fiir die Verkehrsmittelwahl . Sie steht in unmit-
telbarem Zusammenhang mit der ErschlieBungsqualitét, denn auch eine gut erreichbare Haltestelle hat fir
den OPNV-Kunden nur einen praktischen Nutzen, wenn sie ausreichend oft bedient wird. Gleichzeitig
bestimmen die Angebotsstandards mafgeblich den Betriebs- und Kostenaufwand. Daher ist die Umsetzung
der angestrebten Angebotsqualitéat generell unter Finanzierungsvorbehalt zu stellen und ggf. nur in l[Angeren
Zeitraumen umsetzbar. Die Angebotsqualitat setzt sich im Wesentlichen aus den Betriebszeiten, der Bedie-
nungshaufigkeit und der Erreichbarkeit wichtiger Verkehrsziele zusammen. Sie definiert, zu welchen Zeiten,
in welcher Form und Haufigkeit Siedlungsbereiche und Verkehrsziele vom OPNV bedient werden und in
welcher Zeit und Direktheit diese erreichbar sind. AulRerdem ist die Angebotsdiversifizierung, das heil3t die
dem potentiellen OPNV-Kunden zur Verfiigung gestellte Produktpalette, Bestandteil der Angebotsqualitét.

Angebotsdiversifizierung

Eine Diversifizierung des OPNV-Angebotes im Sinne einer marktkonformen Produktgestaltung ist sinnvoll,
um eine systematische Angebotsausrichtung und Vermarktung des OPNV-Systems vornehmen zu kénnen.
Dariiber hinaus ist aber auch eine verbesserte Einbindung der Siedlungs- und Nachfragestruktur in die
Angebotsgestaltung und damit eine Optimierung des Betriebsaufwandes mdglich. Dabei ist zu beachten,
dass wegen der angestrebten Transparenz des OPNV-Systems eine enge Begrenzung der Produktvielfalt
zweckmaRig ist. Unter Beriicksichtigung der verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen
sowie der Netzstrategie (vgl. Kapitel 4.3) .werden fir den Kreis Steinburg folgende Produkte der Angebots-
gestaltung zugrundegelegt:

RegionalBus Direkte Bedienung starker Verkehrsstréme vorrangig zwischen Oberzentrum, Mittel- und
(,Starke Linien*) Unterzentren sowie im kreistiberschreitenden Verkehr au3erhalb der SPNV-Korridore. Angebot
g zu allen Tageszeiten einschlie3lich Wochenende mit weitgehend vertaktetem Fahrplan.

LandBus Grundangebot fiir Gebiete und Verbindungen mit abgestufter Verkehrsnachfrage, Giberwiegend
bedarfsorientierter Schiilerverkehr. Zum Teil eingeschrankte oder durch alternative
Betriebsformen ersetzte Bedienung auf3erhalb der Schulzeiten.

StadtBus Ergadnzungsangebot zum Grundnetz ,starke Linien“ und RegionalBus in Stadten mit hohem
Binnenverkehrsaufkommen. Linienfliihrung und vertakteter Fahrplan orientieren sich vorwiegend
an den Binnenverkehrsstromen. An zentralen Punkten erfolgt eine Verknupfung mit dem SPNV
und den ,Starken Linien®.

Linienbezogener Zubringerverkehr zum SPNV und zu den ,Starken Linien" zur

Zubringerverkehr . . . .
Grundversorgung von Gebieten und Verbindungen mit abgestuftem Nachfragepotenzial.

Alternative Bedarfsgesteuertes Mobilitdétsangebot innerhalb des Kreises fir nachfrageschwache Gebiete
Bedienungsformen und Verbindungen vorrangig im Abendverkehr und am Wochenende. Eventuell auch spezielle
zielgruppen-orientierte Angebote (z.B. fur Jugendliche, Frauen etc.).
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Bedienungszeiten

Grundsatzlich bemisst sich die zeitliche Abstufung der Bedienung nach den Gebietstypen bzw. den vorhan-
denen stadtebaulichen Nutzungen. So sind Wohngebiete mdéglichst durchgehend zu bedienen, wahrend in
Gewerbegebieten eine zeitliche Einschrdnkung der Bedienung sinnvoll ist. Fir eine nachfrage- und zielgrup-
penorientierte, gleichzeitig aber auch betrieblich sinnvolle Abstufung der Bedienungshaufigkeit werden

folgende Verkehrszeiten unterschieden:

Bezeichnung Tage Hauptfahrzwecke Erlauterung Zeitbereich
HvZ1 Mo-Fr Beruf, Tagesspitzenverkehrszeit mit ca. 5°° - 9°° Uhr
Frih-Hauptverkehrszeit Schule / Ausbildung hohem OPNV-Potenzial
NVZ Mo-Fr Einkauf / Erledigung Unterdurchschnittliches ca. 9°° - 12°° Uhr
Normalverkehrszeit Verkehrsaufkommen,

Grundlast im Einkaufs- und

Besorgungsverkehr
HvZ2 Mo-Fr Schule / Ausbildung, Verkehrsspitze im Regional- ca. 12°° - 15°° Uhr
Mittags- Einkauf / Erledigung verkehr durch Schulende
Hauptverkehrszeit
HVZ3 Mo-Fr Beruf, Uberlagerung diverser Fahr- ca. 15°° - 20°° Uhr
Nachmittags- Einkauf / Erledigung, | zwecke beglnstigt Nachfrage-
Hauptverkehrszeit Freizeit / Besuch biindelung zwischen Zentren
Svz Mo-Fr Freizeit / Besuch Geringe Verkehrsdichte Zeit aulRerhalb der
Schwachverkehrszeit erfordert alternative Angebots- | Haupt- und

und Betriebsformen Normalverkehrszeit

Am Wochenende werden die Verkehrszeiten den veranderten Mobilitdtsbedirfnissen angepasst. Am Sonn-
abend spielen vor allem der Einkaufs- und Erledigungsverkehr sowie der Freizeitverkehr eine Rolle. Somit
entfallen die Hauptverkehrszeiten und die Normalverkehrszeit beginnt bereits zwischen 6 und 7 Uhr. Der
Ubergang zwischen Normal- und Schwachverkehrszeit orientiert sich im Wesentlichen an den Ladenoff-
nungszeiten, aber auch an der raumlichen Lage. Im Regionalen Grundnetz und Erganzungsnetz wird die
NVZ am Sonnabend auf den Zeitraum 7 bis 18 Uhr festgelegt. Am Sonntag liegt der Schwerpunkt der Fahr-
zwecke klar auf dem Freizeit- und Besuchsverkehr. Im Regionalen Grund- und Erganzungsnetz wird eine
Kernbedienungszeit von 9 bis 18 Uhr festgelegt.

Bedienungshaufigkeit und Verbindungsqualitat

In vorwiegend landlich strukturierten Rdumen wie dem Kreis Steinburg ist es zweckmaRig, das Verkehrsan-
gebot nicht in Bezug auf Haltestellen sondern in Bezug auf Verbindungen zu betrachten. So wird beispiels-
weise eine Schulhaltestelle im Schulerverkehr zwar haufig bedient, weist aber eventuell fir andere Fahr-
zwecke eine schlechte Bedienungsqualitat auf, da es keine zeitgerechte Verbindung in die zentralen Orte
gibt. Daher ist die Bedienungshaufigkeit stets mit der Verbindungsqualitat in Zusammenhang zu setzen. Vor
dem Hintergrund der engen finanziellen Handlungsspielrdume beschrankt sich das nachfolgend dargestellte
Anforderungsprofil fir das Verkehrsangebot auf ausgewéhlte Verbindungen zwischen zentralen Orten, auf
denen ein ausreichend hohes Verkehrsaufkommen vorhanden ist und gute Chancen gesehen werden, die
OPNV-Nutzungshéaufigkeit zu erhéhen. Die Einhaltung und ZweckmaRigkeit der Standards ist im Rahmen
des Qualitdtsmanagements regelmafiig zu Uberprifen.
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Bei den Ubrigen Gemeinden ist im Einzelfall zu priifen, ob alternative Bedienungsformen oder Zubringer-
systeme zu den héherwertigen OPNV-Angeboten sinnvoll sind.

Wenn aus wirtschaftlichen Griinden eine Einbindung von Schulerverkehren vorgenommen werden soll, sind
bei der Bedienungshéaufigkeit taktnahe Bedienungen bzw. Abweichungen einzelner Fahrten vom Taktgeflge
zulassig. Soweit ausreichend Nachfrage vorhanden ist, kénnen die Fahrtenangebote aber auch nachfrage-
orientiert weiter verdichtet werden. Die Umsetzung von Standards zu Lasten der Bedurfnisse des Schilerver-
kehrs ist nicht vorgesehen, der systematische Ansatz ist additiv, nicht alternativ zu sehen.

Fur das Verkehrsangebot beschrankt sich das nachfolgend dargestellte Anforderungsprofil auf die drei defi-
nierten Netzebenen (vgl. auch Anhang 4).

Mindest-Bedienungshaufigkeit

Ebene der
Netzhierarchie Mo —Fr Sa So
HVZ1 NVZ HVZ2 HVZ3 Svz NVZ So
Regionales 60’-Takt 60’-Takt 60’-Takt 60’-Takt 120’-Takt 60/120'- 120‘-Takt
Grundnetz Takt
Regionales Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs- Bedarfs-
Ergadnzungsnetz orientiert orientiert orientiert orientiert orientiert orientiert orientiert
Stadtverkehr 30'-Takt 60’-Takt 60’-Takt 30'-Takt 60’-Takt 60’-Takt 60’-Takt

Generell ist das OPNV-Bedienungsangebot nachfrageorientiert zu gestalten, ggf. wird angebotsorientiert
nachgebessert. D.h. die Mindestbedienungsstandards kénnen bei entsprechender Nachfrage verdichtet
werden. In Zeiten mit schwacherer Verkehrsnachfrage (teilweise NVZ, SVZ, Sa+So) ist im Regionalen
Grundnetz und im Stadtverkehr ein Basisangebot vorzuhalten.

Verknipfung und Anschluss-Koordination

Allein aus wirtschaftlichen Griinden ist es bei der Siedlungsdichte im Kreis Steinburg nicht realistisch, alle
wichtigen Verkehrsrelationen als OPNV-Direktverbindungen anzubieten. Daher ist besonderer Wert auf gute
Umsteigebedingungen bei wichtigen Umsteigerelationen zu legen. Die derzeit geringen Umsteigestréme im
Steinburger OPNV-System konzentrieren sich auf wenige Umsteigeknoten, die durch ihre Positionierung im
Liniennetz und ihre regionalraumliche Lage als Umsteigeknoten pradestiniert sind. Neben der Funktion als
Umsteigeknoten bilden diese Haltestellen Uberwiegend auch staddtebauliche Bezugspunkte, so dass eine
hochwertige Gestaltung und Ausstattung sowie eine sorgfaltige stadtebauliche Integration gefordert sind.
Neben der Bereitstellung raumlich optimaler Umsteigebedingungen sind auf ausgewahlten Verbindungen
bzw. zwischen ausgewahlten Linien kurze Umsteigezeiten einzurichten.

Die Konzentration auf wenige Verknipfungsknoten bietet glinstige Voraussetzungen, mit geringem Aufwand
fir den Grofteil der Umsteiger gunstige Umsteigebedingungen in raumlicher und zeitlicher Hinsicht zu
schaffen.
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Knotenkategorie Pmsteige- Name des Knotens Mernetzung Bemerkungen
beziehungen
Bahn <> Bahn Itzehoe P+R, B+R, K+R | Ubergang zum Stadt- und
Bahn <> Bus Bahnhof und ZOB Regionalverkehr
. Bus <> Bus
Ubergeordnete
Verknipfungs- Bahn <> Bus Gliickstadt P+R, B+R, K+R
knoten Bus <> BUS
Wrist P+R, B+R, K+R | Haltepunkt RE, .
Ubergang zum Kreis Segeberg
Wilster P+R, B+R, K+R | Strategischer Zubringerknoten
auch alternative Bedienungsf.
Bahn <> Bus Kremperheide P+R, B+R, K+R
Krempe P+R, B+R, K+R
Nachgeordnete Horst P+R, B+R, K+R
Verknlpfungs-
knoten Herzhorn P+R, B+R, K+R
Bus <> Bus Kellinghusen Mitte B+R Zubringer ,Starke Linien*
Schenefeld Markt/ZOB | B+R Zubringer ,Starke Linien“

P+R = Park and Ride, B+R = Bike and Ride, K+R = Kiss and Ride (Bringen+Abholen mit Pkw)

Besondere Bedeutung hat die Anschluss-Sicherung in der Schwachverkehrszeit, da sonst aufgrund der
geringen Fahrtendichte unzumutbare Wartezeiten entstehen kénnen. Auch bei Zubringerverkehren ist eine
Anschluss-Sicherung obligatorisch.

LSternfahrten”

Vor allem in der Schwachverkehrszeit und am Wochenende sind méglichst viele OPNV-
Angebote dem Konzept der ,Sternfahrten“ anzupassen, bei dem die Ankiinfte und

Abfahrten von mehreren Linien in einem kurzen Zeitbereich aufeinander abgestimmt
werden. Um auch mobilitatsbehinderten Menschen einen Ubergang zu erméglichen, sind
an den Randbedingungen orientierte, ausreichende Ubergangszeiten vorzusehen.

Anschluss-Planung

Fir Verbindungen mit hohem Umsteigerpotenzial, aufkommensstarke Verkehrsrelationen,
ausgewiesene Zubringerverkehre und im Stadtverkehr ist eine
systematische Anschlussplanung vorzunehmen.

Anschluss-Sicherung

Fir planmaRige Fahrplananschlisse ist eine Anschluss-Sicherung in einem
angemessenen Zeitrahmen sicherzustellen. Besondere Anforderungen sind an die
Anschlisse in den verkehrlichen Randzeiten zu stellen.

Anschluss-Information

Sowohl die NAH.SH als auch der HVV entwickeln Datenplattformen fiir die Bereitstellung
von Echtzeit-Fahrplaninformationen. Der Kreis Steinburg wird in Abstimmung mit er
NAH.SH an den zentralen Verknipfungsknoten DFI-Abfahrtsanzeigen installieren.
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4.6 Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitat bildet im Gegensatz zu den vorgenannten ,harten“ Angebotsmerkmalen eher ein
Komfortkriterium, das vor allem das Image des OPNV mit beeinflusst. Die Bedienungsqualitat ist insofern als
nachrangig zu bewerten, als dass sie -mit Ausnahme der Plnktlichkeit- im Vergleich zur ErschlieBungs- und
Angebotsqualitat nur einen abgestuften bzw. sekundaren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ausibt. Hinzu
kommt, dass haufig subjektive Faktoren in die Beurteilung einflieBen. Aber gerade bei den OPNV-H&ufig-
nutzern kommt der Bedienungsqualitat eine durchaus wichtige Rolle zu.

Zuverlassigkeit und Punktlichkeit

Haufige Abweichungen von den planmaRigen Abfahrtszeiten fihren nicht nur zu Nachteilen fiir die Fahr-
gaste, weil Reisezeiten nicht mehr zuverlassig kalkulierbar sind. Sie kénnen auch zu einem erhéhten
Betriebsaufwand fihren, wenn Mindestwende- und -pausenzeiten unterschritten werden und ggf. zusatzliche
Personal- und Fahrzeugreserven vorgehalten werden missen. Das Thema Punktlichkeit ist im Kreis Stein-
burg aufgrund der geringen Verkehrsdichte und der allenfalls temporaren Verkehrsstérungen nur von unter-
geordneter Bedeutung und bedarf daher keiner Definition eines konkreten Anforderungsprofils. Da die
wesentlichen Behinderungen fiir den OPNV in der Stadt Itzehoe auftreten, sind hier Fahrzeitanalysen vorzu-
nehmen und MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung zu prifen. Aus Sicht der Verkehrsunternenmen besteht
hier Handlungsbedarf.

Sitzplatzangebot

Die Auslastung der Fahrzeuge und die Verflgbarkeit von Sitzplatzen in den Fahrzeugen ist ein wichtiges
Kriterium fir den Fahrkomfort. Sie ist vor allem auf lAngeren Fahrten bzw. Fahrzeiten fir den Fahrgast rele-
vant. Auch im Schulerverkehr sind volle Busse oft Anlass von Beschwerden. Eine ausreichende Bereitstel-
lung von Platzkapazitaten und insbesondere Sitzplatzen bedeutet fir das Verkehrsunternehmen eine
entsprechende Planung der Kapazitaten, die sich sowohl tiber die Fahrtenhaufigkeit als auch tber die Fahr-
zeugkapazitaten beeinflussen lasst. Dabei sind auch saisonale Einflisse zu beriicksichtigen.

Generell sind aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten fir alle Fahrgaste Sitzplatze bereitzustellen. Dies gilt vor
allem fur die ,hdherwertigen“ Produkte wie den RegionalBus und StadtBus. Fahrzeugkapazitaten sind so zu
planen, dass mit den regular zu erwartenden Fahrgastzahlen die zulassige Gesamt-Fahrzeugkapazitat zu
hdchstens 90% ausgeschopft wird.

Fahrzeuge

Das allgemeine Erscheinungsbild und Image des OPNV wird entscheidend durch den Standard der einge-
setzten Fahrzeuge gepragt. Die Fahrzeuge missen generell einen zeitgemaflen Technik- und Ausstattungs-
stand aufweisen, der den gesetzlichen Vorschriften entspricht und regelmafiig anzupassen ist. Durch den
Einsatz der Niederflurtechnik soll die OPNV-Benutzung insbesondere fiir Mobilitatsbehinderte sowie fiir
Fahrgéste mit sperrigen Transportgegenstéanden erleichtert werden. Der ZwV favorisiert zudem den Einsatz
umweltfreundlicher Fahrzeuge angepasst an den Stand der technischen Entwicklung und unterstitzt innova-
tive Ansétze wie den Einsatz von Elektroantrieben im OPNV.
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Zur Minimierung des Niveauunterschiedes zu den Haltestellen-Warteflachen sind erganzende technische
Hilfsmittel wie Rampen und Kneeling als Ein- und Ausstiegshilfe erforderlich. In diesem Zusammenhang hat
auch eine entsprechende Sensibilisierung und Schulung des Fahrpersonals zu erfolgen.

Technische Merkmale Einstiegsverhéltnisse Ausstattungsmerkmale ID‘uBere Gestaltung
e Larm-und abgasarme |+  Generell Niederflur e Abstellmdglichkeiten ¢« Anpassung an ein
Antriebstechnik mit Ausnahmen auf z.B. fur Kinderwagen Corporate Design
ausgewahlten Linien |, bei ausgewahlten

e Ausstattung mit Funk Ausstattung mit
oder RBL und/oder Fahrten akustischer und visueller
(-Schulerverkehr) Fahrgastinformation

Produkten

* Mindestenseine |, | iniengerechte Bestuh-
doppelbreite Ttr bei lung mit Festhalte-
tiber 10m Fahr- méglichkeiten
zeuglénge

e Optional:

Videouberwachung

Durch die standige Anwesenheit des Fahrpersonals ist der Busverkehr in Bezug auf die subjektive Sicherheit
und die Sauberkeit gegentuber dem Schienenverkehr generell im Vorteil. Dennoch ist der ZwV bestrebt,
durch erganzende Anforderungen die subjektive Sicherheit und Sauberkeit weiter zu erhdhen. Die
FahrzeuggroRen werden durch den ZwV in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen nach der
erforderlichen Kapazitat festgelegt.

Die Verkehrsunternehmen tragen daflir Sorge, dass die Fahrzeuge sich auRen und innen in einem anspre-
chenden Zustand befinden. Dazu hat nach jeder Fahrt eine Grobreinigung und in angemessenen Intervallen
eine Grundreinigung zu erfolgen.

Kontrollierter Einstieg Die Beschrankung des Einstiegs auf die Vordertur gibt die Mdglichkeit einer
Fahrscheinkontrolle durch das Fahrpersonal und verringert gleichzeitig die
Schwarzfahrerquote.

Haltestellen

Haltestellen bilden das Entree zum OPNV und Bezugspunkte im 6ffentlichen Raum. Bauliche Gestaltung und
Ausstattung liegen im Wesentlichen in der Zustandigkeit der Kommunen.

Eine ansprechende Gestaltung und Ausstattung erzeugt in der Bevolkerung ein positives Bild und tragt zu
einer Imageaufwertung bei. Erhdhte Aufmerksamkeit ist bei der Anlage von Haltestellen den Aspekten der
Barrierefreiheit und subjektiven Sicherheit zu widmen, damit die Haltestellen auch von besonders sensiblen
Personengruppen wie mobilitdtsbehinderten Menschen, Frauen oder Senioren uneingeschrankt zu nutzen
sind. Zum Einsatz kommen soll Uberwiegend ein standardisiertes Haltestellen-Baukastensystem, wobei sich
die Ausstattung im Wesentlichen an der Funktion der jeweiligen Haltestelle und ihrem Stellenwert im
Haltestellennetz orientiert.

Beim Umbau oder Neubau von Haltestellen ist generell der Haltestelle am Fahrbahnrand oder dem Halte-
stellenkap der Vorzug zu geben, soweit die verkehrlichen und drtlichen Verhaltnisse dies zulassen. Darlber
hinaus sind die Auftrittsflachen und Bordsteinhdhen fir den Einsatz von Niederflurbussen vorzusehen.
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Zur Erhéhung der subjektiven Sicherheit werden in Abhangigkeit von der Funktion der jeweiligen Haltestelle
und dem Fahrgastaufkommen vor allem die Bausteine ,Beleuchtung®, ,Notrufeinrichtungen“ und “Verbesse-
rung der Einsehbarkeit" eingesetzt.

Ausstattung Ausstattung Ausstattung
Einfachhaltestelle Normalhaltestelle Zentral-/Schwerpunkthaltestelle
,Mindeststandard" ,Komfortstandard*“
Befestigte Warteflache Befestigte Warteflache Befestigte Warteflache
Beleuchtung soweit méglich Fahrgastunterstand Fahrgastunterstand

Uiber StraRen-/Wegebeleuchtung

Haltestellenmast mit Halte-
stellenname sowie Linien-
nummer(n) und Linienverlauf

Basis-Fahrgastinformation mit
Fahrplan und Tarifthinweisen

Barrierefreiheit

mit Sitzgelegenheit

Beleuchtung
(ggf. auch StraBenbeleuchtung)

Haltestellenmast mit Halte-
stellenname sowie Linien-
nummer(n) und Linienverlauf

Basis-Fahrgastinformation mit
Fahrplanen und Tarifhinweisen

Fahrradabstellanlage
(nach Bedarf)

Barrierefreiheit

mit Sitzgelegenheit

Eigenstandige Beleuchtung
inkl. Fahrgastinformationen

Haltestellenmast mit Halte-
stellenname sowie Linien-
nummer(n) und Linienverlauf

Basis-Fahrgastinformation mit
Fahrpléanen, Liniennetz und
Tarifhinweisen

Zusatz-Fahrgastinformation
mit Liniennetzplan und

Haltestellen-Umgebungsplan
Fahrradabstellanlage (nach Bedarf)

¢ Notrufeinrichtung oder
offentliches Telefon (nach Bedarf)

DFI-Anzeige (nach Bedarf)
¢ Barrierefreiheit

Die Vernetzung des OPNV mit dem Individualverkehr ist ein zentraler Baustein der vernetzten Mobilitat bzw.
die Mobilitatsverbundes. Daher sind P+R und B+R-Anlagen an den Bahnstationen sowie an ausgewahlten
Bushaltestellen einzurichten (auf die Zustéandigkeit der lokalen Baulasttrager sei in diesem Fall hingewiesen).
Die Akzeptanz dieser Verknupfungsanlagen wird mafRgeblich durch ihre Erreichbarkeit beeinflusst. Eine gute
Zuordnung zum StrafRen- und Radwegenetz steht dabei an erster Stelle. Hierbei soll darauf geachtet werden,
dass bei der Zufahrt Umwege, Hindernisse und Fahrten entgegen der eigentlichen Zielrichtung vermieden
werden.

Ebenso wichtig ist die gute Zuordnung zum Bahnsteigzugang. Hier sollen mdglichst keine langeren Wege als
200 m zwischen Bahnsteiganfang und dem entferntesten P+R-Stellplatz sowie 100 m zu den B+R-Stell-
platzen vorhanden sein. Die Zuwege sollen zudem befestigt sein. Im Ubrigen sei auf die Ausfihrungen der
NAH.SH verwiesen (siehe Internetseite NAH.SH/projekte/b-r-offensive).

Personalqualifikation

Das Fahr- und Servicepersonal bildet die zentrale Schnittstelle zwischen den OPNV-Betreibern und den
OPNV-Kunden und sind damit ein wichtiges Instrument fiir die Kundenkommunikation und die AuBendar-
stellung des OPNV. Zudem sind sie auch ein ,Aushangeschild* fir die Verkehrsunternehmen selber. Die
Verkehrsunternehmen sind auch im eigenen Interesse angehalten, ausreichend qualifiziertes und kunden-
freundliches Personal zu beschéftigen und kontinuierlich zu schulen. Neben dem Fahrtraining sind auch
Schulungen fiir den Umgang mit den OPNV-Kunden und bei Konfliktsituationen durchzufiihren.
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4.7 Tarifqualitat

Tarifstruktur, Tarifangebote, Tarifkooperationen

Der zZwV verfolgt seit Jahren die Zielsetzung, durch einen einfachen und verkehrstragerubergreifenden
OPNV-Tarif die Nutzungsbarrieren zu minimieren. Mit der Einfuhrung der 3. Stufe des SH-Tarifs und der
HVV-Integration der Elmshorner Umlandgemeinden ist die Zielerreichung abgeschlossen. Nur die Anwen-
dung des SH-Tarifs unter Verwendung der fiir den gesamten OPNV im Kreisgebiet giiltigen Preisstufenfest-
legung mit seinen jeweils gultigen Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen entspricht dem 6ffent-
lichen Verkehrsinteresse. Die Option einer erweiterten HVV-Integration wird weiterhin offengehalten.

Das Tarifsystem soll dariiber hinaus Anreize fiir die OPNV-Nutzung unterstiitzen und bedarf daher einer
kontinuierlichen Uberpriifung und Optimierung. Ansatzpunkte fiir eine Weiterentwicklung des SH-Tarifs sind
Kooperationen mit dem Einzelhandel sowie mit Kultur- und Freizeiteinrichtungen (,Kombitickets") und touris-
tisch orientierte Tarifangebote (z.B. ,Mehrtageskarte*) sowie das mobile Ticketing (Handyticket). Uber die
Ublichen Fahrpreisanpassungen hinausgehende Preiserhéhungen sind wegen der schadlichen Wirkung auf
die Nutzung des OPNV sowie der finanziellen Auswirkungen fiir den Kreis und die Schultrager zu vermeiden.

Vertriebsorganisation

Zu einem erfolgreichen Tarifsystem gehdrt eine kundenfreundliche und effiziente Vertriebsorganisation. Ziel-
setzung ist es, den OPNV-Kunden einen mdglichst bequemen Fahrkartenerwerb zu ermdglichen. Der Anteil
von Zeitfahrkarten ist weiter zu erhéhen, um eine verstarkte Kundenbindung zu erreichen und die
Betriebsablaufe zu beschleunigen.

Zur Entlastung des Fahrpersonals und zur Vereinfachung des Fahrkartenerwerbs ist der Vorverkauf mit bar-
geldlosem Zahlungsverkehr zu férdern. Dabei sind moderne Vertriebskanéle wie das E-Ticketing einzuset-
zen.

Ein Netz von Fahrkarten-Vorverkaufsstellen erleichtert zudem den Zugang zum OPNV-System und fordert
die Prasenz des OPNV in der Region. Perspektivisch sollte mindestens in jedem zentralen Ort eine OPNV-
Servicestelle ggf. auch in Kooperation mit Tourismuseinrichtungen vorhanden sein, wo Zeitkarten und OPNV-
Informationen erhaltlich sind.
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4.8 Marketingqualitat

Das OPNV-Marketing ist ein fester Bestandteil des OPNV-Systems im Kreis Steinburg und in diesem Sinne
weiterzuentwickeln. Im OPNV-Marketing ist verstarkt die Produkt- und Tarifgestaltung zu beriicksichtigen
(,ganzheitlicher Marketingansatz‘). Zudem wird angestrebt, das OPNV-Marketing langfristig zu einem
verkehrsmittelunabhangigen Mobilitats-Marketing auszubauen. Grundlegende Zielsetzungen des OPNV-
Marketings sind

«  verantwortungsbewusstes Verkehrsverhalten und eine ,intelligente* Verkehrsmittelnutzung zu férdern,

« die OPNV-Nutzung benutzerfreundlich zu gestalten und den OPNV-Zugang zu erleichtern.

Fahrgastinformation und Kundenkommunikation

Die Fahrgastinformation soll der Bevoélkerung ein objektives Bild vom OPNV-Angebot vermitteln, Informa-
tionsdefizite abbauen und ,die richtige Information am richtigen Ort* verfiigbar machen. Ein direkter und
dialogorientierter Kontakt mit den OPNV-Kunden bietet fir den AT und die Verkehrsunternehmen eine effizi-
ente Moglichkeit, schnell auf Defizite aufmerksam zu werden sowie das OPNV-System an den Anforde-
rungen und Wiinschen der OPNV-Kunden auszurichten. Fur den Kreis Steinburg ist eine moderne und
ansprechende Form der Fahrgastinformation zu entwickeln und gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen
zu vertreiben, die dem landesweiten Marketing der NAH.SH entspricht.

Fahrplanheft(e) Printinformationen zum Fahrplan werden auch in Zeiten ,neuer Medien* (s.u.) ein
unverzichtbares Informationsangebot bleiben. Daher sind ein im landesweiten Design
gestaltetes und leicht handhabbares Fahrplanbuch oder regional zugeschnittene
Fahrplanhefte vorzuhalten und zum Fahrplanwechsel zu aktualisieren.

Einsatz elektronischer Elektronische Medien gewinnen in der Informationsvermittlung weiter an Bedeutung. Auch
Medien im Kreis Steinburg sollen diese Chancen konsequent genutzt werden.

Dazu gehort vor allem die Weiterentwicklung der landesweiten elektronischen
Fahrplanauskunft Gber das Internet (www.nah.sh) und als Smartphone-App (NAH.SH-App)
sowie der Ausbau der Internetprasenz des OPNV im regionalen Kontext, u.a. auf der

Kreisseite.
Kundeninformation Viele OPNV-Kunden informieren sich weiterhin an der Haltestelle. Diesem Verhalten ist
an Haltestellen durch ein gut handhabbares Informationsangebot Rechnung zu tragen. Die

Informationsangebote sind im Anforderungsprofil ,Haltestellen“ definiert.

Offentlichkeitsarbeit und OPNV-Werbung

Kundenorientierte Fahrgastinformationen sind in Abstimmung mit den Verkehrsunternenmen durch Offent-
lichkeitsarbeit und OPNV-Werbung zu begleiten. Die Aktivitaten sind dabei mit der landesweiten Dachmarke
NAH.SH zu koordinieren, um die landesweite Integration zu verdeutlichen. Dazu gehéren unter anderem die
Verankerung der Dachmarke sowie die Anwendung des NAH.SH-Designs in allen regionalen und lokalen
OPNV-Publikationen und Informationsangeboten sowie die Darstellung an Haltestellen und Fahrzeugen.
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4.9 Barrierefreier OPNV

Nach § 8 Abs. 2 BGG sind "Offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im Offentlichen
Personenverkehr (...) barrierefrei zu gestalten”. Der Nahverkehrsplan hat gemaR § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG die
Belange der in ihrer Mobilitéat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu bericksichtigen,
fir die Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige
Barrierefreiheit herzustellen (diese Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret
benannt und begriindet werden). Im Nahverkehrsplan sind Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und
erforderliche MalRnahmen zu treffen.

Der Wortlaut des § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG umschreibt das Verstandnis des Gesetzgebers, dass mit dem
Begriff der ,vollstdndigen Barrierefreiheit® nicht von einer kompletten Nachbesserung des bestehenden
OPNV-Systems bis 2022 ausgegangen wird, sondern von einer schrittweisen Umsetzung im Rahmen
anstehender Modernisierungs- und InvestitionsmafRnahmen sowie generell bei Neubauten.

Nach dem Landesbehindertengleichstellungsgesetz Schleswig-Holstein (LBGG) liegt entsprechend § 2
Barrierefreineit  vor, ,wenn  bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen
und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche fir Menschen mit
Behinderungen in der allgemein Ublichen Weise ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind“.

Neben dem PBefG und dem LBGG sind die Nahverkehrsplane das wichtigste Instrumentarium, um
MaRnahmen zum barrierefreien OPNV festzulegen. Neben der erforderlichen Thematisierung der
Barrierefreiheit im Nahverkehrsplan miissen Antrage auf Erteilung von Genehmigungen gemaR 8§12 PBefG
~eine Darstellung der MaRnhahmen zur Erreichung einer mdéglichst weitreichenden barrierefreien Nutzung des
beantragten Verkehrs entsprechend den Aussagen im Nahverkehrsplan“ enthalten.

Nach der UN-Behindertenrechtskonvention (BRK) sind fir Menschen mit Behinderungen geeignete Mal3-
nahmen zu treffen, die ihnen eine volle Teilhabe in allen Lebensbereichen und damit auch einen gleichbe-
rechtigten Zugang zu Transportmitteln und Informationen ermaglichen. Im Bereich des OPNV-Systems ist fiir
mobilitatseingeschrankte Menschen eine verlassliche Planung der gesamten Reisekette von zentraler
Bedeutung. Dies umfasst vor allem folgende Komponenten des OPNV-Systems:

*  Haltestellen,

e Fahrzeuge,

e Fahrgastinformation.

Besondere Beachtung gilt bei der Umsetzung der Barrierefreiheit dem ,Zwei-Sinne-Prinzip“ , nach dem

Informationen immer Gber mindestens zwei der drei Sinne - Héren, Sehen, Tasten - zuganglich sind. So kann
bei Ausfall eines Reizes die Information immer noch wahrgenommen werden.
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Als Basis fir die Erarbeitung von Anforderungen bzw. Standards dienen vor allem folgende Regelwerke zur
barrierefreien Gestaltung von Verkehrsanlagen:

- DIN 18040-3: Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Offentlicher Verkehrs- und Freiraum (2014)
- DIN 32984: Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum (2011)

- Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA, 2011)

- Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt, 2006)

- Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ, 2013)

GemalR PBefG gilt fiir den OPNV im Kreis Steinburg das Ziel, fur die in seiner unmittelbaren Zustandigkeit
liegenden Komponenten (Fahrzeuge, Informationen in Fahrzeugen und an Haltestellen) ab 2022 die voll-
standige Barrierefreiheit zu erreichen, wobei Ausnahmen insbesondere im schiilerspezifischen OPNV (regio-
nales Erganzungsnetz) aus Kapazitatsgrinden maéglich sind. Vor dem Hintergrund der rechtlichen Regelun-
gen werden folgende Grundséatze fir einen barrierefreien OPNV  im Kreis Steinburg festgelegt:

»  Bericksichtigung der gangigen Richtlinien und DIN-Empfehlungen zur barrierefreien Gestaltung,

e Ausweitung des Einsatzes von Niederflurbussen mit entsprechender Kennzeichnung
der Fahrzeuge und Abfahrten im Fahrplan,

+  Berucksichtigung des Einsatzes von Niederflurbussen in der StraRenplanung u.a. mit Vermeidung von
Aufpflasterungen in Straen mit OPNV-Bedienung.

« Bereitstellung alternativer Beférderungsangebote fiir behinderte Menschen in Raumen und Zeiten,
in denen keine Niederflurbusse zum Einsatz kommen,

e Beriicksichtigung der Anforderungen behinderter Menschen bei der Personal-Schulung,

» sukzessive Verbesserung der Haltestellen-Zugéanglichkeit, der Haltestellen-Gestaltung und der
Haltestellen-Ausstattung im Hinblick auf die Barrierefreiheit in kommunaler Zustéandigkeit,

» verbesserte Fahrgastinformation, die den Informationszugang im Sinne der Barrierefreiheit erleichtert
(z.B. gut lesbare Haltestellenschilder und Fahrplane, automatische Haltestellenansage und —anzeige in
den Fahrzeugen)

Die Herstellung barrierefreier Haltestellen im Kreis Steinburg erfolgt in Anlehnung an die Leitfaden , die von
den Verkehrsverbinden HVV (,Barrierefreier Neu-, Um- und Ausbau der Bushaltestellen im Hamburger
Verkehrsverbund” 2016) und NAH.SH (,Mindeststandard fur barrierefreie Bushaltestellen* 2016) entwickelt
wurden.
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5. Bestandsanalyse des OPNV im Kreis Steinburg

5.1 Verkehrstrager und Verkehrsunternehmen

Der OPNV im Kreis Steinburg wird im Wesentlichen von 3 OPNV-Produkten bestimmt:

« Dem SPNV,

e dem Regionalbusverkehr und

« den Stadtverkehren (Iltzehoe und Gluckstadt).

Im Kreis Steinburg sind derzeit insgesamt 8 Verkehrsunternehmen

die Ubrigen 2 sind SPNV-Betreiber.

Verkehrs- [Betriebssitz Verkehrsunternehmen

trager (Ort) (Name)

Bahn Hamburg [NBE nordbahn Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG
Bahn Kiel DB Regio AG - Schleswig-Holstein
Bus Kiel Vineta Steinburg GmbH
Bus ltzehoe [Lampe Reisen GmbH & Co. KG
Bus ltzehoe [|Holsten Express Horst Voss Omnibusbetriebe GmbH
Bus Kellinghusen|Verkehrsbetrieb die linie GmbH
Bus Kiel Autokraft GmbH, Kiel - Ndl. in Heide und Rendsburg
Bus Schenefeld [Omnibusbetrieb E. Rathje

Bild 5-1: Ubersicht der in Steinburg tatigen Verkehrsunternehmen (Stand 2017)

tatig, von denen 6 Bus-OPNV betreiben,
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5.2 Linien und Verkehrsangebot im SPNV

Der SPNV liegt nach dem OPNVG in der Aufgabentragerschaft des Landes Schleswig-Holstein . Der
Bestand und die Entwicklungskonzepte werden im Landesweiten Nahverkehrsplan festgelegt, der von der
NAH.SH ausgearbeitet wird. Wegen der groRen Bedeutung des SPNV firr das gesamte OPNV-Gefiige und
dessen Integration in Steinburg werden die wichtigsten Bestands- und Entwicklungselemente hier mit aufge-
fuhrt.

Ruckgrat der SPNV-Anbindung sind die Linien RE6 Hamburg-Altona — Elmshorn — Itzehoe — Heide —
Westerland/Sylt; mit Verstarkung durch die Linie RB62 zwischen Itzehoe, Wilster und Heide, die mit ltzehoe
und Glickstadt die gréRten Stadte im Kreis anbindet, und RE7 sowie RE70 Hamburg-Hbf. — Elmshorn —
Wrist — Neuminster — Kiel / Flensburg, die mit dem Bahnhof Wrist einen bedeutenden Halte- und
Verknupfungspunkt auf Steinburger Kreisgebiet aufweist. Diese Linien binden den Kreis auch tber den IC-
Bahnhof Itzehoe und den Verkehrsknoten Hamburg an das Eisenbahn-Fernverkehrsnetz an.

Der SPNV im Netz Mitte zwischen Hamburg sowie Kiel, Flensburg und Itzehoe wurde mit der Neuvergabe
2014 deutlich ausgeweitet. Die bis dato nur alle zwei Stunden verkehrende Linie RE7 Hamburg — Neumins-
ter — Flensburg fahrt seit dem stiindlich. Zwischen Kiel und Hamburg gibt es mit den Linien RE7+RB77 und
RE70 nun den ganzen Tag Uber zwei Verbindungen pro Stunde, davon eine mit den bekannten
Doppelstockwagen und eine mit Umstieg in Neuminster. Eine weitere Verbesserung sind hohere
Sitzplatzkapazitaten. Die Linie RE70 Kiel — Hamburg bedient zwischen Neumuinster und Wrist nun zuséatzlich
den Halt Brokstedt, wodurch in dem Streckenabschnitt die schwach genutzte Regionalbahn eingespart
werden konnte.

Von Wrist fahrt die Linie RB71 im Stundentakt nach Hamburg-Altona, von Itzehoe die Linie RB61 stiindlich
zum Hamburger Hauptbahnhof. In den Frih- und Spéatlagen, wenn die RB61 nicht féhrt, wird die RB71 in
Elmshorn in je einen Zugteil nach Itzehoe und Wrist gefliigelt. Aus Elmshorn als wichtiger OPNV-Knoten am
Rand des Kreisgebietes Steinburgs sind in der Hauptverkehrszeit zuséatzliche Verstarkerziige nach Hamburg-
Altona unterwegs. In Itzehoe bestehen auflerdem Anschliisse zwischen den Linien RB61 und RB62
(von/nach Husum). Mit modernen Triebwagen wurde zudem Service, Fahrkomfort und Sitzplatzkapazitat auf
den Strecken verbessert.

Der SPNV zeichnet sich in Bezug auf das Verkehrsangebot durch seine ganztagige Bedienung (auf den
Hauptverbindungen etwa von 4°° bis 1°° Uhr, am Wochenende durchgehend) und durch die weitgehende
Vertaktung des Fahrplans aus. Die Stationen Itzehoe und Wrist werden dabei mindestens 2-mal in der
Stunde bedient, wobei durch die Produktdifferenzierung mindestens stiindlich eine schnelle Verbindung nach
Hamburg besteht.

Eine besondere Situation liegt fir die Bahnstation Gliickstadt vor, die aufgrund der Bahnsteiglange maximal
6-Wagen-Zige aufnehmen kann. Dies fuhrt dazu, dass der Bahnhof bis auf Einzelfahrten nicht mehr durch
die Linie RE6 (Marschbahn Hamburg—Westerland), sondern durch die Linie RB61, im Stundentakt bedient
wird.

Die Bahnlinie RE6 Hamburg — Itzehoe — Westerland (Marschbahn) hat fir den Kreis Steinburg eine beson-
dere Bedeutung, da sie die schnellste SPNV-Verbindung nach Hamburg herstellt, wobei allerdings keine
Direktverbindung zum Hauptbahnhof besteht. Zusétzlich verkehren als schnelle Ziige noch die Inter-City-
Zuge, allerdings im Winterhalbjahr nur mit 2-3 Fahrtenpaaren, im Sommer mit 4 Fahrtenpaaren am Tag.
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Streckenverlauf Anzahl der. Fahrten
Linien Raumliche (beide Fahrtrichtungen)
Nr. von... Uber... nach... Orientierung Mo-Fr |Samstag [Sonntag

RE 6 |Hamburg-Altona Husum |Westerland| Nord-Sid 36 36 34
RB 61 | Hamburg Hbf Elmshorn Itzehoe Nord-Sud 32 32 31
RB 62 Itzehoe Wilster Heide Nord-Sud 29 29 28
RE 70 | Hamburg Hbf Elmshorn Kiel Nord-Sud 35 34 32
RB 71 | Hamburg-Altona| Elmshorn Wrist Nord-Sud 45 42 42
RB 71 | Hamburg-Altona| Elmshorn ltzehoe Nord-Sud 24 23 21

ohne IC-Verbindungen

Quelle: NAH.SH 2016

Bild 5-2: Linien und Verkehrsangebot im SPNV (Stand Fahrplan 2016)

Das Kreisgebiet wird von insgesamt 9 Bahnstationen erschlossen:

. ltzehoe,

*  Gluckstadt,

e Wilster,

e Krempe,

«  Kremperheide,

. Herzhorn,

. Horst,

e Wrist,

«  Brokstedt (seit 2014 RE-Halt).

Die beiden Bahnstrecken sind auf Steinburger Kreisgebiet Uiberwiegend elektrifiziert und zweigleisig ausge-
baut. Lediglich nérdlich von Itzehoe ist die Marschbahnstrecke nicht elektrifiziert und zum Teil auch nur ein-
gleisig befahrbar.
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5.3 Linien und Verkehrsangebot im Busverkehr

Im Kreis Steinburg verkehren insgesamt 44 Buslinien. Ubersichten zu den Linienverlaufen und den
Konzessionen im Busverkehr Steinburgs sind den Bildern 5-3 und 5-4 zu entnehmen.

Das Liniennetz ist von seiner Struktur und der Ausrichtung der Linienfiihrungen her in mehrere, Uberwiegend
raumlich orientierte Segmente  zu unterteilen:

e Das Teilnetz Itzehoe mit Schwerpunkt auf den Stadtverkehr Itzehoe,

e erganzende Ubergeordnete Verbindungen der Siedlungsschwerpunkte / Zentralorte
(zum Teil auch kreisgrenzeniiberschreitend) sowie

« den hauptséachlich fur den Schilerverkehr konzipierten Regionalbusverkehr
mit Schwerpunkt in der Wilstermarsch.

Stadtverkehr

Im Kreis Steinburg gibt es nur wenige Siedlungsschwerpunkte, bei denen ein Ortsverkehr auch in verkehr-
licher Hinsicht tiberhaupt sinnvoll ist. Uber ein innerértliches OPNV-Angebot im Sinne eines Stadtverkehrs
verfiigen derzeit nur die Kreisstadt Itzehoe, die nicht nur tUber eine entsprechende Flachenausdehnung und
die fur einen wirtschaftlichen Betrieb notwendige Einwohnerdichte verfiigt, sondern auch tber eine Konzen-
tration wichtiger Verkehrsziele sowie die Stadt Gluckstadt.

Der Stadtverkehr in Itzehoe, der als einziges Teilnetz bisher im Wettbewerb vergeben wurde, besteht zur Zeit
aus 4 Linien (Linien 1, 4, 5 und 8), die alle als Durchmesserlinien ausgebildet sind und als zentrale Bezugs-
und Verkniipfungshaltestelle den ZOB bedienen. Mit den Linien 3, 9 und 11 gibt es zuséatzlich 3 Regionalbus-
linien, die zum Teilnetz ltzehoe gehdren und auch Funktionen des Stadtverkehrs mit Gbernehmen. Diese
Linien haben ihre Start- und Endhaltestelle am ZOB Itzehoe.

Der Stadtverkehr Glickstadt besteht ebenfalls aus 4 Linien (6201, 6202, 6203, 6204), wobei die Fahrplane
teilweise in den Regionalverkehr eingebunden sind. Alle Linien sind als Ringlinien ausgebildet, die jeweils den
Markt als Start- und Endpunkt haben. Besonders zu erwdhnen ist die Linie 6204, die bis auf eine Abfahrt
Bestandteil der Regionalbuslinie 6523 ist. Diese Konstruktion ist fur die OPNV-Kunden nicht nachvollziehbar.
Gleiches gilt auch fur die als Stadtverkehr Kellinghusen gefiihrte Linie 6553, die Uberwiegend Bestandteil der
Linie 6551 ist. Daher ist Kellinghusen hier auch nicht als Stadtverkehr ausgewiesen.

Der Stadtverkehr Itzehoe weist das dichteste Fahrtenangebot im Kreisgebiet auf. Alle Linien sind hier durch-
gehend vertaktet, wobei die Linien 1 und 5 im Stundentakt, die Linien 4 und 8 sogar halbstiindlich verkehren.
Alle Linien sind auch am Sonnabend im Einsatz, die Linien 4, 5 und 8 auch am Sonntag. Die Betriebszeit des
Stadtverkehrs liegt in der Woche etwa zwischen 5 Uhr und 20 Uhr. Ein Abendangebot besteht derzeit nicht.
OPNV-Kunden kénnen dann nur noch auf die Bahn oder das Taxi ausweichen.

Beim Stadtverkehr Gliickstadt bestehen auf den Linien 6201, 6202 und 6203 ebenfalls Taktfahrplane, wobei
sich die Abfahrtzeiten zwischen Vormittag und Nachmittag unterscheiden bzw. am Mittag wechseln. Eine
nahezu durchgehende Vertaktung im halbstiindlichen Rhythmus weist die Linie 6201 auf, wahrend auf den
Linien 6202 und 6203 stindliche Abfahrten bestehen, die von einer gré3eren Bedienungsliicke in der Mit-
tagszeit unterbrochen sind. Die Betriebszeit liegt etwa zwischen 6 Uhr und 19 Uhr, die Linien verkehren aber
nicht am Samstag und Sonntag.
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Regionalverkehr

Das Liniennetz des Regionalbusverkehrs zeigt insgesamt die typischen Merkmale des schulerverkehrsorien-
tierten OPNV. Im nordlichen Kreisgebiet liegen die Hauptbezugspunkte in Itzehoe, Schenefeld, Wilster und
Kellinghusen, im sudlichen Kreisgebiet in Glickstadt sowie in ElImshorn (Kreis Pinneberg). Aufféllig ist die
hohe Anzahl von maandrierenden Ringlinien, die sich vor allem aus den Richtungsbeziigen des Schilerver-
kehrs in Verbindung mit der Siedlungsstruktur ergeben. Diese Linienfihrungen sind fir die Wirtschaftlichkeit
durchaus positiv, erschweren aber stark die Orientierung und die Fahrtenplanung fiir die tibrigen OPNV-Kun-
den. In der (dunn besiedelten) Flache gibt es nur wenige Linien, bei denen eine Stammlinienfiihrung erkenn-
bar ist oder bei denen mehrere Fahrten den gleichen Verlauf aufweisen.

Die sich bei der Liniennetzstruktur bereits abzeichnende Fokussierung auf den Schilerverkehr  zeigt sich
auch im Verkehrsangebot des Regionalverkehrs. Die Mehrzahl der Linien bietet au3erhalb der Schilerver-
kehrszeiten und in den Schulferien nur wenige Fahrten an. Es gibt sogar Fahrten, die nur an einzelnen
Wochentagen oder nur bei Bedarf einzelner Schulen stattfinden. Durch die starke Zielgruppenorientierung
haben viele Linien fir den ,Normalnutzer* kaum einen realen Gebrauchswert. Zum einen ist kaum Flexibilitat
in der Fahrtenplanung gegeben, zum anderen erfordert die Fahrtvorbereitung eine intensive Einarbeitung in
den Fahrplan.

Werden aus dem Gesamtfahrplan nur solche Linien selektiert, die eine tagliche Bedienung einschlie3lich
Sonnabend und Sonntag anbieten und die auch in den Schulferien verkehren, so verbleiben lediglich 4 kreis-
grenzenuberschreitende Linien sowie 3 ,starke Linien" innerhalb des Kreisgebietes, bei denen von einem
-hoherwertigen Angebot *“ (Angebot, das alle Fahrzwecke angemessen bedient) gesprochen werden kann
(vgl. Bild 5-7). Von diesen ausgewahlten Linien verfligen folgende Linien Uber ein weitgehend vertaktetes
Fahrtenangebot mit mindestens zweistindlichen Abfahrten an allen Wochentagen:

e Linie 3: Itzehoe — Heiligenstedten - Kleve

e Linie 9: Itzehoe — Kremperheide - Krempe

e Linie 15: Itzehoe — Hohenlockstedt — Kellinghusen — Wrist.

Erkennbare bzw. weitgehend transparente Linienstrukturen beschranken sich vorwiegend auf die kreistber-
schreitenden Verkehre und auf die ,Starken Linien“ von Itzehoe Richtung Hohenlockstedt / Kellinghusen /

Wrist (Linie 15), Richtung Schenefeld (Linie 10) und Richtung Wilster — Brunsbuttel (Linie 6606) sowie auf die
Linien 14 Itzehoe - Wacken und 6609 Brokdorf - Wilster.
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Freigestellter Schilerverkehr

Im Kreisgebiet existiert eine vergleichsweise grol3e Anzahl freigestellter Schiilerverkehre in der Regie von
Schultragern, die dem Charakter nach Uberwiegend Regionalverkehre sind (Netzhierarchieebene: Regio-
nales Erganzungsnetz), jedoch keinen OPNV darstellen und nicht in dessen systematische Strukturen inte-
griert sind. Folgende entsprechenden Verkehre wurden auf Grundlage der derzeit beim Kreis Steinburg ver-
fugbaren Datenlage identifiziert:

Nr. |Schule Schultréger angebundene Gemeinden Betreiber, Bemerkungen
Grundschule Wellenkamp
1 [Gemeinschaftsschule Dageling Numssen
Lubscher Kamp
Kaiser-Karl-Schule
(Gymnasium) Silzen, Poyenberg, Lockstedt, Hennstedt, | . . .
2 . die linie
Auguste Viktoria-Schule Lohbarbek
(Gymnasium) Stadt ltzehoe
Kaiser-Karl-Schule
'(A(iymrlas\lfkr?). Schul Dégeling, Neuenbrook, Kronsmoor,
3 Ggus € Vikloria-Schule Westermoor, Breitenberg, Moordiek, Lampe
(Gymnasium) Wittenbergen, Auufer
Wolfgang-Borchert-Schule
(Gemeinschaftsschule)
Blomesche und Engelbrechtsche Wildnis, . . .
4 |Grundschule Herzhorn SV Gliickstadt Herzhorn, Kollmar, Sommerland Hausmeister mit angemietetem Bus
5 |Grundschule Kollmar Kollmar, Neuendorf, Raa-Besenbek Rathje
6 [Grundschule Miinsterdorf |Gemeinde Minsterdorf [Dageling Gemeindepersonal mit gemeindeeigenem Bus
7 |Grundschule Hohenaspe |Gemeinde Hohenaspe |Drage Gemeindepersonal mit gemeindeeigenem Bus
8 .]ullankg Schule Amt ltzehoe-Land Bekmunde, Hodorf Taxi (Einzelbeférderungen)
(Gemeinschaftsschule)
9 [Grundschule Hennstedt SV Hennstedt Poyenberg, Slllzen, Hohenlockstedt, Autoruf Rathjens
Lockstedt, Peissen
Grundschule
Hohenlockstedt Winseldorf, Silzen, Schlotfeld, Poyenberg,
10 Wilhelm-Kalber- SV Hohenlockstedt Hohenlockstedt, Lohbarbek, Hennstedt Cornelsen
Gemeinschaftsschule
11 [Grundschule Wrist . . Hingstheide, Wulfsmoor Taxi Schmidt, die linie
- Gemeinde Wrist — - - - -
12 [Grundschule Wrist Moordérfer Gemeindepersonal mit gemeindeeigenem Bus
13 Gemeinschaftsschule Auufer, Hingstheide, Muhlenbarbek, die linie
Kellinghusen SV Kellinghusen Wulfsmoor
14 [Grundschule Kellinghusen Hennstedt eigener Bus mit eigenem Personal (JAW)
15 |Grundschule Rethwisch SV Krempermarsch Hohenfelde, Neuenbrook, Rethwisch Taxi (aktualisiert 2016)
. Borsfleth, Elskop, Grevenkop, Herzhorn,
Grundschule im Hohenfelde, Horst, Kiebitzreine
16 [Schulzentrum SV Krempermarsch ! ’ ' Vineta (aktualisiert 2016)
Krempdorf, Neuenbrook, Rethwisch,
Krempermarsch . N
Sommerland, Steinburg, Stiderau
Vaale, Vaalermoor, Nienblittel, Nutteln,
17 |Grundschule Wacken Mehlbek, Gribbohm, Besdorf, Bokhorst, Numssen
Holstenniendorf
Grund- und Amt Schenefeld g?gﬂ‘ k(): hr|st||nt\a/\r/1tha:(l, Reher, Puls, Autokraft, vermutlich kein FSV, sondern Uber
18 [Gemeinschaftsschule G 'bel:? hors:/?/, _acheln, Bokhorst bestehenden/zubestellten OPNV geregelt,
Schenefeld riobohm, Warringnolz, Boknorst, Details unklar
Hadenfeld

Bild 5-3: Freigestellte Schiilerverkehre (Stand Schuljahr 2011/2012, tiw. aktualisiert 2016)

Obwohl die Aufstellung nicht aktuell ist wird vermutet, dass sich an der Situation grundséatzlich wenig gean-
dert hat. Hinsichtlich einiger Verkehre (nach obigem Stand Nr. 16 und 18) ist noch unklar, ob es sich dabei
um teilweise Freistellungsverkehre, oder im Bestand bereits vollstandig um OPNV handelt, bei dem lediglich
die Organisationsstrukturen anzupassen sind (vgl. Kap. 8.1).
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Einsatz alternativer Bedienungsformen

Aufgrund der diinnen Besiedlung gibt es im Kreis Steinburg eine sehr ,zersplitterte* bzw. kleinteilige Nachfra-
gestruktur, die die Vorhaltung eines attraktiven Angebotes aul3erhalb des Schilerverkehrs stark erschwert
bzw. einen herkdmmlichen Linienbusverkehr unwirtschaftlich macht. Vor dem Hintergrund der demografi-
schen Entwicklung insbesondere der riicklaufigen Schilerzahlen werden immer mehr Gebiete entstehen, in
denen iiber langere Zeitraume keine OPNV-Anbindung mehr besteht.

Klassische alternative Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxi oder Blrgerbusse werden derzeit im Kreis
Steinburg nicht eingesetzt. Stattdessen gibt es einige zielgruppenorientierte Angebote, die auf eine Einbin-
dung des Taxiverkehrs setzen, aber nur in ausgewéahlten Kommunen angeboten werden. Hierzu werden von
den beteiligten Gebietskorperschaften um 50% rabattierte Taxengutscheine (im Wert von 2 € und 5 €) aus-
gegeben. Folgende Angebotsformen gibt es:

e Gute-Nacht-Taxi:
Nutzungsberechtigte: Schiiler/innen, Studierende, Auszubildende, Wehrdienstleistende® und Bufdis® mit
Wohnsitz in den teiinehmenden Gemeinden im Alter von 15 bis 26 Jahren’;
Geltungszeitraum: Montag bis Sonntag von 22:00 bis 6:00 h®.
Geltungsgebiet: Amt Wilstermarsch (14/14 Gemeinden) und Stadt Wilster, Amt ltzehoe-Land (9/20
Gemeinden), Amt Breitenburg (1/11 Gemeinden), Amt Krempermarsch (4/10 Gemeinden) und Amt
Kellinghusen (15/18 Gemeinden).

e Guten-Tag-Taxi:
Nutzungsberechtigte: Einwohner/innen der teilnehmenden Gemeinden ab 60° bzw. 65'° Jahren;
Geltungszeitraum: unbegrenzt;
Geltungsgebiet: Amt Wilstermarsch (5/14 Gemeinden).

e Schoéner-Nachmittag-Taxi:
Nutzungsberechtigte: Schiler/innen und Auszubildende mit Wohnsitz in den teilnehmenden Gemeinden;
Geltungszeitraum: Montag bis Sonntag von 14:00 bis 22:00 h;
Geltungsgebiet: Amt Wilstermarsch (4/14 Gemeinden)”.

Diese Angebote wurden durch beteiligten Amter und Kommunen initiiert und getragen, die auch mit den Taxi-
Unternehmen die Abrechnung vornehmen. Die Informationen Uber diese strukturell z.T. deutlich uneinheitlich
konzipierten Angebote sind allerdings nur sparlich, es besteht keine OPNV-Systemintegration, dementspre-
chend erfolgt keine Vermarktung tiber den ZwV bzw. die herkémmlichen Medien der OPNV-Kundeninforma-
tion.

® Nicht in der Wilstermarsch und Wilster.

® Nicht in der Wilstermarsch und Wilster.

" Amt Kellinghusen von 16 bis 26 Jahren.

8 Amt Kellinghusen ab 20:00 h, Oelixdorf/Amt Breitenburg ab 21:00 h.

® Gemeinden Dammfleth, Landrecht und Nortorf.

12 Gemeinden Neuendorf-Sachsenbande und Stordorf.

' Gemeinden Landscheide, Nortorf und Stordorf: fiir Fahrten zwischen den Gemeinden und der Stadt Wilster; Gemeinde Neuendorf-

Sachsenbande: fiir Fahrten innerhalb der Gemeinde.
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Linien- R&aumliche Genehmigung
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen bis
1 |[Liethberg - ZOB - Klosterhof - Elbeblick Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
3 |1z, ZOB - Oldendorf - Huje - Kleve Regionalverkehr ltzehoe |Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
4 |Heiligenstedtenerkamp - ZOB - Klinikum - IZET Stadtverkehr ltzehoe Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
5 |Kratt- ZOB - Suder Allee - Edendorf Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
8 |Klinikum - Ostlandplatz - ZOB - Oelixdorf Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
9 |IZ, ZOB - Kremperheide - Neuenkirchen - Krempe Regionalverkehr ltzehoe |Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
10 |Schenefeld - Mehlberg - Kaaks - ltzehoe, ZOB Radial auf ltzehoe E. Rathje 31.12.2017
11 |IZ,ZOB - Ottenbuttel - Reher Regionalverkehr ltzehoe |Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2017
14 |ltzehoe - Vaale - Wacken - Besdorf Radial auf ltzehoe Holsten-Express 30.11.2015
15 |ltzehoe - Hohenlockstedt - Kellinghusen - Wrist Radial auf ltzehoe Holsten-Express 30.11.2015
3240 |Rendsburg - Hohenweststedt - Schenefeld - ltzehoe |Radial auf Rendsburg Autokraft 12.12.2020
3250 |Rendsburg - Hademarschen - Vaale/ltzehoe Kreisubergreifend Autokraft 31.01.2017
3260 |Rendsburg - Hohenwestedt - Itzehoe Kreisubergreifend Autokraft 31.05.2015
3270 |Hademarschen - Schenefeld - ltzehoe Kreisuibergreifend Autokraft 31.05.2015
4610 (Kiel - Nortorf - ltzehoe Kreisubergreifend Autokraft 31.05.2017
6201 |Stadtverkehr Gluckstadt Nord innerdrtliche Ringlinie Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
6202 |Stadtverkehr Gliickstadt Tegelgrund innerortliche Linie Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
6203 |Stadtverkehr Gliickstadt Herrenfeld innerortliche Linie Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
6204 |Stadtverkehr Gluckstadt Grillchaussee innerdrtliche Linie Vineta Steinburg GmbH | 31.12.2021
6512 |ltzehoe - Miinsterdorf - Lagerdorf Radial auf ltzehoe Lampe Reisen 31.12.2020
6513 |ltzehoe - Breitenburg - Lagerdorf Radial auf ltzehoe Lampe Reisen 31.12.2020
6520 |Wrist - Kellinghusen - Wittenbergen - ltzehoe Radial auf ltzehoe Autokraft 31.12.2017
6521 |Elmshorn - Kollmar - Gluckstadt Kreisubergreifend Autokraft 31.12.2020
6522 |Horst - Kiebitzreihe - Gehlensiel - Krempe Radial auf Horst Autokraft 31.12.2020
6523 |Elmshorn - Siethwende - Gliickstadt Kreisuibergreifend Autokraft 31.12.2020
6531 [ltzehoe - Wewelsfleth - Gliickstadt Radial auf Gliickstadt Autokraft 31.12.2020
6533 [ltzehoe - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 31.12.2020
6534 |ltzehoe - Hohenfelde - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 31.12.2020
6535 |Steinburg - Gro Offenseth - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 31.12.2020
6551 [Bad Bramstedt - Wrist - Hohenwestedt Radial auf Bad Bramstedt [die linie 31.12.2018
6552 |Kellinghusen - Brokstedt Ringlinie die linie 31.12.2017
6553 |Stadtverkehr Kellinghusen innerortliche Linie die linie 31.12.2017

Bild 5-4: Buslinien und zugeordnete KenngréRen (Stand Fahrplan 2015/2016, Teil 1)
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Linien- R&aumliche Genehmigung
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen bis

6601 |Wilster - Ecklak - Abtissinwisch Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6602 |Wilster - Kudensee - St. Margarethen Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6603 |St. Margarethen - Averfleth - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6604 |Wilster - Brokdorf - St. Margarethen Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6605 |Kudensee - St. Margarethen - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6606 |ltzehoe - Wilster - Brunsbittel Radial auf ltzehoe Autokraft 31.03.2017
6607 |St. Margarethen - Neufeld - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6608 |Wewelsfleth - Klein Kampen - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6609 |Wilster - Beidenfleth - Wewelsfleth - Brokdorf Radial auf Brokdorf Autokraft 31.03.2017
6610 [Wewelsfleth - Kleinwisch - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017
6710 |Schenefeld - Reher - Oldenborstel - Schenefeld tiw. Ringlinie Autokraft 31.12.2017
6720 [Nutteln - Wacken - Schenefeld Radial auf Schenefeld Autokraft 31.12.2017
7503 |Kellinghusen - Quarnstedt - Bad Bramstedt Radial auf Kellinghusen |die linie 12.12.2020
7506 |Bad Bramstedt - Hardebek - Brokstedt tlw. Ringlinie die linie 12.12.2020
7508 |Bad Bramstedt - GrolRenaspe - Boostedt Radial auf Bad Bramstedt |die linie Kreis SE

Bild 5-4: Buslinien und zugeordnete KenngréRen (Stand Fahrplan 2015/2016, Teil 2)

Busunternehmen Fahrplan-Km 2014  Fahrplan-Km 2015

Autokraft 1.368.457 1.343.297
Holsten-Express 323.674 322.174
Lampe-Reisen 91.089 91.608
Vineta Steinburg GmbH 959.326 959.342
Rathje 91.782 94.336
die linie GmbH 183.482 183.482
Gesamt 3.017.810 2.994.239

Bild 5-5: Fahrplankilometer nach Verkehrsunternehmen fiir 2014 und 2015
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Bild 5-6: Ubersicht OPNV-Netz im Kreis Steinburg (Fahrplan 2015/2016)
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Bild 5-7: Liniennetz des Stadtverkehrs Itzehoe (Fahrplan 2015/2016)
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Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)

Linien- Linienverlauf Mo-Fr Sams- | Sonn-
Nr. taglich |[Schule Ferien | tag tag
3 1Z, ZOB - Oldendorf - Huje - Kleve 20 8 6 12 0
8 Klinikum - Ostlandplatz - ZOB - Oelixdorf 61 1 0 28 10
9 1Z, ZOB - Kremperheide - Neuenkirchen - Krempe 49 17 1 22 6
10 Schenefeld - Mehlberg - Kaaks - Itzehoe, ZOB 10 10 3 8 0
11 1Z, ZOB - Ottenblittel - Reher 14 6 2 6 0
14 Itzehoe - Vaale - Wacken - Besdorf 11 4 0 6 0
15 Itzehoe - Hohenlockstedt - Kellinghusen - Wrist 29 1 16 8
6512 |ltzehoe - Munsterdorf - LAgerdorf 35 5 1 19 0
6523 |Elmshorn - Siethwende - Gluckstadt 29 10 8 9 4
6531 |[ltzehoe - Wewelsfleth - Gliickstadt 13 20 5 0
6533 |ltzehoe - Horst - EImshorn 16 5 1 4 4
6551 |Bad Bramstedt- Wrist - Hohenwestedt 41 6 1 20 14
6606 |[ltzehoe - Wilster - Brunshbuttel 27 5 1 13 6

Bild 5-8: Fahrtenhaufigkeit von Regionallinien mit hdherwertigem Fahrplanangebot (Fahrplan 2015/2016)
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5.4 Vernetzung des OPNV-Systems

Bei der Zielsetzung, den OPNV auch in der Flache zu starken und ,wabhlfreie* Verkehrsteilnehmer als OPNV-
Kunden zu gewinnen, spielt die Vernetzung sowohl innerhalb des OPNV-Systems als auch zwischen dem
OPNV und dem Individualverkehr eine wichtige Rolle.

Im OPNV-Netz des Kreises gibt es eine Reihe von Verkniipfungspunkten zwischen den Verkehrstragern,
eine planmaRige Fahrplankoordination und Anschlussbildung findet aber nur vereinzelt bzw. zwischen
wenigen Verbindungen statt. Generell gestaltet sich insbesondere auflerhalb des Schilerverkehrs die
Anschlussbildung als schwierig, da die meisten Linien nicht vertaktet sind und zum Teil auch nur einzelne
Fahrten anbieten. Die Abfahrtszeiten auBerhalb des Schulerverkehrs sind nach den Bedarfen des Schiler-
verkehrs und nach betrieblichen Aspekten konzipiert. Generell ist aber unter Berticksichtigung der vorhande-
nen Direktverbindungen davon auszugehen, dass das Umsteigepotenzial innerhalb des Busnetzes derzeit
insgesamt gering ist bzw. sich auf wenige Verbindungen beschrankt. Die geringe Umsteigehaufigkeit wird
auch durch Verkehrserhebungen und Marktforschungen bestatigt (vgl. z.B. urbanus GbR 2008, ,Verkehrser-
hebungen zum Masterplan Verkehr ltzehoe").

Auch zwischen Bahn und Bus bestehen derzeit nur wenige attraktive Ubergangsméglichkeiten , weshalb
auch der Umsteigeanteil derzeit sehr gering ist.

Der Verkniipfung zwischen dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem OPNV in Form von Park and
Ride (P+R) ist aufgrund der Lage Steinburgs in der Metropolregion Hamburg im Zusammenhang mit einer
eingeschrankten Stellplatzverfiigbarkeit und den hohen Parkgebihren in Hamburg eine hohe Bedeutung
beizumessen. Daher sind alle Bahnstationen mit P+R-Stellplatzen ausgestattet. Die grofte P+R-Anlage
bindet sich am Bahnhof Itzehoe. Die hohe P+R-Nachfrage resultiert allerdings auch aus der bisher unzu-
reichenden OPNV-Angebotsqualitat und Vernetzung zwischen Bus und Bahn.

Als ebenfalls bedeutsam werden fiir den Kreis Steinburg die Verknipfungsformen Bike and Ride und Kiss
and Ride (PKW-Zubringerdienst) eingeschétzt, die fur den Zubringer- bzw. Verteilerverkehr aufgrund der
dispersen Siedlungsstruktur pradestiniert sind. Hier gibt es auch im Hinblick auf die Verknipfungsqualitat zur
Zeit nur Ansatze. So wurden vorwiegend im Bahnnetz zwar an Haltepunkten Fahrradabstellmdglichkeiten
eingerichtet, komfortable Anlagen z.B. mit Gberdachten Stellplatzen bilden aber bisher die Ausnahme. Még-
licherwiese fihrt hier die B+R-Offensive der NAH.SH zu einem neuen Impuls. Hervorzuheben ist hier der
Bahnhof Itzehoe, der als einer der wenigen in Schleswig-Holstein Gber eine Fahrradstation (mit Fahrradver-
leih und Giberdachten Stellplatzen) verflgt.

Als weitere zukunftstrachtige Verkniipfungskomponente ist die Fahrradmitnahme im OPNV zu sehen. Im
SPNV kdnnen Fahrrader kostenpflichtig mitgefuhrt werden. Auch im Busverkehr ist die Mithahme von Fahr-
radern derzeit kostenpflichtig méglich, soweit es der Besetzungsgrad der Busse zuldsst.
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5.5 Tarifstruktur und Tarifangebote

Tarifsystem im Kreis Steinburg

Bereits seit August 2009 gilt im grof3ten Teil des Kreises Steinburg die 3. Stufe des landesweiten Schleswig-
Holstein-Tarifs (SH-Tarif). Dadurch konnte die Transparenz des Tarifsystems weiter deutlich verbessert und
die Vielfalt der Tarifangebote weiter reduziert werden. Im stdlichen Kreisgebiet liegen die Gemeinden Horst,
Kiebitzreihe, Altenmoor und Neuendorf im HVV-Verbundgebiet. Dartber hinaus gilt der HVV-Tarif wegen der
Linienausrichtung auf den Kreis Segeberg auch im Busverkehr in Brokstedt, Wrist und Quarnstedt.

Tarifsystem im Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif)

Der SH-Tarif erfiillt die Zielsetzung eines einheitlichen, integrierten Tarifs fiir alle OPNV-Verkehrstrager in
Schleswig-Holstein und damit eine der langjéhrigen zentralen verkehrspolitischen Zielsetzungen der Landes-
regierung. Im Kreis Steinburg gilt seit August 2009 die 3. Stufe des SH-Tarifs, womit samtliche OPNV-Ver-
kehre einschlieRRlich der kreisgrenzenuberschreitende Verkehr mit einem einheitlichen Tarif genutzt werden
konnen.

Der Schleswig-Holstein-Tarif gilt grundsatzlich fur alle Fahrten mit Bahn und Bus in Schleswig-Holstein und
bis in den HVV. Bei Fahrten mit Start oder Ziel im HVV-Gebiet gilt die SH-Tarif-Fahrkarte auch fir die Ver-
kehrsmittel des HVV.

Fahrkartensortiment im SH-Tarif

Das Fahrscheinsortiment im SH-Tarif gliedert sich in ein Kernsortiment von Fahrkarten, die flachendeckend
angeboten werden und ein Erganzungssortiment, das je nach Gebietskérperschaft besondere Fahrkarten-
angebote (z.B. Mehrfahrtenkarte) enthalten kann. Das Kernsortiment umfasst folgende Fahrkarten:

« Einzelkarte Erwachsene und Kind (fur eine einfache Fahrt zum aufgedruckten Fahrtziel),
e Tageskarte (fur beliebig viele Fahrten einer Person innerhalb des raumlichen Geltungsbereiches),

« Kleingruppenkarte (wie die Tageskarte, aber fir bis zu 5 Personen,
Gultigkeit ab 9 Uhr, am Wochenende und an Feiertagen ganztagig),

* Wochenkarte (beliebig viele Fahrten innerhalb des rAumlichen Geltungsbereiches an 7 Tagen),
¢ Monatskarte (fur beliebig viele Fahrten im Geltungsbereich in einem Monat ab Kaufdatum),

e Schiulerzeitkarte als Wochen- oder Monatskarte mit Nachweis der Berechtigung durch die Schule
(fur beliebig viele Fahrten innerhalb des raumlichen Geltungsbereiches und des Geltungszeitraumes).

AuRerdem gibt es im SH-Tarif flir bestimmte Fahrkarten Rabattierungen (ErméaRigungen), u.a.
« Rabattierung fiir Einzelfahrscheine fiir Inhaber der SH-Card und der BahnCard (jeweils 25%),

« Rabattierung fir Monatskarten und Schillermonatskarten im Abonnement
(12 Karten zum Preis von etwa 10 Karten),

¢ NAH.SH-Firmenabo mit Rabattierung von bis zu 10% auf den Preis einer Abo-Karte nach Hamburg,
wobei das Firmenabo stets glinstiger ist als die Kombination einer normalen Abokarte mit der HVV-
ProfiCard.
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Tarifsystem im Hamburger Verkehrsverbund

Der HVV-Gemeinschaftstarif ist vom Grundsatz her ein leistungsabhéangiger Tarif unter Bericksichtigung
unterschiedlicher Zielgruppen und Vertriebswege. Der Geltungsbereich umfasst die Linien der Verbundver-
kehrsunternehmen im HVV-Tarifgebiet.

Der Tarif besteht zum einen aus einem Sortiment mit Fahrkarten im Bartarif mit kurzfristiger Giltigkeit (Ein-
zelkarten, Tageskarten und 3-Tages-Karten). Zudem existiert ein Zeitkartensortiment in Form von Abon-
nementskarten, Monatskarten, Wochenkarten und Grokundenabonnement (JobTicket). Die Tageskarten fr
eine Person gibt es als Ganztageskarten und als 9-Uhr-Tageskarten. Diese gelten - genau wie die Gruppen-
karten -montags bis freitags ab 9 Uhr, sonnabends und sonntags ganztagig.

Die Abonnements-, Monats-, Wochenkarten sowie das GrolRkundenabonnement bilden das Zeitkartenange-
bot. Sie werden unterschieden nach Giiltigkeit rund um die Uhr (Vollzeit) und nach Giiltigkeit in den Neben-
verkehrszeiten (Talzeit).

Tarifoemessungsgrundlagen im HVV

Die Tarifbemessungsgrundlagen dienen der Einordnung von Fahrkarten in Entfernungsstufen und fiihren
damit in jeder Fahrkartenart zur Fahrpreisermittiung fur eine bestimmte Fahrkarte. Der Verbundraum ist
unterteilt in funf (A, B, C, D und E) radial um das Hamburger Stadtzentrum verlaufende Ringe. Die beiden
inneren Ringe bilden den Tarifbereich Hamburg AB mit einem Durchmesser von etwa 40 Kilometern. Er
umfasst die gesamte Stadt Hamburg sowie einige angrenzende Stadte und Gemeinden.

Die Ringe sind weiter in Flachenzonen unterteilt. Die Zonen sind im GroRbereich radial um die Hamburger
Innenstadt angeordnet. Sie haben einen Durchmesser von 3-4 km. Unter Beriicksichtigung von Gemeinde-
und Stadtgrenzen sowie von lokalen Besonderheiten sind die Zonen aul3erhalb des GroRbereichs oftmals
groRer geschnitten. Fur Verkehre innerhalb bestimmter Stadte aul3erhalb des Grol3bereichs gelten die Stadt-
grenzen als Tarifgrenzen, ggf. erweitert um in den jeweiligen Stadtverkehr integrierte Nachbarorte. Fur die
Preisbemessung bei den Einzelkarten sind maf3gebend:

e Zahlgrenzen (nur innerhalb des Tarifbereichs Hamburg AB und
im Verkehr Uber die &uRere Grenze Ring B)

e Zonen (nur aul3erhalb des Tarifbereichs Hamburg AB)

« Ringe

e  Stadtverkehre (nur aul3erhalb des Tarifbereichs Hamburg AB)

e der Gesamtbereich (Tarifbereiche ABCDE)

Fur die Zeitkarten gelten wahlweise Zonen, der Tarifbereich Hamburg AB, eine Kombination aus beiden
Komponenten (z.B. Hamburg AB + 1 Zone) oder der Gesamtbereich ABCDE.
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5.6 Service und Marketing

Im Bereich Service und Marketing gibt es im Kreis Steinburg bisher nur spéarliche Aktivitdten. Im Wesent-
lichen wird auf die klassisches Komponenten und Medien der Fahrgastinformation gesetzt, wobei der ZwV in
diesem Feld derzeit gar nicht tétig ist. Die Fahrgastinformation liegt ausschlie3lich in Zustandigkeit der Ver-
kehrsunternehmen, so dass hier auch Ubergeordnete Standards komplett fehlen. Einige positive Ansatze
(vgl. Bild 5-9) vermitteln kein zusammenhangendes Erscheinungsbild des Steinburger OPNV.

Positiv hervorzuheben ist die in den letzten Jahren durchgefiihrte Neuordnung und Vereinheitlichung der
Liniennummerierung im Regionalverkehr, die fir den Fahrgast eine hohere Transparenz bei der Orientierung
im Liniennetz schafft. Insbesondere im Bereich Gliickstadt und Wilstermarsch ist eine Zuordnung der Linien-
nummer zum Bedienungsgebiet bereits gegeben. Ein deutlicher Bruch besteht derzeit vor allem zum Stadt-
verkehr Itzehoe, der weiterhin auf 1- und 2-stelligen Linien-Nummern basiert und die Gesamttransparenz im
Kreisgebiet beeintrachtigt.

Ein in halbwegs professionelles und auf die Verkehrsregion bezogenes OPNV-Marketing als verkehrsver-
traglich vom ZwV bestellte Leistung betreibt derzeit nur die VINETA Steinburg, wobei hier OPNV- und Unter-
nehmensmarketing zu einer Einheit verschmelzen. Hervorzuheben sind im Bereich Kundeninformation und -
kommunikation:

«  Der Internetauftritt mit allen Informationen zum OPNV im Bedienungsgebiet der Vineta Steinburg,
e die separaten Fahrplan-Flyer zu den Stadtverkehren Itzehoe und Gliickstadt sowie

. das Servicebiiro am ZOB in ltzehoe.

Das Servicebiiro in Itzehoe fungiert derzeit als zentrale Informationsstelle fiir den OPNV im Kreis Steinburg,
wo neben der Face-to-face-Beratung auch Informationen tber Telefon, Fax und E-Mail abrufbar sind.

Ansonsten gibt es fiur den OPNV im Kreis Steinburg kein iibergreifendes OPNV-Marketing, das alle
Verkehrstrager und Verkehrsunternehmen umfasst. Besonders negativ zu bemerken ist die Einstellung des
kreisweiten Fahrplanbuches. Wenngleich fir dieses Informationsangebot im 3. RNVP einige Gestaltungs-
mangel benannt wurden, ist durch den Wegfall jetzt ein signifikantes Informationsdefizit entstanden, das
durch die Alternativen wie beispielsweise das Internet nicht ausgeglichen wird. Dies gilt umso mehr als dass
die Fahrplanangebote des von Vineta betriebenen Teilnetzes Itzehoe seit 2014 nicht mehr in der landeswei-
ten elektronischen Internet-Fahrplanauskunft enthalten sind, was die Service- und Marketinglage ausgerech-
net in der Kreisstadt erheblich beeintrachtigt und Uberdies nicht im Einklang mit 840 PBefG steht Die
NAH.SH bildet eine Dachmarke fir einheitliche Kommunikation und tbergreifendes Marketing, an der das
kiinftige kreisweite OPNV-Marketing ausgerichtet wird, um die Verbundintegration zu dokumentieren, den
OPNV-Kunden die Orientierung zu erleichtern und Zugangshemmnisse abzubauen.
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Bild 5-9: OPNV-Marketing der VINETA fiir die Stadtverkehre Itzehoe und Gliickstadt
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5.7 Zusammenfassende Bewertung des OPNV-Angebotes

Der OPNV im Kreis Steinburg weist derzeit nur einen geringen Anteil im Verkehrsmarkt auf. Das Gesamtbild
der Bewertung zeigt einige positive Aspekte im SPNV, auf ausgewdahlten Busverbindungen und im
Tarifbereich, aber auch deutliche Handlungsbedarfe insbesondere bei der Angebotsqualitat und in der
Vernetzung der Verkehrstrager. Die Angebotsliicken aul3erhalb der Schulzeiten bilden in einigen Raumen ein
besonderes Zugangshemmnis fur den Regionalverkehr und schranken zudem die Mobilitdt fur einige
Bevdlkerungskreise ein.

Netzqualitat

Durch das im 3. RNVP entwickelte Konzept der ,Starken Linien“ konnten bei der Netzqualitat positive Fort-
schritte erzielt werden. Allerdings wird diese vor allem von der Kreisstadt Iltzehoe gepragt, von der bisher die
meisten Linien mit ,héherwertigen* Angeboten ausgehen. Im (brigen Kreisgebiet hat das OPNV-Netz bisher
weiterhin kaum einen realen ,Gebrauchswert" fur Fahrzwecke au3erhalb des Schulerverkehrs.

Handlungsbedarf

besteht in der konsequenten Umsetzung des Konzeptes der ,starken Linien“ und in der gezielten Verdichtung
des Verkehrsangebotes auf nachfragestarken Achsen bzw. Linien in Zeitrdumen mit besonders hohem
Verkehrsaufkommen. Zu tberpriifen und ggf. aufzuwerten ist die Gestaltung und Ausstattung der tibergeord-
neten Verkniipfungsknoten insbesondere an den Bahnstationen.

Bewertung der ErschlieRungs- und Bedienungsqualitéat

Bei der ErschlieBungsqualitat deckt sich die Einschatzung des Gutachters mit der Bewertung der Kommu-
nen. Demnach schneidet der Kreis Steinburg bei der Dichte des Haltestellennetzes insgesamt positiv ab. In
der Hauptverkehrszeit am Morgen wird nahezu das gesamte Siedlungsgebiet Steinburgs (ohne Streusiedlun-
gen und Einzelbebauungen) von Bahn- oder Buslinien erschlossen bzw. bedient. Mit den zugrundegelegten
ErschlieBungsstandards von 1000m-Einzugsbereichen fiur die Bahnstationen und 600m fiir die Bushaltestel-
len werden die gesetzten Mindestanforderungen erfillt. Kleinere Erschlieungsdefizite gibt es in der Stadt
Itzehoe, wobei hier nur ein geringes OPNV-Nachfragepotenzial besteht:

e Das Gewerbegebiet Nord / IZET (bisher auch noch nicht vollstandig bebaut),
« das Gewerbeareal entlang der Hafenstral3e,
e das Wohngebiet Piinstorf und

« das Wohngebiet um die Anna-Seghers-Str. in Wellenkamp.

Wird die ErschlieBungsqualitat mit der Bedienungsqualitdt (berlagert, so werden vor allem im Vormittags-
bereich (NVZ, ca. 9-12 Uhr) als auch am Abend und am Wochenende Defizite deutlich, die im Wesentlichen
mit der starken Ausrichtung auf den Schilerverkehr zusammenhéngen. Eine akzeptable Anbindung weisen
in den ,Randzeiten nur noch die Bahnkorridore auf. Selbst im Stadtverkehr Itzehoe und auf den weiteren
~Starken Linien®, die das héchste Nachfragepotenzial aufweisen (z.B. Linie 15), gibt es derzeit keine Abend-
bedienung nach etwa 20 Uhr.
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Handlungsbedarf

besteht in der systematischen Uberpriifung der Zugénglichkeit der Haltestellen (insbesondere auch unter
dem Aspekt der Barrierefreiheit). Weiter offen ist auch eine systematische Uberpriifung der Anschlussquali-
taten und eine gezielte Anschlusskoordination fur wichtige (strategische) Verbindungen. Auf Basis der Rah-
menstandards ist auBerdem der Zentralort Wacken noch nicht in das Netz der ,Starken Linien* eingebunden.
Auch auf der Verbindung Itzehoe — Horst — EImshorn wird Optimierungsbedarf gesehen.

Bewertung der Beférderungsqualitat und der Fahrzeugstandards

Ein recht hohes Qualitatsniveau haben mittlerweile die Fahrzeuge im regionalen Busverkehr  erreicht. Hier
haben die von den Verkehrsunternehmen in den letzten Jahren konsequent durchgefiihrten Modernisie-
rungsmalnahmen sowohl in der technischen Reife als auch im Fahrkomfort zu einer deutlichen Qualitats-
steigerung beigetragen. Zum technischen Standard gehdren u.a.:

* Asbestfreie Bremsbelage,

»  schwefelarmer oder schwefelfreier Dieselkraftstoff,
« Anti-Blockier-System (ABS),

* Niveauregulierung,

e TdurschlieBsicherung und Wegfahrsperre bei gedffneter Tdr.

Besonders fur den Fahrgast spurbare Fortschritte hat es in Bezug auf den Fahrkomfort und die Ausstat-
tung der Busse gegeben. So ist ein Teil der Linienbusse inzwischen auf Niederflur umgestellt, wenngleich
der Einsatz bei Weitem noch nicht flichendeckend ist. Komplett mit Niederflurbussen wird derzeit der Stadt-
verkehr Itzehoe bedient.

Das Fahrzeugalter liegt zur Zeit Uberwiegend unter 10 Jahren, besonders neue Fahrzeuge verkehren wiede-
rum im Stadtverkehr ltzehoe. Altere Fahrzeuge finden sich vor allem noch in der Schiilerbeférderung und bei
den Reservefahrzeugen sowie generell bei kleineren Unternehmen. Angesichts der schwierigen Wirtschafts-
lage macht sich bei vielen Unternehmen zur Zeit versténdlicherweise aber auch eine gewisse Investitionszu-
rickhaltung bemerkbar, so dass das Durchschnittsalter perspektivisch etwas ansteigen durfte, wenn der AT
nicht aktiv gegensteuert.

Wenige Beanstandungen gibt es im Bereich der Sauberkeit und subjektiven Sicherheit sowie bei der
Piinktlichkeit . Behinderungen fiir den OPNV treten aufgrund der erhdhten Verkehrsdichte im Wesentlichen
im inneren Stadtbereich von Itzehoe in den Hauptverkehrszeiten auf. Hier sind allerdings Verkehrsbehinde-
rungen auch aufgrund des Fehlens von OPNV-BeschleunigungsmafRnahmen besonders negativ fiir den Lini-
enbusverkehr, da dort die meisten Linien gebiindelt werden und zudem der Hauptverknipfungspunkt zum
SPNV liegt. Das insgesamt positive Bild bei den Fahrzeugen wird auch durch Kundenbefragungen im Stadt-
verkehr Itzehoe bestétigt (vgl. urbanus 2008).

Beanstandungen seitens der Kommunen und Schulen gibt es teilweise zur eingesetzten Kapazitat und der
damit verbundenen Beférderungsqualitat zu den Hauptverkehrszeiten im Schilerverkehr. Auch wenn nach
den Rahmenstandards Stehplatze in Kauf zu nehmen sind, sollte die weitere Entwicklung beobachtet
werden. Wegen der Umstrukturierung in der Schullandschaft haben und werden sich auch noch weiterhin
Veranderungen bei den Schiilerverkehren ergeben. Sollten sich hieraus permanente Kapazitdtsengpasse
etablieren, ist Handlungsbedarf gegeben.
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Ein wichtiges Kriterium der Beférderungsqualitéat auch unter dem Aspekt des barrierefreien OPNV ist der
Einsatz von Niederflurfahrzeugen . Im Kreis Steinburg ist in den Stadtverkehren bereits eine nahezu
flachendeckende barrierefreie OPNV-Beforderung gegeben. Im Netz des Regionalverkehrs sind ebenfalls
hohe Anteile der Linienbusse niederflurig, von denen aber nicht alle Uber Kneeling oder Rampen verfugen.
Fur die Stadtverkehre ergibt sich eine Niederflurquote von 100%, fir den Regionalverkehr von tber 70%.
Dies ist furr ein landlich strukturiertes OPNV-Gebiet ein guter Wert, der bis 2022 (abgesehen von begriinde-
ten Ausnahmen) auf 100% zu steigern ist. Von Ubergeordneter Prioritat ist der Niederflureinsatz bis dahin auf
den hoherwertigen Busverbindungen.

Die Stadtverkehre sind vollumfanglich mit Liniennummern- und Fahrzielanzeigen sowie automatischen Halte-
stelleninnenanzeigen und -ansagen ausgestattet. Jenseits davon sind im Bereich der Kundeninformation
weiter Rickstande zu verzeichnen. Wahrend die modernen Fahrzeuge zumindest Giber elektronische Linien-
nummer- und Fahrtzielanzeiger verfugen, sind vor allem bei kleineren Verkehrsunternehmen und Subunter-
nehmen auch noch Wechselschilder an der Frontscheibe anzutreffen, die oft keine Linieninformationen
enthalten. Informationsangebote zur Linien- und Haltestellen-Identifizierung wéhrend der Fahrt (dynamische
Fahrgastinformation, Haltestellenansagen und -anzeigen) sind bisher nur sporadisch umgesetzt.

Handlungsbedarf

Im Bereich der Beférderungsqualitdt und der Fahrzeugstandards besteht im Kreis Steinburg insgesamt
mittlerer Handlungsbedarf. Schwerpunkte sind hier eine Erweiterung und Systematisierung des Einsatzes
von Niederflurbussen und ein Ausbau der Kundeninformation.

Bewertung der Haltestellen-Qualitat

Haltestellen und Fahrzeuge bilden quasi das Entrée zum OPNV-System und wirken durch ihre standige
Prasenz besonders imagepragend fur den OPNV. Insbesondere Haltestellen und Bahnstationen kénnen als
ortsfeste, eventuell auch stadtebaulich markante Einrichtungen zu einer Identifikation mit dem OPNV-System
beitragen, die das Vorhandensein eines OPNV-Angebotes ,sichtbar* machen.

Bei den Bahnstationen und Bushaltestellen  wurden in den vergangenen Jahren weitreichende Anstren-
gungen unternommen, die Standards bei der Ausstattung und Gestaltung zu verbessern. Die Gemeinden
haben in Zusammenarbeit mit den AT und den Verkehrsunternehmen umfangreiche Investitionen getatigt,
die aber im Wesentlichen in bauliche MaBnahmen (z.B. Fahrgastunterstéande) geflossen sind. Bei den Inves-
titionen wurden GVFG-Mittel des Landes und LuFV-Mittel des Bundes eingesetzt (z.B. fur Aufziige im Bahn-
hof Itzehoe oder fiir die Errichtung von P+R und B+R in Gluckstadt). Dennoch gibt es weiterhin zahlreiche
Haltestellen, die nicht den Mindeststandard erfilllen. Generell ist festzustellen, dass ,Licht und Schatten” bei
den Haltestellen im Kreis Steinburg eng beieinander liegen. Positiven Beispielen wie dem ZOB ltzehoe oder
der Haltestelle Markt in Glickstadt stehen zahlreiche Einfachhaltestellen mit erheblichen Gestaltungs- und
Ausstattungsmangeln gegeniber. Da es bisher keine systematische Erfassung der Bushaltestellen gibt
(,Haltestellenkataster”), sind differenzierte Aussagen zur Ausstattung und Barrierefreiheit der Haltestellen
derzeit aber nicht fundiert méglich.

Die Bahnstationen in ganz Schleswig-Holstein sind in einer ,Stations-Datenbank” erfasst, die samtliche
Informationen wie bauliche Rahmenbedingungen, Ausstattungen, Verknipfungen etc. enthalt. Zusatzlich
erfolgt zweimal jahrlich eine Qualitatskontrolle, die in einem Qualitatsbericht dokumentiert wird (inzwischen
der 31. Qualitatsbericht).
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In den letzten Jahren sind auch die Bahnstationen in Steinburg attraktiver geworden. Inzwischen sind mit
Ausnahme von Wilster alle Bahnstationen barrierefrei erreichbar und ein barrierefreier Einstieg in die Zuge
moglich (héhengleich oder Uber zuggebundene Rampen) Auch die Zige der DB AG und der nordbahn sind
barrierefrei ausgestattet.

In Bezug auf die Kundeninformation bei den Bushaltestellen stellt sich die Situation wie folgt dar:

« Die meisten Bushaltestellen verfiigen iber eine Grundausstattung von Kundeninformationen bestehend
aus Fahrplanaushéngen teilweise erganzt durch Tarifinformationen. Allerdings sind die Fahrplanaus-
hange meist nicht haltestellenbezogen, sondern entsprechen der Liniendarstellung im Fahrplanbuch.
Dadurch wird die Lesbarkeit fir den Kunden insbesondere bei der Suche nach der ,nachsten* Abfahrts-
maglichkeit erschwert. Das mit den Verkehrsunternehmen vereinbarte Hervorheben des jeweiligen Hal-
testellenstandortes im Fahrplan wird nur teilweise eingehalten.

« Entlang der meisten Busstrecken sind die Haltestellen nicht durchgangig mit dem Haltestellennamen
gekennzeichnet, die die Orientierung insbesondere fir den OPNV-Selten- und Neunutzer erleichtert. Die
Gestaltung der Haltestellenschilder ist aber auch im Hinblick auf ein Ubergreifendes Corporate Design
weiterhin wenig attraktiv. Zudem fehlt auch eine Kennzeichnung der bedienenden Linien.

«  Dynamische Informationssysteme, mit denen u.a. Uber Betriebsstérungen oder Verspatungen informiert
werden kann, werden derzeit nicht eingesetzt.

e Ortsplane oder Umgebungsplane, die besonders fur Auswartige die rdumliche Orientierung bzw. das
Auffinden von Verkehrszielen erleichtern, gehdren nicht zum Portfolio der Fahrgastinformationen. Nur an
gréReren Haltestellen bzw. Bahnstationen finden sich teilweise Stadtplane, allerdings nicht in standardi-
sierter Gestaltungs- und Darstellungsform und teilweise ohne Beziige zum OPNV.

An den zentralen Verknupfungsknoten ist sowohl die bauliche Gestaltung als auch die Orientierung nicht
immer optimal geldst, wobei sich auch hier in den letzten Jahren Verbesserungen ergeben haben. Von
Nachteil ist zudem, dass die Hohe der Aufstellflache meist noch nicht an den Einsatz von Niederflurfahr-
zeugen angepasst ist. Damit sind die Vorteile des Niederflursystems nur eingeschrankt nutzbar. Die Anpas-
sung der Fahrgastunterstinde von Haltestellen an das ortliche Landschafts- oder Ortsbild in Form von
-Einhausungen” hat in vielen Fallen zwar zu einer ,optischen” Aufwertung von Haltestellen beigetragen, ist
aber aus dem Blickwinkel der subjektiven Sicherheit kritisch zu sehen. Besser sind hier die Lésungen mit
einer transparenten Konstruktion wie beispielsweise am Gliickstadter Markt.

Bild 5-10: Beispiele unterschiedlicher Haltestellengestaltungen
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Handlungsbedarf

Eine fundierte und umfassende Bewertung der Haltestellen-Qualitat kann derzeit nicht durchgefihrt werden,
da eine systematische Erfassung der Bushaltestellen im Kreisgebiet fehlt. Dies gilt in besonderem Mafle
auch fur die Beurteilung der ,Barrierefreiheit”. Klar ersichtlich ist aber, dass zahlreiche Haltestellen nicht den
definierten bzw. anzustrebenden Standards entsprechen. Dies gilt insbesondere fiur die Barrierefreiheit und
die Kundeninformationen und zwar sowohl bei den Bahn- als auch bei den Bushaltestellen. Auf NAH.SH-
Verbundebene wird an einem NAH.SH-weiten Corporate Design fiir Bushaltestellen (Mast, H-Schild, Aus-
hange) gearbeitet. Es ist darauf zu achten, dass dabei die identifizierten Mangel beseitigt werden.

Bewertung der Tarifqualitat

Mit der Einfilhrung der 3. Stufe des SH-Tarifs sind nochmals deutliche Verbesserungen der OPNV-Zugéang-
lichkeit eingetreten und damit wesentliche Anforderungen der Ubergeordneten Zielsetzungen und Rahmen-
standards erfullt. Der SH-Tarif stellt heute eine wesentliche Qualitat des kreis- und landesweiten OPNV-
Systems dar, die aber noch nicht ausreichend bekannt ist bzw. als solche wahrgenommen wird.

Handlungsbedarf

Konkrete Handlungsbedarfe bestehen kaum. Im SH-Tarif ist der strukturelle und preisliche Gegensatz
zwischen Listenschiilerzeitkarten und Schiilerabokarten aufzulésen. Weiterhin wird die Option offengehalten,
flachendeckend dem HVV beizutreten. Zudem ist das Tarifniveau fir kurze Entfernungen zu uberprtfen.
Dariiber hinaus sind moderne Vertriebsmdglichkeiten und ,Nutzungsanreize* (z.B. Kombiticket) auszubauen.

Bewertung der Marketingqualitat

Mit der 2002 gestarteten und 2011 neu aufgestellten landesweiten OPNV-Marketing-Kampagne  wurde der
Stellenwert des OPNV-Marketings deutlich erhéht und verstarkt in den Fokus der OPNV-Akteure geriickt. Es
fehlt aber weiter an einem kreisweiten und unternehmensubergreifenden Marketingkonzept fur den Steinbur-
ger OPNV, das die Qualitaten des OPNV-Angebotes vermittelt und den Informationsstand zum OPNV gene-
rell verbessert. In diesem Kontext sollte auch eine Integration der ein- und zweistelligen Liniennummern in
eine kreisweit systematisierte, einheitlich 4stellige Systematik geprift werden.

Handlungsbedarf

Fur das OPNV-Marketing ist zunachst eine schliissige Gesamtkonzeption erforderlich. Im Vordergrund
stehen eine Wiedereinfihrung des kreisweiten Fahrplanheftes sowie eine Wiederaufnahme der Fahrpléne
des Teilnetzes Itzehoe in die landesweite Internet-Fahrplanauskunft. Ferner sollen Print-Informationsange-
bote aufgewertet und vereinheitlicht sowie ein konsequenter Einsatz elektronischer Medien vorangebracht
werden. Ubergeordneter Handlungsbedarf besteht auch weiterhin bei der Kundeninformation an den Halte-
stellen (s.0.) sowie hinsichtlich der Optimierung der Systematik in der Liniennummerierung.
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6. Ergebnisse der Regionalkonferenzen

In der Schnittstelle zwischen der vorgesehenen Vergabe der Teilnetze und dem Erstellen des vierten RNVP
sowie innerhalb des RNVP zwischen der Bestandsbewertung und dem Entwicklungskonzept wurden im Mérz
2016 vier Regionalkonferenzen durchgefiihrt. Diese dienten im Wesentlichen dazu

e (Uber die Teilnetzbildung und die Vergabeverfahren zu informieren,
+ die kiinftigen Rahmenbedingungen fiir den OPNV aufzuzeigen,
« die aktuelle OPNV-Situation zu bewerten und

« Anregungen fiir den RNVP und fur das kiinftige OPNV-Angebot zu sammeln.

Mit den Regionalkonferenzen wurden die lokalen Akteure zu einer frilhen Phase aktiv in die RNVP-Bearbei-
tung mit eingebunden und gleichzeitig das spater folgende formelle Beteiligungsverfahren zum RNVP-
Entwurf vorbereitet. Damit sollten bereits friihzeitig eventuelle Konflikte aufgezeigt und der Entscheidungs-
prozess erleichtert werden.

Der Ablauf der Regionalkonferenzen unterteilte sich in zwei Teile. Im ersten Teil wurde zunachst Uber die
Funktion des RNVP informiert, dann folgten zwei Impulsreferate zu den Rahmenbedingungen des OPNV und
als Ausblick zu den Handlungsoptionen fiir die kiinftige OPNV-Gestaltung. Im zweiten Teil gab es eine aus-
fuhrliche Diskussion im Plenum, in der zu den Vortrdgen und zum OPNV-System im jeweiligen Teilnetz
Statements und Anregungen abgegeben wurden sowie eine abschlielende Umfrage zu den Handlungsbe-
darfen und Entwicklungsprioritaten (vgl. Bild 6-1).

Das rege Interesse an den Regionalkonferenzen hat gezeigt, dass Mobilitat und OPNV auch im landlichen
Raum zunehmend wichtige Themen sind und von der Bevdlkerung und den lokalen Akteuren intensiv disku-
tiert werden.

Positiv zu vermerken ist das Engagement in den einzelnen Regionen, das von Befragungen und Diskussi-
onsveranstaltungen bis hin zur Umsetzung konkreter Mobilitdtsangebote reicht. Diese Eigeninitiativen deuten
auf nennenswerte Handlungsbedarfe hin, bergen aber teilweise auch das Risiko von nicht integrierten Mobi-
litatsangeboten jenseits des OPNV-Gesamtsystems, die es zu vermeiden bzw. unter der Regie des ZwV zu
betreuen und zu integrieren gilt. Die Erfahrungen im Kreis Steinburg zeigen denn auch, dass solche Ange-
bote aus Ressourcengriinden und/oder mangels Know-how derzeit nicht ausreichend vermarktet, systema-
tisch Uberprift und zielgerichtet weiterentwickelt werden kénnen.

Der ZwV als Aufgabentrager ist hier gefordert, seine Rolle bzw. Verantwortung als OPNV-Gestalter besser
auszufiullen und die unterschiedlichen Aktivitdten zu integrieren, zu koordinieren und auch mit zu finanzieren.
Dazu ist eine kontinuierliche und deutlich intensivierte Kommunikation zwischen dem ZwV, den Verkehrsun-
ternehmen und den lokalen Akteuren sowie generell ein starkeres Gewicht der OPNV-Angebotsplanung beim
ZwV erforderlich. Durch die Entwicklung der Rahmenbedingungen wird es notwendig sein, bisherige Ansatze
zu Uberprifen und anzupassen sowie auch neue Losungen zu erarbeiten und zu evaluieren.
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Die meisten Entwicklungsansatze sind bereits im 3. RNVP thematisiert worden und deuten daher auch auf
Umsetzungsdefizite des 3. RNVP hin (vgl. Kapitel 2). Die Chancen stehen jetzt gut, in einem gemeinsamen
Vorgehen die OPNV-Qualitat im Kreis Steinburg spirbar voranzubringen und die bisher schwache OPNV-
Position im Verkehrsmarkt bzw. bei der Verkehrsmittelwahl signifikant zu verbessern.

Wesentliche Anregungen und Handlungsschwerpunkte, die in mehreren oder sogar allen Konferenzen
benannt wurden sind:

* Ausbau eines attraktiveren Grundnetzes mit Bedienung auch in den Randzeiten und
systematischer Anschlusskoordination von/zum SPNV,

» Angebotsliicken in den verkehrlichen Randzeiten schliel3en,

* Ausbau von Zubringerverkehren zu den Bahnstationen und zum Bus-Grundnetz (ggf. auch B&R),

» Flache verstarkt mit alternativen Angeboten bedienen,

» freigestellte Schilerverkehre integrieren (Prifung erforderlich),

« Berufspendler gezielt bewerben (auch durch entsprechende Angebotsqualitaten),

»  Schulerverkehr in der Flache optimieren,

« Kundeninformation / OPNV-Marketing unter Nutzung elektronischer Medien deutlich intensivieren,

* mehr ,Mut zur Veranderung“ (auch Pilotprojekte durchfiihren),

» mehr Unterstitzung durch ZwV und Politik (auch mehr Information und Kommunikation).

Die im Rahmen der Konferenzen durchgefiihrte Umfrage ergab einen klaren Handlungsschwerpunkt bei der
Angebotsqualitat (Anbindung, Bedienungszeiten, Fahrtenhaufigkeiten) sowie ein deutliches Interesse, den
OPNV zu férdern bzw. attraktiver zu gestalten (vgl. Bild 6-1).
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Bild 6-1: Ergebnis der Umfrage zur OPNV-Entwicklung im Teilnetz West
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7. Weiterentwicklung des OPNV-Systems
7.1 Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung und Entwicklungsgrundlagen

Das OPNV-Angebot im Kreis Steinburg erfilllt den Standard einer ,ausreichenden Bedienung® . Als
Hauptdefizite im Liniennetz und Verkehrsangebot , die einer signifikanten Steigerung der OPNV-Akzep-
tanz und der Gewinnung von Neukunden entgegenstehen, sind folgende Punkte zu benennen:

«  Viele Linienfihrungen und Fahrplane der auf den Schulerverkehr ausgerichteten Linien sind fir
Gelegenheitsnutzer und potenzielle Neukunden nicht transparent.

* Viele Gemeinden auRRerhalb der definierten Hauptbedienungskorridore (vgl. Kapitel 4.3) werden in
den Randzeiten bzw. auRRerhalb der Schulzeiten (vormittags, am Abend, am Wochenende, in den
Schulferien) nicht oder nur noch sporadisch bedient und an den zugehérigen zentralen Ort angebunden.

Aufbauend auf den verkehrspolitischen Zielsetzungen strebt der ZwV an, die mit dem 2. RNVP begonnene
Anpassung des OPNV-Systems an die definierten und zum Teil im Verkehrsvertrag des Teilnetzes Itzehoe
bereits verankerten Rahmenstandards (vgl. Kapitel 4) weiterzufiihren. Das im Anforderungsprofil beschrie-
bene Qualitatsniveau im OPNV wird sich aber allein aufgrund der angespannten Finanzlage der 6ffentlichen
Haushalte nur schrittweise realisieren lassen.

Um den aktuellen Rahmenbedingungen Rechnung zu tragen sowie den Finanzierungsbedarf zu minimieren,
soll eine MaRnahmen-Konzentration auch weiterhin dort stattfinden, wo

 die Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur gute Voraussetzungen
fur eine hohe OPNV-Nutzungshaufigkeit bieten,

«  groRere bisher unerschlossene OPNV-Nachfragepotenziale vorhanden sind
oder aufgrund der Siedlungs- und Verkehrsstrukturen vermutet werden sowie

«  groRere Bedienungsliicken die Mobilitatschancen der auf den OPNV angewiesenen
Bevdlkerung stark einschranken (z.B. fehlende Bedienung am Wochenende).

Die uiberwiegend positiven Erfahrungen mit hochwertigen OPNV-Angeboten wie beispielsweise dem Stadt-
verkehr ltzehoe sind Motivation dafiir, auch in anderen Teilen des Kreisgebietes ein attraktives OPNV-
Angebot bereitzustellen, das auch wahlfreie Verkehrsteilnehmer anspricht.

Im Rahmen des OPNV-Entwicklungskonzeptes werden nachfolgend Projekte definiert, die im Giiltigkeitszeit-
raum des RNVP realisiert oder in die Umsetzung uUberfiihrt werden sollen. Neben der Verbesserung des
OPNV-Angebotes in ausgewahlten Raumen und Verkehrskorridoren wird auch eine weitere wirtschaftliche
Optimierung des OPNV-Systems  angestrebt. Freigesetzte Ressourcen kénnten dann zur Angebotsauf-
wertung in Bereichen mit hohem Verkehrspotenzial oder mit starken Qualitdtsdefiziten eingesetzt werden.
Eine Umschichtung von Ressourcen zu Lasten der Bedirfnisse des Schulerverkehrs ist nicht vorgesehen,
der systematische Ansatz ist additiv, nicht alternativ zu sehen.

Aufgrund der fiir den ZwV anstehenden komplexen Aktivititen im Bereich des OPNV-Managements (vgl.
Kapitel 7) und der damit verbundenen Bindung von Personalressourcen, fokussiert sich die Weiterentwick-
lung des OPNV-Angebotes auf wenige Schwerpunkte bzw. Projekte.
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7.2 Entwicklungskonzept fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Funktion der Eisenbahnanbindung fur den Kreis Steinburg

Der SPNV bildet fiir den Kreis Steinburg das Riickgrat fiir die OPNV-ErschlieRung . Neben der fiir die
gesamte Verkehrsentwicklung im Kreis bedeutsamen Westkistenmagistrale (Westerland — Heide -) Itzehoe
— Elmshorn — Hamburg bildet auch die entlang der 6stlichen Kreisgrenze verlaufende Verkehrsachse Kiel —
Neuminster — Wrist — EImshorn — Hamburg eine wichtige Anbindung an die Hansestadt Hamburg, insbe-
sondere da hier die meisten Zugfahrten zum Hamburger Hauptbahnhof durchgebunden sind. Durch die weit-
gehend durchgangige Vertaktung und Bedienung in allen Verkehrszeiten steht hier ein qualitativ hochwerti-
ges Angebot zur Verfiigung. Zudem werden durch den SPNV die wichtigsten Verbindungen zur Kreisstadt
Itzehoe sowie weitere bedeutsame Verbindungen zwischen den zentralen Orten bedient. Damit wird ein
hoher Anteil der aufkommensstarken Verkehrsstrome innerhalb des Kreisgebietes, vor allem aber der Quell-
und Zielverkehre direkt vom SPNV abgedeckt.

Ein attraktives und leistungsfahiges Bahnsystem ist fir die Entwicklung des Kreises Steinburg als peripher
gelegene, landlich gepragte Region ein entscheidender Standortfaktor. Dem Abbau von Defiziten und der
Sicherung einer hohen Angebotsqualitat im SPNV kommt daher eine zentrale verkehrspolitische und
strategische Bedeutung zu. Die Entwicklungsvorgaben fur den SPNV sind im landesweiten Nahverkehrsplan
(LNVP) dokumentiert. Im Folgenden werden die fur den Kreis bedeutenden MalRhahmen aus dem LNVP
vorgestellt. Der ZwV wird auch weiterhin die Entwicklung der Schienenstrecken und Bahnstationen offensiv
begleiten und sich in den Abbau von Defiziten und die Angebotsplanung einbringen.

Streckeninfrastruktur und Bahnstationen

Die weiteren Perspektiven fir den SPNV und die Mdéglichkeiten, zusatzliche Verkehrsanteile auf die Schiene
zu verlagern, hangen entscheidend von der Leistungsféhigkeit der Schienen-Infrastruktur ab. Die Beseitigung
der Kapazitatsengpéasse auf beiden Bahnstrecken, die auch zu Zugverspatungen und einer hohen Stérungs-
sensibilitat beitragen, ist daher fir den ZwV eine substanzielle Forderung an das Land Schleswig-Holstein
und die Deutsche Bahn AG. Weitere Attraktivitatssteigerungen und Kundenzuwéachse sind hier eng mit dem
Ausbau der Infrastruktur verbunden. Die in den letzten Jahren umgesetzten MalRnahmen missen daher aus
Sicht des ZwV konsequent fortgefiihrt werden. Als vorrangige Infrastruktur-MaBnahme  ist aus Sicht des
Kreises Steinburg der vollstandige zweigleisige Ausbau der Marschbahn zu nennen Im LNVP enthalten ist
eine Streckenbeschleunigung und eine Ausbau Niebull-Westerland, derenFinanzierung noch nicht gesichert
ist.

Liniennetz und Verkehrsangebot
Im 4. LNVP steht das Thema der ,vernetzten Mobilitat" im Vordergrund. Zentrale Ubergreifende Themen sind
dabei die Weiterentwicklung

» des Schleswig-Holstein-Tarifs (SH-Tarif 2.0),

e Echtzeitinformation und Anschlusssicherung,

» der Ausbau der Marke ,NAH.SH" sowie

» der Verkehrsverbund Schleswig-Holstein (Aufgabentragerverbund; 2014 umgesetzt).
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Starker als in den bisherigen Planen stehen die Mobilitatsbediirfnisse der potenziellen OPNV-Kunden im
Vordergrund (,zielgruppenspezifische Angebote*). Dabei werden im 4. LNVP zwei Szenarien betrachtet, wie
sich die Nachfrage im Nahverkehr durch unterschiedliche Malinahmen und Rahmenbedingungen entwickeln
kann. Die Szenarien tragen den Titel ,,Offensive Nahverkehr* und ,Plus 50 Prozent".

In das Szenario ,Offensive Nahverkehr” flie3en Infrastruktur- und AngebotsmaflRnahmen im Bahnverkehr ein,
die wahrend der Laufzeit des 4. LNVP umgesetzt werden kénnen (planerisch gesicherte Maf3hahmen) bzw.
Uber deren Umsetzung wahrend der Laufzeit des LNVP entschieden werden sollte. Das Verkehrsaufkommen
im Bahnverkehr steigt in diesem Szenario im Jahr 2030 gegeniiber 2010 um etwa 20 Prozent.

Basis des Konzeptes ist der ITF mit seinen Taktknoten, an dem sich die Weiterentwicklung des Angebots
orientiert. Die Anschlisse in den Knoten definieren dabei die Fahrzeit zwischen den Knoten (,So schnell wie
nodtig, statt so schnell wie méglich.”). Bahn und Bus ergénzen sich und bilden mit untereinander abgestimm-
ten Fahrplanen und definierten Verknipfungspunkten ein integriertes System. Der Bus leistet dabei sowohl
eine Zubringerfunktion zum Bahnverkehr als auch die Abdeckung von durch die Bahn nicht erschlossener
Binnenverkehre.

Folgende MaRnahmen sind vorgesehen:

» Einrichtung einer Bahnlinie RB61 Itzehoe — Hamburg Hbf. im 60-Min-Takt mit 5 Verstarkerfahrten
nach Hamburg-Altona (umgesetzt),

» Einrichtung eines zusatzlichen Sprinterfahrtenpaares auf der Bahnlinie RE6 Hamburg — Westerland,

e Zwei zusatzliche RE6-Zuge zwischen Hamburg und Husum zur Ergénzung der stiindlichen
Verbindung Hamburg — Westerland,

» Reaktivierung der Strecke Kellinghusen — Wrist durch Verlangerung der Bahnlinie RB71 Wrist —
Hamburg-Altona im 60-Min-Takt inklusive Neubau der Station Kellinghusen (Prifauftrag),

» Barrierefreier Ausbau der Station Wrist (wurde 2016 umgesetzt),

* Ausdehnung der 2011 fur den SPNV eingefuihrten NAH.SH-Garantie, nach der fur Verspatungen ab
20 Minuten 50% des Fahrkartenwertes erstattet werden, auch auf den Busbereich.

Beim Szenario ,Plus 50 Prozent* handelt es sich um einen visionaren Ansatz, welcher der ehrgeizigen Leit-
idee folgt, den gesamten OPNV-Marktanteil um 50% von 6,4% auf ca. 10% zu erhdhen. Dazu wére ein
grundlegender Wandel mit fundamentalen Qualitatssteigerungen in allen OPNV-Bereichen notwendig. Alle in
diesem Kontext skizzierten Ideen sind daher weder durchgeplant noch finanziert, es ist als ein von Realisie-
rungschancen abstrahierendes Planspiel zu verstehen, das Denkanstdl3e liefern soll. Insofern seien die den
Kreis Steinburg betreffenden Ideen hier lediglich kurz angerissen:

* Einbindung der Bahnlinien RB61 Itzehoe — Elmshorn - Hamburg und RB71 Kellinghusen/Wrist —
Elmshorn - Hamburg in das Hamburger S-Bahnnetz als westlicher Ast der S4 (Ost) Hamburg - Bad
Oldesloe im 60-Min-Takt,

» Reaktivierung der Strecke Brunsbuttel — Wilster im 60-Min-Takt bis Itzehoe inklusive neuer Stationen,
alternativ als Schnellbus (Schnellbuslinie 6600 wurde 2016 umgesetzt),

e Verlangerung der Bahnlinie RE6 aus Westerland tiber Hamburg-Altona nach Hamburg Hbf., aul3er-
dem Fahrzeitverkirzung zwischen Hamburg und Westerland (ab 2017 Sprinterziige) und
Elektrifizierung des Abschnitts Itzehoe — Westerland.
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Zusatzlich wird von Kreis Steinburg eine Fahrtenverdichtung fir den Bahnhof Gliickstadt gefordert.

Auf der Marschbahn sind in den vergangenen Jahren gehauft Betriebseinschrankungen aufgetreten. Die
Entwicklung der Zuverlassigkeit ist nach dem Betreiberwechsel zu beobachten. Soweit erforderlich sind hier
erganzende MaRnahmen vorzusehen, um die Nachteile solcher Einschrankungen fiir die OPNV-Kunden
abzufedern, beispielsweise Busersatzverkehre, gesonderte Informationsangebote und
Anschlusssicherungen.Neue Bahnstation Vaale

Als weiteres Projekt zur Attraktivitatssteigerung des SPNV ist die Einrichtung einer zusétzlichen Bahnstation
in Vaale auf der Bahnstrecke Itzehoe — Heide zu benennen (wurde auch in zwei Regionalkonferenzen
thematisiert). Mit einer entsprechenden Vernetzung im Sinne von Zubringerverkehren (Bus, Fahrrad, Pkw)
konnte das nordwestliche Kreisgebiet mit dem Zentralort Wacken eine deutliche Aufwertung in der OPNV-
Anbindung speziell fir Berufs- und Einkaufspendler erfahren.

Die Option einer neuen Station ist in der Ausschreibung der SPNV-Verkehrsleistungen fir das Netz West
festgeschrieben, so dass damit eine Realisierung in der Laufzeit des Verkehrsvertrages maoglich ist, wenn
alle Rahmenbedingungen bzw. Voraussetzungen erfillt sind.
Hierzu sollte eine Konzeptstudie erstellt werden, die insbesondere folgende Aspekte untersucht:

» Baulich-technische Machbarkeit,

» Integration in das bestehende SPNV-Angebot und betriebliche Auswirkungen,

* Verknupfung zwischen SPNV und Regionalverkehr
(u.U. auch mit erforderlichen Netz- und Angebotsanpassungen im Bussystem),

» Gestaltung von Zubringerverkehr zur Erhéhung des Einzugsbereiches der Bahnstation
(B&R, P&R, alternative Bedienungsformen etc.),

» erzielbares Nachfragepotenzial.
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7.3 Uberprifung und Weiterentwicklung des Busverkehrssystems

Die Stellung des OPNV im Verkehrsmarkt sowie die im RNVP ermittelten Defizite und Entwicklungspoten-
ziale haben den ZvW dazu veranlasst, 2017 eine umfassende Untersuchung und Uberplanung des Steinbur-
ger OPNV-Systems anzugehen. Das heutige Busliniennetz im Regionalverkehr wurde (iber einen langeren
Zeitraum nicht mehr grundlegend Uberplant. Dieses historisch gewachsene System wurde seither vor allem
hinsichtlich betrieblicher und wirtschaftlicher Erfordernisse insbesondere von den Verkehrsunternehmen
optimiert. Veranderungen im Mobilitatsverhalten und bei den sonstigen Rahmenbedingungen, die heutigen
Bedirfnisse der potenziellen OPNV-Kunden sowie die hoheren Anspriiche an einen modernen OPNV erfor-
dern eine Anpassung und Weiterentwicklung des heutigen OPNV-Systems. Uberpriift werden soll dabei das
gesamte OPNV-Angebot mit Schwerpunkt auf den nachfolgend und in Kapitel 7.4 erlauterten inhaltlichen
Bausteinen

» Grundnetz (,starke Linien*) auf Basis ergdnzender Erreichbarkeits- und Potenzialanalysen,
» Stadtverkehre,

» Schulerverkehr mit besonderem Fokus auf die Integration freigestellter Schilerverkehre,

« alternative Bedienungsformen und Mobilitdtsangebote,

* Vernetzung der Angebotskomponenten und Verkehrstrager.

Angesichts der weiter schwierigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sollen Projekte vorrangig angegan-
gen werden, die ein besonders giinstiges Nutzen-Aufwands-Verhaltnis und Kundenzuwéchse fiir den OPNV
erwarten lassen oder mit denen noch vorhandene oder kiinftig erwartbare Angebotsdefizite beseitigt werden
kénnen.

(1) Neuordnung des Busangebotes im Grundnetz

In so dunn besiedelten R&umen wie dem Kreis Steinburg ist es auf Basis der strukturellen und verkehrlichen
Randbedingungen generell schwierig, attraktive und kontinuierliche Nahverkehrsangebote auf3erhalb des
Schilerverkehrs bereitzustellen. Dennoch gibt es auch im Kreis Steinburg eine Reihe von Verkehrsrdumen
bzw. Verkehrskorridoren sowie Verkehrsrelationen, die vom Verkehrsaufkommen und der Siedlungsstruktur
her fiir eine verdichtete OPNV-Bedienung in Frage kommen. Im Wesentlichen handelt es sich hier um Ver-
bindungen zwischen den zentralen Orten, die im Anforderungsprofil (siehe Kapitel 4.3) definiert und mit
Bedienungsstandards hinterlegt sind. Ein signifikanter Teil dieser Raume bzw. Verkehrsrelationen ist dabei
bereits vom SPNV abgedeckt.

Das Konzept der ,Starken Linien* hat eine langere Historie und wird bereits im 2. RNVP und im Projekt
MORO thematisiert. Zielsetzung dieses Konzeptes ist die Bereitstellung von OPNV-Angeboten, die sich in
der Bedienungsqualitéat deutlich vom Schilerverkehr abheben und eine ErschlieBung einer breiten Kund-
schaft fiir den OPNV vor allem in den Marktsegmenten des Berufs- und Einkaufsverkehrs erméglichen.
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Auf Grundlage des strategischen Netzkonzeptes(vgl. Kapitel 4.3) sollen in den kommenden Jahren die
bedeutenden Buskorridore (iberplant und in der Qualitit aufgewertet werden. Zielsetzungen der Uber-
planung sind:

e Erhdhung der Angebotstransparenz,

*  Verkirzung von Fahrzeiten (zu wichtigen Verkehrszielen),

e Ausschopfen wirtschaftlicher Synergien durch Straffung und Koordination des Gesamtangebotes,
« alternative Bedienung schwach ausgelasteter Verbindungen,

e Optimierung der Vernetzung zum SPNV und den ,Starken Linien“.

Fur die Uberplanung im Sinne des Konzepts der ,Starken Linien stehen folgende iibergeordnete Korridore
im Vordergrund:

1. Itzehoe — Hohenlockstedt — Kellinghusen — Wrist (— Bad Bramstedt)
(Linien 15, 6551, 6553, 7620),
2. Itzehoe — Munsterdorf — Lagerdorf — Horst (— ElImshorn)

und Itzehoe — Déageling (Industriegebiet) — Neuenbrook — Horst (— EImshorn)
(Linien 6512, 6513, 6533),

3. Itzehoe — Hohenaspe / Schenefeld
(Linien 10, 11, 3270, 6710).
4, Itzehoe — Wilster — Brunsbuttel

(Linien 6600, 6606)

Dariiber hinaus ist eine Aufwertung der OPNV-Qualitit auch in dem in der Nachfrage abgestuften Korridor
Itzehoe — Vaale — Wacken angestrebt.

(2) Optimierung der Stadtverkehre Glickstadt und Itzehoe

Der Stadtverkehr Itzehoe bildet derzeit das umfangreichste lokale OPNV-Angebot im Kreis Steinburg. Die
Stadt Itzehoe ist in Verbindung mit den unmittelbar angrenzenden Gemeinden (,Verflechtungsraum ltzehoe")
von der Siedlungsverdichtung und der Einwohnerzahl her fur ein Stadtbussystem grundsétzlich geeignet. Der
Stadtverkehr ltzehoe nimmt im Wesentlichen lokale ErschlieBungsfunktionen wahr und stellt Verbindungen
zwischen den wichtigsten Quell- und Zielorten innerhalb des engeren Verflechtungsraumes her. Im Rahmen
des Masterplans Verkehr ltzehoe wurde 2008 eine Marktforschung durchgefihrt, um ein Bild zum
Verkehrsverhalten der Stadtverkehrskunden zu erhalten (vgl. urbanus 2008). Daraus ergab sich, dass das
Fahrtenangebot am Abend und am Wochenende besonders kritisch bewertet werden, der Stadtverkehr
insgesamt aber ein positives Image hat.
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Unter Beriicksichtigung der Anforderungen an einen attraktiven Stadtverkehr (vgl. auch Kapitel 4.5) und die
noch bestehenden Defizite ist eine Angebotsoptimierung sinnvoll. Darin sind folgende Elemente einzubinden:

«  Uberpriifung der Linienfiihrungen zur Straffung des Liniennetzes und weiteren Erhéhung
der Angebotstransparenz,

«  punktuelle Ergdnzung des Liniennetzes zur Anbindung neuer Siedlungsbereiche,

«  Uberpriifung der Anbindung wichtiger Verkehrsziele auRerhalb des Stadtzentrums (v.a. Klinikum),
« Ausdehnung der Betriebszeiten ggf. durch Einsatz alternativer Bedienungsformen,

e Verbesserung der Koordination und Vernetzung mit dem SPNV und dem Regionalbusverkehr,

« systematische Aufwertung der Haltestellengestaltung und —ausstattung.

Ein wesentlicher Aspekt der OPNV-Quialitat ist die Verkniipfung zwischen Stadtverkehr, SPNV und Regional-
verkehr. Itzehoe ist hier der bedeutendste Verknlpfungspunkt im gesamten Kreisgebiet und Uber dieses
hinaus. Vor allem die Verknipfung mit dem SPNV weist seit Jahren insbesondere in rdumlicher Hinsicht
Defizite auf, so dass auch die Umsteigestrome zwischen Bus und Bahn derzeit sehr gering sind. In einer
Machbarkeitsstudie sollte Gberpruft werden, wie diese Situation verbessert werden kann. Dazu gehért auch
als Planungsoption eine Verlegung des ZOB an den Bahnhof.

Die Qualitat einer Anschlusskoordination im OPNV-System insbesondere zwischen Bus und Bahn hangt
wesentlich von der Zuverlassigkeit des Fahrplans bzw. der Punktlichkeit der Buslinien ab. Wahrend im
Uberlandverkehr die Fahrzeiten bei normalen Verkehrszustanden meist problemlos einzuhalten sind,
ergeben sich in den stadtischen Raumen oft Konflikte mit dem Kfz-Verkehr. In den Hauptverkehrszeiten
kommt es in vor allem in Itzehoe regelmafiig zu Behinderungen, die auch den Busverkehr betreffen und zu
Verspatungen filhren. Knapp kalkulierte Ubergangszeiten sind dann eventuell nicht mehr einzuhalten. Hinzu
kommt, dass ein maRRgeblicher Anteil der Fahrzeiten auf Standzeiten an Lichtsignalanlagen (LSA) entfallt. Mit
einer gezielten OPNV-Beschleunigung mit Schwerpunkt in der LSA-Beeinflussung kann nicht nur die
Zuverlassigkeit und Anschlusssicherung verbessert, sondern auch die Fahrzeit reduziert werden. In Itzehoe
ist fiir insgesamt bis zu 20 LSA eine OPNV-Beeinflussung sinnvoll, wobei im Rahmen verkehrstechnischer
Planungen die Machbarkeit auch unter Aspekten der Leistungsfahigkeit zu tUberprifen ist.

Auch im Stadtverkehr Gluckstadt bestehen trotz Optimierung weiter Defizite insbesondere im Hinblick auf die
Bedienung in den verkehrlichen Randzeiten vorzugsweise am Wochenende, in der Vernetzungsqualitat Bus
und Bahn und in der Anbindung der umliegenden Gemeinden. Daher ist Gliickstadt und Umland ebenfalls in
die OPNV-Untersuchung einzubinden.
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(3) Vernetzung zwischen dem Bus- und Bahnverkehr

Mit der Einfuhrung des ITF 2002 im landesweiten SPNV-Netz wurden Taktknoten eingerichtet, an denen zu
einem bestimmten Zeitpunkt ein zeitnaher Umstieg zwischen allen dort verkehrenden SPNV-Linien méglich
ist. Der Kreis Steinburg verfligt allerdings tUber keinen ITF-Knoten, wobei das Umsteigen im SPNV-Netz hier
auch wenig sinnvoll ist, da alle Linien parallel in Nord-Sid-Richtung verkehren. Durch die weitergehende
Vertaktung der Busangebote der ,Starken Linien“, er6ffnen sich aber neue Mdéglichkeiten einer verbesserten
Anschlusskoordination als dies im bedarfsorientierten Schilerverkehr machbar ist. Hinzu kommt, dass mit
einem vernetzten Bus-Bahn-Angebot eine sinnvolle Aufgabenteilung der Verkehrstrager unterstitzt wird und
Vorteile fiir die OPNV-Kunden entstehen (z.B. Fahrzeitverkiirzungen).

An folgenden OPNV-Knoten und auf folgenden Relationen sollen vorrangig attraktive
Verknupfungsbedingungen bestehen:

«  OPNV-Knoten Bahnhof ltzehoe:
- Stadtverkehr Itzehoe
- Linie 10 Itzehoe — Schenefeld,
- Linie 14 Itzehoe — Vaale — Wacken,
- Linie 15 Itzehoe — Kellinghusen — Wrist,
- Linie 6606 Itzehoe — Wilster — Brunsbiittel (Anschlusskoordination bereits weitgehend realisiert).

«  OPNV-Knoten Bahnhof Gliickstadt:
- Stadtverkehr Glickstadt,
- Linie 6523 Gliickstadt — Kiebitzreine — EImshorn (ansatzweise realisiert, z.T. lange Ubergangszeiten)

«  OPNV-Knoten Bahnhof Wrist:
- Linie 15 Itzehoe — Kellinghusen — Wrist (Anschlusskoordination bereits weitgehend realisiert),
- Linie 6551 Kellinghusen — Wrist — Bad Bramstedt (ansatzweise realisiert, z.T. lange Ubergangszeiten),
- Linie 7620 Itzehoe — Wrist (ansatzweise realisiert, z.T. lange Ubergangszeiten),

(4) OPNV-Integration freigestellter Schiilerverkehre

Grundsatzlich verfolgt der ZwV das Ziel, alle freigestellten Schilerverkehre in Abstimmung mit den Schultra-
gern in den OPNV zu integrieren, um somit deren Nutzen fir die Bevélkerung zu steigern und insbesondere
die Flache besser zu erschlieBen. Das OPNV-Gesamtsystem konnte damit weiter gestarkt werden. In
Gliickstadt ist eine solche Integration bereits erfolgt, in Hohenlockstedt und Kellinghusen ist die Integration in
Vorbereitung. Angesichts der relativ groRen Anzahl Freistellungsverkehre besteht daher die Chance, einen
spurbaren Nutzen in aufwandssparsamer Weise erreichen zu kénnen und dem organisatorischen Ziel, den
OPNV effizient aus einer Hand zu managen, einen groRen Schritt naher zu kommen. Insofern ist die
Aufnahme der vorhandenen Freistellungsverkehre aus dem Schuljahr 2011/2012 zu aktualisieren und deren
OPNV-Integration zu tiberpriifen (vgl. dazu die Anpassung der Organisationsstruktur Kap. 8.1).

(5) OPNV-Anbindung von Neubaugebieten, Siedlungserweiterungen und Nahversorgungszentren

Im Rahmen der Bauleitplanung soll durch eine entsprechende Beteiligung des ZwV und der
Verkehrsunternehmen friihzeitig sichergestellt werden, dass neue und erweiterte Baugebiete zeitnah zur
Besiedlung an den OPNV im Rahmen der definierten Angebotsstandards (vgl. Kap. 4) angebunden werden
kénnen. Ebenso ist die Anbindung der Kommunen an das nachstgelegene bzw. zugeordnete
Nahversorgungszentrum zu tberprifen und sicherzustellen.
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7.4 Einsatz alternativer Bedienungsformen

Einsatzanlass und Grundformen alternativer Bedienungsformen

Das OPNV-Angebot orientiert sich in weiten Teilen des landlichen Raumes vor allem an den Mobilitatsbe-
dirfnissen der Schiiler als der dominierenden Kundengruppe. Strukturelle Kennzeichen dabei sind Ange-
botsschwerpunkte morgens und mittags sowie tUberwiegend eine starke Ausdinnung des Verkehrsangebo-
tes aul3erhalb der Schulverkehrszeiten, also am Vormittag, am spaten Nachmittag sowie am Abend und am
Wochenende. In den Schulferien bestehen dann haufig ganztagig nur noch sporadische Anbindungen. Aus
diesem Grund ist die OPNV-Nutzung fur die Fahrtzwecke Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr in
vielen Bereichen nur eingeschrénkt moglich, was im Kreis Steinburg v.a. die auRBerhalb der tGibergeordneten
Buskorridore liegenden Siedlungsbereiche betrifft.

In diesen Rdumen und in den verkehrlichen Randzeiten mit geringer, unregelméagiger und diffuser Verkehrs-
nachfrage ist der konventionelle Linienbusverkehr i.d.R. nicht mehr wirtschaftlich zu betreiben, sondern fiihrt
meist zu erhdhten Zuschussbedarfen. Der starke Riuckgang der Schillerzahlen wird zudem neue Ange-
botslicken und Einnahmeverluste ,aufreiRen®, die sich nicht mehr durch Kostenreduktion in der Leistungser-
bringung auffangen lassen. Um dennoch zumindest einen Teil des Nachfragepotenzials zu erschlielen und
der betroffenen Bevdlkerung eine OPNV-Grundversorgung bereitzustellen, bieten sich alternative Bedie-
nungsformen an. Von solchen Angeboten profitieren vor allem Frauen, Kinder und Senioren, die haufig nicht
motorisiert sind und gerade fiir Einkaufe und Erledigungen auf den OPNV angewiesen sind.

Unter alternativen Angebots- und Betriebsformen versteht man alle Formen des OPNV, die nicht dem
konventionellen OPNV zuzuordnen sind. Unterschiede bestehen insbesondere hinsichtlich des organisatori-
schen Hintergrunds, der FahrzeuggrofRe und der Betriebsflexibilitat. Folgende Grundformen alternativer
Angebotsformen k&nnen im Wesentlichen unterschieden werden:

e Linientaxi,
e Anruf-Sammel-Taxi (AST) oder Rufbus,
e Burgerbus sowie

e Sonderformen wie die Steinburger Taxigutscheine.

Zum Einsatz alternativer Bedienungsformen gibt es sowohl von der NAH.SH als auch von der Metropolregion
Hamburg entwickelte Leitfaden , die wichtige Hinweise fiir die Umsetzung und den Betrieb liefern (NAH.SH-
Leitfaden im Internet unter www.nah.sh/buergerbus).

Linientaxi

Linientaxis kommen in der Angebotsgestaltung dem konventionellen OPNV am nachsten. Sie verkehren auf
einer festen Linie mit festem Fahrplan und substituieren dabei bestimmte, schwach aber regelmafig nach-
gefragte Fahrten, in dem ein Taxiunternehmen vom Verkehrsunternehmen mit der Durchfiihrung beauftragt
wird. Unter diesen Voraussetzungen lassen sich aufgrund der im Vergleich zum konventionellen OPNV beim
Taxieinsatz gunstigeren Produktionskostenstruktur (Personal und Fahrzeuge) meist wirtschaftliche Vorteile
realisieren. Diese Angebotsform ist relativ weit verbreitet und unter der Voraussetzung vorhandener Taxiun-
ternehmen organisatorisch relativ unproblematisch umsetzbar. Linientaxis erzeugen aber Kosten auch bei
fehlender bzw. ausbleibender Nachfrage.



4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 106

Anrufsammeltaxi und Rufbus

Rufbusse und Anrufsammeltaxis sind eine bedarfsgesteuerte, den konventionellen OPNV erganzende oder
auch komplett ersetzende Angebotsform, bei der Fahrten nach vorheriger telefonischer Voranmeldung
(i.d.R. Anmeldefrist von 30 bis 60 Minuten) durchgeftihrt und dabei mehrere Fahrtwiinsche nach Mdoglichkeit
gebiindelt werden. Grundlage ist auch hier in der Regel ein fester Fahrplan, der sowohl das Fahrtenangebot
als auch die Einstiegshaltestellen definiert. Der Ausstieg kann innerhalb eines definierten Gebietes flexibel
bestimmt werden, d.h. es liegt keine Linienbindung vor und Haustlirbedienung beim Ausstieg  ist moglich.
Das Beispiel des Kreises Ostholstein zeigt aber, dass AST- bzw. Rufbus-Angebote auch ohne jegliche Fahr-
plan-, Linienwegs- und Haltestellenbindung funktionieren kénnen, wodurch Flexibilitdit und Nutzung, aber
auch der Finanzierungsbedarf gegentiber ,konventionell“-gebundenen Systemen deutlich ansteigen. Der AT
sollte sich im Falle diesbezuglicher Uberlegungen dariiber klar sein, dass er damit letztlich eine weitreichend
individualisierte Mobilitat, die dem ,normalen” Taxenbetrieb sehr nahe kommt, mit 6ffentlichen Mitteln finan-
Ziert.

Genehmigungsinhaber sind Verkehrsunternehmen, die beim AST Taxi- oder Mietwagenunternehmen mit der
Betriebsdurchfihrung beauftragen. Beim Rufbus muss i.d.R. nicht nur in zuséatzliche kleinere Fahrzeugein-
heiten, sondern auch in die Einrichtung und Besetzung einer beim VU angesiedelten Leitstelle investiert
werden. Beim AST wird dagegen auf Fahrzeuge und Leitstellen der Taxenunternehmen zuriickgegriffen. Die
offentliche Hand gleicht analog zum 6&ffentlichen Busverkehr das sich aus der Differenz zwischen Betriebs-
kosten und den Fahrgelderlésen ergebende Defizit aus. Speziell AST-Systeme haben sich bundesweit als
eine das Gesamtsystem OPNV erfolgreich ergéanzende Angebotsform etabliert, mit der sich OPNV auch in
Bereichen anbieten lasst, in denen ein konventionelles OPNV-Angebot wirtschaftlich nicht darstellbar ist.
Grol3er Vorteil dieser Bedienungsform ist die einfache Realisierbarkeit.

Birgerbus

Biirgerbusse sind Teil des OPNV und verkehren wie dieser meist in Form einer Linie mit festem Fahrplan,
kénnen aber auch bedarfsgesteuert sein. Auch tariflich ist eine Integration anzustreben. Charakteristisch fur
Birgerbusse ist ihre besondere Organisationsform. Basis dabei ist ein Burgerbusverein und der Einsatz
ehrenamtlicher Fahrer. Inhaber der Linienkonzession ist ein Verkehrsunternehmen, das mit dem
Birgerbusverein einen Kooperationsvertrag schliel3t. Es kommen i.d.R. kleine Fahrzeuge mit maximal acht
Passagierplatzen zum Einsatz, die von Fahrern mit Fihrerschein Klasse B und einem
Personenbefdrderungsschein gefahren werden kénnen.

Das Entfallen der Personalkosten sowie die eventuelle Mdglichkeit, die Fahrzeugbeschaffung und die Einfih-
rung Uber EU-Férdermittel mit zu finanzieren, macht diese Angebotsform wirtschaftlich interessant. Im
Betrieb ist das aus Fahrgelderlésen nicht gedeckte Betriebskostendefizit von der 6ffentlichen Hand zu tragen.
Existierende, langlebige Burgerbuskonzepte erfordern ein intensives Engagement vor Ort , was sich - und
das gilt v.a. fir die Nachhaltigkeit - extern nur bedingt stimulieren lasst. Die Erfahrungen im Kreis Steinburg
haben zudem gezeigt, dass der Betrieb eines o6ffentlichen Busverkehrs auf Vereinsbasis oder in privater
Hand ein rechtlich und organisatorisch komplexes Projekt ist. Birgerbusse kdénnen aber eine gute
Kombination von privatem und offentichem Engagement sein und eignen sich gut fir regionale
Nachhaltigkeitsprojekte (z.B. ,AktivRegion®, ,Region schafft Zukunft®).
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Einsatzeignung und Einsatzraume in Steinburg

Grundsatzlich sind alle der vorstehend erlauterten Bedienungsformen fiir den Kreis Steinburg geeignet. Fur
die in Frage kommenden Einsatzbereiche und unter Bericksichtigung der vorhandenen Infrastruktur (z.B.
Taxenunternehmen) sind allerdings folgende Lésungen zu favorisieren:

e Linientaxi:
Schliel3ung von Angebotsliicken oder Bedienung der Schwachlastzeiten auf den Buslinien der tiberge-
ordneten Buskorridore (,,Starke Linien“) sowie Zubringerverkehre mit kontinuierlicher,
aber geringer Nachfrage (d.h. Nachfrage annahernd zu jeder angebotenen Fahrt).

e Anrufsammeltaxi AST:
SchlieBung zeitlicher Bedienungsliicken furr Siedlungsgebiete mit bestehender OPNV-Bedienung auch
aul3erhalb des Schilerverkehrs zur Erfullung der Rahmenstandards (z.B. Verbindungsqualitat unter den
zentralen Orten, Mindestbedienung am Wochenende und am Abend) sowie Abdeckung des Abend- und
Wochenendverkehrs auf den ,Starken Linien“.

e Burgerbus:
Bedienung von Siedlungsbereichen bzw. Gemeinden im landlichen Raum, die Uber langere Zeitrdume
(z.B. am gesamten Wochenende oder in den Schulferien) tiberhaupt nicht oder nur sporadisch bedient
werden, um ein systematisches OPNV-Angebot aufzubauen und fiir die keine Einrichtung alternativer
Bedienungsformen mdglich oder sinnvoll ist (z.B. wegen fehlender Taxenstandorte).

e Taxengutscheine oder vergleichbare Angebote:
Als erganzendes ,Nischenprodukt* fiir Jugendliche und Senioren als besonders ,sensible* OPNV-Ziel-
gruppen. Integration in andere Angebote schwierig bzw. wenig sinnvoll.

Grundsatzlich sind alle alternativen Bedienungsformen einschlief3lich bestehender Angebote
(z.B. Gute-Nacht-Taxi) in den OPNV zu integrieren.

Leitlinie bei der Identifizierung geeigneter Gebiete firr alternative Bedienungsformen ist die zentral6rtliche
Struktur, da es gilt, landliche Bereiche als Quellgebiete an Zentralorte als Hauptzielgebiete der Nachfrage
anzubinden. Die konkrete Abgrenzung der Bedienungsgebiete sollte idealtypischerweise unter Beriicksich-
tigung funktionalrdumlicher Verflechtungsbeziehungen erfolgen, kann sich aber auch an den Amts- oder
Nahbereichen orientieren.

Eine entscheidende Voraussetzung fur den AST-Einsatz ist die Verfugbarkeit von Taxenunternehmen mit
ausreichenden Fahrzeugkapazitaten, die auch gentigend Flexibilitat zur Abdeckung evtl. Nachfragespitzen
bieten. Daher kommt der AST-Einsatz vor allem im Umfeld der zentralen Orte in Frage. Unter Bericksichti-
gung dieser Voruberlegungen wird fur die in Bild 7-1 dargestellten Bereiche und Verbindungen die Einfiih-
rung alternativer Bedienungsformen  fur prifenswert gehalten.

In einer ersten Stufe bieten sich zundchst die Bereiche Itzehoe und Umland, Kellinghusen und
Wilstermarsch an, da hier die entsprechenden Rahmenbedingungen fiir den Einsatz von AST-Verkehren
vorliegen. Dazu gehdéren auch die vorhandenen Gute-Nacht-Taxi-Angebote (u.a., vgl. Kap. 5.3), die eine sehr
gute Grundlage darstellen und in eine koordinierte OPNV-L&sung integriert werden sollen. Dabei wird es v.a.
auch darum gehen, die strukturellen Limitierungen und Abweichungen der bestehenden Taxi-Angebote
abzubauen und die neuen, OPNV-integrierten Lésungen einheitlich zu strukturieren und der gesamten
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Bevdlkerung uneingeschrankt zuganglich zu machen. Ohne eine Integration der vorhandene Taxi-Angebote
besteht das Risiko von unkoordinierten, nicht effizienten, miteinander konkurrierenden Parallelwelten, was
nicht im Interesse einer ganzheitlichen OPNV-Entwicklung sein kann. Insofern ist hier eine sorgfaltige
Planung und Integration von Angeboten und Akteuren erforderlich, um das bestmogliche Ergebnis bei
grotmoglicher Akzeptanz zu erreichen. In Abhéangigkeit von den Erfahrungen in bereits umgesetzten
Bereichen sind weitere potenzielle Bedienungsgebiete einzubeziehen. In den besonders diinn besiedelten
Randlagen des Kreisgebietes, die aul3erhalb der AST-Bedienungsgebiete liegen, kommt dann ggf. der
Einsatz von Birgerbussen in Frage.

Der Auf- und Ausbau alternativer Bedienungsformen sollte sich unabhangig von der konkret gewahlten
Bedienungsform an folgenden Planungsgrundséatzen orientieren:

* Konzessionsvergabe an ein bereits Konzessionen innehabendes Verkehrsunternehmen
bzw. Einrichtung alternativer Bedienungsformen auf Basis vorhandener Konzessionen,

« fester Fahrplan (Stunden- oder Zweistunden-Takt) mit definierten Abfahrtszeiten an definierten
Einstiegshaltestellen im abgegrenzten Bedienungsgebiet als leicht verstandliches Angebot,

« flexible Ausstiegsregelung innerhalb des definierten Bedienungsgebiets
(Hausturbedienung oder Ausstieg zwischen den Haltestellen),

« tarifliche Integration ggf. mit Komfortzuschlag (Erhebung in den Fahrzeugen),

e kein Gberdimensionierter Zuschnitt der Bedienungsgebiete
(zu grol3e Gebiete beeintrachtigen meist die Wirtschaftlichkeit),

« regelmaRige Uberprufung der Nutzungsparameter, um bei hoher Nachfrage eventuell eine
Umwandlung oder Ruckfihrung in einen Linienbusbetrieb vornehmen zu kénnen
(Bestandteil des Qualitdts-Management, vgl. Kapitel 8.3).

Finanzierung

Aufgrund der vielféaltigen Gestaltungsmdoglichkeiten sowie der komplexen Nachfrage- und Bedienungsstruktu-
ren ist eine genaue Ermittlung der Kosten und Zuschussbedarfe beim Einsatz alternativer Bedienungsformen
derzeit nicht maglich.

Information und Marketing

Die Nutzung alternativer Bedienungsformen ist gerade in der Anlaufphase mit objektiven und subjektiven
Barrieren verbunden (z.B. Notwendigkeit der Voranmeldung). Es ist daher von grof3er Bedeutung, den poten-
ziellen Nutzern dieser Angebote friihzeitig und ausreichend Informationen bereitzustellen und das Angebot
offensiv zu vermarkten. Dies erfordert ein eigenstandiges Informations- und Marketingkonzept fur die alter-
nativen Bedienungsformen.
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Bild 7-1: Potenzielle Einsatzraume fiir alternative Bedienungsformen im Kreis Steinburg
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7.5 Systematische Weiterentwicklung der Haltestellen

Bei der Haltestellengestaltung und der Haltestellenausstattung ergibt sich im Kreis Steinburg ein rdumlich
unterschiedliches Bild. Einigen positiven Beispielen steht eine Vielzahl stark verbesserungswiirdiger Situatio-
nen gegenlber. Da die Aufwertung der Haltestellen mit zum Teil gro3eren Investitionen verbunden ist und die
Haltestellen-Infrastruktur auRer dem Mast in der Zustandigkeit der Kommunen liegt, kann eine Aufwertung
des Haltestellennetzes nur sukzessive erfolgen. Der Zweckverband kann aber Haltestellengestaltung und -
austattung fordern. Aufgrund der Bedeutung der Haltestellen fiir die OPNV-AuRendarstellung verfolgt der
ZwV die Zielsetzung, hier Projekte in den kommenden Jahren durchzufiihren oder gemeinsam mit den
Kommunen und Verkehrsunternehmen anzustof3en:

« Aufbau eines Haltestellen-Katasters und eines Haltestellen-Ausbauprogramms:

Um eine systematische Aufwertung der Haltestellen unter Berlicksichtigung des Anforderungsprofils
auch im Hinblick auf die Anforderungen der Barrierefreiheit durchfiihren sowie eine sinnvolle Prioritaten-
bildung vornehmen zu kdnnen, bedarf es einer strukturierten Bestandsaufnahme der vorhandenen
Haltestellen sowie eines koordinierten Programms zur Erreichung der definierten Standards. Der Aufbau
eines Haltestellen-Katasters ist ein zentraler Baustein fir ein langfristig effizientes Haltestellen-Manage-
ment, das nicht nur ein Instrument fir einen Abgleich mit den angestrebten Gestaltungs- und Ausstat-
tungsstandards darstellt (u.a. ,Barrierefreiheit), sondern auch Synergien bei der Instandhaltung férdert.
Wegen des hohen Aufwandes ist zunachst eine Aufnahme der Haltestellen der tbergeordneten Buskor-
ridore vorgesehen, die die starksten Aufkommen aufweisen und daher von besonderer Bedeutung sind.
AuRerdem ist eine Abstimmung von den Aktivitdten der Stadt Itzehoe vorzunehmen, die bereits eine
Haltestellenkataster aufbaut.

*  Verbesserte Ausstattung von Haltestellen bei der Kundeninformation:
Dringlicher Handlungsbedarf besteht derzeit bei der Kundeninformation an Haltestellen. In diesem
Zusammenhang begrif3t der ZwV die Planungen der NAH.SH, ein entsprechendes Corporate Design fur
die NAH.SH-weit einheitliche Ausstattung der Bushaltestellen mit Informationseinrichtungen zu entwi-
ckeln, dessen Umsetzung durch eine finanzielle Férderung des Landes/der NAH.SH erheblich erleichtert
wirde. Folgende Verbesserungen sollen dabei umgesetzt werden:
- Kennzeichnung der Haltestellen mit dem Namen, den Linien und Linienverlaufen,
- Umstellen der Linien-Fahrplane auf haltestellenbezogene Fahrplane und
- Aushang von Liniennetz- und Umgebungspléanen an zentralen Haltestellen.

«  Aufbau einer dynamischen Kundeninformationen an zentralen OPNV-Knoten:
Dynamische Anzeigen von Abfahrtszeiten bieten den Kunden einen erheblichen Komfortgewinn, da nicht
nur die Anzeige von IST-Abfahrtszeiten (unter Beriicksichtigung evtl. Verspatungen) mdoglich ist, sondern
auch die Orientierung erleichtert wird (Auffinden des Abfahrtsbereichs). Aufgrund der Investitionskosten
sind solche Einrichtungen zunéchst nur fiir zentrale OPNV-Knoten vorzusehen, wobei der ZOB und der
Bahnhof Itzehoe an erster Stelle fur eine Installation stehen. Die Aktivitdten sind mit den Planungen des
Landes/der NAH.SH zur Einfuhrung einer ,Echtzeit-Fahrplanauskunft* zu koordinieren.

«  Uberpriifung und Verbesserung der Barrierefreiheit und der subjektiven Sicherheit:
Insbesondere bei Neu- oder UmbaumaRnahmen von Haltestellen sind kinftig Anforderungen des
barrierefreien Zugangs und der subjektiven Sicherheit (u.a. Unterstdnde, Beleuchtung) zu
berlicksichtigen. Inwieweit dahingehende Anforderungen erfillt sind und welche Handlungsbedarfe in
Bezug auf den Haltestellen-Bestand bestehen, ist auf Basis eines moglichst landesweit einheitlichen
Bewertungsrasters zu priifen, das in das Haltestellen-Kataster (s.0.) eingebunden wird.
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7.6 Tarifgestaltung

Nach der Einfuhrung der 3. Stufe des SH-Tarifs ist die grundlegende Tarifoptimierung und Tarifintegration im
Kreis Steinburg abgeschlossen und der Handlungsbedarf im Tarifbereich abgebaut. Aktivitdten im Tarifbe-
reich sollen sich klnftig verstarkt auf die noch ausstehende Optimierung der Vertriebsstrukturen konzentrie-
ren. Vorrangig zu nennen sind hier:

< Erweiterung des Netzes von Servicestellen zum Vertrieb von Fahrkarten
und Informationsangeboten sowie

*  Kooperation mit Unternehmen und zentralen Einrichtungen zur Erschlie3ung
weiterer OPNV-Kundenpotenziale.

Eine historisch gewachsene, systematische Besonderheit stellen die Listenschilerzeitkarten dar, die trotz
eines geringeren Nutzens (gelten nur in der Schulzeit) rund 5-8% teurer als Schilerabokarten (gelten ganz-
jahrig) sind. Ein sukzessiver Abbau dieser Preis/Leistungsungerechtigkeit durch Vereinheitlichung auf Schi-
lerabokarten wurde in den Gremien des SH-Tarifs bereits verabredet, die Umsetzung lauft und soll
schnellstméglich abgeschlossen werden.

Derzeit wird vom Land / NAH.SH gemeinsam mit den Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen eine
Weiterentwicklung des SH-Tarifs vorbereitet (SH-Tarif 2.0). Zielsetzung ist dabei die Schaffung eines
leistungsfahigeren ,Hintergrundsystems*, das Weiterentwicklungen u.a. im Hinblick auf die Entkoppelung von
Zeitkarten und Bartarifen, die Einfihrung von Kombitarifen und die Einfihrung des E-Ticketings ermaoglicht.

Die Option eines kreisweiten HVV-Beitritts halt sich der Aufgabentrager weiter offen. Die dafiir notwendigen
finanziellen Aufwendungen sind ggf. gegen die Finanzierung von Verbesserungen des OPNV-Angebotes
abzuwéagen.

7.7 OPNV-Marketing

Gerade in wirtschaftlich schwierigen Zeiten ist es erforderlich, das OPNV-Verkehrsangebot so wirtschaftlich
wie mdglich zu gestalten. Neben MalRnahmen zur Senkung der Betriebskosten ist eine moglichst hohe
OPNV-Akzeptanz anzustreben, die zu einer hohen Auslastung der Fahrzeuge beitragt. Um die Potenziale fir
den OPNV konsequent auszuschopfen, ist das OPNV-Angebot und hier vor allem besondere Qualitaten
offensiv zu vermarkten. Zudem ist ein wichtiges Ziel fiir den ZwV, die Bekanntheit des OPNV-Angebotes
flachendeckend und unternehmensibergreifend zu erhéhen und das individuelle Marketing der Verkehrsun-
ternehmen einzubinden. Aufbauend auf den bestehenden Informationsangeboten werden die Schwerpunkte
im OPNV-Marketing in den kommenden Jahren auf folgenden Aktivitaten liegen:

«  Verstarkte Integration mit dem landesweiten OPNV-Marketing der NAH.SH:
Die Marketingaktivititen des ZwV sollen starker mit der landesweiten OPNV-Marketing-Dachmarke
vernetzt werden, um den OPNV noch umfassender und offensiver als ganzheitliches System vermarkten
zu kénnen. Dazu gehdrt auch die Entwicklung und Durchfihrung gemeinsamer Aktivitdten sowie die
Positionierung der landesweiten Dachmarke und die Anwendung des NAH.SH-Designs im
kreisbezogenen OPNV-Marketing.
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«  Weiterentwicklung und Integration der OPNV-Informationsangebote:

Gemeinsam mit der NAH.SH ist ein kreisweites Informationskonzept zu entwickeln. Vor allem Informa-
tionen zum OPNV-Angebot sollen der Bevilkerung noch transparenter und ansprechender vermittelt
werden. Neben der inhaltlichen und gestalterischen Uberarbeitung des wiedereinzufithrenden Fahrplan-
buches steht hier die Weiterentwicklung der raumlichen Informationen (v.a. Liniennetzplane, Linienver-
laufsplane) und der Fahrplanaushénge an Haltestellen (,Haltestellenfahrplan®) im Vordergrund. Wichtige
Informationsangebote sind sowohl Uber Printmedien als auch Uber die elektronischen Medien zu
vertreiben (s.u.)

«  Barrierefreie OPNV-Informationen:
Im Rahmen der Weiterentwicklung der OPNV-Informationen sind die Anforderungen alter und behin-
derter Menschen besonders zu bertcksichtigen. Dazu zéhlen in einer ersten Stufe eine ausreichende
.Lesbarkeit* der Informationen insbesondere an Haltestellen und bei den Printprodukten, die Kombina-
tion von Anzeigen und Ansagen in den Fahrzeugen sowie die Einrichtung eines barrierefreien Internet-
Auftrittes. Fir weitergehende Maflinahmen wird eine gemeinsame abgestimmte Vorgehensweise in
Kooperation mit den Behindertenbeauftragten des Landes und der Gebietskérperschaften angestrebt.

«  Positionierung der OPNV-Informationen in den ,elektronischen Medien*:

Das Internet ist die derzeit aussichtsreichste Plattform fir Informationsangebote mit den héchsten
Zuwachsraten in der Nutzung. Daher ist auch der OPNV in den elektronischenMedien (Internet,
Smartphone etc.) strategisch zu positionieren und zu vernetzen. Das landesweite Internetportal
Mww.nah.sh” ist hier ebenso von Bedeutung wie die Internet-Auftritte der Gebietskorperschaften und
weiterer 6ffentlicher Institutionen sowie der Verkehrsunternehmen, um dem potenziellen OPNV-Kunden
ein umfassendes, einheitliches und attraktives Informations- und Kommunikationsangebot
bereitzustellen. Bestehende Ansétze sind kontinuierlich weiterzuentwickeln und an die technischen
Fortschritte anzupassen. Ein zentrales Informationsangebot stellt dabei die elektronische
Fahrplanauskunft dar, fir die auf Landesebene derzeit Planungen zur Einflhrung einer ,Echtzeit-
Fahrplanauskunft* laufen und die auch die technischen Grundlagen fir eine optimierte
Anschlusssicherung schafft. Dazu sind aber auch entsprechende Kommunikationseinrichtungen in den
Fahrzeugen erforderlich.

Einer besseren, zielgruppen-orientierten Vermarktung bedarf es auch fir den SH-Tarif, um die Vorzige
transparent zu machen und den Erwerb des geeigneten Fahrscheins zu erleichtern. Dies liegt zwar in der
Zustandigkeit der NAH.SH und der Verkehrsunternehmen, der ZwV wird aber im kreisweiten OPNV-Marke-
ting hierzu ebenfalls einen Beitrag leisten.
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Bild 7-2: Zentrale Bausteine fiir das kiinftige OPNV-Marketing
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7.8 Entwicklung der Verkehrsnachfrage

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage wird zunéchst wesentlich beeinflusst durch die Entwicklung der
Strukturdaten (Einwohner, Demografie, Pendler etc.). Aus den aktuell verfiigbaren Prognosen des Landes
Schleswig-Holstein und des Kreises Steinburg lasst sich ableiten, dass die Bevélkerung in Steinburg in den
nachsten Jahren voraussichtlich weiter zuriickgehen wird. Die Bevdlkerungsentwicklung wird zudem malf3-
geblich von der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung abhéngen. Bei der Bevilkerungswanderung dirften am
ehesten noch die Verdichtungsraume wie die Region Itzehoe profitieren, wahrend die ohnehin schon dinn
besiedelten landlichen Bereiche weiter Einwohner verlieren. Auch unter dem Aspekt steigender Mobilitats-
kosten werden die Stadte mit guter Versorgungsinfrastruktur begtinstigt.

In der Altersstruktur wird sich sowohl die im Bundestrend als auch im Landestrend abzeichnende Verschie-
bung der Alterspyramide in Richtung der alteren Jahrgénge weiter fortsetzen, wahrend bei den jingeren
Jahrgangen negative Trends erkennbar sind. Eine gerade fir den regionalen OPNV kritische Entwicklung ist
der sich abzeichnende Riickgang der Schilerzahlen (vgl. hierzu die Darstellungen in den Kapiteln 1.4 und
1.5).

Anders als beispielsweise bei den Hamburger Randkreisen haben sich die Pendlerverkehre in Bezug auf
den Kreis Steinburg in den letzten Jahren nicht signifikant verandert. Einer leichten Abnahme des aber immer
noch hohen Anteils der Binnenpendler steht in den letzten Jahren eine Zunahme der kreisiiberschreitenden
Pendlerstrome gegeniiber. Es wird eine weitere Zunahme der kreistiberschreitenden Pendlerstrome erwartet,
insbesondere in den Kreis Pinneberg und nach Hamburg. Unter Berticksichtigung der aktuellen Gewerbepla-
nungen und der Entwicklungen im Einzelhandel werden sich die Berufspendlerstrome tendenziell noch
starker als bisher auf die zentralen Orte konzentrieren, wobei sich zur Zeit in Itzehoe die mit Abstand umfang-
reichsten freien Gewerbeflachen Steinburgs befinden. Bei den Einkaufspendlern wird voraussichtlich eine
noch starkere Fokussierung auf die Kreisstadt Itzehoe und die Oberzentren mit hoher Einkaufsqualitat statt-
finden.

Die Motorisierung ist in den letzten Jahren weiter stetig gestiegen, die jahrliche Zuwachsrate gegeniber den
80er und 90er Jahren hat sich nur geringfligig abgeschwéacht. Insgesamt ist festzustellen, dass sich der
PKW-Besitz Uber eine immer breitere Bevolkerungsschicht verteilt. Weitere Anstiege in der Motorisierung
sind vor allem bei den Frauen und den Senioren zu erwarten, die auch zu den wichtigen Kundengruppen des
OPNV gehoéren, wahrend sich bei der Gruppe der mannlichen Erwerbstatigen Sattigungstendenzen bemerk-
bar machen.

Unter Einbeziehung der demografischen, siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Entwicklungsperspektiven
ist im Hinblick auf das Gesamtaufkommen im Personenverkehr im Kreis Steinburg mit keinen gravieren-
den Abweichungen vom Status Quo und mit einer noch leicht steigenden Verkehrsleistung zu rechnen. Hin-
gegen wird die Ausrichtung der Verkehrsstrome auf die zentralen Orte und insbesondere nach Hamburg
weiter zunehmen.

Fir den OPNV im Kreis Steinburg sind die Perspektiven insbesondere wegen der Entwicklung der Schiiler-
zahlen teilweise kritisch zu sehen und werden den ZwV und die Verkehrsunternehmen vor grof3e Herausfor-
derungen stellen. Der verstarkte Fokus muss darauf liegen, noch intensiver als bisher Neukunden auf3erhalb
des Schilerverkehrs zu gewinnen und Marktanteile vom PKW-Verkehr zu verlagern. Die mit dem Entwick-
lungskonzept im RNVP verfolgte Zielrichtung, die Fahrgastriickgdnge im Schilerverkehr in Teilen durch
Akquisition neuer Kunden insbesondere aus den Marktsegmenten des Berufs- und Einkaufsverkehrs zu
kompensieren, tragt der Entwicklung der Rahmenbedingungen bereits Rechnung.
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Mit den anhaltend hohen Energiekosten haben sich die Ausgangsbedingungen fiir eine Starkung der OPNV-
Marktposition tendenziell verbessert. Weitere Chancen auf eine Steigerung der OPNV-Nutzung liegen vor
allem im SPNV und auf den Ubergeordneten Buskorridoren, wahrend in dinn besiedelten Gebieten die
ebenfalls im RNVP verankerte Einflhrung alternativer Bedienungsformen kinftig verstarkt die Grundversor-
gung der Bevdlkerung Ubernehmen muss, aber voraussichtlich nicht zu signifikanten Nachfrageveranderun-
gen aulRerhalb des Schiilerverkehrs fihren wird.

Auf Basis der Datenlage werden die Perspektiven fiir die OPNV-Nachfrageentwicklung wie folgt umris-
sen:

« Im SPNV werden sich die demografischen Veranderungen weniger stark als im Busverkehr auswirken.
Nach den Berechnungen im LNVP werden in beiden Prognoseszenarien erkennbare Nachfragezu-
wachse auf den SPNV-Strecken in Steinburg erwartet. Auf den Bahnstrecken im Kreis Steinburg werden
im Szenario ,Offensive” (vgl. Kapitel 6.2) 3 bis 9% mehr Kunden erwartet, im Szenario ,plus 50 %" sogar
11%.

« Entlang der Ubergeordneten Buskorridore  (,Starke Linien“), die auch die meisten zentralen Orte
umfassen, werden sich die Ruckgange der Schiilerzahlen nicht so stark auswirken wie in den dinn
besiedelten Gebieten. Dies gilt insbesondere fur die Kommunen mit relativ hoher Einwohnerdichte im
Wesentlichen fir Itzehoe, Gluckstadt und Kellinghusen. Wird darliber hinaus berticksichtigt, dass sowohl
auf den ,Starken Linien* als auch bei den Stadtverkehren die Anteile des Schulerverkehrs unter 80%
liegen, sollten sich hier Gberwiegend nur Fahrgastriickgédnge im einstelligen Prozentbereich ergeben.
Unter Berlcksichtigung der vorgesehenen Angebotsverbesserungen und der verbesserten ,Ansprache”
der Zielgruppen Berufs- und Einkaufspendler lassen sich auf den ,Starken Linien* sogar Nachfragezu-
wachse erreichen.

« Auf den Uberwiegend auf den Schulerverkehr ausgerichteten Linien schlagen die Schilerriickgéange
dagegen voll durch. Hier muss mit Nachfrageeinbriichen von teilweise deutlich Uber 20% gerechnet
werden. Beispielsweise durch Anpassungen der Schulzeiten kdnnte aber der Nachfragertickgang fur
den OPNV durch neue Biindelungsméglichkeiten unter Umstéanden abgemildert bzw. wirtschaftliche
Synergien erzeugt werden. Aufgrund der bestehenden Interessenkonflikte ist hierzu aber eine intensive
Abstimmung von Schulen, Schultréager, Kreis und ZwV erforderlich.

e Fir das gesamte Busverkehrssystem im Kreis Steinburg muss bis 2025 insgesamt mit einem
Nachfragertickgang in einer Spanne von 5-10% gerechnet werden. Bei einem offensiven Gegensteuern
mit gezielter Akquisition von Neukunden aus dem Bereich des Berufs- und Einkaufsverkehr wird
bestenfalls eine stabile Nachfrage erwartet.
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8. OPNV-Management

8.1 Organisation des OPNV

Eine effektive OPNV-Organisation mit sachgerechter Kompetenzbiindelung beim Aufgabentrager und einer
vertraglich klar geregelten, sinnvollen, praxisorientierten Zusammenarbeit zwischen Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen ist eine wichtige Saule fur einen effizienten OPNV.

Interne Organisation des OPNV-Aufgabentriagers ZwV

Der OPNV-Organisation kommt insbesondere vor dem Hintergrund des rechtlichen Rahmens, der seit der
Kommunalisierung der OPNV-Landesmittel und der daraus resultierenden Konsequenzen fiir die Finanzie-
rungsstrukturen sowie den Umstrukturierungen in der Schullandschaft eine grof3e Bedeutung zu.

Wie bei der Vorstellung des organisatorischen Rahmens (vgl. Kapitel 1.7) herausgearbeitet wurde, ist der
OPNV im Kreis Steinburg in Form eines 2-Ebenen-Modells organisiert, in dem der ZwV die Bestellerfunktion
ausubt, wahrend die Verkehrsunternehmen die Erstellerfunktion innehaben. Ebenfalls dargestellt wurde, dass
sich diese Organisationsstruktur jedoch nur und ausschlieB3lich auf den Stadtverkehr Itzehoe/Gluckstadt
(Vineta Steinburg) und damit auf etwa 50% des Steinburger OPNV bezieht — der Rest unterliegt anderen
Organisationsformen. So basiert der kreisinterne Schiiler-OPNV mehrheitlich auf historisch gewachsenen
Pauschalvertragen zwischen Schultréagern und Verkehrsunternehmen, wahrend der Kreisgrenzen uber-
schreitende Schiiler-OPNV in der Zustandigkeit des Kreises liegt, wobei auch diese und damit alle Verkehre
seit Kommunalisierung der OPNV Landesmittel (2007) mafRgeblich auch vom ZwV mitfinanziert werden.
Damit liegt ein Kompetenzsplitting zwischen ZwV, Kreis und Schultréagern in Form paralleler Strukturen vor, in
dem der ZwV de facto nicht die zentrale Kompetenz zur Bestellung, Finanzierung und somit Steuerung des
gesamten OPNV hat, die ihm de jure zukommt; zudem findet eine vollstandige Inwertsetzung der zur Erfiil-
lung des genannten Zweckes gezielt geschaffenen Organisationseinheit ZwV insofern derzeit nicht statt.
AuRerdem sind folgende rechtliche Aspekte zu bedenken:

+ Die europaische OPNV-Verordnung 1370/2007 kennt nur eine zustandige Behorde zur Regelung von
OPNYV, in Steinburg sind es derzeit aber drei, wenn man die diversen Schultrager vereinfachend als
~einen Behordentypus" betrachtet.

+ Analog verhalt es sich mit dem Bundesrecht, welches (iber das PBefG den sogenannten OPNV-
Aufgabentréger definiert und diesem die entsprechenden Zustandigkeiten zuweist.

+ Das Bundesrecht wird im schleswig-holsteinischen Landesrecht (OPNVG) dahingehend konkretisiert,
als dass dort die Kreise, kreisfreien Stadte oder deren Zweckverbédnde zu C)PNV:Aufgabentragern
bestimmt werden, denen allein die Zustandigkeit fur die Vereinbarung von OPNV-Leistungen
zukommt.

+ Schultrager sind gemaR SchulG zwar Trager der Schiilerbeférderung, wobei der OPNV Vorrang
genielRt. Dies entspricht insofern der Realitat, als dass die Schiilerbeférderung i.d.R. im OPNV
abgewickelt wird, also Bestandteil desselben ist; Uberdies haben die Kreise 2/3 der als notwendig
anerkannten Schulerbeférderungskosten zu tragen.
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Die im Status quo vorliegenden Uberschneidungen von OPNVG und SchulG  sowie die gleichzeitig im
OPNV agierenden Akteure filhren somit zu parallelen Organisations- und Finanzierungsstrukturen ohne
zentrales Management, denen es daher zwangslaufig an Eindeutigkeit, Transparenz, Koordination sowie
Effizienz mangelt. Die Position des ZwV in diesem Kompetenzgeflecht ist unterreprasentiert, obwohl dem
ZwV die gesetzliche Hauptrolle zukommt und er au3erdem die finanzielle Hauptlast tragt. Diese Situation ist
weder strukturell optimal, noch transparent oder rechtskonform.

Daher soll folgende Neuordnung der Organisationsstruktur umgesetzt werden, die die Zustandigkeiten
und Ablaufe in der OPNV-Gestaltung optimiert:

« Tatsachliche Konzentration samtlicher OPNV-Kompetenzen beim ZwV, so dass samtlicher OPNV
vom ZwV bestellt und finanziert wird. Verkehrsunternehmen haben kinftig nur noch den ZwV als
Vertragspartner.

» Aufhebung der Pauschalvertrage zwischen ortlichen Schultragern und Verkehrsunternehmen bei
gleichzeitigem Abschluss neuer Vertrage zwischen 6értlichen Schultragern und ZwV, auf deren Basis
die Schultrager ihren schulspezifischen OPNV beim ZwV bestellen, der diesen wiederum bei den
Verkehrsunternehmen bestellt; diese Vertrage gewdhrleisten unverandert den Schultrdgereinfluss
auf die Verkehrsangebote und regeln die Zahlung des uber die Fahrkartenerlése hinausgehend
erforderlichen Finanzierungsbeitrags (Schultragerdrittel) an den ZwV. Der Kreis als Schultrager
unterhdlt keine derartigen Pauschalvertrage und ist hier insofern nicht betroffen.

e Zuordnung des 2/3-Kreisanteils des lber die Fahrkartenerlése hinausgehend erforderlichen Finanzie-
rungsbeitrags der o.g. aufzuhebenden Pauschalvertrage vom Kreis zum ZwV. Dieser Strom kann
entweder auf direktem Wege (Empfehlung des Gutachters), oder weiterhin Gber die értlichen Schul-
trager an den ZwV flieRen. Dies ist im Rahmen der Umsetzung festzulegen.

e Schultrager kaufen Fahrkarten fur die in ihrer Zusténdigkeit liegenden Schiler weiterhin selbst,
der Kreis erstattet weiterhin 2/3 dieser Aufwendungen.

Im Ergebnis entsteht eine vollstandig rechtskonforme Organisationsstruktur , die es dem ZwV ermdg-
licht, den kreisweiten OPNV zentral und aus einer Hand zu managen. Die Konzentration von Kompetenzen
und des Finanzstroms beim ZwV ist logisch, sach- und systemgerecht. Die Strukturen sind transparent und
nachvollziehbar, Reibungs- und Effizienzverluste durch nicht oder suboptimal koordinierte Parallelstrukturen
sind ausgeschlossen, die Zustandigkeit der Schultradger  bleibt unverandert erhalten. Damit wiirde der ZwV
zudem entsprechend seines satzungsgemalen Profils vollstandig inwertgesetzt und fungierte dann kreisweit
so, wie fiir das Teilnetz Itzehoe/Gluckstadt bereits seit 1988, namlich als zentrale Organisationseinheit mit
der Verantwortung fur Vergabe, Bestellung, Finanzierung, Planung und Koordinierung des kreisweiten
OPNV-Angebots.

Im Rahmen der Organisationsanpassung sind noch bestehende freigestellte Schilerverkehre zu identifizie-
ren, nach Mdglichkeit in den OPNV zu integrieren sowie in die organisatorische Neuordnung einzubinden.
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Bild 8-1: Neuordnung der Organisationsstruktur im Kreis Steinburg

Um den dariiber hinaus fiir die OPNV-Organisation notwendigen Ressourcenbedarf moglichst gering zu
halten, wird der ZwV bei sporadisch oder in langeren Zeitintervallen anfallenden Arbeiten teilweise auch
weiterhin externe Unterstitzung in Anspruch nehmen. Damit sichert sich der ZwV auch ein an die jeweilige
Aufgabenstellung angepasstes, fachlich kompetentes Know-How. Zu den Aufgaben, bei denen eine externe
Unterstliitzung zweckmaRig ist, gehdren insbesondere

» die Erstellung des regionalen Nahverkehrsplans RNVP,
+ die Begleitung von Verfahren zur Vergabe von OPNV-Leistungen,

« umfangreiche Einzelprojekte (z.B. Marktforschung, Haltestellenmanagement etc.).

Verkehrsunternehmen

Die Verkehrsunternehmen sollen auch kiinftig alle Aufgaben iibernenmen, die zur Bereitstellung des OPNV-
Angebotes erforderlich sind sowie unmittelbar die Zufriedenheit und Nutzungsakzeptanz der Fahrgaste
beeinflussen. Dazu gehdren neben der Betriebsplanung und -durchfiihrung auch die Detailplanung des
OPNV-Angebotes im Rahmen der definierten strategischen Vorgaben und Standards, die Umsetzung von
Serviceangeboten und der Kundeninformation sowie die Durchfiihrung von Nachfrageerhebungen innerhalb
des vom AT definierten Rahmens. Die Verkehrsunternehmen werden damit aktiv in die Gestaltung des
OPNV-Systems einbezogen.
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Aufgaben mit besonderem Abstimmungsbedarf

Die Qualitat des OPNV-Angebotes und Chancen fiir eine Weiterentwicklung des OPNV-Systems werden
mafdgeblich gepragt durch eine konstruktive Zusammenarbeit zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen. Nur wenn die Hauptakteure im OPNV konsequent und gemeinsam die vereinbarten Ziele verfolgen,
lassen sich die vorhandenen Potenziale ausschopfen und die OPNV-Akzeptanz nachhaltig erhéhen. Daher
erfordern folgende Aufgaben unabhéngig von der Zustandigkeit im Organisationsmodell eine besonders
intensive Abstimmung und Zusammenarbeit

« die Planung des OPNV-Angebotes und Umsetzung der im RNVP vorgesehenen MaRnahmen,
» die Erstellung des RNVPs,
« die Durchfiihrung des OPNV-Qualitats-Managements inklusive der Ermittlung von Kennzahlen sowie

+ die laufende Uberpriifung und Weiterentwicklung des OPNV-Marketings.

Verbundorganisation: NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH

Zielsetzung des LNVP ist es, zur Intensivierung der Zusammenarbeit einen (Verkehrs)Verbund der
Aufgabentrager zu griinden. Die Umsetzung dieses Ziels ist 2014 erfolgt. Das Konzept, die LVS GmbH in
eine Verbundorganisation der Aufgabentrdager mit dem Namen Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein
GmbH (NAH.SH) umzufirmieren, dabei inhaltlich weiterzuentwickeln, mit verkehrsverbundspezifischen
Aufgaben zuséatzlich auszustatten und so Fertigungstiefe, Integrationsniveau, Kundenorientierung und
Attraktivitat zu steigern, wurde realisiert. Das Finanzierungskonzept sieht vor, dass die 11 OPNV-
Aufgabentrager (auRerhalb des HVV) vom Land jahrlich T€ 50 erhalten, die zweckgebunden und verbindlich
an die nah.sh abzufiihren sind (geregelt in der OPNVFinV). Die Beteiligung an der NAH.SH verhalt sich fir
den ZwV insofern aufwandsneutral.

Der ZwV begriuR3t diesen die Aufgabentrager starkenden Ansatz, denn damit ist er Gesellschafter einer Orga-
nisation, die ihn bei der Erfiillung seiner OPNV-Aufgabentragerschaft wirksam unterstiitzen kann.
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8.2 Vergabe von OPNV-Leistungen

Grinde fur die Linienbindelung

Der ZwV als OPNV-AT hat nach einschlagigen Gesetzen die Sicherstellung einer ausreichenden OPNV-
Bedienung der Bevdlkerung zu gewahrleisten. Er hat sich vorrangig fir das Wohl der Allgemeinheit einzu-
setzen. Dies bedeutet in Bezug auf den OPNV sowohl die Bereitstellung eines Verkehrsangebotes, das nach
81 OPNVG eine attraktive und umweltvertragliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar-
stellen soll, als auch ein angemessener Einsatz 6ffentlicher Mittel. Die Fahrgéaste sind ebenso wie die Allge-
meinheit zudem daran interessiert, Uiber ein integriertes, leistungsfahiges und mdglichst kostenglnstiges
Nahverkehrsangebot verfiigen zu kdnnen.

Diese Interessen werden am besten bericksichtigt, indem verkehrlich und wirtschaftlich verbundene Bus-
linien moglichst aus einer Hand verantwortet bzw. bedient werden. In der Praxis haben auch die Verkehrs-
unternehmen ein Interesse daran, Linien betrieblich und wirtschaftlich miteinander zu verbinden, um Syner-
gien zu erzielen und die wirtschaftliche Effizienz zu verbessern. Der AT hat demnach ein Ubergeordnetes
Interesse an einer verkehrlich integrierten und wirtschaftlichen Verkehrsbedienung , die durch die Linien-
biindelung am besten zu erfillen ist.

Demgegeniber ist die Bedienung verkehrlich und wirtschaftlich verflochtener Linien durch verschiedene,
eigenstandig operierende Betreiber als nachteilig zu bewerten, da in diesem Fall sowohl die verkehrliche
Integration, als auch die betriebliche Optimierung erschwert werden kénnen. Die 6ffentlichen Interessen
wilrden insbesondere dann beeintrachtigt, wenn es zu einem Rickzug von Betreibern auf ertragsstarke
Linien kdme und damit nicht nur die Verkehrsbedirfnisse der Bevdlkerung beeintrachtigt, sondern auch die
finanzielle Belastung fur den 6ffentlichen Haushalt steigen wirde.

Die im PBefG verankerte Moglichkeit, Genehmigungen fur Linienbiindel  (mehrere Linien gebiindelt) zu
erteilen, ist eine sinnvolle Losung, den Zielsetzungen des OPNV-Gesetzes Rechnung zu tragen. Mit der
Linienbiindelung soll ein Ausgleich zwischen ,guten und schlechten Risiken* gesichert und damit die OPNV-
Produktion zu den geringsten Kosten fir die Allgemeinheit gewéahrleistet werden. Der Aufgabentréager ist per
Gesetz fiir die Festlegung und damit auch Planung einer ausreichenden OPNV-Bedienung zusténdig, die er
im Nahverkehrsplan dokumentiert. Die Genehmigungsbehdrde hat den Nahverkehrsplan beim Genehmi-
gungsverfahren zu bertcksichtigen. Es ist damit im Sinne der Gesetzgebung, dass der Aufgabentrager als
Planungsinstanz  fir eine integrierte Verkehrsbedienung, die letztlich auch die wirtschaftlichen Lasten zu
tragen hat, die Linienbliindelung vorbereitet.
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Wenn fir das Busliniennetz kein Konzept fur eine Linienbiindelung vorliegt, ist es mdoglich, dass
Verkehrsunternehmen fir einzelne lukrative Linien eigenwirtschaftliche Genehmigungsantréage stellen und
diese Linien aus dem Gesamtnetz ,herauslosen”. Der damit blockierte Ausgleich zwischen wirtschaftlich
starken und schwachen Linien steht den Interessen der Allgemeinheit  entgegen. Gleichzeitig erfillt sie die
Anforderungen einer mittelstandsfreundlichen L&sung und dient damit auch den Interessen der
Marktteilnehmer.

Damit stellt die Linienblindelung letztlich das einzig tragfahige Konzept dar, ein integriertes und zugleich wirt-
schaftliches OPNV-Angebot im gemeinsamen Interesse der Allgemeinheit, des Aufgabentragers und der
Verkehrsunternehmen langfristig zu sichern.

Grundsatze fur die Linienbindelung

Die Bildung der Linienbiindel erfolgt fir den Kreis Steinburg unter Abwéagung der rdumlichen, verkehrlichen
und wirtschaftlichen Zusammenhange im Busnetz. Im Einzelnen liegen der Linienbiindelung folgende Krite-
rien zugrunde:

(1) Verkehrsfunktion und verkehrliche Verflechtungen

Aufbauend auf den Verkehrsbeziehungen wird bei der Linienbiindelung darauf Wert gelegt, dass die ein-
zelnen Linienbundel eine raumstrukturell und verkehrlich sinnvolle Einheit ergeben. Neben den beste-
henden OPNV-Nachfrageverflechtungen, die sich iberwiegend am Schiilerverkehr orientieren, sind auch
Verflechtungen im Gesamtverkehr einbezogen, die auf Grundlage des Anforderungsprofils fiir die kinf-
tige OPNV-Gestaltung (Bedienungsstandards) starker in der Fahrplangestaltung beriicksichtigt werden
sollen. Dies gilt inshesondere fiir den Berufs- und Einkaufsverkehr. Neben den Verkehrsverflechtungen
sind in der Linienbiindelung auch die Hauptverknupfungsknoten im Kreisgebiet beriicksichtigt, so dass
hier eine sinnvolle Verknipfung der Linien stattfinden kann.

(2) Integration der Bedienung
Eine Bedienung aus ,einer Hand" bringt fir den Fahrgast und den AT diverse Vorteile. Insbesondere
erleichtert es die Vermarktung des OPNV (,eine Vermarktungsphilosophie*) und reduziert den Abstim-
mungsaufwand. Dieses Kriterium steht allerdings nicht an erster Prioritéat, da auch bei mehreren Betrei-
bern Uber die gesetzten Rahmenstandards und die Nebenbestimmungen bei der Genehmigungsertei-
lung eine integrierte Bedienung durchaus méglich ist.

(3) Betriebliche Optimierung und wirtschaftliche Verflechtungen
Um die wirtschaftliche OPNV-Leistungsproduktion zu sichern, werden Randbedingungen, die eine
betriebliche Optimierung fordern, in der Linienbiindelung beriicksichtigt. Dazu gehéren auch wirtschaftli-
che Verflechtungen von Haupt- und Zubringerlinien im Zuschnitt der Linienbindel.

(4) Wettbewerbsférderung, Mittelstandsférderung

Um mittelstandischen Verkehrsunternehmen eine reelle Chance im Wettbewerb einzurdumen, wird das
Liniennetz in mehrere Linienbiindel unterteilt. Die vielfaltige Struktur im OPNV-Verkehrsmarkt und mittel-
standische Unternehmen werden so gesichert und gefdrdert. Die Linienbiindel sind aber auch so ange-
legt, dass ein geordneter Wettbewerb stattfinden kann, d.h. auch fur gréRere Unternehmen ein Anreiz fur
eine Wettbewerbsbeteiligung besteht. Ohnehin hat sich die Problematik der Wettbewerbsfahigkeit
.Kleiner Unternehmen” auch in Steinburg durch die Zusammenfihrung bzw. Fusionierung von Unter-
nehmen in den vergangenen Jahren abgeschwacht.
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Teilnetzbildung fir den Kreis Steinburg

Aufbauend auf den vorgenannten Anforderungen wurde eine Linienblindelung im Kreis Steinburg erarbeitet,
die auBerdem die Gelegenheit nutzt, den Zuschnitt des einzigen, bislang im Wettbewerb vergebenen Teil-
netzes ltzehoe/Glickstadt zu optimieren, in dem historisch gewachsene Zuordnungen nach verkehrswirt-
schaftlichen Kriterien Uberarbeitet werden. Um dariiber hinaus einen ausgewogenen Mix aus starken und
schwachen Linien zu erreichen, war das Konzept der ,starken Linien" insofern ein wichtiges Kriterium der
Teilnetzbildung, als dass jedes Teilnetz (aul3er Stadtverkehr ltzehoe) um eine ,starke Linie* als Rickgrat
herum entwickelt wurde.

Fur Steinburg werden folgende Teilnetze (vgl. auch Abbildung auf der nachsten Seite) definiert, die Zuord-
nung der einzelnen Buslinien zu den Teilnetzen ist in Anhang 4 zusammengestellt:

* Teilnetz Mitte “Itzehoe*,

* Teilnetz Nord ,,Schenefeld”,

* Teilnetz Ost ,Kellinghusen®,

* Teilnetz West ,Wilstermarsch®,

* Teilnetz Sud ,,Gliickstadt/Horst".

Gebietstibergreifende Linien, die Uber einzelne Teilnetze hinausgehen, werden i.d.R. demjenigen Netz
zugeordnet, in dem der langste Streckenabschnitt liegt.

Kreisiibergreifende Linien

Eine besondere Problematik liegt bei den kreistibergreifenden Linien vor, die sich in der Zustandigkeit mehre-
rer ATs befinden: Alle méglichen OPNV-EntwicklungsmaRnahmen fuBen hier auf der gesetzlichen Grund-
regel, dass jeder Aufgabentrager fir den OPNV auf seinem Territorium verantwortlich ist und daher grenz-
Uberschreitende MalRnahmen nur im Einvernehmen aller Betroffenen mdglich sind; lediglich bei Mal3nahmen,
die sich auf das Territorium nur eines Aufgabentrdgers beschranken, kann ebendieser alleinverantwortlich
handeln. Dies gilt umso mehr, als dass spatestens die Kommunalisierung der OPNV-Landesmittel in 2007
den strukturellen 6ffentlichen OPNV-Finanzierungsbedarf eindeutig und zweifelsfrei klargestellt hat.

Dennoch ist es im Interesse aller Aufgabentrager, dass die Chancen zur ErschlieBung weiterer Kundenpo-
tenziale fir den OPNV konsequent genutzt werden, um vor allem die zentralen Orte vom Kfz-Verkehr zu
entlasten. Da die Gestaltung des Verkehrsangebotes und der Vernetzung / Integration die Verkehrsmittelwahl
am nachhaltigsten beeinflussen, sind hier die vorrangigen koordinierenden Aktivitdten anzusetzen und eine
intensive Abstimmung mit den benachbarten Aufgabentragern vorzunehmen.
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Bild 8-2: Grobe rdumliche Abgrenzung der Teilnetze fur den Kreis Steinburg
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Zeitliche Gestaltung der Vergabeverfahren und Harmonisierung von Genehmigungslaufzeiten

Die Laufzeit der Liniengenehmigungen bemisst sich nach den 6ffentlichen Verkehrsinteressen und dem Inte-
resse der Verkehrsunternehmen, Investitionen in Betriebsmittel zu amortisieren. Bei der Strukturierung und
Genehmigung von Linienbiindeln ist eine einheitliche Laufzeit der Genehmigungen  innerhalb der Linien-
biindel und eine Staffelung der Laufzeiten zwischen den Linienbindeln anzustreben, damit eine zeitlich und
raumlich gestaffelte Neuvergabe der Teilnetze méglich ist. Bei der Bestimmung der u.g. Harmonisierungs-
zeitpunkte wird von der langsten Konzessionslaufzeit im jeweiligen Teilnetz ausgegangen. Diese Vorgehens-
weise steht auch im o6ffentlichen Interesse, um einen effizienten Ressourceneinsatz beim AT zu ermdglichen.
Die harmonisierten Konzessionslaufzeiten der einzelnen Linien sind Anhang 4 zu entnehmen.

Aus den genannten Randbedingungen ergibt sich folgende Zeitschiene fiir die Vergabe der Teilnetze,
innerhalb derer bis zur Harmonisierung keine Genehmigungen zu erteilen sind, deren Laufzeiten die angege-
benen Harmonisierungszeitpunkte tberschreiten. Anschlieend sind die Genehmigungen der Teilnetze nur
noch gebindelt und harmonisiert zu erteilen. Als Zeitpunkt fur die Betriebsaufnahme nach Neuvergabe der
Teilnetze ist jeweils der 01.01. des jeweiligen Jahres vorgesehen, abweichend davon ist fur die Neuvergabe
des Teilnetzes Sud der Fahrplanwechsel am 13.12.2020 vorgesehen.

Teilnetz Laufzeit
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Mitte "lzehoe"

Nord "Schenefeld"
Ost "Kellinghusen”
West "Wilstermarsch”
Siid "Gllickstadt/Horst"

|:|Vorbereilung Neuvergabe |:| Laufzeit neuer Vertrag

& Laufzeit bisheriger Vertrag

Bild 8-3: Vergabe der Teilnetze im Kreis Steinburg ab 2016

Der historisch gewachsene Zuschnitt des Teilnetzes Mitte wurde aus Griinden der Optimierung des verkehr-
lich-betrieblich Netzzusammenhangs dahingehend verandert, dass die Linie 11 ab 2018 in das neue Teilnetz
Nord umgruppiert wird.

Das Teillos Gluckstadt , welches derzeit zum Teilnetz ltzehoe/Glickstadt gehort, wird aus Grinden der
Optimierung des verkehrlich-betrieblich Netzzusammenhangs ins neue Teilnetz Siid umgruppiert. Da dieses
aber erst fiir 2021 zur Neuvergabe vorgesehen ist, wurde das Teillos Gliickstadt zur Uberbriickung in 2014 —
abweichend fur 7 Jahre bis 2020 - ein weiteres Mal zusammen mit dem Stadtverkehr ltzehoe wettbewerblich
vergeben, um anschlielend in 2021 erstmals als komplettes Teilnetz Siid neu vergeben zu werden.

Um die Zeit bis zum Neuvergabezeitpunkt des Teilnetzes Sid (ohne Teillos Glickstadt) sachgerecht zu
Uberbriicken, wurde der Ansatz des Kreises Pinneberg aufgegriffen. So hat der Kreis Pinneberg fur die auf
seinem Territorium liegenden Abschnitte der Linien dieses Teilnetzes (6521, 6522, 6523, 6533, 6534, 6535)
einen Verkehrsvertrag auf Basis eines wettbewerbsorientierten Marktpreisgutachtens abgeschlossen. Auf
Grund der Tatsache, dass alle betroffenen Buslinien auch auf dem Territorium des Kreises Steinburg verkeh-
ren, bestand die naheliegende L6sung darin, auch fur die Steinburger Leistungsanteile auf Basis eines
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eigenen Marktpreisgutachtens eine vertragliche Regelung mit dem Betreiber zu vereinbaren, womit auch eine
koordiniert-abgestimmte Regelung dieser Linien mit dem Nachbarkreis gewahrleistet ist.

Veranderungen im Liniennetz

Linien, die zwischenzeitlich neu eingerichtet werden, sind zunachst demjenigen Teilnetz zuzuordnen, in das
sie im Hinblick auf die verkehrliche Integration am sinnvollsten einzubinden sind. Die Genehmigungslauf-
zeiten sind dann dem jeweiligen Teilnetz anzupassen. Bestehen keine verkehrlichen Verflechtungen und
Verknupfungen mit bestehenden Teilnetzen bzw. Linienblindeln, so ist das Teilnetz maRgebend, in dem der
grofte Anteil der Betriebsleistung (Fahrplankilometer) erbracht wird. Eine Herauslésung von Linien aus den
Teilnetzen oder eine Neueinrichtung von Linien ohne Integration in ein Teilnetz ist nicht mdglich.

Vertrage

Die Bestellung und Finanzierung des kreisweiten OPNV ist in folgenden Verkehrs- bzw. Finanzierungsvertré-
gen zwischen ZwV und Verkehrsunternehmen geregelt:

* Teilnetz Mitte Itzehoe und Stadtverkehr Gliickstadt,
Auftragnehmer Vineta Steinburg GmbH, Bruttovertrag.

* Teilnetz Sud Glickstadt/Horst,
Auftragnehmer Autokraft GmbH, Lampe Reisen GmbH & Co. KG, Bruttovertrag, Nettovertrag.

* Teilnetz West Wilstermarsch,
Auftragnehmer Autokraft GmbH, Nettovertrag.

* Teilnetz Nord Schenefeld,
Auftragnehmer Autokraft GmbH, Holsten Express GmbH, Rathje Reisen GmbH, Nettovertrage.

e Teilnetz Ost Kellinghusen,
Auftragnehmer Autokraft GmbH, die linie GmbH, Holsten Express GmbH, Nettovertrage.

e Steinburger Teil des Teilnetzes SE6 Region Bad Bramstedt,
Auftragnehmer die linie GmbH, Bruttovertrag.

e Steinburger Teil des Teilnetzes Siid Kreis RD,
Auftragnehmer Autokraft GmbH, Nettovertrag.
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8.3 Qualitats-Management

Ein Kennzahlen-gestitztes Qualitats- und Effizienz-Monitoring ist fur Aufgabentrager wie fur Verkehrsunter-
nehmen ein zentrales Instrument, um eine an den Ressourcen und den Marktbedingungen ausgerichtete
OPNV-Gestaltung vornehmen zu kénnen und den rechtlichen Anforderungen an eine transparente Finanzie-
rung des OPNV-Angebotes zu geniigen.

Ein systematisiertes Qualitats-Management ist aber auch ohne Bonus-Malus-Regelungen ein wichtiges
Instrument, die ,Marktnahe* und Wirtschaftlichkeit eines OPNV-Angebotes zu tberpriifen und eine markt-
konforme OPNV-Gestaltung vornehmen zu kénnen.

Neben der Analyse der Kosten- und Erlésstrukturen gilt ein besonderes Augenmerk der Ermittlung von Aus-
sagen zum Verkehrsverhalten und zur Kundenzufriedenheit durch Fahrgasterhebungen und Marktfor-
schungen , die auch Aussagen Uber Kundenstrukturen und Kundenpotenziale erméglichen.

Aus den Erfahrungen mit dem Qualitdts-Management entstand die umseitige Anforderungsliste mit den
Bestandteilen des Qualitats-Monitorings und den zugehorigen Erhebungsverfahren. Diese bilden die
Basis fUr das Qualitats-Management und sollen auch zukinftig in allen Verkehrsvertragen festgeschrieben
werden. Neben der Auswertung fiir interne Zwecke sollen auf Grundlage der erhobenen Daten OPNV-
Berichte zur Situation und Entwicklung des OPNV in Steinburg im 2-jahrigen Turnus erstellt und der Offent-
lichkeit zuganglich gemacht werden.

Eine wesentliche Voraussetzung fir ein effizientes und fundiertes Qualitdts-Management ist die Ermittlung
und Bereitstellung ausreichend qualifizierter Daten insbesondere zur OPNV-Nachfrage und zu betrieblichen
Kenngrdl3en. Hierzu wird vom ZvW in Koordination mit den Verkehrsunternehmen ein verbindlicher Rahmen
einschlieRlich Erhebungsumfang und Erhebungsverfahren festgelegt.
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Qualitatskriterium
(was wird erhoben ?)

Controllingverfahren
(wie wird erhoben ?)

Frequenz
(wie oft wird erhoben ?)

Zustandigkeit
(wer erhebt ?)

Betriebliche Basisdaten Auswertung jahrlich Verkehrsunternehmen
Betriebsstatistik

Fahrscheinnutzung Verkaufsstatistik jahrlich Verkehrsunternehmen

Fahrgastzahlen Verkaufsstatistik und 2 mal pro Jahr Verkehrsunternehmen

(Schulerverkehr und
sonstige)

Fahrgastzahlung

(1x Schultag,
1x Ferientag)

Verkehrsverhalten, Marktforschung und alle 2-3 Jahre AT / Verkehrsunternehmen
Kundenbewertung auf Fahrgastbefragung

ausgewabhlten Linien

Bedienungsqualitat, Marktforschung und alle 2-3 Jahre AT / Verkehrsunternehmen

Service und Marketing,
Sicherheit und Sauberkeit

Fahrgastbefragung

Bedienungsqualitat,
Service und Marketing,
Sicherheit und Sauberkeit

Beschwerdemanagement

jahrliche Synopse

Verkehrsunternehmen

Barrierefreie
Haltestellen-Gestaltung

Untersuchung im Rahmen
Haltestellen-Management
und Ausbauprogramm

kontinuierlich

AT / Kommunen

Fahrzeugdaten Fahrzeugpapiere jahrlich Verkehrsunternehmen
(Alter, Antriebstechnik,

Ausstattung und

Barrierefreiheit)

Personalschulung Schulungsnachweis jahrlich Verkehrsunternehmen
Allgemeines Verhalten u. Qualitatstest sporadisch AT

Freundlichkeit Personal

Bild 8-4: Bausteine fiir das Qualitdts-Management im Kreis Steinburg
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8.4. Umsetzung eines barrierefreien OPNV-Systems

Aufgrund fehlender Analysen, Datengrundlagen und v.a. Zustandigkeiten (Baulasttragerschaft — s.u.) ist im
Bereich der Bushaltestellen eine verbindliche Umsetzungsplanung bzw. Definition begriindeter Ausnahmen
der 0.g. MaBnahmen zur Zeit noch nicht im rechtlich anzustrebenden Mal3e méglich. Die hierfir notwendigen
Grundlagen (u.a. Haltestellenkataster, Haltestellen-Ausbauprogramm vgl. Kap. 6.5) werden wahrend der
Laufzeit dieses RNVP in Abstimmung mit den Landes- und Kreis-Behindertenbeauftragten und ggf. weiteren
Interessengruppen erarbeitet; dabei wird nicht zuletzt aus Effizienzgrinden und der landesweit identischen
Aufgabenstellung eine NAH.SH-weite Losung unter der Federfihrung der NAH.SH favorisiert. Barrierefreie
Haltestellen sollen zudem perspektivisch in den Fahrplanen und ggf. gesonderten Publikationen fir
mobilitatseingeschrankte Menschen ausgewiesen werden.

Betriebliche oder wirtschaftliche Griinde kénnen Ausnahmen vom Ziel der Erreichung einer vollstandig
barrierefreien Gestaltung erforderlich machen:

» Haltestellen in Bereichen schwieriger raumlicher Verhaltnisse,
» Haltestellen mit einer geringer Nutzungsintensitat,
» Haltestellen in unmittelbarer Nahe zu einer barrierefreien Haltestelle,

» Haltestellen, deren Bestand nicht gesichert ist.

Dem ZwV stehen mit den Kommunalisierungsmitteln Gelder zur Verfigung, mit denen der barrierefreie Aus-
bau von Bushaltestellen mit bis zu 75% gefdrdert werden kann. Allerdings kann der ZwV hier nicht unmittel-
bare selbst aktiv werden, da Bushaltestellen i.d.R. in der Baulasttragerschaft der kreisangehérigen Kommu-
nen liegen, die dazu aktiv werden und die Forderung des barrierefreien Haltestellenausbaus beantragen
missen. Dariiber hinaus kénnen auch besonders verkehrswichtige InfrastrukturmaRnahmen (z.B. ZOB-An-
lagen, B+R-Anlagen) nach dem GVFG-SH mit bis zu 75% vom Land geftrdert werden.

Im Busbereich ergibt sich fir den Kreis Steinburg derzeit eine Niederflurbusquote von 65%, wobei dies fir
einen Uberwiegend landlich strukturierten Kreis bereits einen guten Wert darstellt. Zielsetzung ist aber eine
sukzessive Erhohung dieses Anteils. Zudem sollen im Rahmen der Fahrgastinformation die Fahrten mit Nie-
derflurbussen entsprechend publiziert und im Fahrplan ausgewiesen werden. Der ZvW berticksichtigt bei der
Umsetzung eines barrierefreien OPNV, dass durch den erheblichen Ressourcenaufwand eine
Prioritatensetzung und eine Ausnahmedefinition erforderlich sind. Damit wird der im PBefG formulierten
Verpflichtung entsprochen. Die Prioritdtensetzung bzw. Ausnahmedefinition erfolgt nach Malgabe der
verkehrlichen, betrieblichen und wirtschaftlichen Mdglichkeiten aller zustandigen Akteure.

Fur die Umsetzung der OPNV-Barrierefreiheit im Kreis Steinburg wird folgende Verfahrensweise festgelegt:

» Einsatz barrierefreier Busse im gesamten Linienverkehr
(gilt fur alle Neuvergaben von Teilnetzen bzw. Neuanschaffungen von Bussen),

» Aufbau eines Haltestellenkatasters und Erstellen eines Haltestellenausbauprogramms,

» barrierefreie Gestaltung der Haltestellen im Grundnetz und bei den Stadtverkehren
(einschlie3lich Verkniipfungspunkte),

» Dbarrierefreie Gestaltung der sonstigen OPNV-Verkniipfungspunkte,

» barrierefreie Gestaltung der Haltestellen im Regionalen Ergénzungsnetz.
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8.5 Finanzierung, Finanzierungsrahmen

Struktur, Volumen und Randbedingungen

Die Notwendigkeit zur 6ffentlichen Finanzierung des OPNV ergibt sich aus der Tatsache, dass ein attraktives,
flachendeckendes, gleichwertiges und ausreichendes OPNV-Angebot unter Wahrung eines angemessenen
Preis-Leistungs-Verhaltnisses allein durch Fahrgeldeinnahmen und gesetzliche Ausgleichszahlungen fir die
kostenlose Beftrderung von Schwerbehinderten nach § 148 SGB IX. nicht kostendeckend zu finanzieren ist
(wstrukturelles Defizit"). Die Faustregel, dass die Finanzierungsanteile sich etwa 50/50 auf Fahrgelderlése und
offentliche Finanzierungsbeitrage aufteilen, gilt grundséatzlich auch in Steinburg, wobei die Tariferlése hier
leicht Uberwiegen. Die Finanzierung des Steinburger OPNV st derzeit ausgesprochen heterogen struktu-
riert (vgl. Kapitel 1.7). So wird lediglich die Bestellung und Finanzierung des OPNV im Teilnetz
Itzehoe/Glickstadt durch einen im Wettbewerb vergebenen, den giltigen technisch-rechtlichen Anforderun-
gen geniigenden Verkehrsvertrag transparent geregelt. Zwar wurden fiir die tibrigen OPNV-Leistungen in der
Laufzeit des letzten RNVP &hnliche Vertrage abgeschlossen, jedoch existieren die bereits erwéhnten Schul-
tragerpauschalvertrage parallel noch weiter. Die diesbezuglichen Handlungsbedarfe wurden in den vorange-
gangenen Kapiteln bereits beschrieben.

Wesentliche Neuerung in diesem Bereich der OPNV-Finanzierung ist die Kommunalisierung der OPNV-
Landesmittel seit 2007. Deren Kern ist die Biundelung von Aufgaben- und Ausgabenverantwortung in den
Handen der regionalen ATs. Dabei werden alle Mittel, die bisher getrennt an ATs, VUs, bzw. Gemeinden
flossen®?, pauschaliert, gebiindelt und nach einem Schlissel (2007-2009 degressiv, dann bis 2012 stabil) auf
die regionalen ATs verteilt®, wodurch das OPNV-Budgetvolumen des ZwV ab 2007 um knapp 2,2 Mio.
EUR/a gewachsen ist. Den Rechtsrahmen bildet das novellierte OPNVG in Verbindung mit der die Details
ausgestaltenden Landes-OPNVFinV 2013 - 2017. Darin werden Hohe und Verteilung dieser Mittel als
wesentliche OPNV-Finanzierungsquelle in der Weise geregelt, als dass das Land die Erfillung dreier
Voraussetzungen an eine unveranderte Beibehaltung von Mittelhéhe und -verteilung knupft:

(1) Unterstutzung des landesweiten Marketings unter der Dachmarke nah.sh
bzw. des HVV-Verbundmarketings.

(2) Das Vorliegen eines RNVPs, der den OPNV als Gesamtsystem in geeigneter Weise
behandelt.

(3) Die Gewahrleistung einer transparenten OPNV-Finanzierung und eine entsprechende
Abbildung derselben in den Verwendungsnachweisen der Kommunalisierungsmittel.

Dariiber hinaus sind die Mittel folgendermalRen zu verwenden: zur Finanzierung maoglicher Anspriche von
VUs auf Ausgleiche fir rabattierte Fahrkarten im Ausbildungsverkehr, fir investive Haltestellenférderung, far
Marketing und Gutachten zur OPNV-Verbesserung, zur Férderung des OPNV-Gesamtsystems sowie als
Beitrag zur Sicherstellung einer ausreichenden OPNV-Bedienung.

12 ATs: AT-Pauschale nach §6 (5) OPNVG (alt); VUs: Ausgleiche fur rabattierten Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG; Gemeinden:
Haltestellenférderung nach GVFG. Lediglich die Ausgleiche fur kostenlose Schwerbehindertenbeférderung nach §148 SGB IX. wurden
nicht kommunalisiert und flieBen b.a.w. auch zukiinftig von Land SH bzw. Bund direkt an die VUs.

13 Gesamtmittel landesweit: 59,76 Mio. EUR in 2007, 58,26 Mio. EUR in 2008 und von 2009-2012 je 57,26 Mio. EUR, von 2013-2017 je
57,313 Mio. EUR; der Anteil des ZwV ist mit 3,8 % festgeschrieben. Die zuletzt vorgenommene marginale Erhéhung entspricht dem
Aufwand, den das Land durch die Ubertragung der PBefG-Genehmigungskompetenz (vgl. Kap. 1.1) einspart.
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Insgesamt stellt der ZwV Finanzmittel von derzeit jahrlich rund 4,7 Mio EUR zur Verfuigung, bei denen es
sich vollstandig um Mittel fur strukturell notwendige Finanzierungsbeitrdge jenseits von Fahrkartenerldsen
handelt. Einen Uberblick iiber die Entwicklung des Finanzrahmens gibt folgende Tabelle:

Position 2013 2014 2015 2016 2017
aus Landesmitieln (OPNVFinV, FAG) 2.433 2.433 2433 2433 2433
Ertrdge  [aus Eigenmitieln (Verbandsumlage) 2114 1.999 2.073 1.964 2.247
Summe 4.547 4.432 4.506 4.397 4.680
Aufwendungen 4.547 4.432 4.506 4.397 4.680

Bild 8-5: Finanzierungsrahmen 2013 — 2017 (Planwerte, Angaben in TEUR)

Dazu kommen nochmals Uber 2,6 Mio. € (2016) fur die Finanzierung des Schulerverkehrs , die der Kreis
Steinburg (Schulamt) jahrlich Gberwiegend dafiir aufwendet, 2/3 der von Schultrdagern auf Basis von
Pauschalvertragen bestellten OPNV-Leistung gemaR Schiilerbeférderungssatzung zu finanzieren. Die der-
zeitige Datenlage ermdglicht keine fundierte Aussage, wie groR3 innerhalb dieser Teilposition die Anteile von
Tariferlésen und Finanzierungsbeitrdgen sind, jedoch ist davon auszugehen, dass die Tariferlése dominieren,
da die strukturell notwendigen Finanzierungsbeitrage sich tUberwiegend aus ZwV-Mitteln speisen dirften. Zur
Umsetzung der Neustrukturierung der Finanzierungsstrome muss an dieser Stelle eine belastbar
transparente Datenlage geschaffen werden, auch vor dem Hintergrund, dass die OPNVFinV eine
transparente OPNV-Finanzierung als Voraussetzung definiert. Hier ist der ZwV bereits gut vorangekommen,
in dem er auf Basis eines Marktpreisgutachtens in der letzten RNVP-Periode auch die Finanzierung der
OPNV-Leistungen auRRerhalb des Teilnetzes ltzehoe transparent geregelt hat. Eine Integration der parallelen
Finanzierung des Schiilerverkehrs steht indes noch aus.

Die aktuelle OPNVFinV lauft 2017 aus und ist insofern ab 2018 neu zu fassen. Ohne eine darin fixierte,
angemessene Dynamisierung der OPNV-Landesmittel** driftet die Finanzierung von SPNV (dynamisiert) und
OPNV (nicht dynamisiert) immer weiter auseinander, was die vom Land geforderte integrierte Entwicklung
des OPNV-Gesamtsystems zunehmend erschwert. Damit dieser Prozess nicht zu Friktionen innerhalb des
OPNV-Gesamtsystems fiihrt, fordert der ZwV sowohl die absolute Aufstockung der Mittel analog zur Erho-
hung der Regionalisierungsmittel des Bundes sowie eine vollstandige Dynamisierung der OPNVFinV-Mittel
entsprechend derjenigen der Regionalisierungsmittel. Hinsichtlich der OPNV-Finanzierung steht die Forde-
rung der OPNV-Aufgabentrager nach einer Dynamisierung der OPNV-Landesmittel (,Kommunalisierungs-
mittel*) zur anteiligen Deckung des im OPNV aus unterschiedlichen Griinden steigenden Finanzierungsbe-
darfs (Personal, Liberalisierung der Schullandschaft, Energie) auch im Einklang mit dem LNVP. Es wird
darauf hingewiesen, dass die seit 2009 jahrlich um 1,5% dynamisierten Regionalisierungsmittelzuweisungen
des Bundes, aus denen das Land seinen SPNV finanziert, bisher nicht an die OPNV-Aufgabentrager weiter-
gegeben werden.

14 Durch Realabsenkungen und Nichtdynamisierung wird der Wertverlust der OPNV-Landesmittel bis 2017 vsl. 30% betragen.
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Erhthung der Wirtschaftlichkeit der OPNV-Bedienung

Das Preis-Leistungs-Verhéltnis im OPNV Steinburgs ist marktgerecht. Dennoch strebt der ZwV neben einer
attraktivitatsorientierten Weiterentwicklung des OPNV-Angebots an, dessen Effizienz gemeinsam mit den
Verkehrsunternehmen nach Mdoglichkeit weiter zu verbessern und eventuell noch bestehende Potenziale
konsequent auszuschépfen. Um weitere Spielrdume fir eine Erhdhung der Wirtschaftlichkeit zu erhalten,
kommen im Wesentlichen folgende Instrumente in Betracht:

«  Uberpriifung von Rationalisierungs- bzw. Einsparungsméglichkeiten hauptsachlich durch betriebliche
Optimierungen durch die Verkehrsunternehmen,

«  Gewinnung neuer Fahrgaste fur den OPNV und Steigerung der OPNV-Nutzungshaufigkeit,
* noch konsequentere Integration / Vernetzung von SPNV, Regionalbus- und Stadtverkehrs-Angeboten,

e Ersatz konventioneller Busangebote durch alternative Bedienungsformen in Zeiten und Raumen mit
schwacher Verkehrsnachfrage,

«  Forderung OPNV-freundlicher Rahmenbedingungen im Hinblick auf effizientere Bedienungsstrukturen
und die Foérderung der OPNV-Akzeptanz beispielsweise durch
Siedlungsverdichtung an OPNV-Achsen, Bevorzugung des OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr
oder ein offensives und integriertes OPNV-Marketing.

Dariiber hinaus konnen durch die Neuordnung der OPNV-Organisations-, Finanzierungs- und
Vertragslandschaft mdglicherweise Effizienzgewinne freigesetzt werden, weil durch den Abbau von
Parallelstrukturen eine bessere, weil zentral aus einer Hand kommende Koordinierung der OPNV-
Leistungsplanung, -bestellung und -finanzierung realisiert werden kann.

Grundsatzlich besteht aber immer die Moglichkeit, mobilisierte Effizienzverbesserungen in die
attraktivitatsorientierte Weiterentwicklung des OPNV-Angebots zu reinvestieren und so mit gleichbleibendem
Mitteleinsatz einen héheren Output zu erwirken, was die Effizienz des OPNV-Angebots ebenfalls verbessert.
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Anhang 1

Strukturdaten (Stand 2015)
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Ein- Ein- Ein- EW EW PKW
Ort/Gemeinde wohner | wohner | wohner mannlicfjweiblichl PKW | je 1000
Nahbereich Amt gesamt| mannl. | weibl. |[%-Anteil|%-Anteill Anzahl EW

Nahbereich Glickstadt 16.094| 7.998( 8.097 49,7 50,3 8.304 516
Gluckstadt amtsfrei 11.082| 5.382| 5.700 48,6 514 5.236 472
Blomesche Wildnis Horst-Herzhorn 703 362 341 51,5 48,5 437 622
Borsfleth (85% der EW) Horst-Herzhorn 627 326 302 51,9 48,1 412 657
Engelbrechtsche Wildnis Horst-Herzhorn 903 493 410 54,6 454 432 478
Herzhorn Horst-Herzhorn 1.094 555 539 50,7 49,3 693 633
Kollmar Horst-Herzhorn 1.685 880 805 52,2 47,8 1.094 649
Nahbereich Hohenlockstedt 7.970( 3.929| 4.041 49,3 50,7 4.610 578

Hohenlockstedt Kellinghusen 6.166 | 3.034 | 3.132 49,2 50,8 3.496 567
Lohbarbek ltzehoe-Land 684 345 339 50,4 49,6 403 589
Lockstedt Kellinghusen 158 75 83 47,5 52,5 97 614
Peissen ltzehoe-Land 272 132 140 48,5 51,5 174 640
Schlotfeld ltzehoe-Land 220 108 112 49,1 50,9 134 609
Silzen ltzehoe-Land 150 75 75 50,0 50,0 112 747
Winseldorf ltzehoe-Land 320 160 160 50,0 50,0 194 606
Nahbereich Horst 9.400| 4.682 4.718 49,8 50,2 5.861 624
Horst Horst-Herzhorn 5554 | 2.739 2.815 49,3 50,7 3.277 590
Altenmoor Horst-Herzhorn 231 118 113 51,1 48,9 167 723
Hohenfelde Horst-Herzhorn 917 458 459 49,9 50,1 587 640
Kiebitzreihe Horst-Herzhorn 2.118| 1.069| 1.049 50,5 49,5 1.433 677
Sommerland (75% der EW) |Horst-Herzhorn 580 298 282 514 48,6 397 684
Nahbereich Itzehoe 50.365( 24.332| 26.033 48,3 51,7 28.491 566
ltzehoe amtsfrei 31.378( 14.910| 16.468 475 52,5 16.770 534
Bekmunde ltzehoe-Land 162 77 85 475 52,5 117 722
Breitenburg Breitenburg 971 477 494 49,1 50,9 587 605
Dageling Krempermarsch 1.026 509 517 49,6 50,4 763 744
Heiligenstedten ltzehoe-Land 1.547 755 792 48,8 51,2 1.425 921
Heiligenstedtenerkamp Itzehoe-Land 734 354 380 48,2 51,8 6 8
Hodorf ltzehoe-Land 206 107 99 51,9 48,1 148 718
Hohenaspe ltzehoe-Land 1.986| 1.017 969 51,2 48,8 1.299 654
Kaaks ltzehoe-Land 420 207 213 49,3 50,7 288 686
Kollmoor Breitenburg 33 18 15 545 455 22 667
Kremperheide Krempermarsch 2349 1472 1.177 49,9 50,1 1.495 636
Krempermoor Krempermarsch 548 273 275 49,8 50,2 311 568
Kronsmoor Breitenburg 186 94 92 50,5 495 116 624
Lagerdorf Breitenburg 2577 1.269| 1.308 49,2 50,8 1.330 516
Munsterdorf Breitenburg 1.892 905 987 47,8 52,2 1.177 622
Oelixdorf Breitenburg 1.567 790 777 50,4 49,6 847 541
Oldendorf ltzehoe-Land 1111 558 553 50,2 49,8 721 649
Ottenbiittel ltzehoe-Land 710 356 354 50,1 49,9 452 637
Rethwisch Krempermarsch 572 300 272 52,4 47,6 360 629
Westermoor Breitenburg 390 184 206 47,2 52,8 257 659
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Ein- Ein- Ein- EW EW PKW
Ort/Gemeinde wohner | wohner | wohner mannlicfweiblichl PKW | je 1000
Nahbereich Amt gesamt| mannl. | weibl. |%-Anteill%-Anteill Anzahl EW

Nahbereich Kellinghusen 16.654| 8.260| 8.394 49,6 50,4 9.631 578
Kellinghusen Kellinghusen 7.857 | 3.863 | 3.994 49,2 50,8 4.286 546
Auufer Breitenburg 140 71 69 50,7 49,3 103 736
Breitenberg Breitenburg 329 166 163 50,5 49,5 218 663
Brokstedt Kellinghusen 2.028| 1.014| 1.014 50,0 50,0 1.229 606
Fitzbek Kellinghusen 375 188 187 50,1 49,9 253 675
Hennstedt Kellinghusen 603 307 296 50,9 49,1 393 652
Hingstheide Kellinghusen 74 35 39 47,3 52,7 40 541
Moordiek Breitenburg 117 60 57 51,3 48,7 78 667
Muhlenbarbek Kellinghusen 293 141 152 48,1 51,9 194 662
Oeschebiittel Kellinghusen 173 81 92 46,8 53,2 117 676
Quarnstedt Kellinghusen 430 195 235 45,3 54,7 284 660
Rade Kellinghusen 106 57 49 53,8 46,2 50 472
Rosdorf Kellinghusen 379 183 196 48,3 51,7 245 646
Sarlhusen Kellinghusen 467 231 236 495 50,5 295 632
Storkathen Kellinghusen 93 42 51 45,2 54,8 71 763
Wiedenborstel Kellinghusen 10 4 6 40,0 60,0 10 1.000
Willenscharen Kellinghusen 175 84 91 48,0 52,0 111 634
Wittenbergen Breitenburg 169 95 74 56,2 43,8 111 657
Wrist Kellinghusen 2.459| 1.252| 1.207 50,9 49,1 1.315 535
Wulfsmoor Kellinghusen 377 191 186 50,7 49,3 228 605
Nahbereich Krempe 5.382| 2.647| 2.735 49,2 50,8 3.219 598
Krempe Krempermarsch 2.402 | 1.156 | 1.246 48,1 51,9 1.263 526
Bahrenfleth Krempermarsch 573 291 282 50,8 49,2 375 654
Borsfleth (15% der EW) Horst-Herzhorn 111 57 53 51,9 48,1 73 657
Elskop Krempermarsch 154 80 74 51,9 48,1 100 649
Grevenkop Krempermarsch 309 155 154 50,2 49,8 188 608
Krempdorf Horst-Herzhorn 218 109 109 50,0 50,0 160 734
Neuenbrook Krempermarsch 678 330 348 48,7 51,3 431 636
Sommerland (25% der EW) [Horst-Herzhorn 193 99 94 514 48,6 132 684
Siderau Krempermarsch 744 369 375 49,6 50,4 497 668
Nahbereich Schenefeld 6.380( 3.271| 3.109 51,3 48,7 3.976 623
Schenefeld Schenefeld 2542 | 1276 | 1.266 50,2 49,8 1.528 601
Aasbiittel Schenefeld 124 71 53 57,3 427 89 718
Agethorst Schenefeld 200 103 97 51,5 48,5 123 615
Bokhorst Schenefeld 152 80 72 52,6 47,4 108 711
Christinenthal Schenefeld 69 34 35 49,3 50,7 35 507
Drage lizehoe-Land 250 133 117 53,2 46,8 167 668
Hadenfeld Schenefeld 141 80 61 56,7 43,3 92 652
Kaisborstel Schenefeld 80 41 39 51,3 48,8 51 638
Looft Schenefeld 384 197 187 51,3 48,7 246 641
Mehlbek ltzehoe-Land 448 215 233 48,0 52,0 284 634
Oldenborstel Schenefeld 112 63 49 56,3 43,8 78 696
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Ein- Ein- Ein- EW EW PKW

Ort/Gemeinde wohner | wohner [ wohner méannliciiweiblichl PKW | je 1000

Nahbereich Amt gesamt| mannl. | weibl. (%-Anteil|%-Anteill Anzahl EW
Péschendorf Schenefeld 266 133 133 50,0 50,0 153 575
Puls Schenefeld 597 322 275 53,9 46,1 357 598
Reher Schenefeld 724 376 348 51,9 48,1 471 651
Warringholz Schenefeld 291 147 144 50,5 49,5 194 667
Nahbereich Wacken 4.805| 2.434( 2371 50,7 49,3 3.088 643
Wacken Schenefeld 1.833 917 916 50,0 50,0 1157 631
Besdorf Schenefeld 229 122 107 53,3 46,7 158 690
Bokelrehm Schenefeld 140 75 65 53,6 46,4 105 750
Gribbohm Schenefeld 458 240 218 52,4 47,6 278 607
Holstenniendorf Schenefeld 417 208 209 49,9 50,1 269 645
Nienbittel Schenefeld 122 63 59 51,6 48,4 81 664
Nutteln Schenefeld 252 121 131 48,0 52,0 176 698
Vaale Schenefeld 1.216 615 601 50,6 494 774 637
Vaalermoor Schenefeld 138 73 65 52,9 47,1 90 652
Nahbereich Wilster 10911 5.494| 5417 50,4 49,6 6.363 583
Wilster amtsfrei 4358| 2.145( 2.213 49,2 50,8 2.156 495
Aebtissinwisch Wilstermarsch 60 36 24 60,0 40,0 36 600
Beidenfleth Wilstermarsch 848 430 418 50,7 49,3 561 662
Bekdorf ltzehoe-Land 100 49 51 49,0 51,0 66 660
Brokdorf Wilstermarsch 995 499 496 50,2 49,8 620 623
Dammfleth Wilstermarsch 292 149 143 51,0 49,0 192 658
Ecklak Wilstermarsch 303 152 151 50,2 49,8 221 729
Huje ltzehoe-Land 261 129 132 49,4 50,6 171 655
Kleve ltzehoe-Land 563 292 271 51,9 48,1 377 670
Krummendiek ltzehoe-Land 78 42 36 53,8 46,2 57 731
Landrecht Wilstermarsch 117 58 59 49,6 50,4 82 701
Moorhusen ltzehoe-Land 79 42 37 53,2 46,8 42 532
Neuendorf-Sachsenbande |Wilstermarsch 484 255 229 52,7 47,3 310 640
Nortorf Wilstermarsch 867 431 436 49,7 50,3 512 591
Stordorf Wilstermarsch 120 64 56 53,3 46,7 76 633
Wewelsfleth Wilstermarsch 1.386 721 665 52,0 48,0 884 638
Nahbereich Brunsbiittel 1.290 662 628 51,3 48,7 820 636
Biittel Wilstermarsch 28 13 15 46,4 53,6 52 1.857
Kudensee Wilstermarsch 135 64 71 47,4 52,6 78 578
Landscheide Wilstermarsch 260 128 132 49,2 50,8 167 642
Sankt Margarethen Wilstermarsch 867 457 410 52,7 47,3 523 603
Nahbereich Hohenweststedt 386 194 192 50,3 49,7 256 663
Poyenberg Kellinghusen 386 194 192 50,3 49,7 256 663
Nahbereich Elmshorn 846 423 423 50,0 50,0 605 715
Neuendorf bei EImshorn Horst-Herzhorn 846 423 423 50,0 50,0 605 715
|Kreis gesamt |130.483| 64.325| 66.158| 493 507| 75.224] 577

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein 30.09.2015
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Anhang 2
Verzeichnis der Schulen (Stand 2015/2016)
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Gemeinde / Amt Schulart Name der Schule Schiler- Schultrager
anzahl

Brokstedt GS GS Schulverb. Hennstedt, Brokstedt u. Umgebung 208 |SVBrokstedtu. Umgebung

GS Birgerschule 373 |SVGlickstadt
Gluckstadt GYM Detlefsengymnasium 873 |Kreis Steinburg

GEM Elbschule Gluckstadt 484 SV Glickstadt
Heiligenstedten GS Julianka-Schule 162 [Amtltzehoe Land
Herzhorn GS GS Schulverb. Gliickstadt in Herzhorn - Schule am Deich 148 |SV Gliuckstadt
Hohenaspe GS Grundschule Hohenaspe 92 Gemeinde Hohenaspe

GS Grundschule Hohenlockstedt 263 |SVHohenlockstedt
Hohenlockstedt GEM Wilhelm-Kéber-Schule 405 |SV Hohenlockstedt

FO Forderzentrum Steinburg Nordost k.A.  |SV Hohenlockstedt
Horst GS Grundschule Op de Host 186 [SVHorst

GEM Jacob-Struve-Schule Horst 490 |SVHorst

BS Berufsbildungszentrum des Kreises Steinburg AOR | 4336 [Kreis Steinburg

GS Grundschule Edendorf 216 |Stadtltzehoe

GS Grundschule Sude-West 194 |Stadtltzehoe

GS Grundschule Wellenkamp 227 |Stadtltzehoe

GS Ernst-Moritz-Arndt-Schule 177 |Stadtltzehoe

GS Fehrs-Schule 381 [Stadtltzehoe

GYM Auguste-Viktoria-Schule 1078 |Stadt ltzehoe
izehoe GYM Kaiser-Karl-Schule 753 |Stadt ltzehoe

GYM Sophie-Scholl-Gymnasium 1026 |Kreis Steinburg

GEM Klosterhof-Gemeinschaftsschule 477 |StadtlItzehoe

GEM Gemeinschaftsschule am Lehmwohld 571 |Stadtltzehoe

GEM Gemeinschaftsschule Libscher Kamp 127 [Stadtltzehoe

GEM Wolgang-Borchert-Schule 644 |Stadtltzehoe

w Freie Waldorfschule 328 |Freie Waldorfschule e.V.

FO Pestalozzi-Schule kA [StadtItzehoe

FO Steinburg-Schule 156 [Kreis Steinburg
Kellinghusen GS Grundschule Kellinghusen 327 |SVKellinghusen

GEM+ |Gemeinschaftsschule Kellinghusen 774 |SVKellinghusen




4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 Anhénge

Gemeinde / Amt Schulart Name der Schule Schiler- Schultrager
anzahl
Kiebitzreihe GS Grundschule Kiebitzreihe 89 SV Horst
Krempe G%+GEM Schulzentrum Krempermarsch Grundschule 138 [SVKrempermarsch
FO Forderzentrum Steinburg Siid-West k.AA.  |SVKrempermarsch
Kremperheide GS Grundschule Kremperheide 115 |SVKrempermarsch
Lagerdorf GS Liliencronschule 84 Gemeinde Lagerdorf
Munsterdorf GS Grundschule Minsterdorf 97 Gemeinde Minsterdorf
Oelixdorf GS Grundschule am Stortal 89 Gemeinde Oelixdorf
Rethwisch GS Grundschule Rethwisch 83 SV Krempermarsch
Sankt Margarethen |GS Grundschule Wilstermarsch in Sankt Margarethen 139 |SV Wilsermarsch
Schenefeld GS+GEM |Grund- und Gemeinschaftsschule Schenefeld 477 |Amt Schenefeld
Wacken GS Grundschule Wacken 172 |Amt Schenefeld
Wewelsfleth GS Auf3enstelle der Grundschule Wilstermarsch s.0. [SVWiltsermarsch
Wilster GS Wolfgang-Ratke-Schule 216 |SVWilstermarsch
GEM Gemeinschaftsschule Wilster 411 |SV Wilstermarsch
Wrist GS Grundschule Wrist 134 |[Gemeinde Wrist
Legende Schulart:
GS = Grundschule BS = Regionales Berufsschulzentrum
FO = Forderzentrum (i.d.R. keine eigenen Schiiler) W = Waldorfschule
GEM = Gemeinschaftsschule ohne Oberstufe SV = Schulverband

GEM+ = Gemeinschaftsschule mit Oberstufe
GYM = Gymnasium
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Anhang 3
Pendlerkarten
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Anhang 4

Zuordnung der Buslinien zu Teilnetzen und Liniencharakteristik
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Teilnetz Nord (Schenefeld)

Linien- Raumliche Genehmi- | Zuord-
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen gung hung
bis Teilnetz
10 |Schenefeld - Mehlberg - Kaaks - Itzehoe, ZOB Radial auf Itzehoe E. Rathje 31.12.2017| Nord
11 |IZ, ZOB - Ottenbittel - Reher Radial auf ltzehoe Vineta Steinburg |31.12.2017| Nord
14 |ltzehoe - Vaale - Wacken - Besdorf Radial auf ltzehoe Holsten-Express [30.11.2015( Nord
3270 [Hademarschen - Schenefeld - Itzehoe Kreisubergreifend Autokraft 31.05.2015| Nord
6710 [Schenefeld - Reher - Oldenborstel - Schenefeld tiw. Ringlinie Autokraft 31.12.2017| Nord
6720 [Nutteln - Wacken - Schenefeld Radial auf Schenefeld Autokraft 31.12.2017| Nord
Linien- Zuordnung Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)
Nr. Linienverlauf Netzkategorie Mo-Fr Sams- | Sonn-
taglich [Schule |Ferien | tag tag
10 ([Schenefeld - Mehlberg - Kaaks - ltzehoe, ZOB Grundnetz 10 10 3 8 0
11 |IZ, ZOB - Ottenbiittel - Reher Grundnetz 14 6 2 6 0
14 |ltzehoe - Vaale - Wacken - Besdorf Grundnetz 11 4 0 6 0
3270 |Hademarschen - Schenefeld - ltzehoe Grundnetz 28 4 12 0
6710 |Schenefeld - Reher - Oldenborstel - Schenefeld Ergdnzungsnetz 0 11 0 0 0
6720 |Nutteln - Wacken - Schenefeld Erganzungsnetz 10 0 0




4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 Anhénge

Teilnetz Mitte (Itzehoe)
Linien- Raumliche Genehmi- |Zuord-

Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen gung niing

bis Teilnetz

1 |[Liethberg - ZOB - Klosterhof - Elbeblick Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg [31.12.2021( Mitte

3 |IZ, ZOB - Oldendorf - Huje - Kleve Regionalverkehr ltzehoe |Vineta Steinburg [31.12.2021| Mitte

4 |Heiligenstedtenerkamp - ZOB - Klinikum - IZET Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg |31.12.2021| Mitte

5 |Kratt- ZOB - Suder Allee - Edendorf Stadtverkehr Itzehoe Vineta Steinburg [31.12.2021( Mitte

8 |Klinikum - Ostlandplatz - ZOB - Oelixdorf Stadtverkehr ltzehoe Vineta Steinburg |31.12.2021| Mitte

9 |IZ, ZOB - Kremperheide - Neuenkirchen - Krempe Regionalverkehr ltzehoe |Vineta Steinburg [31.12.2021| Mitte
Linien- Zuordnung Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)

Nr. Linienverlauf Netzkategorie Mo-Fr Sams- | Sonn-

taglich [Schule |Ferien | tag tag

1 |Liethberg - ZOB - Klosterhof - Elbeblick Stadtverkehr Itzehoe 21 0 0 11 0

3 |IZ, ZOB - Oldendorf - Huje - Kleve Stadtverkehr Itzehoe 20 8 6 12 0

4 [Heiligenstedtenerkamp - ZOB - Klinikum - IZET Stadtverkehr Itzehoe 59 1 0 32 9

5 [Kratt- ZOB - Suder Allee - Edendorf Stadtverkehr ltzehoe 62 0 0 27 6

8 |Klinikum - Ostlandplatz - ZOB - Oelixdorf Stadtverkehr ltzehoe 61 1 0 28 10

9 |IZ, ZOB - Kremperheide - Neuenkirchen - Krempe Stadtverkehr ltzehoe 49 17 1 22 6




4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 Anhénge
Teilnetz Ost (Kellinghusen)
Linien- Raumliche Genehmi-  (Zuord-
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen gung hung
bis Teilnetz
15 |ltzehoe - Hohenlockstedt - Kellinghusen - Wrist Radial auf Itzehoe Holsten-Express [30.11.2015 Ost
6520 [Wrist - Kellinghusen - Wittenbergen - ltzehoe Radial auf ltzehoe Autokraft 31.12.2017| Ost
6551 [Wrist - Hohenwestedt Radial auf Wrist die Linie 31.12.2018| Ost
6552 [Kellinghusen - Brokstedt Ringlinie die Linie 31.12.2017| Ost
6553 [Stadtverkehr Kellinghusen innerortliche Linie die Linie 31.12.2017| Ost
Linien- Zuordnung Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)
Nr. Linienverlauf Netzkategorie Mo-Fr Sams- | Sonn-
taglich [Schule |Ferien | tag tag
15 |[ltzehoe - Hohenlockstedt - Kellinghusen - Wrist Grundnetz 29 3 1 16 8
6520 |Wrist - Kellinghusen - Wittenbergen - ltzehoe Ergdnzungsnetz 6 2 0 0
6551 |Wrist - Hohenwestedt Grundnetz 7 4 0 4 0
6552 |Kellinghusen - Brokstedt Erganzungsnetz 2 18 4 0 0
6553 |Stadtverkehr Kellinghusen Erganzungsnetz 2 6 0 0 0
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Teilnetz West (Wilstermarsch)

Linien- Raumliche Genehmi- | Zuord-
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen gung hung

bis Teilnetz
6601 |Wilster - Ecklak - Abtissinwisch Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6602 [Wilster - Kudensee - St. Margarethen Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6603 [St. Margarethen - Averfleth - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6604 [Wilster - Brokdorf - St. Margarethen Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6605 [Kudensee - St. Margarethen - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6606 |ltzehoe - Wilster - Brunsbuttel Radial auf ltzehoe Autokraft 31.03.2017| West
6607 [St. Margarethen - Neufeld - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6608 [Wewelsfleth - Klein Kampen - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West
6609 |Wilster - Beidenfleth - Wewelsfleth - Brokdorf Radial auf Brokdorf Autokraft 31.03.2017| West
6610 |Wewelsfleth - Kleinwisch - Wilster Radial auf Wilster Autokraft 31.03.2017| West

Linien- Zuordnung Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)
Nr. Linienverlauf Netzkategorie Mo-Fr Sams- | Sonn-
taglich [Schule |Ferien | tag tag
6601 |Wilster - Ecklak - Abtissinwisch Erganzungsnetz 2 8 0 4 0
6602 |Wilster - Kudensee - St. Margarethen Ergdnzungsnetz 7 6 2 4 0
6603 |St. Margarethen - Averfleth - Wilster Ergdnzungsnetz 0 4 0 0 0
6604 |Wilster - Brokdorf - St. Margarethen Ergdnzungsnetz 1 6 0 0 0
6605 |Kudensee - St. Margarethen - Wilster Erganzungsnetz 0 3 0 0 0
6606 |ltzehoe - Wilster - Brunshbiittel Grundnetz 27 5 1 13 6
6607 |St. Margarethen - Neufeld - Wilster Erganzungsnetz 1 3 0 0 0
6608 |Wewelsfleth - Klein Kampen - Wilster Erganzungsnetz 0 9 0 0 0
6609 |Wilster - Beidenfleth - Wewelsfleth - Brokdorf Ergdnzungsnetz 8 9 4 3 0
6610 |Wewelsfleth - Kleinwisch - Wilster Erganzungsnetz 0 3 0 0 0




4. RNVP Kreis Steinburg 2017 — 2021 Anhénge
Teilnetz Sud (Gluckstadt)
Linien- Raumliche Genehmi- | Zuord-
Nr. Linienverlauf Orientierung Unternehmen gung hung
bis Teilnetz
6201 [Stadtverkehr Glickstadt Nord innerdrtliche Ringlinie Vineta Steinburg |12.12.2020( Sud
6202 |Stadtverkehr Gluckstadt Tegelgrund innerortliche Linie Vineta Steinburg |12.12.2020( Sud
6203 [Stadtverkehr Gliickstadt Herrenfeld innerortliche Linie Vineta Steinburg |12.12.2020| Sud
6204 [Stadtverkehr Gluckstadt Grillchaussee innerortliche Linie Vineta Steinburg |12.12.2020( Sud
6512 (ltzehoe - Miinsterdorf - Lagerdorf Radial auf Itzehoe Lampe Reisen 12.12.2020( sud
6513 |ltzehoe - Breitenburg - Lagerdorf Radial auf ltzehoe Lampe Reisen 12.12.2020| sSid
6521 [EImshorn - Kollmar - Glickstadt Kreisubergreifend Autokraft 12.12.2020( sSuid
6522 [Horst - Kiebitzreihe - Gehlensiel - Krempe Radial auf Horst Autokraft 12.12.2020( Sud
6523 [EImshorn - Siethwende - Gluckstadt Kreisubergreifend Autokraft 12.12.2020( sSud
6531 [ltzehoe - Wewelsfleth - Glickstadt Radial auf Glickstadt Autokraft 12.12.2020( sSid
6533 [ltzehoe - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 12.12.2020( sSud
6534 |ltzehoe - Hohenfelde - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 12.12.2020( Sud
6535 [Steinburg - GroR3 Offenseth - Horst - EImshorn Radial auf EImshorn Autokraft 12.12.2020|( sSud
Linien- Zuordnung Anzahl Fahrten (beide Fahrtrichtungen)
Nr. Linienverlauf Netzkategorie Mo-Fr Yams- Honn-
taglich [Schule |Ferien | tag tag
6201 |Stadtverkehr Gluckstadt Nord Stadtverkehr 20 0 0 0 0
6202 |Stadtverkehr Glickstadt Tegelgrund Stadtverkehr 0 0 0 0
6203 |Stadtverkehr Glickstadt Herrenfeld Stadtverkehr 8 0 0 0 0
6204 |Stadtverkehr Gliickstadt Grillchaussee Stadtverkehr 12 3 1 0 0
6512 |ltzehoe - Miinsterdorf - Lagerdorf Grundnetz 35 5 1 19 0
6513 |ltzehoe - Breitenburg - Lagerdorf Ergdnzungsnetz 3 0 0 3 0
6521 |ElImshorn - Kollmar - Gliickstadt Ergdnzungsnetz 6 12 6 0 0
6522 |Horst - Kiebitzreihe - Gehlensiel - Krempe Erganzungsnetz 0 15 0 0 0
6523 |ElImshorn - Siethwende - Gluckstadt Grundnetz 29 10 8 9 4
6531 [ltzehoe - Wewelsfleth - Glickstadt Grundnetz 13 20 5 6 0
6533 |ltzehoe - Horst - EImshorn Grundnetz 16 5 1 4 4
6534 |ltzehoe - Hohenfelde - Horst - EImshorn Ergdnzungsnetz 7 8 3 3 0
6535 |Steinburg - Grof3 Offenseth - Horst - EImshorn Erganzungsnetz 5 11 3 0 0




