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1 EINFUHRUNG

Die zukiinftige Entwicklung der Nachfragepotentiale im OPNV ist fur die Planung des Verkehrs-
angebotes eine entscheidende GroRe. Das OPNV-Angebot ist so auszugestalten, dass mdg-
lichst viele Reisende dieses Angebot nutzen kénnen. Angebote, die nicht oder nur unzurei-
chend nachgefragt werden, sind auf den Priifstand zu stellen. Fir den Aufgabentréger ist dies
vor dem Hintergrund des zielgerichteten, effizienten und Ressourcen sparenden Einsatzes
offentlicher Finanzmittel von Hause aus geboten, fir die Verkehrsunternehmen eine elementare
wirtschaftliche Aufgabenstellung.

Aufgrund der aktuellen Diskussionen um den demografischen Wandel wird der Einsatz offentli-
cher Finanzmittel fur das OPNV-Leistungsangebot immer wieder stark hinterfragt. Der Bevolke-
rungsriickgang, deutlich sinkende Schilerzahlen und eine zunehmende Motorisierung von bis-
her tiberwiegend an den OPNV gebundenen Bevdélkerungsgruppen sind Argumente fiir eine
rucklaufige Entwicklung der Verkehrsnachfrage nach o6ffentlichen Verkehrsmittel und stiitzen
Forderungen nach einer entsprechenden Anpassung des Angebotes im OPNV. Fur den OPNV
hatte dies weitreichende Konsequenzen, da Leistungskiirzungen zu weiteren Nachfrageverlus-
ten fUhren. Fir den SPNV Schleswig-Holstein wiirden zudem zukiinftige Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur zur Verbesserung des SPNV-Angebotes und auf schwach ausgelasteten
Strecken das schienengebundene Verkehrsangebot an sich in Frage gestellt werden.

Den negativen Entwicklungstendenzen des demografischen Wandels stehen jedoch neue Auf-
gaben und steigende Anforderungen an den OPNV gegeniiber. Diese sind zum Teil direkte
Folge der demografischen Entwicklung. Riicklaufige Bevolkerungszahlen erfordern qualitative
und strukturelle Anpassungen der 6ffentlichen und privaten Versorgungseinrichtungen. Durch
Zusammenfassung von Schulstandorten beispielsweise wird die Nachfrage nach Verkehrs-
dienstleistungen im Schulerverkehr steigen. Durch einen héheren Anteil von Fahrschilern und
groRere Fahrtweiten konnte der Rickgang aus einer sinkenden Schilerzahl sogar tberkom-
pensiert werden.

Zudem ist ein weiter steigendes Mobilitatsbedirfnis der Bevdlkerung durch fortschreitende Fle-
xibilisierung der Arbeitswelt und langfristig steigende Pro-Kopf-Einkommen zu befriedigen. Bei
langfristiger Betrachtung der Verkehrsmaérkte sind auch die Auswirkungen von Verédnderungen
bei den Nutzerkosten im Pkw-Verkehr und dem Tarifniveau 6ffentlicher Verkehrsmittel zu be-
ricksichtigen.

Die Anpassung des OPNV-Leistungsangebotes an die veranderten Anforderungen des Ver-
kehrsmarktes ist eine wichtige Aufgabe fir die kommenden Jahre. Mit einem marktkonformen
Angebot kann der OPNV seine Marktanteile steigern und damit seinem offentlichen Auftrag
gerecht werden, als umweltvertragliche Alternative zur Entlastung des StralRenverkehrs beizu-
tragen und den Wirtschaftsstandort Schleswig-Holstein zu stitzen.

Mit den hier vorliegenden Verkehrsprognosen werden die Auswirkungen von unterschiedlichen
Szenarien der sozio-demografischen Entwicklung (Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung)
auf die zukunftige Verkehrsnachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Schleswig-Holstein
ermittelt. Besonderes Augenmerk wird dabei auf die veranderten demografischen Strukturen
und ihren unmittelbaren und mittelbaren Einfluss auf die Verkehrsnachfrage gelegt.
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Prognosezeithorizonte und Variantenspektrum

Analog zum Glltigkeitszeitraum des dritten landesweiten Nahverkehrsplanes wurde als kurz-
fristiger Zeithorizont das Jahr 2012 fur die Verkehrsprognosen gewéhlt. Da die Dynamik des
demografischen Wandel zwar schon jetzt spurbar ist, sich kiinftig aber deutlich verstarken wird,
war es notwendig, die weitere Entwicklung bei aktuellen Planungen bereits zu bericksichtigen.

Deshalb wurden vertiefende Betrachtungen bis zum Jahre 2025 ausgefiihrt und die weitere
Entwicklung bis zum Jahr 2050, die einen spirbaren Bevélkerungsriickgang nicht ausschliel3en
lasst, in ihren grundlegenden Entwicklungstendenzen beurteilt.

Fur die mittel- und langfristige Entwicklung wurden zwei Szenarien untersucht, welche den obe-
ren und unteren Grenzwert der zukinftigen Verkehrsnachfrage beschreiben. Abbildung 1-1 gibt
einen Uberblick (iber das der Untersuchung zugrunde gelegte Variantenspektrum.

Variantenspektrum

Prognose- Szenario Name Bemerkung
zeithorizont

2012 - 2012 Mengengerist fir die kurzfristige Planung

Quantitative Abschéatzung

2025 Oberer Grenzwert 2025+ Mengengerist fir die mittelfristige Planung
Unterer Grenzwert | 2025- Quantitative Abschéatzung

2050 Oberer Grenzwert 2050+ Perspektivplanung
Unterer Grenzwert | 2050- Qualitative Beschreibung

Abbildung 1-1: Ubersicht tiber die Prognosezeithorizonte und Szenarien

2 DER DEMOGRAFISCHE WANDEL

2.1 Entwicklung der Bevoélkerungsstruktur in Deutschland

Schon seit mehreren Jahrzehnten ist die Bevolkerungsstruktur im Umbruch. Die Bevélkerungs-
zahl blieb aber zunachst aus verschiedenen Grinden nahezu konstant bzw. stieg sogar noch
leicht an. Von Anfang der 1970er bis Ende der 1980er Jahre pendelte die Einwohnerzahl in
beiden deutschen Teilstaaten zusammen auf einem Niveau von ca. 78 Mio. Einwohnern. Bis
zum Ende der 1990er Jahre stieg die Bevélkerung dann aufgrund einer verstarkten Zuwande-
rung auf ca. 82 Mio. Einwohner an.1

Mit der Veroffentlichung der letzten Bevdlkerungsvorausberechnungen des statistischen Bun-
desamtes, die sich im Regelfall auf einen Zeitraum von ca. 50 Jahren erstrecken, wurde aber
deutlich, dass die seit Mitte der 1960er Jahren deutlich gesunkenen Geburtenraten ab dem
Jahr 2020 zu einer spurbaren Abnahme der Bevélkerungszahlen fuhren werden. Vorausge-

1 gstatistisches Bundesamt, Statistische Zeitreihen
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setzt, dass diese nicht durch eine gegeniiber dem Durchschnitt der vergangenen 10 Jahre we-
sentlich héhere Zuwanderung in die Bundesrepublik Deutschland ausgeglichen wird. Die al-
tersstrukturellen Veranderungen kénnen aber selbst durch eine verstarkte Zuwanderung nicht
aufgehalten werden.

Die 11. Koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung des Bundes und der Lander (11. KBV)
aus dem Jahr 20072 unterscheidet 12 Varianten, die sich hinsichtlich

e der Geburtenhaufigkeit G (anndhernd konstant; steigend ab 2025; fallend bis 2050),
e der Lebenserwartung L (mittlerer Anstieg; hoher Anstieg) und

e dem jahrlichen Wanderungssaldo W (100.000 p.a; 200.000 p.a)

unterscheiden.

Abbildung 2-1 zeigt das Spektrum der Bevolkerungsvorausberechnungen mit den verschiede-
nen Annahmen zur Entwicklung der Geburtenrate, der durchschnittlichen Lebenserwartung und
der AufRenmigration.

Bevodlkerungsentwicklung in Deutschland
ausgewahlte Prognosen

90

—11. Koord., 4-W2: W 200.000, G leicht st., L hoch

—11. Koord., 1-W1: W 100.000, G konstant, L mittel

— DIW IIB: W 270.000, L konstante Wachstumsrate

Einwohner in Mio.

DIW IB: W 220.000, L konstante Wachstumsrate

65 & - - - - - - - - - - - - - - —— -
—— BBR 2006: W ca. 250.000

60

2010 2020 2030 2040 2050
Jahr

Abbildung 2-1: Ergebnisse ausgewdahlter Bevolkerungsprognosen fir Deutschland

Die Ergebnisse zur gesamten Einwohnerzahl Deutschlands reichen von 78,3 Mio. im Jahr 2025
bzw. 67,0 Mio. im Jahr 2050 bis zu 82,3 Mio. im Jahr 2025 bzw. 79,5 Mio. im Jahr 2050.

Der Anteil der 0 — 20 Jahrigen wird weiter sinken und zwar von 20 % im Jahr 2005 auf Werte in
der GréRRenordnung von 16 % bis 18 % im Jahr 2030 bzw. 14 % bis 17 % im Jahr 2050. Der
Anteil der Uber 60 Jahrigen steigt von 25 % im Jahr 2005 auf Werte in der GréRenordnung zwi-
schen 35 % und 37 % im Jahr 2030 bzw. 37 % bis 41 % im Jahr 2050.

2 vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Bevélkerung Deutschlands bis 2050, 11. koordinierte Bevolke-
rungsvorausberechnung, Wiesbaden 2007.
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2.2 Entwicklung in Schleswig-Holstein und Hamburg

Abschéatzung des unteren Grenzwertes

Fur die Abschatzung des unteren Grenzwertes der Verkehrsnachfrage wurde die aktuelle Prog-
nose des Statistikamtes Nord herangezogen.3 Diese orientiert sich an der Variante 1-W1 der
11. Koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung des Bundes und der Lander (11. KBV). Sie
stellt auf Deutschland bezogen mit einer anndhernd konstanten Geburtenhaufigkeit, einer
(leicht) steigenden Lebenserwartung und einem Wanderungssaldo von 100.000 Personen pro
Jahr mit einer Bevdlkerung von 68,7 Mio. im Jahr 2050 eine untere Abschéatzung der Einwoh-
nerentwicklung dar (s. Abbildung 2-2).

Nach diesem Prognoseansatz wird die Bevolkerung bis zum Jahr 2010 noch leicht ansteigen.
Nach 2010 reichen die Wanderungsgewinne des Landes nicht mehr aus, um den grof3er wer-
denden Sterbelberschuss auszugleichen. 2025 werden in Schleswig-Holstein 2,76 Mio. Men-
schen leben, das sind etwa 70.000 weniger als im Jahr 2005. Nach 2025 beschleunigt sich der
Einwohnerriickgang. Im Jahr 2050 werden nach dieser Bevolkerungsvorausberechnung nur
noch 2,37 Mio. Menschen in Schleswig-Holstein leben und damit Gber 460.000 bzw. 16 % we-
niger als im Jahr 2005.

Einwohnerzahl in Schleswig-Holstein nach Altersgruppen
Prognose des StA HH/SH gemaR der Variante 1-W1 der Prognose des StBA

3500

3000 +

2500 +

M 65 Jahre und alter
M 20 bis unter 65 J.
M unter 20 Jahre

0 Summe

2000 +

1500 A

Einwohner in Tsd.

1000 7

500 -

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2040 2050
Jahr

Abbildung 2-2: Einwohnerentwicklung in Schleswig-Holstein gemafld der Prognose des Statis-
tikamtes Nord (orientiert an Variante 1-W1, 11. KBV)

Bedeutender als die Entwicklung der Einwohnerzahlen insgesamt sind die Altersstrukturande-
rungen. 2025 werden in Schleswig-Holstein rund 740.000 Menschen leben, die 65 Jahre und
alter sind. Das sind rund 180.000 bzw. 32 % mehr als im Jahr 2005. Gleichzeitig wird bis 2025
die Zahl jungerer Menschen "unter 20 Jahre" um rund 135.000 bzw. 23 % zuriickgehen. Die
Zahl der Personen im erwerbsfahigen Alter von 20 bis 65 Jahre nimmt ebenfalls um 113.000
bzw. knapp 7 % ab.

3 Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein, Statistische Berichte, Al8 — 2007 S, Bevélkerungsentwick-
lung in den Kreisen und kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins bis 2025, Hamburg 2007

Perspektive OPNV in Schleswig-Holstein - Kurzbericht 5
Mai 2008



o
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

Trotz der stark zurickgehenden Bevélkerungszahl zwischen 2025 und 2050 wird sich die An-
zahl der ,Uber 65-Jahrigen” um weitere 60.000 auf 800.000 erhéhen. Gegenuber 2005 bedeutet
das eine Steigerung von 43 %. Die Anzahl der ,unter 20-Jahrigen“ nimmt nochmals um 88.000
ab und erreicht einen Wert von 365.000, das bedeutet ein Rickgang von 38 % gegeniber
2005. Einen sehr starken Riickgang erleidet auch die Altersklasse der 20-65-Jahrigen. Die An-
zahl dieser Personengruppe nimmt gegeniber 2005 um 481.000 bzw. 29 % ab.

Die Schilerzahl nimmt ausgehend von 419.000 im Jahr 2005 kontinuierlich ab und erreicht im
Jahr 2025 einen Wert von 314.000. Dieser liegt damit um 105.000 bzw. 25 % unter dem Aus-
gangswert des Jahres 2005. Bis zum Jahr 2050 sinkt die Schilerzahl dann um weitere 61.000
bzw. 19 % des Wertes aus dem Jahr 2025 und erreicht schlie3lich einen Stand von 253.000.
Gegenliber dem Jahr 2005 bedeutet dies ein Rickgang um insgesamt 40 %. In den Sekundar-
stufen startet er jedoch mit einer Verzégerung von 5 bzw. 10 Jahren. Somit werden die flir den
Schilerverkehr wichtigen Schilersegmente bis zum Jahr 2012 mit einem Riickgang der Schi-
lerzahl von ca. 4 % zunachst noch relativ stabil bleiben.

Abschéatzung des oberen Grenzwertes

Fur die Abschatzung des oberen Grenzwertes der Verkehrsnachfrage wurde die Prognose des
Bundesamtes fir Bau und Raumordnung (BBR) aus dem Jahre 2006 herangezogen. Sie war
Grundlage fir die Verkehrsprognose 2025 des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung und kommt mit einem Bevdlkerungseckwert von 77,3 Mio. Einwohnern im Jahr
2050 der Variante 4-W2 mit dem hochsten Bevolkerungseckwert aller Prognosevarianten der
11. KBV (79,5 Mio.) sehr nahe.

Der BBR-Prognoseansatz (Abbildung 2-3) unterscheidet sich von der Prognose des Statistik-
amtes Nord vor allem durch einen deutlich hdheren Ansatz fur die Wanderungsgewinne in der
gesamten Bundesrepublik Deutschland. Mit 250.000 Personen/Jahr liegen diese in der BBR-
Prognose weit tiber dem Wert von 100.000 Personen/Jahr, die in der Prognose des Statistikam-
tes Nord unterstellt sind.

Einwohnerzahl in Schleswig-Holstein nach Altersgruppen
geman Prognose BBR

3500

_ _o7g9- -2832 _ _2853 _ 2850 _ 2856 _ 2850_ _ 2838- - 2796

3000 2725 © 72730

2500 +— -

MW 65 Jahre und &lter
2000 + | | ™20 bis unter 65 J.
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0 Summe

1500 + -
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1000 1 -

500 1 -
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Abbildung 2-3: Einwohnerentwicklung in Schleswig-Holstein gemafll BBR-Prognose
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Bis 2025 sind die Unterschiede zwischen diesen beiden Prognoseansatzen noch relativ gering.
Mit den Annahmen der BBR-Prognose wird die Gesamtbevdlkerungszahl bis zum Jahr 2025 in
etwa konstant bleiben. Nach 2025 sind die Unterschiede jedoch sehr deutlich. Nach der BBR-
Prognose wird die Bevélkerungszahl bis zum Jahr 2050 auf 2,73 Mio. nur leicht zuriickgehen.
Das entspricht einem Verlust von ca. 4 % der Bevolkerungszahl des Jahres 2005. Die Progno-
se des Statistikamtes Nord weist hier einen Wert von 16 % aus.

Unverandert sind die gravierenden Verschiebungen in der Altersstruktur. Der Anteil der Gber
65-Jahrigen steigt auf 893.000 Personen an, 333.000 Personen bzw. knapp 60 % mehr als im
Jahr 2005. Im gleichen Zeitraum nimmt die Zahl der unter 20-Jahrigen um 155.000 bzw. 26 %
ab. Die Veranderungen in diesen Altersgruppen liegen also in &hnlichen Dimensionen wie in
der Prognose des Statistikamtes Nord. Lediglich der Riickgang bei den Personen im erwerbs-
fahigen Alter stellt sich mit 282.000 Personen bzw. 17 % in der BBR-Prognose in etwa nur halb
so grol dar wie in der Prognose des Statistikamtes Nord.

Im Jahr 2025 weist die BBR-Prognose eine um 6 % hohere Schulerzahl aus als die Prognose
des Statistikamtes Nord. 2050 sind es ca. 18 % mehr. Dennoch werden auch nach diesen
Prognoseansatzen die Schilerzahlen gegeniiber 2005 deutlich sinken und zwar um 20 % bis
zum Jahr 2025 und um 30 % bis zum Jahr 2050.

Entwicklung in Hamburg

Abbildung 2-4 und Abbildung 2-5 zeigen die Entwicklung der Bevélkerungsstruktur fir die zwei
Hauptszenarien in Hamburg. Nach der Variante 1-W1 der 11. KBV wird die Einwohnerzahl in
Hamburg aufgrund von Binnenwanderungsgewinnen bis zum Jahr 2030 noch leicht ansteigen.
In den darauf folgenden zwei Jahrzehnten nimmt die Bevdlkerung nach diesem Szenario dann
auch in Hamburg ab und wird mit ca. 1,7 Mio. Einwohnern im Jahr 2050 um ca. 100.000 unter
dem Wert von 2005 liegen.

Einwohnerzahl in Hamburg nach Altersgruppen
Prognose gemaR Variante 1-W1 der 11. KBV

2500

20001 o 1715 1744 1778 1800 1808 1810 1802 1747
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W 65 Jahre und é&lter
M 20 bis unter 65 J.
M unter 20 Jahre

0 Summe
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Abbildung 2-4: Einwohnerentwicklung in Hamburg gemaf Variante 1-W1 der 11. KBV

Durch die Gewinne in der Binnenmigration werden in Hamburg die Schiilerzahlen entgegen
dem negativen Bundestrend von 228.000 im Jahr 2005 auf 235.000 im Jahr 2025 noch leicht
ansteigen. Nach einem weiteren Anstieg bis zum Jahr 2030 wird sich die Schilerzahl nach

Perspektive OPNV in Schleswig-Holstein - Kurzbericht 7
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diesem Prognoseansatz dann aber auch in Hamburg drastisch verringern und auf einen Wert
von ca. 75 % des Ausgangswertes im Jahr 2005 sinken.

Etwas anders stellt sich die Entwicklung in der BBR-Prognose dar. Demnach wird die Bevolke-
rung in Hamburg bis zum Jahr 2050 in etwa konstant bleiben. Dies ist durch die allgemein
gunstigeren Annahmen fir die gesamte Bundesrepublik bedingt, aber auch durch moderate,
konstante Binnenwanderungsgewinne des Stadtstaates gegenlber den Flachenstaaten.

Die Schilerzahl im Jahr 2050 liegt aufgrund der insgesamt héheren Bevolkerungszahl im Jahr
2050 hoher als in der Variante 1-W1 der 11. KBV. Der Rickgang von 2005 bis 2025 betragt
4 %, bis zum Jahr 2050 11 %.

Einwohnerzahl in Hamburg nach Altersgruppen
geman Prognose BBR

2500
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Abbildung 2-5: Einwohnerentwicklung in Hamburg gemald BBR-Prognose

Feinraumige Entwicklung

Die Stadt-Umland-Wanderungen sind in den vergangenen Jahren weitestgehend zum Stillstand
gekommen. Angesichts der demografischen Entwicklung kann davon ausgegangen werden,
dass auch bei wirtschaftlicher Belebung der Siedlungsdruck auf das Umland der grof3en Stadte
nicht mehr die Ausmalfie der vergangenen Jahrzehnte annehmen wird (vgl. Abbildung 2-6).

Die Lebensbedingungen in den Stadten werden insbesondere fir Familien wieder attraktiver.
Trotz abnehmender Gesamtbevolkerungszahl in Schleswig-Holstein wird die Einwohnerzahl in
Kiel und Flensburg daher deutlich ansteigen. Die Bevolkerungszahl in Hamburg und den an-
grenzenden Landkreisen nimmt ebenfalls noch zu.
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Abbildung 2-6: Bevdlkerungsentwicklung bis 2025 in Schleswig-Holstein nach Kreisen und kreisfreien
Stadten nach der Prognose des Statistikamtes Nord

3 VERANDERUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN

Der Verkehrsmarkt war und ist gepragt von einem steigenden Mobilitdtsbedirfnis, welches di-
rekt oder indirekt mit héheren Einkommen und damit steigenden Konsumausgaben sowie sin-
kenden Aufwendungen im Sinne von Zeit und Kosten der Raumuberwindungen im Zusammen-
hang steht. Dieser Zusammenhang lasst sich aus der Entwicklung des Verkehrsmarktes in der
Vergangenheit leicht nachweisen.

Im Zeitraum von 1995 bis 2005 ist die Personenverkehrsleistung in Deutschland trotz einer
nahezu gleichbleibenden Einwohnerzahl (+0,7 %) um ca. 6 % angestiegen. Die hdhere Ver-
kehrsleistung ist Ergebnis steigender Fahrtweiten im motorisierten Verkehr, begleitet von einer
Umwandlung nicht-motorisierter Fahrten in motorisierte Fahrten. Daher findet das eigentliche
Verkehrswachstum tberwiegend in den oberen Reiseweitenklassen statt. Deutlich wird dies bei
Betrachtung des Wachstums im Luftverkehr: Die Verkehrsleistung im Luftverkehr ist im Be-
trachtungszeitraum um 62 % gestiegen. Im gleichen Zeitraum stieg die gesamtwirtschaftliche
Bruttowertschdpfung durchschnittlich um 1,5 % pro Jahr.

Einer Studie des Bundesverkehrsministeriums zufolge wird das Personenverkehrsaufkommen
im motorisierten Verkehr unter Zugrundelegung eines aus aktuellen Wirtschaftsprognosen ab-
geleiteten Wirtschaftswachstums von 42 % bzw. 1,7 % p.a. (gesamtwirtschaftliche Bruttowert-
schopfung; zum Vergleich: 1994 — 2004 +1,2 % p.a.) sowie unter der Annahme weitgehend
unveranderter ordnungspolitischer Randbedingungen trotz leicht riickgangiger Einwohnerzah-
len bis 2025 um ca. 18 % ansteigen, im Bahnverkehr sogar um knapp 26 %. Dabei sind die
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Nachfrageeffekte von gesicherten Ausbauvorhaben im Stral3en- und Bahnnetz ebenso berick-
sichtigt wie die Ausweitung des Angebotes im Luftverkehr. Die Verkehrsleistung im OSPV sinkt
um ca. 5 %, wahrend sich die Nachfrage im Luftverkehr in etwa verdoppeln wird.4

3.1 Entwicklung im Schulsystem

Infolge der rickgdngigen Schiilerzahlen in Schleswig-Holstein (je nach Szenario 20 % bis
25 %) wird die Schileranzahl fur eine Reihe von Schulstandorten in Zukunft nicht mehr ausrei-
chen, die geforderte Ausdifferenzierung des Unterrichtsangebotes gewahrleisten zu kénnen.

Die erforderliche Anpassung der Schulstandorte in Schleswig-Holstein wird mit einer Neustruk-
turierung des Angebotes einhergehen. Die Neustrukturierung ist erforderlich, um die Qualitats-
standards der Schulausbildung in Zukunft sicher stellen und ausbauen zu kénnen. Die Zentrali-
sierung von Schulstandorten ohne eine strukturelle Neuausrichtung wirde dem Ziel, mehr
Schiiler einen héheren Bildungsabschluss zu erméglichen, entgegenstehen, weil die Schulart-
wahl auch von der Versorgungsdichte bzw. der Entfernung zwischen Wohn- und Schulstandort
abhangig ist.>

Folgende Anderungen im Schulsystem von Schleswig-Holstein sind vorgesehen:

= Zusammenfassung oder Erweiterung von Haupt- und Realschulstandorten zu Regional-
schulen bzw. unter Einbeziehung eines gymnasialen Zweiges zu Gemeinschaftsschulen.

= Einfihrung von Schulverbanden, die eine koordinierte Entwicklung der Unterrichtsangebote
einschliellich Herausbildung von Bildungsschwerpunkten an den verschiedenen Schul-
standorten ermdglichen. Die regionale Abgrenzung der Schulverbande ist dabei nicht an
den Kreisgrenzen gebunden.

= Organisatorische Zusammenfassung mehrerer Schulstandorte anstelle Standortschliel3ung.
= Freie Schulwabhl fur alle Schularten im Sekundarbereich.

Infolge dieser Umstrukturierungen wird der Anteil der Fahrschiiler spurbar steigen. Dies wird
auch dann der Fall sein, wenn keine Schulstandorte geschlossen werden, weil den Schiilern
zukunftig mehr Alternativen zur Auswahl stehen werden. Insbesondere ist mit einer Erhéhung
der durchschnittlichen Reiseweite im Schulerverkehr zu rechnen.

Wie sich die Schullandschaft in den einzelnen Regionen verandern wird, kann derzeit jedoch
noch nicht abgeschétzt werden. Die Ausgestaltung der zukinftigen Angebote wird von den
jeweiligen Rahmenbedingungen vor Ort abhéngig sein. Die Verdanderungen in Regionen mit
heute bereits geringen Schilerzahlen pro Schule und Uberproportionalem Riickgang der Schi-
lerzahlen werden stérker sein als beispielsweise in stadtischen Rdumen mit einer hdheren
Schiilerdichte.

In Einzelféllen wird es zu einem sprunghaften Anstieg des Schileraufkommens kommen, wel-
cher die Dimensionen heutiger Aufkommenswerte im Schilerverkehr deutlich tbersteigen kann.

4 Intraplan Consult GmbH, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Verkehrsprognose 2025, im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Munchen/Freiburg 2007

5 W. Zylka (Ministerium fur Bildung und Frauen des Landes Schleswig-Holstein), Fachgesprach vom 13.
Juni 2007
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Somit wirde sich das Verkehrsaufkommen im Schilerverkehr insgesamt nicht verdndern. Die
Verkehrsleistung (Personenkilometer) wiirde insgesamt sogar ansteigen.

Entsprechende Mehrverkehre ergeben sich sowohl im SPNV als auch im Busverkehr, wo dieser
die Hauptlast des Schulerverkehrs tragt oder Bahn und Bus sich die Lasten des Schilerver-
kehrs teilen.

Entwicklungstendenzen im Hochschulsektor

Die Anzahl der Studierenden wird sich durch doppelte Abiturjahrgénge in einigen Bundeslan-
dern kurzfristig stark erhéhen. Das Land Schleswig-Holstein hat sich verpflichtet, die Anzahl der
Studienanfianger im Vergleich in den Jahren 2007 bis 2010 um insgesamt 3.970 zu erhéhen.6
Nach einem kontinuierlichen Anstieg der Studienanfénger um bis zu 1.000 auf ca. 9.000 im
Jahr 2011 wird sich die Zahl der Studienanfanger bis zum Jahr 2020 wieder auf dem Niveau
des Jahres 2005 einpendein.

3.2 Entwicklung der Beschéaftigung

Der demografische Wandel wird mittel- bis langfristig den Arbeitsmarkt aufgrund einer sinken-
den Zahl von Personen im erwerbsfahigen Alter (ca. 20 - 65 Jahre) beeinflussen. Bis zum Jahr
2015 wird die Einwohnerzahl in diesem Bevdlkerungssegment zunachst in etwa konstant blei-
ben (vgl. Abbildung 3-1). In den darauf folgenden Jahren nimmt diese Zahl dann ab und zwar
um 113.000 bzw. 7 % nach der Prognose des Statistikamtes Nord und um 77.000 bzw. 5 %
nach der BBR-Prognose. Gravierend sind die Rickgénge bis zum Jahr 2050. Nach der Prog-
nose des Statistikamtes Nord nimmt die Anzahl der Personen im erwerbsfahigen Alter gegen-
Uber 2005 um 481.000 bzw. 29 % und nach der BBR-Prognose um 282.000 bzw. 17 % ab.
Dieser Riickgang ist in allen Féllen tGberproportional zum Riickgang der Gesamtbevélkerungs-
zahl. Hieraus lasst sich ein zukinftiger Mangel nach Arbeitskraften ableiten, der in den jeweili-
gen Szenarien (bei gesetzten Wanderungssalden) nur durch eine héhere Erwerbsquote ausge-
glichen werden kann.

Die Erwerbsquote wird bzw. kann sich erhéhen durch
= Anhebung des Regelrenteneintrittsalters von 65 auf 67 Jahre,
= Einschrénkung der Vorruhestandsregelungen,
= Verkirzung der Ausbildungszeiten und
= Verringerung der Arbeitslosenquote.

Alleine durch die Anhebung des Regelrenteneintrittsalters erhéht sich die Erwerbsquote theore-
tisch um 4,4 %. Insofern kann angenommen werden, dass im Szenario 2025+ der Ruckgang
der Personen im erwerbsféahigen Alter durch eine erhdhte Erwerbsquote kompensiert werden
kann (hier mit +6 % angenommen). Diese Annahme wird durch eine Prognose des Innenminis-

6 Bundesministerium fur Bildung und Forschung, Bekanntmachung der Verwaltungsvereinbarung zwi-
schen Bund und Landern Gber den Hochschulpakt 2020, Berlin 2007
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teriums Schleswig-Holstein gestitzt, der zufolge die Anzahl der Beschaftigten zumindest bis
zum Jahr 2020 konstant bleibt.”

Annahmen zur Beschaftigungsentwicklung in Schleswig-Holstein

Szenario 2012 2025- 2025+ | 2050- | 2050+
Einwohner insgesamt +0 -3% +0 -17 % -4 %
Einwohner 20-65 Jahre -0.5% -7 % 5% -29 % -17 %
Erwerbsquote +2 % +6 % +6 % +10% | +10%
Beschéftigte* +1.5 % -1% +1 % -19 % -7 %

* unter Annahme eines ausgeglichen Pendlersaldos

Abbildung 3-1: Annahmen zur Beschéftigungsentwicklung in Schleswig-Holstein

Dem Szenario 2025- wird der gleiche Prognoseansatz zugrunde gelegt. Damit wird jedoch die
Beschéftigtenzahl in diesem Szenario insgesamt leicht riicklaufig sein. Flr das Prognoseszena-
rio 2012 wird eine um 2 % erhdhte Erwerbsquote und damit ein leichter Anstieg der Beschéfti-
gung zugrunde gelegt.

Der drastische Riickgang der Personen im erwerbsfahigen Alter bis zum Jahr 2050 wird sich
schlie3lich unmittelbar auf die Beschaftigung auswirken, nachdem die derzeit denkbaren Poten-
tiale zur Erhéhung der Erwerbsquoten bereits im Jahr 2025 gréRtenteils ausgeschopft sein wer-
den.

Die Entwicklung der Beschaftigung auf regionaler Ebene lasst sich nur sehr schwer vorhersa-
gen, da der regionale Arbeitsmarkt zum Teil stark von der Entwicklung in einzelnen Unterneh-
men abhéangig ist. Insbesondere dann, wenn einzelne GrolRbetriebe eine dominierende Rolle im
regionalen Arbeitsmarkt einnehmen, sind starke Veranderungen der Beschéftigungssituation
innerhalb kirzester Zeit moglich. Beispiele aus der jingsten Vergangenheit belegen dies.

Einen absehbaren lokalen Struktureffekt werden der Weiterbau der A20 und der Bau der festen
Fehmarnbelt-Querung einschlie3lich Zulaufstrecke haben. Die neu angesiedelten Betriebe und
deren Beschéftigten werden jedoch nahezu ausschlielich auf die Nutzung des Pkw ausgerich-
tet sein. Insofern wird dieser Struktureffekt auf den 6ffentlichen Verkehr keine Auswirkungen
haben.

3.3 Entwicklung der Pendlerverflechtungen

Mit langfristig steigenden Pro-Kopf-Einkommen, dem Ausbau der Infrastruktur und verbesserten
Angeboten im OPNV wird die Bereitschaft zur Uberwindung groRerer Reiseweiten im Pendler-
verkehr weiterhin steigen. Die verénderten Pendlerstrukturen flihren zu einem héheren Ver-
kehrsaufkommen im motorisierten Verkehr und grof3eren Reiseweiten im Berufsverkehr.

7 Innenministerium Schleswig-Holstein, Abteilung Landesplanung und Statistikamt Nord, Modellrechnung

der Erwerbspersonen auf Basis der Bevolkerungsvorausberechnung 2003 bis 2020 fir die Kreise und
kreisfreien Stadte in Schleswig-Holstein, Januar 2005
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Der Suburbanisierungsprozess bezogen auf die Wohnstandorte ist in den vergangenen Jahren
praktisch zum Stillstand gekommen. Vor dem Hintergrund konstanter bzw. sinkender Einwoh-
nerzahlen ist auch bei wieder ansteigender Kaufkraft der Einwohner anzunehmen, dass der
Siedlungsdruck auf die Umlandgemeinden der groRen Stadte in Schleswig-Holstein nicht in
groRerem Umfang ansteigen wird.

Es wird jedoch davon ausgegangen, dass die Suburbanisierung der Arbeitsplatze, insbesonde-
re in der Metropolregion Hamburg noch weiter voranschreiten wird. Damit kommt es zu einer
Verlagerung der Pendlerstréme, die fir den offentlichen Verkehr positive wie negative Auswir-
kungen hat. Einerseits werden die starken Richtungsdisparitaten bei den Pendlerverflechtungen
abgebaut, indem den zentrumsbezogenen Pendlerstromen zunehmend entgegen gesetzte
Pendlerstréme gegeniberstehen. Andererseits ist der Marktanteil des o6ffentlichen Verkehrs
schon allein aufgrund der hdheren Parkraumverfligbarkeit bei Betrieben aul3erhalb der Kernzo-
nen der Ballungsraume in der Regel deutlich niedriger als bei den zentrumsbezogenen Pend-
lerstromen. Daneben gewinnen auch tangentiale Pendlerbewegungen zwischen benachbarten
suburbanen Siedlungsraumen an Bedeutung, die nur sehr schlecht mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln bewaltigt werden kénnen.

Profitieren wird der OPNV hingegen von steigenden Pendleraufkommen zwischen den gréRe-
ren Stadten und Gemeinden in Schleswig-Holstein und Hamburg. Hier bilden die hohen Reise-
geschwindigkeiten des SPNV und die eingeschrankte Parkraumverfligbarkeit fir den Individu-
alverkehr eine giinstige Ausgangssituation, um groRRe Teile dieses Mehrverkehrs auf 6ffentliche
Verkehrsmittel lenken zu kénnen.

3.4 Entwicklung des Tourismus

Das Tourismusbarometer Schleswig-Holstein fasst die absehbare Entwicklung im Tourismus
wie folgt zusammen: Nicht so sehr grundsétzliche, radikale Veranderungen, sondern allmahli-
che und graduelle Anpassungen pragen die Entwicklung des Tourismus der Deutschen in der
kommenden Dekade. 8

Die fUr die Nachfrageentwicklung im offentlichen Verkehr maRgebenden Entwicklungstenden-
zen sind:

1. Deutschland wird auch weiterhin das Hauptreiseziel der Deutschen bleiben. Beliebteste
Regionen werden hierbei Bayern, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Schleswig-
Holstein und Baden-Wurttemberg sein.

2. Bei den Urlaubsformen dominieren weiterhin die klassischen Formen wie Strand-/Bade-,
Erholungs- und Familienurlaub.

3. Im Zuge des demografischen Wandels werden Senioren als Reisende zunehmend an
Bedeutung gewinnen, hier v. a. auch die Generation der Uber 70-jahrigen.

4. Die Tendenz der Verkirzung der Reisedauer wird sich weiter fortsetzen, jedoch in abge-
schwéachter Form. Eine Begriindung hierfur liefert die vermehrte Anzahl reisender Senio-
ren, die in ihrer Zeiteinteilung freier sind und daher auch langere Reisen unternehmen
koénnen als andere Bevdlkerungsgruppen.

8 Tourismusbarometer Schleswig-Holstein - Jahresbericht 2005, S. 91
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5. Geringere Saisonalitdt der Urlaubsreisen: Durch die Zunahme der Reisen von Senioren
und der Zahl der Urlaubsreisen nimmt die Saisonalitéat der Urlaubsreisen in Zukunft weiter
ab. Dennoch werden der traditionelle Sommer- und Winterurlaub weiterhin eine grof3e Be-
deutung haben.

Traditionell werden in Schleswig-Holstein die Kistenreisegebiete stark von Strandurlaubern mit
langerer Verweildauer nachgefragt. Daneben spielt der Stadtetourismus eine wesentliche Rolle.
Uberproportional hoch war der Zuwachs an Ubernachtungen zwischen 1995 und 2004 in den
Stadten Hamburg, Libeck und Flensburg. Als einziger Vertreter der Kustenregionen kann der
Kreis Nordfriesland tberproportionale Wachstumsraten verzeichnen, wéhrend das Wachstum
in diesem Segment ansonsten eher schwach ausgefallen ist. (vgl. Abbildung 3-2).
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Abbildung 3-2: Entwicklung des Tourismus in Schleswig-Holstein und Hamburg — Gésteankunfte

Im Marktsegment Kurz- und Stédtereisen ist die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bei der An-
und Abreise aufgrund der besseren ErschlieRung der Zielregionen und der geringeren Gepack-
problematik im Durchschnitt hdher als bei Bade- und Strandurlauben. Bei einem Uberproportio-
nalen Wachstum dieses Marktsegments wird auch der Marktanteil 6ffentlicher Verkehrsmittel
am gesamten An- und Abreiseverkehr wachsen.

3.5 Privat- und Freizeitverkehr

Der Privatverkehr bildet den Fahrtzweck mit dem starksten Wachstumsraten. Diese Dynamik
entsteht (berwiegend aus der Zunahme der verfligbaren Einkommen und einem steigenden
Ausgabenanteil fur Freizeitgestaltung. Generell reagiert der frei disponible Privatverkehr auf
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Einkommensranderungen elastischer als die "Zwangsfahrten" in anderen Fahrtzwecken, wie
z.B. im Berufsverkehr.

Auch die hohere Flexibilitat der Bevdlkerung bei der (gro3raumigen) Wohnortwahl flhrt zu gré-
Beren Reiseweiten im familiaren-freundschaftlichen Umfeld: Zunahme der Wochenpendlerbe-
ziehungen und steigende Reiseweiten bei Verwandten- und Bekanntenbesuchen.

3.6  Sonstige Rahmenbedingungen

Verkehrsangebot Bahn

Bezugsjahr fir die Analyse der Verkehrsnachfrage war das Jahr 2005. Neben den bis zum
Fahrplanwechsel 2007/08 bereits realisierten Fahrplananderungen sind auch Angebotsmali-
nahmen, deren Realisierung fiir die kommenden Jahre gesichert ist, als Vorgabe fir die Ver-
kehrsprognosen eingegangen. Im Einzelnen sind dies:

1. Kirzere Fahrzeiten zwischen Hamburg, Schwerin und Rostock nach Abschluss der Aus-
und Umbauarbeiten zwischen Hamburg und Ludwigslust sowie zwischen Schwerin und
Rostock

2. Kuirzere Fahrzeiten zwischen Hamburg und Libeck nach Fertigstellung Elektrifizierungsar-
beiten

3. Durchgehende stiindliche RB-Verbindung Kiel — Libeck und Beschleunigung der Expressli-
nie um ca. 5 Minuten

4. Neuausrichtung des Angebotes der Linie Lubeck — Lineburg auf Fernverkehrs- und RE-
Anschlisse in Buchen

5. In Hamburg (S-Bahn): Inbetriebnahme des Flughafen-Anschlusses

6. Zusatzlich bis 2025: Bau der festen Fehmarnbelt-Querung mit Verdichtung und Beschleuni-
gung des Fernverkehrsangebotes (Fahrzeit Hamburg — Kopenhagen: ca. 3 h mit Halt in OI-
denburg)

7. Neue Halte Lubeck-Flughafen, Raisdorf-Gewerbegebiet, Kiel-Elmschenhagen, Burg a.F.
(im Zuge des Baus der festen Fehmarnbelt-Querung), Uphusum (Strecke Niebull — Ton-
dern)

Als wesentliche MalRBhahme aulR3erhalb von Schleswig-Holstein und Hamburg ist die Realisie-
rung der NBS/ABS Hannover — Hamburg / Bremen bis zum Planungshorizont 2025 zu nennen.
Hierdurch werden die Fahrzeiten im Quell- und Zielverkehr tiber den Korridor Hamburg — Han-
nover um etwa 20 Minuten auf ca. eine Stunde verkirzt.

Insgesamt steigt die Betriebsleistung im SPNV Schleswig-Holsteins nach derzeitigem Pla-
nungsstand um ca. 2.650 Zugkilometer pro Werktag bzw. um 4 %.

Ausbau StralRe

Spurbare Auswirkungen auf die SPNV-Nachfrage werden die Neubauabschnitte der A20 und
A21 in den Bereichen Lubeck — Bad Segeberg und Bad Segeberg — Kiel haben. Nach Fertig-
stellung dieser Neubauabschnitte besteht eine durchgehende Autobahnverbindung zwischen
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Kiel und Lubeck und im weiteren Verlauf bis nach Mecklenburg-Vorpommern. Der Ausbau der
A21 verkirzt dariiber hinaus die Fahrzeiten auf den fir den SPNV noch bedeutsamen Ver-
kehrsbeziehungen zwischen Kiel und Bad Segeberg sowie zwischen Kiel und dem Kreis Stor-
marn. Der weitere Ausbau der A20 von Bad Segeberg in Richtung Gliickstadt tangiert nur un-
tergeordnete Verkehrsbeziehungen des SPNV.

Einkommen und privater Konsum

Die Verkehrsprognose 2025 fur das Bundesverkehrsministerium unterstellt fur den Zeitraum bis
2025 ein durchschnittliches Einkommens- und Wirtschaftswachstum von 1,7 % p.a. Dieser An-
satz wurde fur die Abschatzung des oberen Grenzwertes der Nachfrageentwicklung im Jahre
2025 der hier vorliegenden Prognose Ubernommen. Fir die Abschatzung des unteren Grenz-
wertes im Jahre 2025 wurde der Ansatz um einen halben Prozentpunkt abgesenkt.

Motorisierung

Im Durchschnitt steigt die Motorisierung bis zum Jahr 2025 um 0,4 % nach einem durchschnitt-
lichen Wachstum von 1 % im Zeitraum 1995 bis 2005. In den darauf folgenden Jahren bis 2050
schwaécht sich die Wachstumsrate weiter ab. Fir die drei Zeithorizonte der vorliegenden Studie
ergeben sich damit Steigerungsraten von 4 % bis zum Jahr 2012, 9 % bis zum Jahr 2025 und
12 % bis zum Jahr 2050. Dieser Ansatz entstammt ebenfalls der Verkehrsprognose des Bundes.

Nutzerkosten

Die Prognose 2025 des BMVBS unterstellt sowohl fiir den Straf3en- als auch fiir den Bahnver-
kehr eine durchschnittliche jahrliche Steigerung der Nutzerkosten von 1 %. Diese Pramisse liegt
zwischen den beiden Szenarien der im Auftrag des BMVBS durchgefiihrten Studie "Szenarien
der Mobilitatsentwicklung bis 2050".° Dort wurde fiir alle Personenverkehrsarten ein Anstieg der
Nutzerkosten in Héhe des 2-fachen (Szenario "Dynamische Anpassung") bzw. des 1,5-fachen
(Szenario "Gleitender Ubergang") der allgemeinen Preissteigerungsrate unterstellt. Da letztere
mit 1,5 % angenommen wurde, errechnen sich in den beiden Szenarien Erhéhungen der Nut-
zerkosten um nominal 3 % bzw. 2,25 %, nach Bereinigung um die Inflationsrate also real um
1,5 % bzw. 0,75 %.

Fur die vorliegende Untersuchung wurde in den alternativen Szenarien der Prognosejahre 2025
und 2050 auf die originaren Werte der zuvor zitierten Studie zurtickgegriffen.

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen

Starke ordnungspolitische MaRnahmen sind derzeit trotz anhaltender Diskussionen um den
Klimawandel und den durch den Verkehr verursachten CO,-Ausstol3 nicht im Gesprach. Eine
Substitution des MIV durch den umweltfreundlicheren OPNV ist nur in Grenzen mdglich und
Restriktionen im StralRenverkehr wirden sich vor allem in einer sinkenden Gesamtmobilitat
niederschlagen. Die wirtschaftliche Entwicklung wirde hierdurch negativ beeinflusst. Daher
konzentrieren sich die Manahmen zur Verringerung des CO,-Ausstol3es derzeit vorrangig auf
die Entwicklung und Férderung technologischer Fortschritte im Fahrzeugsektor.

9 TRAMP, Difu, IWH et al., Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Bericksichtigung von Siedlungs-
strukturen bis 2050, Magdeburg 2006
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4 ENTWICKLUNG DER NACHFRAGE IM OPNV

4.1 Entwicklung 2000 bis 2005

Insgesamt wurden im Jahr 2005 an einem Durchschnittswerktag ca. 148.600 Personenfahrten
im SPNV Schleswig-Holsteins durchgefiihrt. Die erbrachte Verkehrsleistung betrug 4,07 Mio.
Pkm (vgl. Abbildung 4-1). Gegenuber dem Jahr 2000 bedeutet dies eine Steigerung der Ver-
kehrsnachfrage um ca. 8,5 %. Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung stiegen nahezu im
gleichen Umfang an. Hieraus kann geschlossen werden, dass der Verkehrszuwachs in allen
Reiseweitensegmenten in etwa gleich stark ausgefallen ist.

Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung
im SPNV Schleswig-Holstein (einschl. S-Bahn)

175 000 5.0
[@2] [S7)
ks £
c o 1o ___
2 % 148 600 g *°
= 150000 +8.5% £
£ ) +84% 407
c = 0,
3 2 40t 16%p.a S
a < 3.75
& 125000 | 5
= 0 35
[§ o
= s

100 000 3.0

2000 2005 2000 2005
Jahr Jahr

Abbildung 4-1: Verkehrsnachfragekennziffern im Vergleich der Jahre 2000 und 2005

Der Abbildung 4-2 kann das streckenbezogene Verkehrsaufkommen im SPNV von Schleswig-
Holstein fur das Jahr 2005 entnommen werden.

Sehr starke Aufkommenswerte (durchschnittliche Querschnittsbelastung tiber 5.000 Personen-
fahrten/Tag) treten auf den Streckenabschnitten Hamburg — Libeck, Hamburg — Elmshorn —
Neumunster — Kiel und Hamburg — Itzehoe sowie zwischen Niebull und Westerland auf. Auch
das sudliche AKN-Streckennetz von Kaltenkirchen nach Hamburg-Eidelstedt und von Ulzburg
nach Norderstedt weist sehr hohe Nachfragewerte auf. Starke Aufkommenswerte (durchschnitt-
liche Querschnittsbelastung 2.000 bis 5.000 Personenfahrten/Tag) weisen die Strecken Ham-
burg — Buchen — Schwerin, Kiel — Lubeck, der Mittelabschnitt der Marschbahn von Itzehoe bis
Niebill sowie die Strecken Neumiinster — Rendsburg — Jubek, Kiel — Eckernférde und Libeck —
Neustadt (Holst.) auf. Die Strecken Kiel — Rendsburg, Bad Oldesloe — Neuminster, Kaltenkir-
chen — Neumdnster, Lubeck Hbf — Lubeck-Traveminde, Libeck — Bad Kleinen, Libeck — Bi-
chen — Lauenburg — Liineburg sowie Flensburg — Jibek und Flensburg — Eckernférde weisen
mittlere Aufkommenswerte (durchschnittliche Querschnittsbelastung 1.000 bis 2.000 Personen-
fahrten/Tag) auf. Die Ubrigen Strecken des Landes sind der Kategorie Schwachlaststrecken
(durchschnittliche Querschnittsbelastung unter 1.000 Personenfahrten/Tag) zuzuordnen*.

* Aus der Karte nicht zu entnehmen: Hiervon auszunehmen ist der Abschnitt Eimshorn — Barmstedt der Strecke Elms-
horn - Ulzburg, welcher der Kategorie ,Mittlere Aufkommenswerte* zuzuordnen ist.

Perspektive OPNV in Schleswig-Holstein - Kurzbericht 17
Mai 2008



o
0OV Goncikt Gron

Perspektive
OPNV in Schleswig-Holstein

Analyse 2005

SPNV-Verkehrsnachfrage

Werktag (Montag - Freitag)

Anzahl Personenfahrten

weniger als 500
——— 500-1000

1000 - 2000

— 2000-35000

- 5000 - 10 000
- mehr als 10 000

Landesgrenze
Hreisgrenze
Eimenbahn

ohne S-Bahn Verkehre

Schwerin Hamburg - Pinneberg/\Wedel/Aumihle

otk

Stand 5. Fabeuar 2008

Inlrapkan Consull GembH 2008

Abbildung 4-2:  SPNV-Querschnittslasten, Analyse 2005
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4.2 Prognose der SPNV-Nachfrage

Abbildung 4-3 und Abbildung 4-4 zeigen die Entwicklung von Verkehrsleistung und Ver-
kehrsaufkommen bis zum Jahr 2025 im Uberblick.

Bis zum Jahr 2012 ist mit einem moderaten Wachstum der Verkehrsnachfrage im SPNV von
7 % zu rechnen. Im Durchschnitt belduft sich damit die jahrliche Wachstumsrate auf ein Pro-
zent. Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen je Werktag steigt dabei von 148.600 Perso-
nenfahrten im Jahr 2005 um ca. 7.700 auf 156.600 Personenfahrten im Jahr 2012 an. Die Ver-
kehrsleistung steigt von 4,07 Mio. Pkm auf 4,36 Mio. Pkm.

Der demografische Wandel wirkt sich dabei nur geringfiigig auf die Verkehrsnachfrage aus.
Sein Einfluss tragt mit weniger als 1 % zum Verkehrswachstum bei. Die verdnderten Mobili-
tatsmuster fihren zu einem Anstieg der Verkehrsleistung um 4 % und das verbesserte Angebot
im Bahnverkehr zu einem weiteren Plus in der Verkehrsnachfrage von ca. 3 %.

Die weitere Entwicklung bis zum Jahr 2025 ist stark von den Rahmenbedingungen abhangig.
Im ungunstigsten Fall (Negativszenario) fallt die Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2025 auf ein
Niveau zuriick, das ca. 4 % Uber dem Ausgangswert von 2005 liegt, im gunstigsten Fall (Posi-
tivszenario) steigt die Verkehrsnachfrage weiter an, allerdings mit einer verringerten jahrlichen
Wachstumsrate von 0,6 % ab dem Jahr 2012. Gegenuiber dem Jahr 2005 ist das Nachfrageni-
veau bezogen auf die Verkehrsleistung um ca. 16 % hoher.

Wahrend im Negativszenario das Verkehrsaufkommen infolge des demografischen Wandels
ohne Beriicksichtigung von Mobilitdtseffekten zunachst um mehr als 6 % zurlick geht, ist der
Ruckgang im Positivszenario mit knapp 3 % deutlich moderater. Starker noch sind die Unter-
schiede bei Betrachtung der Effekte aus dem verdnderten Mobilitdtsverhalten. Wahrend im
Negativszenario lediglich ein moderates Nachfrageplus von ca. 6 % bei der Verkehrsleistung zu
verzeichnen ist, steigen die Verkehrsleistung im Positivszenario um mehr als 14 %.

Entwicklung der Verkehrsleistung
im SPNV Schleswig-Holstein (einschl. S-Bahn)
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g 1.0%pa—" " -----
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Abbildung 4-3: Entwicklung der Verkehrsleistung im SPNV Schleswig-Holsteins
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Abbildung 4-4: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im SPNV Schleswig-Holsteins

Mit den Angebotsverbesserungen im Bahnverkehr steigt die Verkehrsnachfrage nochmals an.
In beiden Szenarien werden die gleichen Angebotsmaflinahmen unterstellt und das Ver-
kehrsaufkommen steigt jeweils um knapp 3 %, die Verkehrsleistung um ca. 4 %.

Die Nachfrageentwicklung in den einzelnen Gebieten von Schleswig-Holstein weist zum Teil
erhebliche Unterschiede auf (s. Abbildung 4-5).

Wahrend in den sudostlichen Landesteilen das Verkehrsaufkommen im Bahnverkehr deutlich
ansteigt, weisen die nordwestlich gelegenen Kreise mit Ausnahme der Stadt Flensburg riicklau-
fige Tendenzen auf. Die positive Entwicklung im Hamburger Umland ist auf die glinstigere Aus-
gangslage in Bezug auf die Einwohnerentwicklung zuriickzufuihren. Dasselbe gilt fir die Stadte
Kiel und Flensburg.

Zusatzlich zu dem Nord-West-/Siid-Ost-Gefalle wird sichtbar, dass sich die Stadte Kiel und
Flensburg in ihrer Entwicklung bezogen auf die SPNV-Nachfrage deutlich von den Umlandge-
bieten absetzen.

Die Kreise Stormarn, Plén und Ostholstein profitieren von einem gegeniiber 2005 verbesserten
Angebot, das im Rahmen der Neuvergabe der SPNV-Leistungen im Teilnetz Ost nach Fertig-
stellung der Elektrifizierung der Strecke Hamburg — Lubeck zum Fahrplanwechsel 2008/09
eingefuhrt wird. Der Kreis Stormarn nimmt damit eine Spitzenstellung ein, da sich hier Nachfra-
gesteigerungen aus einer vergleichsweise ginstigen demografischen Entwicklung und aus
Angebotsverbesserungen im SPNV Uberlagern.

Bei der Stadt Libeck und dem Kreis Ostholstein kommen die positiven Nachfrageeffekte durch
den Bau der festen Fehmarnbelt-Querung hinzu. Nicht nur der Fernverkehr von und nach Da-
nemark profitiert hiervon. Durch die in dieser Studie unterstellten regelméaiigen EC-Halte in
Oldenburg und die optimierte Bedienung der Insel Fehmarn durch die Regionalziige verbessert
sich auch das Verkehrsangebot im Binnenverkehr von Schleswig-Holstein und Hamburg.
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Abbildung 4-5: Entwicklung der SPNV-Nachfrage zwischen 2005 und dem Szenario 2025+

Weitere Entwicklung bis 2050

Im Positivszenario sinkt die Verkehrsnachfrage im SPNV zwischen 2025 und 2050 infolge des
demografischen Strukturwandels bei einer leicht abnehmenden Bevdlkerung um ca. 7 %. Durch
Anderungen im Mobilitatsverhalten wird dieser Riickgang weitestgehend ausgeglichen. Das
Nachfrageniveau bleibt damit Gber den Zeitraum von 2025 bis 2050 in etwa konstant. Gegen-
Uber dem Jahr 2005 lage die Verkehrsleistung um ca. 19 % hdoher.

Im Negativszenario sinkt die Nachfrage zwischen 2025 und 2050 infolge des verstarkten Bevdl-
kerungsrickgangs, der ab 2025 alle Bevolkerungsschichten unter 65 Jahren durchziehen wird
und durch den Bevélkerungszuwachs bei den tber 65-jahrigen nur zum Teil ausgeglichen wird,
um ca. 17 %. Dieser Rickgang wirde die Entwicklung bei nahezu unverénderten Mobilittsra-
ten im SPNV bis zum Jahr 2050 pragen. Unter Beriicksichtigung des leichten Nachfrageplus bis
zum Jahr 2025 sinkt die Verkehrsleistung Uber den gesamten Betrachtungszeitraum 2005 bis
2050 um 14 %.

Nicht bertcksichtigt sind grundlegende Veradnderungen der ordnungspolitischen und ékonomi-
schen Rahmenbedingungen, die insbesondere im Hinblick auf die Entwicklung der Energie- und
Emissionsmarkte durchaus nicht ganz auszuschlie3en sind. Dies kdnnte die Nachfrageentwick-
lung im SPNV nachhaltig beeinflussen. In dieser Studie wurde diesbeziiglich weitestgehend von
Status-quo-Bedingungen ausgegangen (vgl. Abschnitt 3.6).
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Streckenbezogene Ergebnisse

Die Entwicklung der streckenabschnittsbezogenen Verkehrsnachfrage bis 2025 im Positivsze-
nario zeigt Abbildung 4-6.

Auf den Hauptstrecken des Landes sind durchweg starke Nachfragezuwachse zu erwarten,
wahrend auf den Nebenstrecken mit einer Stagnation oder einem leichten Ruckgang der Ver-
kehrsnachfrage zu rechnen ist.

Die Entwicklung im Netz Ost wird durch die Verbesserungen im SPNV-Angebot gepragt. Zwi-
schen Hamburg und Libeck sowie zwischen Liibeck und Kiel betragt der Aufkommenszuwachs
bis zu 27 %.

Anderungen ergeben sich auch aus den MaRnahmen im Fern- und Nahverkehr, die im Zusam-
menhang mit dem Bau der festen Fehmarnbelt-Querung stehen. Durch die Verlegung des End-
punkts der Expresslinie Libeck — Fehmarn nach Burg kénnen zusatzliche Nachfragepotentiale
von der Insel Fehmarn auf den SPNV gelenkt werden. Der Nachfragertickgang auf der Strecke
Libeck — Bichen — Luneburg ist auf Verlagerungseffekte auf die durch den Neu- bzw. Ausbau
der Strecke Hamburg — Hannover schnellere Verbindung Lubeck — Hamburg — Hannover zu-
rickzufuhren.

Die Entwicklung fur das Szenario 2025- zeigt Abbildung 4-7. Neben moderaten Nachfragezu-
wachsen auf einigen, zumeist heute bereits stark nachgefragten Strecken (max. +14 %) und
entlang der Vogelfluglinie (+109 %) dominiert der Anteil von Strecken mit stagnierender oder
abnehmender Verkehrsnachfrage. Starke Rickgange sind auf den Strecken Neuminster —
Heide, Heide — Biisum und Husum — Bad St. Peter-Ording, die einen hohen Schilerverkehrsan-
teil aufweisen, zu erkennen. Daneben fallen auch die Strecken Neuminster — Bad Segeberg
und Neuminster — Kaltenkirchen ins Gewicht. In keinem Fall Gbersteigen die Nachfrageverluste
die Marke von 18 %.

Es ist festzustellen, dass im Negativszenario gerade die Strecken, die bereits im Jahr 2005 ein
vergleichsweise niedriges Verkehrsaufkommen aufgewiesen haben, die starksten Nachfrage-
rickgange zu verkraften haben.

Auf den Strecken mit hohen Schiilerverkehrsanteilen, die von den Nachfrageriickgédngen be-
sonders stark betroffen sind, kénnte die Entwicklung einen ginstigeren Verlauf annehmen,
wenn die in Abschnitt 3.1 beschriebenen Veranderungen in der Schullandschaft mit einer hohe-
ren Mobilitat der Schuler starker zum Tragen kommen. Die Wahrscheinlichkeit von Verande-
rungen in der Schullandschaft ist vor dem Hintergrund des starkeren Riickgangs der Schiiler-
zahlen im Szenario 2025- hoher einzustufen als im Szenario 2025+.
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Abbildung 4-6:  SPNV-Nachfrage im Szenario 2025+, Veranderung der Verkehrsnachfrage zwischen 2005 und 2025
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Abbildung 4-7:

SPNV-Nachfrage im Szenario 2025-, Veréanderung der Verkehrsnachfrage zwischen 2005 und 2025
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Langfristig wird die Nachfrage auf den von Expresslinien bedienten Strecken, welche die Ver-
bindung zwischen den Uberregionalen Zentren herstellen, Gberproportional ansteigen, wahrend
auf Strecken mit Uberwiegender ErschlieBungsfunktion die Verkehrsnachfrage stagniert - unter
Zugrundelegung der unglinstigen Rahmenbedingungen des Szenario 2025- - sogar abnimmt.
Zu den Linien mit langfristig deutlich steigender Nachfrage gehdren:

e Die Linie Hamburg — Biichen (- Schwerin),

e die Linie Hamburg — Westerland,

e die Linie Hamburg — Kiel / Flensburg,

e die Linie Kiel — Husum,

e die Linie Norderstedt — Kaltenkirchen,

e die Linien Hamburg — Liibeck und Kiel — Lubeck,

e die Linie Lubeck — Neustadt — Fehmarn und

e die Linie Kiel — Flensburg.
Auf den Ubrigen Linien ist unter gunstigen Rahmenbedingungen mit einem leichten Wachstum

und unter unglnstigen Rahmenbedingungen mit einem leichten Rickgang der Verkehrsnach-
frage zu rechnen.

Auch unter den ungiinstigen Rahmenbedingungen des Szenarios 2025- werden die bereits
durchgefiihrten bzw. fest geplanten Angebotsausweitungen auf den Linien

e Linie Norderstedt — Kaltenkirchen und

e Linie Hamburg — Lubeck.

durch einen entsprechend starken Nachfragezuwachs in jedem Fall gerechtfertigt.

Auf weiteren, heute bereits sehr gut nachgefragten Linien, auf denen nach bisherigem Stand
keine zusatzlichen SPNV-Leistungen vorgesehen sind, wird die durchschnittliche Besetzung
der Ziige auch unter unguinstigen Rahmenbedingungen wachsen. Bei einer positiven Entwick-
lung der Rahmenbedingungen werden daher die durchschnittliche Auslastung und damit ein-
hergehend die Uberlastung der Ziige zu den Hauptverkehrszeiten stark zunehmen. Hierunter
sind zu nennen

e die Linie Hamburg — Bichen,
e die Linie Hamburg — Westerland und
e die Linie Hamburg — Flensburg/Kiel.

Hier sind kapazitatssteigernde MalRnahmen in Betracht zu ziehen.

Die Linien Kiel — Husum und Libeck — Fehmarn weisen ebenfalls einen Uberdurchschnittlichen
Zuwachs bei den Besetzungszahlen auf, allerdings setzt dieser Zuwachs im Vergleich zu den
vorgenannten Linien auf einem eher niedrigeren Ausgangsniveau auf.

Auf allen anderen Linien bleibt das Nachfrageniveau in etwa auf dem Stand von 2005. Das
heil3t, selbst unter den ungiinstigen Bedingungen des Szenario 2025- sind die Nachfragerick-
gange nicht so stark, dass das SPNV-Angebot an sich in Frage gestellt wird.
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5 RESUMEE

Die Studie zeigt, dass kurz- bis mittelfristig in jedem Fall noch mit einem Anstieg der Verkehrs-
nachfrage im SPNV zu rechnen ist. Erst nach 2025 kdnnte es unter ungiinstigen Rahmenbe-
dingungen fir den SPNV zu einem leichten Nachfrageriickgang kommen.

Nicht weniger, sondern mehr Fahrschiiler ist das Ergebnis der Veranderungen in der Schul-
landschatft, die durch den demografischen Wandel ausgelost werden. Die Zunahme des Fahr-
schileranteils wird den Riickgang der Schilerzahlen weitestgehend kompensieren. Profitieren
wird der OPNV auch von steigenden Pendleraufkommen zwischen den gréReren Stadten und
Gemeinden in Schleswig-Holstein und Hamburg.

Im wachsenden touristischen Marktsegment Kurz- und Stadtereisen sind die Marktanteile 6f-
fentlicher Verkehrsmittel bei der An- und Abreise heute bereits hdher als bei Bade- und Strand-
urlauben. Bei einem Uberproportionalen Wachstum dieses Marktsegments wird auch der
Marktanteil 6ffentlicher Verkehrsmittel insgesamt zunehmen.

Der Verkehrsleistungszuwachs (Pkm) im SPNV von Schleswig-Holstein und Hamburg von 2005
bis 2025 bewegt sich je nach Auspragung der sozio-demografischen Rahmenbedingungen
sowie der Einkommens- und Preisentwicklung in einem Korridor von 4 % bis 16 %.

Die heute schon stark ausgelasteten Verbindungen zwischen den Verdichtungsraumen werden
an Bedeutung gewinnen. Attraktive Angebote sind erforderlich, um den Verkehrszuwachs auf
die Bahn zu lenken. Das erfordert kiirzere Reisezeiten und zuséatzliche Kapazitaten. Bei der
Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes ist daher das Hauptaugenmerk auf die gro3en Ma-
gistralen des Landes zu legen. Zwischen den Verdichtungsraumen Schleswig-Holsteins und
Hamburg ist den Reisenden mit Express-Linien und Sprinter-Ziigen ein verbessertes Angebot
zur Verfigung zu stellen. Die Anbindung der Orte zwischen diesen Verdichtungsrdumen darf
dabei nicht wesentlich verschlechtert werden.

Unter diesen Bedingungen kann der SPNV auch in Zukunft die Ziele des OPNVG-SH10 erfiillen.
Ein attraktiver SPNV mit kurzen Reisezeiten und dichter Zugfolge zwischen den Hauptzentren
des Landes und der Freien und Hansestadt Hamburg sowie flachendeckender Bedienung, ab-
gestimmten Umsteigebeziehungen und ausreichenden Kapazitatsreserven

+ ist ein wichtiger Standortfaktor fiir die Entwicklung von Arbeit, Wohnen und Ausbildung in
Schleswig-Holstein und Hamburg,

«» dient dem Klimaschutz und der Sicherheit, indem er Fahrten im motorisierten Individualver-
kehr ersetzt und

+« dient der Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen im gesamten Land.

10 Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein (OPNVG) vom 26. Juni 1995
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