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1 Einleitung  
Mit Beschluss vom 5. Dezember 2024 wurde der 3. Regionale Nahverkehrsplan 
(RNVP) für den Kreis Plön von 2013 zum zweiten Mal fortgeschrieben. Die 
Fortschreibung erfolgte vor dem Hintergrund, dass die ursprünglich durch die 
landesweite Verbundgesellschaft NAH.SH vorgesehene Neuaufstellung des RNVP 
nicht zustande gekommen ist. Diese Neuaufstellung wird nun nachgeholt. 

Der 4. RNVP bildet die Grundlage für die Entwicklung des öffentlichen Personen -
nahverkehrs (ÖPNV) im Kreis Plön. Er beschreibt die Rahmenbedingungen und 
Herausforderungen des ÖPNV, analysiert das bestehende Verkehrsangebot, definiert 
Ziele und Qualitätsstandards und leitet daraus konkrete Maßnahmen für die 
kommenden Jahre ab. 

Der Kreis Plön kann auf einer bereits gut entwickelten Angebotsstruktur aufbauen. 
Das Bestandsnetz verfügt auf den Hauptachsen über leistungsfähige und etablierte 
Strukturen des Integralen Taktfahrplans (ITF). Ergänzt wird dieses Angebot durch das 
schrittweise ausgebaute System aus Anruf-Linien-Fahrten (ALFA), das insbesondere 
in den Räumen abseits der Hauptachsen einen wichtigen Beitrag zur Sicherung der 
Mobilität leistet.  

Besondere Bedeutung hat die Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel ʛ Schönberger 
Strand bis Ende 2027. Damit ergeben sich neue Möglichkeiten für die Verknüpfung 
von Bus und Bahn und die Weiterentwicklung de s ITF. Ein Schwerpunkt des RNVP 
ist die damit verbundene Neuordnung von Teilen des Busnetzes. 

Die Neuaufstellung des RNVP erfolgt in einem anspruchsvollen Umfeld. Mit dem 
Deutschland-Ticket bestehen weiterhin positive Impulse für die Nutzung des ÖPNV. 
Dem gegenüber steht eine unverändert hohe Bedeutung des motorisierten 
Individualverkehrs (MIV), die sich in einer hohen Motorisierung der Bevölkerung 
widerspiegelt.  Gleichzeitig sind die Spielräume für die Finanzierung zusätzlicher 
Verkehrsangebote begrenzt. Die Weiterentwicklung des ÖPNV erfordert daher eine 
sorgfältige Abwägung zwischen Qualitätsverbesserungen, Nachfragepotenzialen 
und wirtschaftlicher Tragfähigkei t. 

Vor diesem Hintergrund verfolgt der 4. R NVP das Ziel, die bestehenden Stärken des 
ÖPNV im Kreis Plön zu sichern und gezielt weiterzuentwickeln. Im Mittelpunkt stehen 
dabei die Anpassung des Busnetzes an die Entwicklungen im 
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), die weitere Stärkung der Verknüpfung der 
Verkehrsmittel, die Sicherung der Mobilität in den ländlichen Räumen sowie die 
wirtschaftlich tragfähige Weiterentwicklung des bestehenden Angebots. Die 
Maßnahmen orientieren sich an den Mobilitätsbedürfnissen der  Bevölkerung, den 
Anforderungen der Daseinsvorsorge sowie den finanziellen und organisatorischen 
Rahmenbedingungen des ÖPNV. 
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2  Aktuelle Herausforderungen für den ÖPNV  
im Kreis Plön  

Der ÖPNV sieht sich mit einer Vielzahl an Herausforderungen konfrontiert, die seine 
zukünftige Ausgestaltung und Weiterentwicklung maßgeblich beeinflussen. Diese 
Herausforderungen sind sowohl struktureller als auch dynamischer Natur und 
betreffen ökologische, soziale, technologische und finanzielle Aspekte gleichermaßen. 
Der 4. RNVP trägt dem Rechnung, indem er auf veränderte Rahmenbedingungen für 
den ÖPNV reagiert und gezielt Maßnahmen entwickelt, um zukunftsfähige Lösungen 
zu ermöglichen. 

Im Kreis Plön bestehen die wesentlichen Herausforderungen für den ÖPNV in den 
raumstrukturellen Voraussetzungen . Diese setzen sich u.a. zusammen 

¶ aus der Nähe zur Landeshauptstadt Kiel , 
¶ den daraus resultierenden Pendlerbeziehungen, 
¶ den wichtigen Verkehrsachsen im Zulauf auf Kiel sowie 
¶ den Bereichen mit geringer Siedlungs- und Bevölkerungsdichte in Räumen 

zwischen diesen Achsen. 

Daraus resultieren Anforderungen im Spannungsfeld zwischen  einer ausreichende 
Verkehrsbedienung in Reaktion auf die hohe Nachfrage einerseits und im Sinne der 
Daseinsvorsorge andererseits. 

Darüber hinaus prägen bereits seit Jahren grundlegende Entwicklungen die 
strategische Planung des ÖPNV: 

¶ Der Demografische Wandel  verändert die Nachfrage: Während in städtischen 
Bereichen das Fahrgastaufkommen tendenziell zunimmt, stellen 
schrumpfende und alternde Bevölkerungsstrukturen in ländlichen Räumen 
erhöhte Anforderungen an Erreichbarkeit und Grundversorgung.  Im Kreis Plön 
ist diese Entwicklung mit zunehmender Entfernung vom Oberzentrum Kiel zu 
erwarten. 

¶ Die Notwendigkeit zur Klimaanpassung und Verkehrswende rückt den ÖPNV 
in den Mittelpunkt verkehrs - und umweltpolitischer Strategien. Er soll 
ŘƞǣǗŊŸŘŽőŘƞő őĬȓǫ ŉŘŽǣǏĬűŘƞʆ =¼ɗ-Emissionen zu reduzieren, den 
motorisierten Individualverkehr zu entlasten und den Flächenverbrauch zu 
minimieren. 

¶ Gleichzeitig entwickeln sich durch Digitalisierung und Automatisierung  neue 
Möglichkeiten: Echtzeitdaten, digitale Buchungssysteme, vernetzte 
Plattformen und automatisierte Fahrzeuge eröffnen Perspektiven für 
effizientere und kundenfreundlichere Angebote ʛ stellen aber auch 
technologische und organisatorische Anforderungen a n Aufgabenträger und 
Betreiber. 



 
 
 

3 

Neben den bekannten Rahmenbedingungen haben sich einige Herausforderungen in 
den letzten fünf Jahren deutlich verschärft. Unter diesen Voraussetzungen war die 
Umsetzung der im 3. RNVP und seiner Fortschreibungen vorgesehenen Maßnahmen 
teilweise nur unter erschwerten Bedingungen möglich. Trotzdem wurden 
bedeutende Fortschritte bei der  Einführung und Weiterentwicklung des Konzeptes 
eines ITF für den Kreis Plön gemacht. Weiterhin steht das System des ÖPNV vor 
wegweisenden Herausforderungen . 

¶ Finanzielle Belastungen und Kostensteigerungen betreffen Fahrgäste ebenso 
wie Verkehrsunternehmen und ÖPNV-Aufgabenträger . Gestiegene Kosten 
für Energie, Personal und Fahrzeuge führen zu höheren Betriebs- und 
Planungskosten und erschweren den wirtschaftlichen Betrieb des ÖPNV. In 
Kombination mit verringerten Spielräumen der öffentlichen Haushalte und der  
unsicheren Finanzierung der Mindereinnahmen der Verkehrsbetriebe durch 
őĬǗ ʥDŘǫǣǗŊŸƓĬƞőǣŽŊƐŘǣʦ wird diese Situation zusätzlich verschärft.  

¶ Die Corona-Pandemie hat über mehrere Jahre zu Fahrgastrückgängen 
geführt. Zwar hat sich die Nachfrage inzwischen stabilisiert, dennoch haben 
sich Mobilitätsgewohnheiten dauerhaft verändert ʛ mit einem stärkeren Fokus 
auf Flexibilität, Digitalisierung und individuelle Mobilit ät. Der ÖPNV muss 
darauf mit anpassungsfähigen und nutzerorientierten Angeboten reagieren.  

¶ Der Fachkräftemangel hat deutlich zugenommen. Es ist schwierig , 
qualifiziertes Personal zu gewinnen, was die Verlässlichkeit und Ausweitung 
des Linienverkehrs zunehmend beeinträchtigt. Maßnahmen zur 
Personalgewinnung und -bindung werden damit zu einem zentralen 
Handlungsfeld.  Dies gilt insbesondere für d ie Gewinnung von Fahrpersonal. 
Auch die Verkehrsbetriebe Kreis Plön GmbH (VKP), die den Großteil der 
Verkehrsleistung im regionalen Busverkehr im Kreis Plön erbringen, sind 
davon betroffen.  
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3  Übergeordnete Rahmenbedingungen  
Die Nahverkehrsplanung in Schleswig-Holstein basiert auf einem vielschichtigen 
rechtlichen Rahmen, der sich aus Vorgaben auf europäischer, bundes- und 
landesrechtlicher Ebene zusammensetzt. Diese Regelwerke stecken die rechtlichen 
Leitplanken für die Organisation, Ausgestaltung und Weiterentwicklung  des ÖPNV 
ab. Sie bestimmen unter anderem Zuständigkeiten, Ziele und Anforderungen etwa an 
Barrierefreiheit, Umweltverträglichkeit und Wirtschaftlichkeit.  

Zu den zentralen gesetzlichen Grundlagen zählen: 

¶ die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 über öffentliche Personenverkehrsdienste 
auf Schiene und Straße, 

¶ das Personenbeförderungsgesetz (PBefG), insbesondere § 8, der die 
Aufgabenträger zur Nahverkehrsplanung verpflichtet,  

¶ das Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein 
(ÖPNVG), 

¶ die Landesverordnung über die Finanzierung des übrigen öffentlichen 
Personennahverkehrs (ÖPNVFV SH) 

¶ das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG), das 
die EU-Richtlinie über die Förderung sauberer und energieeffizienter 
Straßenfahrzeuge (Clean Vehicles Directive) in deutsches Recht überführt, 

¶ das Gesetz über die Energiewende, den Klimaschutz und die Anpassung an 
die Folgen des Klimawandels (Energiewende- und Klimaschutzgesetz ʛ 
EWKG) des Landes Schleswig-Holstein, 

¶ das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (BGG), 
¶ das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen in Schleswig-

Holstein (Landesbehindertengleichstellungsgesetz - LBGG). 

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Grundlagen und deren wesentlichen 
Aussagen mit Bezug zum RNVP erfolgt im vorliegenden Kapitel Fehler! 
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. . Von Bedeutung sind darüber hinaus 
die landes- und regionalplanerischen Grundsätze und Ziele, die im 
Landesentwicklungsplan  Schleswig-Holstein (LEP) und im Regionalplan Schleswig-
Holstein Mitte  vertieft werden. Dieser Rahmen wird  Kapitel 4 (Strukturdaten und -
analyse) vorangestellt. 
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3.1 Gesetzliche Grundlagen  

3.1.1 Europarechtlicher Rahmen -  Verordnung (EG) Nr. 1370/2007  

Diese EU-Verordnung (zuletzt geändert durch VO 2016/2338) regelt die 
Bedingungen für die Vergabe öffentlicher Dienstleistungsaufträge im Bereich des 
öffentlichen Personenverkehrs. Ziel ist es, faire Wettbewerbsbedingungen zu 
schaffen und gleichzeitig eine ausreichende Verkehrsbedienung sicherzustellen. Die 
Verordnung verpflichtet Aufgabenträger dazu, die Ausschreibung oder Direktvergabe 
nach transparenten und diskriminierungsfreien Regeln durchzuführen und dabei 
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen festzulegen, wenn dies im öffentlichen 
Interesse erforderlich ist. Für die Nahverkehrsplanung ist sie zentral, da sie den 
Rechtsrahmen für die Organisation und Finanzierung von Verkehrsleistungen schafft.  

 

3.1.2  Bundesrechtliche Grundlagen  

3.1.2.1 Personenbeförderungsgesetz (PBefG)  

Das PBefG bildet die zentrale gesetzliche Grundlage für den straßengebundenen 
ÖPNV in Deutschland. Es verpflichtet die Aufgabenträger gemäß § 8 Abs. 3 zur 
Erstellung eines Nahverkehrsplans, in dem ʥdie Anforderungen an Umfang und 
Qualität des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualität sowie die Vorgaben für die 
verkehrsmittelübergreifende Integration der Verkehrsleistungen  definiert werdenʦ. 
Besonders hervorzuheben ist das dort zu verankernde Ziel, den ÖPNV bis zum 1. 
Januar 2022 vollständig barrierefrei zu gestalten , auch wenn es an weiteren  
Konkretisierungen fehlt. Weiterhin regelt es die Zulassungspflicht für 
Verkehrsunternehmen und die möglichen Betriebsformen, einschließlich flexibler 
Bedienformen wie Rufbusse oder On-Demand-Verkehre. 

 

3.1.2.2  Saubere - Fahrzeuge - Beschaffungs - Gesetz 
(SaubFahrzeugBeschG)  

Das SaubFahrzeugBeschG setzt die EU-âŽŊŸǣƓŽƞŽŘ ɁȿȿɈʑɂɂʑLe ʘʥ=ƓŘĬƞ ĕŘŸŽŊƓŘǗ 
DŽǏŘŊǣŽȂŘʦʙ Žƞ őŘǫǣǗŊŸŘǗ âŘŊŸǣ ǫƜʋ LǗ ȂŘǏǌŰƓŽŊŸǣŘǣ ƳŰŰŘƞǣƓŽŊŸŘ êǣŘƓƓŘƞʆ ŉŘŽ őŘǏ 
Beschaffung von Fahrzeugen bestimmte Mindestquoten für emissionsarme und -freie 
Fahrzeuge einzuhalten. Diese Vorgabe betrifft insbesondere Busse im ÖPNV und 
ǫƞǣŘǏǗǣǰǣȓǣ őŽŘ ĦŽŘƓŘ őŘǏ ±ĬŊŸŸĬƓǣŽűƐŘŽǣʆ ¥ǫŰǣǏŘŽƞŸĬƓǣǫƞű ǫƞő =¼ɗ-Reduktion. Diese 
Vorgaben gelten für neue Beschaffungsvorgänge im Rahmen von Ausschreibungen 
im öffentlichen Personenverkehr und zielen auf eine sukzessive Umstellung der 
Fahrzeugflotten auf umweltfreundliche Antriebstechnologien ab. 



 
 
 

6 

Eigenwirtschaftliche Verkehre sind vom Anwendungsbereich des Gesetzes 
ausgenommen. 

Mit der VO (EU) 2024/1610 werden Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen ʛ dazu 
zählen auch Busse ʛ zur schrittweisen Einhaltung von Vorgaben zum Ausstoß von 
=¼ɗ-Emissionen verpflichtet. Demnach müssen 100% der ab dem Jahr 2035 
zugelassenen Stadtbusse emissionsfrei sein, bis 2030 sind es bereits 90%. Der 
überwiegende Teil der eingesetzten Fahrzeuge im Kreis Plön ist dem Typ II, also den 
Überlandbussen zuzuordnen, einer nicht durch das SaubFahrzeugBeschG 
adressierten Fahrzeugklasse. Das Marktangebot wird voraussichtlich von den 
Vorgaben beeinflusst und die Einhaltung der Mindestvorgaben des 
SaubFahrzeugBeschG auch für nicht adressierte Fahrzeuge erleichtern. 

 
3.1.2.3  Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit 

Behinderungen (BGG)  

Das BGG verpflichtet öffentliche Stellen des Bundes, ihre Angebote barrierefrei zu 
gestalten. Für den ÖPNV bedeutet dies, dass Planung, Infrastruktur, Fahrzeuge und 
Informationen so ausgestaltet sein müssen, dass Menschen mit Behinderung sie 
grundsätzlich ohne fremde Hilfe nutzen können. Es stellt die rechtliche Grundlage für 
eine inklusive Gestaltung öffentlicher Dienstleistungen dar.  

 

3.1.2.4  Barrierefreiheitsstärkungsgesetz  (BFSG)  

Mit dem BFSG werden Anforderungen an die Barrierefreiheit von Produkten und 
Dienstleistungen definiert . Mit Relevanz für den ÖPNV sind die Regelungen für 
Webseiten, Apps, elektronische Tickets, die Fahrgastinformation und 
Ticketautomaten, die alle barrierefrei gestaltet werden müssen und ohne fremde Hilfe 
zugänglich sein müssen. Die Adressaten des BFSG sind demnach Verkehrsverbünde 
und Verkehrsunternehmen.  

 

3.1.3  Landesrechtliche Grundlagen ( Schleswig -Holstein ) 

3.1.3.1 Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in 
Schleswig - Holstein  (ÖP NVG)  

Das ÖPNVG regelt die Zuständigkeiten und Ziele des Nahverkehrs in Schleswig-
Holstein. Es bestimmt die Landkreise und kreisfreien Städte als Aufgabenträger für 
den straßengebundenen ÖPNV. Der Kern dieser Aufgabe besteht in der 
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevölkerung mit 
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Verkehrsleistungen des ÖPNV zur Daseinsvorsorge. Das ÖPNVG definiert klare 
Anforderungen an u.a. Ziele, Inhalt und Gültigkeitszeitraum des RNVP.  

Das Gesetz fordert  in § 5 Abs. 2, dass der RNVP folgende Punkte enthalten muss: 

1. verkehrspolitische Ziele; 
2. Bestand des gesamten ÖPNV-Netzes und zukünftige Entwicklung des 

übrigen ÖPNV, einschließlich der Verknüpfungspunkte mit allen übrigen 
Verkehren; 

3. Bestand der vorhandenen Verkehrsunternehmen; 
4. Bestand und zukünftige Entwicklung des Fahrgastaufkommens;  
5. zukünftige Anforderungen an  Fahrzeuge, bauliche Anlagen, Fahrpläne, 

Linienführungen, Serviceleistungen, Tarifstrukturen sowie Barrierefreiheit ; 
6. Konzeption für die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung; 
7. Vernetzung der verschiedenen Verkehrsträger und Verkehrsmittel;  
8. Investitionsplanung für die öffentliche Infrastruktur im übrigen ÖPNV, 

einschließlich der Verknüpfungspunkte der verschiedenen Verkehrsmittel;  
9. Finanzierungsrahmen; 
10. Organisation. 

 

Darüber hinaus regelt § 5 Abs. 3 ÖPNVG weitere Anforderungen zur Abstimmung 
des RNVP mit den Erfordernissen und Zielen der Raumordnung und Landesplanung, 
der Schulentwicklungsplanung, des Umwelt - und Naturschutzes, den 
Rahmenvorgaben des Landesweiten Nahverkehrsplans (LNVP) sowie den 
kommunalen Bauleitplänen. Ferner werden Verfahrensregelungen zum Umgang mit 
benachbarten Gebietskörperschaften und dem Umgang mit Verkehrsunternehmen, 
den Trägern öffentlicher Belange und Interessenvertretungen beschrieben. Die 
Aufstellung oder Fortschreibung eines RNVP müssen für einen Zeitraum von fünf 
Jahren erfolgen. 

 

3.1.3.2  Landesverordnung über die Finanzierung des übrigen 
öffentlichen Personennah verkehrs (ÖPNVFV SH)  

Die ÖPNVFV SH regelt, mit welchen finanziellen Mittel die kreisfreien Städte und 
Kreise als Aufgabenträger für den straßengebundenen ÖPNV durch das Land 
Schleswig-Holstein ausgestattet werden und wie diese verteilt werden.  Die 
finanziellen Mittel setzen sich aus Regionalisierungsmitteln (gemäß 
Regionalisierungsgesetz (RegG)1) und Landesmitteln  zusammen. Die Verteilung auf 
die kreisfreien Städte und Kreise erfolgt entsprechend eines Schlüssels, der sich 

 
1 eŘǗŘǣȓ ȓǫǏ âŘűŽƩƞĬƓŽǗŽŘǏǫƞű őŘǗ ƳŰŰŘƞǣƓŽŊŸŘƞ ßŘǏǗƩƞŘƞƞĬŸȂŘǏƐŘŸǏǗ ʛ ƐǫǏȓ âŘűŽƩƞĬƓŽǗŽŘǏǫƞűǗűŘǗŘǣȓ ʘâŘűeʙ 
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insbesondere aus den Faktoren Einwohnerzahl, Fläche und Fahrplankilometer 
zusammensetzt. 

Zu verwenden sind die zugewiesenen Mittel u.a. für die Finanzierung von 
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im ÖPNV, Investitionen in die ÖPNV-
Infrastruktur  sowie ÖPNV-Untersuchungen, Marketingmaßnahmen und die 
Förderung des Gesamtsystems Bus und Bahn. 

Zur Finanzierung des straßengebundenen ÖPNV im Kreis Plön erfolgen in Kapitel 9 
detaillierte Erörterungen. 

 
3.1.3.3  Landesbehindertengleichstellungsgesetz  (L BGG)  

Als landesrechtliches Pendant zum BGG legt das LBGG in § 5 fest, dass in Schleswig-
Holstein als barriereŰǏŘŽ űŽƓǣʆ ȃŘƞƞ ʥbauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel  ʖʇʗ 
für Menschen mit Behinderungen in der allgemein üblichen Weise, ohne besondere 
Erschwernis und grundsätzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zugänglich und nutzbar 
ǗŽƞőʋʦ Weiter legt das LBGG Žƞ ˨ ɇʆ !ŉǗʋ ɂ ŰŘǗǣʆ ʥǗonstige bauliche oder andere 
Anlagen, ʖʇʗ sowie öffentlich zugängliche Verkehrsanlagen und Beförderungsmittel 
im öffentlichen Personennahverkehr nach Maßgabe der einschlägigen 
Rechtsvorschriften des Bundes und des Landes barrierefrei zu gestalten.ʦ 

 

3.1.3.4  Energiewende -  und Klimaschutz gesetz (EWKG)  

Mit dem EWKG konkretisiert das Land Schleswig -Holstein nationale und europäische 
Klimaschutzziele und betont das Interesse des Landes für den Verzicht fossiler 
Energieträger und die weitere Reduzierung der Treibhausgasemissionen. Mit Blick auf 
den ÖPNV formuliert das Land verschiedene Ziele, u.a. eine nachhaltige und 
emissionsarme Mobilität durch Vernetzung von Mobilitätsangeboten, den Einsatz 
klimaneutraler Antriebe und die Bereitstellung attraktiver Angebote 
umweltfreundlicher Verkehrsmittel  zu erreichen (§ 28 EWKG). Das EWKG verpflichtet 
die Aufgabenträger des ÖPNV ab 01.01.2040 sicherzustellen, dass Eigenbetriebe 
oder die beauftragten Verkehrsunternehmen sämtliche benötigte Energie aus 
regenerativen Quellen beziehen. Für Bedarfsverkehre besteht ab 01.01.20 35 die 
Pflicht zum Einsatz emissionsfreier Kraftfahrzeuge. (§ 30 Abs. 2 EWKG) 
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3.2  Organisatorischer Rahmen  u nd Strukturen der 
Kooperation  

Der ÖPNV im Kreis Plön ist organisatorisch und tariflich in regionale und landesweite 
Kooperationsstrukturen eingebunden. Von besonderer Bedeutung ist dabei die 
Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt Kiel und dem Kreis Rendsburg-
Eckernförde auf der Grundlage mehrerer Verträge. Regelungsinhalte sind hierbei zum 
einen insbesondere die Abstimmung von Planung, Finanzierung und Administration 
des ÖPNV. Zu deren Sicherstellung besteht eine Regionale Koordinierungsstelle, die 
beim Eigenbetrieb Beteiligungen der Landeshauptstadt Kiel (EBK) angesiedelt ist; 
darüber hinaus erfolgen regelmäßige Abstimmungsgespräche zwischen den 
Aufgabenträger - bzw. Verkehrsunternehmensvertretern. Zum anderen nimmt die 
Landeshauptstadt Kiel (Ordnungsamt) für die drei Gebietskörperschaf ten die 
Aufgaben der Genehmigungsbehörde wahr.  

Durch diese Organisationsstruktur wird im Sinne des ÖPNVG Schleswig -Holstein ein 
regional abgestimmtes und integriertes Verkehrsangebot unterstützt. Die 
Verantwortung der Landeshauptstadt Kiel und der beiden Kreise als Aufgabenträger 
für die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung im ÖPNV bleibt 
hiervon unberührt. Durch die vorstehend dargestellte Zusammenarbeit einschließlich 
der Abstimmung der Regionalen Nahverkehrspläne wird die Herstellung des 
Einvernehmens über die hieraus resultierenden Anforderungen bei 
grenzübergreifenden Verkehren sichergestellt.  

Aufgrund ihrer besonderen Verkehrscharakteristik und auch des eigenständigen 
Rechtsrahmens spielt der Fährverkehr der SFK auf der Kieler Förde eine gewisse 
Sonderrolle; hier erfolgt eine zwischen der Landeshauptstadt Kiel, der SFK und dem 
Kreis Plön (unter Beteiligung der Ostufergemeinden an der Förde) koordinierte 
Weiterentwicklung der Angebotskonzeption insbesondere für die Fördefährlinie F 1 
mit eigenständigen, unter Berücksichtigung des Umsetzungsstands fortzusetzenden 
Abstimmungen zur gemeinsamen antei ligen Finanzierung. Die Einbindung des 
Kreises Plön in den SH-Tarif erfordert darüber hinaus eine aktive Mitwirkung an 
dessen Weiterentwicklung. Diese erfolgt über die Mitgliedschaft des Kreises im 
Aufgabenträgerverbund NAH.SH.  

 

 

 



 
 
 

10 

3.3  Landesweiter Nahverkehrsplan  Schleswig - Holstein  
2022 - 2027  (LNVP)  

Mit dem derzeit gültigen LNVP für Schleswig -Holstein wurde die Grundlage für die 
Weiterentwicklung des (schienengebundenen) Nahverkehrs bis 2035 erarbeitet. 
Methodisch baut der LNVP einerseits auf das Gutachten zur Optimierung des 
Schienenverkehrs in Schleswig-Holstein (OdeS) auf, anderseits wurde eine 
Angebotskonzeption für eine Steigerung des Anteils des Öffentlichen Verkehrs an der 
Verkehrsleistung erarbeitet. Letztere zeigt auf, welche Angebotsverdichtungen, 
Streckenreaktivierungen, neue Haltepunkte oder Verbindungen für das Erreichen 
dieses Ziels erforderlich wären. Weitere Analysen und ein Verkehrsmodell ergänzen 
die Untersuchungen und bilden die Grundlage für eine SPNV-Ausbaustrategie. 
Weitere Themen sind  die Barrierefreiheit im ÖPNV sowie die Dekarbonisierung des 
SPNV. 

Der abgestufte Maßnahmenkatalog gliedert alle Maßnahmen und Projekte nach 
kurzfristigen  (ab 2022) , mittelfristigen  (bis Ende 2026) sowie längerfristigen (ab 2027 
bis 2030) Planungshorizonten. W ichtige Punkte bei der Maßnahmenformulierung 
sind das veränderte Mobilitätsverhalten in Folge der Coronapandemie sowie ein 
stärkerer Fokus auf den Freizeit-  und Tourismusverkehr, dessen Konzeption einen 
bedeutenden Einfluss auf eine nachhaltige und klimaneutrale Gestaltung der 
touristisch induzierten Verkehrsnachfrage  im Urlaubsland Schleswig-Holstein hat. 

Der LNVP für den Zeitraum 2027 bis 2031  wird bereits erarbeitet und befindet sich 
in der Abstimmung zwischen den beteiligten und betroffenen Akteuren.  Der Entwurf 
greift noch nicht abgeschlossene oder begonnene Maßnahmen des LNVP 2022-
2027 auf . Trotz der noch nicht abgeschlossenen Bearbeitung lassen sich bereits 
Aussagen daraus zusammenfassen und Änderungen zum derzeit gültigen LNVP  und 
seinen Maßnahmen ergänzen. 

Zu den kurzfristigen Maßnahmen des LNVP 2022-2027 , die einen Bezug zum Kreis 
Plön aufweisen und weitgehend ausfinanziert sind,  gehören: 

¶ Ausbau Kiel ʛ Preetz (Bauabschnitt 2 A Kiel ʛ Lübeck): Vorgesehen war die 
Beschleunigung der Strecke und der Bau der Haltepunkte Schwentine ntal 
Ostseepark, Preetz Nord und Preetz Krankenhaus bis Ende 2024. Damit 
verbunden ist die Einführung einer neuen Regionalbahn zwischen Kiel und 
Preetz, um einen Halbstundentakt anbieten zu können. Die Umsetzung 
verzögert sich um einige Jahre, mit der Fertigstellung ist nicht vor Ende 2027 
zu rechnen. Die Maßnahme ist im LNVP 2027 -2031 weiterhin gesetzt . Die 
Planfeststellungsverfahren für die neuen Stationen sind inzwischen 
abgeschlossen, der Bau befindet sich in Planung. 
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¶ Weiterführung der Reaktivierung Kiel ʛ Schönberger Strand. Diese 
Maßnahme ist unverändert im Entwurf für den LNVP 2027 -2031 enthalten.  

Neben diesen infrastrukturellen  Maßnahmen, ohne die ein Angebotsausbau nicht 
möglich ist, gibt es weitere Maßnahmen zur Steigerung der Gesamtqualität, die hier 
nicht näher dargestellt werden.  Mittel - bis langfristig  sind zur Steigerung des 
Angebotes und mit Auswirkungen auf den Kreis Plön weitere  Maßnahmen geplant. 
Diese sind zwar landesseitig weitgehend ausfinanziert, ohne den Einsatz weiterer 
(Förder-)Mittel des Bundes und/oder weiterer Finanzierungsquellen ist eine 
Umsetzung jedoch nicht gesichert. Ob und wann die  folgenden Maßnahmen 
umgesetzt werden, kann nicht vorhergesagt werden. 

¶ Ausbau und Elektrifizierung Neumünster ʛ Bad Segeberg ʛ Bad Oldesloe: Der 
Entwurf des LNVP 2027 -2031 rechnet nicht mit einer Fertigstellung vor 2030. 
Die Strecke liegt nicht im Kreis Plön. Über eine Anbindung der Strecke mit 
regionalen Buslinien können nach dem Ausbau langfristig jedoch schnellere 
Verbindungen aus dem Kreis Plön in Richtung Hamburg realisiert werden. 

¶ Ausbau Kiel ʛ Lübeck, Stufe 2 b: Die Maßnahme beschreibt den weiteren 
Ausbau der eingleisigen Strecke auf dem Abschnitt Lübeck ʛ Eutin, womit 
halbstündliche Verbindungen mit einer reduzierten Fahrzeit zwischen Kiel und 
Lübeck von unter 60 Minuten möglich wäre n. Für das Projekt besteht bisher 
nur die Vorplanung und es kann derzeit keine seriöse zeitliche Perspektive für 
die Umsetzung genannt werden . 

¶ S-Bahn Kiel: Das Arbeitsprojekt S-Bahn Kiel erkennt große Potenziale für 
Verlagerung von Verkehrsanteilen auf die Schiene. Dies soll erreicht werden 
durch halbstündliche S-Bahn-Verbindungen auf allen auf Kiel zulaufenden 
Strecken zusätzlich zu den bereits verkehrenden Regional-Express-
Verbindungen sowie den Bau einer Vielzahl neuer Stationen. Für den Kreis 
Plön von Relevanz sind die Aufwertung der Strecken Kiel ʛ Schönberger 
Strand und Kiel ʛ Preetz. 

¶ Reaktivierung Neumünster ʛ Ascheberg: Eine Reaktivierung der Strecke 
würde eine schnelle RE-/RB-Linie zwischen Neumünster und Plön 
ermöglichen, was im Gegensatz zur heutigen Busverbindung einer 
Reduzierung der Fahrtzeit um 60% bis 70% gleichkäme.  Eine 
Machbarkeitsstudie befindet sich derzeit in Bearbeitung.  

Damit auch die abseits der Bahnlinien gelegenen Räume von der 
Angebotsausweitung im SPNV profitieren können , beschreibt der LNVP mögliche 
ergänzende überregionale Buslinien. Für den Kreis Plön werden folgende 
überregionale Busverbindungen vorgesehen: 

¶ Kiel ʛ Lütjenburg ʛ Oldenburg 
¶ Neumünster ʛ Plön als Vorläufer zur reaktivierten Schienenverbindung 
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Die Angebotsstandards der Linien sollen sich an den SPNV-Standards orientieren. 
Damit würde täglich ein Angebot zwischen 5:00 Uhr bzw. 7:00 Uhr bis ca. 23:00 Uhr 
sichergestellt werden.  

 
 

3.4  Bus - Schiene - Konzept  

Mit der Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel ʛ Schönberger Strand (Hein Schönberg) 
steht für Teile des Kreises Plön eine bedeutende Angebotsänderung im ÖPNV bevor. 
Die Reaktivierung erfolgt abschnittsweise im Rahmen eines Stufenkonzepts: Seit 
Dezember 2025 verkehren die Züge der Linie RB76 bis Schönkirchen, ab Dezember 
2026 erfolgt die Inbetriebnahme des Abschnitts bis Probsteierhagen, und für 
Dezember 2027 ist die vollständige Inbetriebnahme bis zum Endbahnhof 
Schönberger Strand vorgesehen. 

Da der Verlauf der Bahnstrecke weitgehend der bestehenden Buslinie 200 entspricht 
ʛ einer der nachfragestärksten Linien im Kreis Plön ʛ und mit den neuen Bahnhöfen 
sowie Haltepunkten zusätzliche Verknüpfungspunkte entstehen, ist eine Anpassung 
des Busverkehrs im nördlichen Kreisgebiet erforderlich. 

Aufgrund der Bedeutung des Projekts wurde , dem 4. RNVP vorwegnehmend , ein 
gesondertes Bus-Schiene-Konzept für den Nordkreis erstellt und am 4. Dezember 
2025 durch den Kreistag des Kreises Plön beschlossen. Das Konzept ist diesem RNVP 
als Anlage 1 beigefügt. Die Maßnahmen des Konzepts werden zusätzlich als Teil des 
gesamten Maßnahmenteils im Kapitel 8 aufgeführt und erläutert. 

 

 

3.5  Regionale Nahverkehrspläne benachbarter 
Aufgabenträger  

3.5.1  6. RNVP Landeshauptstadt Kiel  

Mit Verweis auf die regionalen Kooperationen mit den Nachbarkreisen, die 
erarbeiteten Entwicklungskonzepte sowie den Masterplan Mobilität der KielRegion 
betont der 6. RNVP der Landeshauptstadt Kiel die Bedeutung leistungsfähiger 
Hauptachsen und Korridore zur möglichst attraktiven Bedienung bei gebündelter 
Verkehrsnachfrage, ohne dabei allerdings nachrangige Verkehrsbedarfe, z.B. 
Tangentialverkehre, zu vernachlässigen. Ein Schwerpunkt liegt auf dem weiteren 
Ausbau des ÖPNV sowie ʛ längerfristig ʛ der Wiedere inführung der Straßenbahn 
(z.Zt. der RNVP-LǏǗǣŘƓƓǫƞű ƞƩŊŸ ǗȉǗǣŘƜƩŰŰŘƞ ĬƓǗ ʥŸƩŊŸȃŘǏǣŽűŘǗ Æß±ĕ-êȉǗǣŘƜʦ 
betitelt; Systementscheid für die Straßen - bzw. Stadtbahn fiel erst nach 
Beschlussfassung). Die Zielsetzungen entsprechen damit weitgehend den im Kreis 
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Plön verfolgten Ansätzen eines integrierten Taktfahrplans, einer engen Verknüpfung 
der Verkehrsmittel sowie einer Konzentration der Angebote auf nachfragestarke 
Achsen. 

Neben der bereits heute als Hauptachse zu betrachtenden Linie 14/15 von Laboe 
bzw. Heikendorf nach Kiel ist der Kreis Plön von der geplanten Etablierung einer Ost-
West -Achse im Kieler Stadtgebiet betroffen. Für den Kreis ist hierbei insbesondere 
der Bereich Ellerbek mit der Verbindung nach Klausdorf von Bedeutung. Im 
Zielkonzept des Kieler RNVP ist vorgesehen, die Linie 22 künftig im 20-Minuten-Takt, 
statt im heutigen 30 -Minuten-Takt zu bedienen. 

Darüber hinaus wird angeregt, gemeinsam mit der VKP und dem Kreis Plön die 
ÖPNV-Anbindung der Hochschule für angewandte Wissenschaft (ehemals 
Fachhochschule) Kiel aus dem Raum Schwentinental/Raisdorf zu verbessern. Hierfür 
wird unter anderem eine Verlänger ung der Linie 302 vorgeschlagen. Das im Rahmen 
des vorliegenden 4. RNVP für den Kreis Plön entwickelte Bus-Schiene-Konzept (siehe 
Anlage 1) greift diese Überlegungen bereits als Entwicklungsperspektive auf.  

Für die Fördefähren sieht der Kieler RNVP ebenfalls Angebotsverbesserungen vor. 
Aufgrund anhaltender Herausforderungen bei der Personalgewinnung konnten diese 
auf der Linie F 1 bislang jedoch noch nicht vollständig umgesetzt werden. Die 
Verknüpfung zwische n Busverkehr und Fähren an den Anlegern im Kreis Plön erfolgt 
daher bisher nicht systematisch im Sinne eines integrierten Taktfahrplans. Eine 
Verbesserung der Anschlüsse zwischen Bus und Fähre, insbesondere auf Grundlage 
eines vertakteten Angebots der Lini e F1, ist bereits Bestandteil des 
Maßnahmenkonzepts. 

Die Aussagen des RNVP zur Stadtbahn haben sich zwischenzeitlich konkretisiert. 
Nach umfangreichen mehrjährigen Vorplanungen wurde im Frühjahr 2026 eine 
Planungsgesellschaft gegründet und mit den weiteren detaillierteren Planungen 
begonnen. Für die Verkehrsbeziehungen zwischen der Landeshauptstadt Kiel und 
dem Kreis Plön werden die Auswirkungen des Stadtbahnsystems auf die 
Verknüpfung von Stadtverkehr, Regionalbusverkehr und SPNV zu gegebener Zeit zu 
berücksichtigen sein. Aufgrund des langfristigen Planungsh orizonts der Straßenbahn 
sind konkrete Planungen hierzu jedoch erst im Rahmen zukünftiger 
Nahverkehrsplanungen vorzunehmen. 

Insgesamt bestehen zwischen den Zielsetzungen des Kieler RNVP und den 
Planungen des Kreises Plön weitgehende Übereinstimmungen. Dies betrifft 
insbesondere die Stärkung des Umweltverbundes, die Weiterentwicklung 
leistungsfähiger Hauptachsen, die Verbesserung der Verknüpfung zwischen den 
Verkehrsträgern sowie die Förderung eines integrierten und regional abgestimmten 
Verkehrsangebotes. 
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3.5.2  4. RNVP Stadt Neumünster  

Im RNVP der Stadt Neumünster stehen die Themen Busbeschleunigung und 
Schnellbusse bzw. Schnellfahrten im Mittelpunkt der Betrachtungen. Eine 
Optimierung der Verknüpfung von konventionellem ÖPNV und On-Demand-
Angeboten  wird angestrebt. Ebenfalls soll die Anpassung der Taktstrukturen  
vorgenommen werden . In diesem Zusammenhang ist die Taktverdichtung auf 
einzelnen Linien bzw. Angebotsausweitung vorgesehen, um Taktlücken zu schließen. 
Nennenswerte Aussagen zu Verkehren in bzw. aus dem Kreis Plön werden nicht 
getroffen.  

 

3.5.3  3. RNVP Kreis Rendsburg -Eckernförde  

Die stärkere Hervorhebung der  Linien in der Netzebene 1/Hauptlinien  wird 
angestrebt . Hierfür ist die Entwicklung einer ÖPNV-Marke für die leistungsfähigen 
Hauptlinien beispielsweise unter der Bezeichnung PlusBus  angedacht. Die 
Fortsetzung der Zusammenarbeit und Kooperation mit den benachbarten ÖPNV-
Aufgabenträgern wird ausdrücklich hervorgehoben.  

 

3.5.4  5. RNVP der Kreise Pinneberg, Segeberg, Stormarn und 
Herzogtum Lauenburg  

In Bezug auf den Kreis Plön ist der Hinweis auf die Linie 362 ALFA in der Region 
Bornhöved Ost von Bedeutung. Die Integration von Strecken in die ALFA-
Bedienungsgebiete Richtung Ascheberg und Plön wird angestrebt . 

 

3.5.5  4. RNVP Kreis Ostholstein  

Im RNVP wird die Weiterentwicklung der Angebotsdifferenzierung mit 
übergeordneten Linien im Stunden- bzw. Zweistunden -Takt festgelegt. Eine 
Ergänzung soll durch Stadt-, Dorf- und Bürgerbusse sowie die Schülerbeförderung  
erreicht werden . Durch das Angebot ALFA  wird das konventionelle ÖPNV-Angebot 
durch flexible Verkehre vervollständigt . 

Eine stärkere Berücksichtigung der touristischen Nachfrage  mit Taktverdichtungen 
und saisonalen Angeboten soll angestrebt werden . 

Noch stärkere Vernetzungen in den Bereichen Bus/Bahn und Bus/Bus sowie 
multimodale Verknüpfung en sind gewünscht . 

In Bezug auf den Kreis Plön wird der Bedarf an einer Machbarkeitsstudie für die Achse 
Bosau ʛ Plön, die heute mit dem flexiblen ÖPNV-Angebot ALFA bedient wird , 
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benannt. In Bezug auf die Linie 310 Lütjenburg ʛ Oldenburg sind Absprachen zur 
weiteren verkehrlichen  Ausgestaltung und Finanzierung erforderlich. 

Die enge Zusammenarbeit zwischen den Kreisen Plön und Ostholstein wird 
ausdrücklich gewünscht . 

 

 

3.6  Ergänzende Konzepte und Studien  

Für die Neuaufstellung und Umsetzung des 4. RNVP im Kreis Plön sind ʛ ergänzend 
zu den rechtlichen Vorgaben aus Raumordnung und Landesplanung ʛ auch regionale 
Konzepte und fachliche Studien von zentraler Bedeutung. Sie liefern wichtige 
Erkenntnisse für die Weiterentwicklung des öffentlichen Personennahverkehrs.  

 

3.6.1  Masterplan  Mobilität  

Der Masterplan Mobilität der KielRegion von 2017  beinhaltet eine große Zahl 
grundsätzlicher Festlegungen. In mehreren Schüsselprojekten werden Aspekte des 
Umweltverbundes allgemein und des ÖPNV im Besonderen hervorgehoben. Zentrale 
Punkte sind hier unter anderem die Entwicklung starker Achsen des 
straßengebundenen ÖPNV in Form von RegioBussen (B 1.4) und ergänzende 
Angebote in den Achsenzwischenräumen  (B 2.1). Im Sinne einer zukunftsfähigen 
vernetzten Mobilität sowie der Inter - und Multimodalität wird die Einrichtung von 
Mobilitätsstationen  gefordert (B 2.2) . Darüber hinaus wird das übergreifende 
Schlüsselprojekt der Flächenentwicklung im Kontext mit einer integrierten Planung 
des Umweltverbundes und des ÖPNV benannt, um die Abhängigkeit vom MIV zu 
verringern (B 1.4). 

In der zweiten Jahreshälfte 2025 wurde der Prozess zur Fortschreibung des 
Masterplans Mobilität gestartet. Im Rahmen eines umfangreichen 
Beteiligungsverfahrens wurden die Bevölkerung sowie weitere Akteure der Region 
eingebunden. Dabei wurden insbesondere Verbesserungen der Taktung im ÖPNV, 
der weitere Ausbau de r Sprottenflotte sowie die Entwicklung von Radpremiumrouten 
als wichtige Handlungsfelder benannt.  

Ein wichtiges Element der Fortschreibung ist die Evaluation des Masterplans aus dem 
Jahr 2017. Die Untersuchung zeigt, dass bei rund 90 % der Maßnahmen Aktivitäten 
zur Umsetzung festgestellt werden konnten. Es bestehen jedoch deutliche 
Unterschiede hinsichtlich des erreichten Umsetzungsstandes und der Wirkung 
einzelner Maßnahmen. 

Als Projekte mit besonderer regionaler Strahlkraft werden unter anderem die 
Einführung des ITF im Kreis Plön, die Entwicklung hochwertiger 
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Regionalbusangebote, die Etablierung des ALFA-Systems sowie die Einführung und 
der Ausbau der Sprottenflotte hervorgehoben. Gleichzeitig wird die Sicherstellung 
nachhaltiger Mobilitätsangebote im ländlichen Raum weiterhin als zentrale 
Herausforderung ident ifiziert. Dies gilt insbesondere für die Achsenzwischenräume .  

Die Zielsetzungen des Masterplans Mobilität sowie konkrete Maßnahmen werden im 
weiteren Verlauf der Fortschreibung erarbeitet. In zentralen Fragestellungen und 
Zielsetzungen wie der Stärkung des Umweltverbundes, d er Weiterentwicklung 
leistungsfähiger Hauptachsen, der Verbesserung der Verknüpfung verschiedener 
Verkehrsmittel sowie d er Sicherstellung eines bedarfsgerechten Mobilitätsangebotes 
in den ländlichen Räumen des Kreises Plön werden jedoch weiterhin große 
Schnittmengen zum RNVP des Kreises Plön bestehen. 

 

3.6.2  Ostufer verkehrs konzept  

Das aus dem Jahr 2024 stammende Ostuferverkehrskonzept für die KielRegion 
adressiert ebenfalls die zentralen Forderungen an einen leistungsstarken ÖPNV. 
Neben der Stadt-Umland-Verknüpfung  wird auch hier auf die Maßnahmen aus dem 
Masterplan Mobilität verwiesen  (B 1). Unter anderem wird die Weiterentwicklung des 
flexiblen ÖPNV-Angebot ALFA  hin zu einem On-Demand-Verkehr thematisiert , das 
unter anderem die digitale Buchung ermöglicht. Auch im Ostuferverkehrskonzept 
wird auf die zentrale Bedeutung von Mobilitätsstationen hingewiesen und u.a. die 
Einrichtung von Pop up-Stationen vorgeschlagen, um mit provisorischen Elementen 
flexibel auf neue Entwicklungen reagieren bzw. Umsetzungen beschleunigt 
realisieren zu können. 

 

3.6.3  SrV  

!ǫǗ őŘǏ êǣǫőŽŘ ʥMobilität in Städten ʛ SrV 2023ʦ ƓĬǗǗŘƞ ǗŽŊŸ auch für den ÖPNV 
interessante Hinweise in Bezug auf den Kreis Plön ablesen, die allerdings nicht im 
Verhältnis zu Vorjahreswerten und anderen Kreisen angegeben werden. Aufgrund 
unterschiedlicher Methoden der Erhebung sind Vergleiche zwischen den Studien und 
2023 nicht möglich.  

Aus den Ergebnissen der Erhebung 2023 für den Kreis Plön lassen sich dennoch 
positive Aussagen ableiten. Dazu zählt, dass trotz eines hohen Anteils bei 
Führerscheinbesitz und Autoverfügbarkeit , 20% der Männer bzw. 23% der Frauen im 
Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte sind. Darüber hinaus enthält die Erhebung interessante 
Ergebnisse zur Verkehrsmittelwahl bezogen auf die Entfernung . Für den Kreis Plön 
ist festzustellen, dass der Anteil des ÖPNV mit der Entfernung eines Weges steigt. 
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Für Wege mit mehr als 5 Kilometern Entfernung liegt der Anteil des ÖPNV bei rund 
15%. Bezogen auf alle Wege ist der Anteil des ÖPNV nur halb so groß. 

W eitere Aussagen aus der Erhebung enthält Kapitel 4.6. 

 

3.6.4  Fördeschifffahrt  

Die Konzepte der Landeshauptstadt Kiel zur Attraktivitätssteigerung der 
Fördeschifffahrt (2021, 2025 ) werden im Rahmen der v.a. personellen Möglichkeiten 
stufenweise umgesetzt. Auch wenn die Bundesförderung aus dem Programm ÖPNV -
Modellprojekte nicht  realisiert werden konnte, wurde die Umsetzung oh ne Abstriche 
in Angriff genommen und soll als Teil der Stärkung des Umweltverbundes 
vorangetrieben werden. Dabei wird auf eine starke Verknüpfung mit dem ÖPNV und 
dem Fahrrad gesetzt und eine deutliche Verbesserung der Fördequerungen 
vorgesehen. 

 

3.6.5  Weitere Planwerke  

Darüber hinaus werden in diesem regionalen Nahverkehrsplan auch weitere 
Planwerke berücksichtigt . Auf diese wird hier allerdings nicht vertiefend 
eingegangen. Dazu gehören unter anderem: 

¶ Bundesverkehrswegeplan 2030  
¶ Integriertes Radwegekonzept für den Kreis Plön  (2022)  
¶ Elektromobilitätskonzept für den Kreis Plön (2018)  
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4  Struk turdaten und - analyse  
Der Kreis Plön liegt im östlichen Schleswig-Holstein im direkten Einzugsbereich der 
westlich gelegenen Landeshauptstadt Kiel. W eitere benachbarte 
Gebietskörperschaften im Westen sind der Kreis Rendsburg-Eckernförde sowie die 
Stadt Neumünster. Im Süden grenzt der Kreis Segeberg an, im Südosten und Osten 
der Kreis Ostholstein. Das nördliche Kreisgebiet wird von der Ostsee begrenzt.  Das 
Kreisgebiet umfasst eine Fläche von 1.083 km² . Landschaftlich prägend sind neben 
der Küstenlinie die zahlreichen Seen, darunter der Große Plöner See und der Selenter 
See. 

Die nachfolgende Darstellung der Strukturdaten beinhaltet die raumordnerischen 
Rahmenbedingungen als Grundlage sowie als Beschreibung der Siedlungs- und 
Bevölkerungsentwicklung.  Daraus lassen sich weitere Elemente der Raumstruktur 
sowie Standorte von Einrichtungen der Daseinsvorsorge und Schulen ableiten. Für 
den Kreis Plön sind zudem Standorte und Kennzahlen der touristischen Nutzung  
relevant. 

 

 

4.1 Raumordnerische Rahmenbedingungen  

Neben der Verordnung zum Zentralörtlichen System bilden der 
Landesentwicklungsplan (LEP) und die Regionalpläne die raumordnerische 
Grundlage für die Nahverkehrsplanung in Schleswig -Holstein. Sie legen verbindliche 
und abwägbare Vorgaben fest, die gerade für Infrastrukturen und ÖPNV -Angebote 
entscheidend sind. 

 

4.1.1 Zentralörtliches System  

Das zentralörtliche System im Kreis Plön wird maßgeblich durch die benachbarten 
Oberzentren Kiel und Neumünster geprägt. Innerhalb des Kreises übernimmt die 
Kreisstadt Plön die Funktion eines Unterzentrums mit Teilfunktionen eines 
Mittelzentrums. Preetz, Lütjenburg und Schönberg sind ebenfalls als Unterzentren 
ausgewiesen, während Selent und Wankendorf als ländliche Zentralorte fungieren. 
Aufgrund ihrer unmittelbaren Nähe zur Landeshauptstadt Kiel nehmen Heikendorf als 
Stadtrandkern erster Ordnung und Schwe ntinental als Stadtrandkern zweiter 
Ordnung eine besondere Stellung innerhalb der zentralörtlichen Struktur ein.  

Die zentralen Orte sind durch bedeutende überregionale und regionale Straßen sowie 
Bahnlinien miteinander verbunden, die als wichtige Verkehrsachsen fungieren und 
entlang derer sich wesentliche Teile der Verkehrsnachfrage bündeln. Diese 
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Grundstruktur wird von der Landesentwicklung und Regionalplanung aufgegriffen 
und bildet die Basis für deren Ziele und Grundsätze. 

 

4.1.2  Landesentwicklungsplan (LEP)  

¯Žǣ őŘƜ őŘǏȓŘŽǣ űǰƓǣŽűŘƞ ʦ¥ĬƞőŘǗŘƞǣȃŽŊƐƓǫƞűǗǌƓĬƞ êŊŸƓŘǗȃŽű-Holstein ʛ 
dƩǏǣǗŊŸǏŘŽŉǫƞű ɁȿɁɀʦ ʘ¥Lß ɁȿɁɀʙ ȃŽǏő őŘǏ ƐƩƞȓŘǌǣŽƩƞŘƓƓŘ âĬŸƜŘƞ ŰǰǏ die 
Landesentwicklung bis  Mitte der 2030er Jahre festgelegt . Im Themenfeld Mobilität 
wird die Bedeutung ressourcenschonender Mobilitätsformen für den Klimaschutz und 
angesichts begrenzter fossiler Energieträger betont.  

Mit Blick auf den ÖPNV wird insbesondere die Bedeutung der Vernetzung öffentliche r 
und privater Verkehrssystemen (intermodale und digitale Verknüpfung verschiedene r 
Verkehrsmittel)  hervorgehoben. Angesichts der Herausforderungen des 
demografischen Wandels wird die Entwicklung  neuer Mobilitätsformen betont. Dazu 
zählen Car-Sharing-Modelle, Bürgerbusse und weitere Ansätze. Für den ÖPNV sieht 
der LEP eine zukunftsfähige Entwicklung insbesondere in der Konzentration und im 
Ausbau von Angeboten sowie Einrichtungen der Daseinsvorsorge im Zentralörtlichen 
System, um eine gute Erreichbarkeit sicherzustellen. 

Der LEP 2021 ordnet den Kreis Plön bzw. Teile des Kreisgebietes unterschiedlichen 
Raumkategorien zu (Ordnungsraum, Verdichtungsraum  und ländlicher Raum). Rund 
um die Kreisstadt Plön ist ein Stadt- und Umlandbereich im ländlichen Raum 
ausgewiesen. Ferner werden Teile als Schwerpunktraum für Tourismus und Erholung, 
weitere Gebiete als Entwicklungsraum für Tourismus und Erholung klassifiziert.  

¶ In Ordnungsräumen besteht das Ziel zur Etablierung von Siedlungsachsen 
sowie dem Grundsatz einer an den Zentralen Orten ausgerichteten 
Siedlungsentwicklung. Die Siedlungsschwerpunkte sollen gut an den ÖPNV 
angebunden sein, die Siedlungsachsen sollen möglichst an den SPNV 
angebunden sein bzw. die engeren Einzugsbereiche der Haltepunkte / 
Bahnhöfe des schienengebundenen ÖPNV umfassen. Leistungsfähige 
Verkehrsachsen, insbesondere der schienengebundene ÖPNV und im 
Einzelfall leistungsfähige Busachsen, bilden das Rückgrat. 

¶ In ländlichen Räumen sollen bestehende ÖPNV-Netze erhalten bleiben und 
unter Einbeziehung neuer Mobilitätsformen verbessert werden. Wichtig ist 
eine Anbindung an die Zentralen Orte. Mit dem wachsenden Anteil älterer 
Bevölkerungsteile ergeben sich zusätzliche Anforderungen an die 
Sicherstellung eines wirtschaftlichen Betriebs.  Alternative n 
Bedienungsformen (u.a. Bürgerbusse, Anruf-Sammeltaxis, Anrufbusse) wird 
daher eine wachsende Bedeutung beigemessen. 



 
 
 

20 

¶ Stadt-Umland-Bereiche im ländlichen Raum (Plön ist dabei als Unterzentrum 
mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums  eingestuft ) sollen regional gut 
angebunden sein. Zwischen den Kernbereichen und den Umlandgemeinden 
soll es gute Verkehrsverbindungen, auch mit dem ÖPNV, geben. 

Neben den Aussagen zur Raumstruktur formuliert der LEP weitere Ziele und 
Grundsätze zur Mobilität s- und Verkehrsentwicklung , insbesondere zum 
Schienenverkehr. Mit Bezug zum SPNV und ÖPNV finden sich folgende Punkte: 

¶ Grundsatz zur Verlagerung von Verkehren auf nicht -motorisierte, öffentliche, 
nach Möglichkeit schienengebundene Verkehrsmittel. 

¶ Grundsatz zum Einsatz alternativer Antriebe bei allen Verkehrsträgern sowie 
Schaffung der entsprechenden Lade- und Betankungsinfrastruk tur. 

¶ Grundsatz, dass Einrichtungen der Daseinsvorsorge (v.a. in den Zentralen 
Orten) sowie Orte der touristischen Infrastruktur gut erreichbar sind. Neue 
Mobilitätsangebote sollen dabei gut vernetzt für eine bessere Anbindung des 
Urlaubs- und Erholungsverkehr sorgen. 

¶ Regionale Mobilitätsbedarfe sollen durch die Erstellung regionaler Konzepte 
wie dem Masterplan Mobilität der KielRegion erfasst und berücksichtigt 
werden. 

¶ Zur Steigerung der Attraktivität des Schienenverkehrs sollen das Angebot auf 
der Bahnstrecke Kiel ʛ Lübeck erhöht und in der Probstei die Bahnstecke Kiel 
ʛ Schönberger Strand reaktiviert werden.  

 

4.1.3  Regionalplan Schleswig -Holstein Mitte  

Die Regionalpläne konkretisieren die Planungsgrundsätze und Ziele der 
Landesentwicklungsplanung auf regionaler Ebene. Das Land Schleswig-Holstein ist 
hierfür derzeit in drei Planungsräume gegliedert. Der Kreis Plön ist dem 
Planungsraum II zugeordnet. Dieser umfasst die kreisfreien Städte Kiel und 
Neumünster sowie d ie Kreise Plön und Rendsburg-Eckernförde. Für diesen Bereich 
gilt derzeit die Fassung des Regionalplans aus dem Jahr 2001. Die Fortschreibung 
befindet sich derzeit im Verfahren. Der Fortschreibungsentwurf  enthält  folgende für 
die zukünftige Ausrichtung und Planung des ÖPNV im Kreis Plön relevante Ziele und 
Grundsätze: 

¶ Der interkommunalen Abstimmung der verkehrlichen Entwicklung  wird eine 
besondere Bedeutung beigemessen. Auf den Masterplan Mobilität der 
KielRegion wird verwiesen.  

¶ Der Regionalplan konkretisiert die im Landesentwicklungsplan geforderten  
Siedlungsachsen. Der ÖPNV soll entlang der Achsen ausgebaut und qualitativ 
verbessert werden. Für den Kreis Plön werden folgende Achsen benannt: 
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o Zentraler Bereich Kiel ʛ Kiel-Elmschenhagen ʛ Schwentinental ʛ Preetz 
(SPNV-Achse), 

o Zentraler Bereich Kiel ʛ Kiel-Neumühlen/Dietrichsdorf ʛ Schönkirchen 
ʛ Probsteierhagen ʛ Schönberg in Holstein (SPNV-Achse), 

o Zentraler Bereich Kiel ʛ Kiel-Neumühlen/Dietrichsdorf ʛ Mönkeberg ʛ 
Heikendorf ʛ Laboe (Sicherung und Ausbau der 
Schnellbusanbindung). 

¶ Für den SPNV werden die Ziele des Landesentwicklungsplans und des 
landesweiten Nahverkehrsplans (siehe Kapitel 3.2) aufgegriffen: 

o Ausbau der Bahnstrecke Kiel ʛ Preetz ʛ Plön ʛ Lübeck inklusive des 
Baus der neuen Haltepunkte Schwentinental -Ostseepark, Preetz-
Nord und Preetz-Krankenhaus in Verbindung mit einem Ausbau des 
Zugangebotes. 

o Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel ʛ Schönberger Strand. 
o Perspektivische Entwicklung eines S-Bahn-Systems im Großraum Kiel. 
o Ergänzend wird im Grundsatz die Reaktivierung der Strecke 

Neumünster ʛ Ascheberg inklusive Haltepunkt in Wankendorf 
angestrebt. 

¶ Der Nahverkehrsplan des Kreises Plön sowie der Masterplan Mobilität der 
KielRegion bilden die Grundlage der ÖPNV-Planung. Sie sind mit den Zielen 
der landesweiten Nahverkehrsplanung sowie der Raumordnung und 
Landesplanung abzustimmen. 

¶ Bei der Planung sind die spezifischen Bedürfnisse unterschiedlicher 
Nutzergruppen im Alltagsverkehr sowie die Anforderungen  der touristischen 
Nachfrage zu berücksichtigen. Es gelten darüber hinaus folgende Grundsätze 
und Ziele: 

o Neben dem Busverkehr sollen ergänzende Mobilitätsangebote und 
alternative Bedienungsformen die Erreichbarkeit verbessern. 
Der Busverkehr ist ein wichtiges Element zur Anbindung 
schienenferner Räume an den SPNV. Die zur Anbindung erforderlichen 
Verknüpfungspunkte sollen entsprechend ausgebaut werden. Für die 
Optimierung der ITF-Systeme in den Kreisen ist eine Anpassung der 
ÖPNV-Netze an die Entwicklungen im SPNV erforderlich.  

o Als überregionale Strecken im Kreis Plön gelten Neumünster ʛ Plön 
und Kiel ʛ Lütjenburg ʛ Oldenburg. Für diese sollen SPNV-ähnliche 
Standards umgesetzt werden.  

o Auf den Fährlinien der Kieler Förde soll ein Angebotsausbau 
angestrebt werden , an den Anlegern sind möglichst 
Mobilitätsstationen einzurichten.  
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4.2  Bevölkerung  

Im Kreis Plön leben rund 130.000 Menschen  in insgesamt 85 Städten und 
Gemeinden. Die Bevölkerung ist räumlich sehr unterschiedlich auf das Kreisgebiet 
verteilt . Tabelle 1 fasst die Bevölkerungszahlen nach Städten und Ämtern  zusammen. 

Amt/Stadt  Einwohner  Anteil/Gesamt  Fläche (km²)  Anteil/Fläche  

Stadt Preetz  16.245  13% 14,4 1%  

Stadt Schwentinental  13.905  11% 17,81  2% 

Stadt Plön  8.889  7% 35,98  3%  

Amt Probstei  22.224  17% 137,77  13%  

Amt Schrevenborn  19.118  15% 33,46  3%  

Amt Lütjenburg  15.170  12% 217,76  20%  

Amt Bokhorst -Wankendorf  9.996  8% 152,89  14%  

Amt Preetz Land  9.163  7% 205,93  19%  

Amt Selent/Schlesen  5.921  5% 117,56  11%  

Amt Großer Plöner See  4.659  4% 123,56  11%  

amtsfreie Gemeinde  4.344  3% 26,46  2%  

Kreis Plön gesamt  129.634  100%  1083,58  100%  

Tabelle 1: Bevölkerung und Fläche der Städte und Ämter  

Die höchsten Bevölkerungsanteile konzentrieren sich entlang der Achse Laboe ʛ 
Heikendorf ʛ Mönkeberg ʛ Schönkirchen ʛ Schwentinental - Preetz. Dieser dicht 
besiedelte Bereich in den Ämtern Probstei und Schrevenborn sowie den Städten 
Schwentinental und Preetz vereint 55% der Gesamtbevölkerung auf 19% der 
Kreisfläche. Ein weiterer Bevölkerungsschwerpunkt ist die Stadt Plön und mit 
Abstufung die Stadt Lütjenburg. In den Flächenämtern Lütjenburg, Bokhorst -
Wankendorf, Preetz Land, Selent/Schlesen und Großer Plöner See, die zusammen 
75% der Kreisfläche umfassen, leben rund 35% der Bevölkerung. 
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Abbildung 1: Bevölkerungszahlen und -dichte in den Ämtern des Kreis Plön 

Nach einer Vorausberechnung der Bevölkerungszahlen des Statistikamtes Nord2 bis 
2040 w ird sowohl für das Land Schleswig-Holstein insgesamt als auch für den Kreis 
Plön von weitgehend stabile n Bevölkerungszahlen ausgegangen. Der demografische 
Wandel zeigt sich im Kreis Plön insbesondere in einer Verschiebung der 
Altersstruktur zugunsten älterer Bevölkerungsgruppen. Dies wird u. a. anhand 
folgender Kennzahlen deutlich: 

¶ Die Bevölkerung unter 20 Jahren geht bis Ende 2040 um 5% zurück. 
¶ Die Bevölkerung über 75 Jahre nimmt  bis Ende 2040 um 26% zu. 
¶ Die Zahl der Erwerbspersonen verringert sich bis Ende 2040 um etwa 4%.  

 
 

 
2 êǣĬǣŽǗǣŽƐĬƜǣ ±ƩǏő ʘɁȿɁɄʙʅ !ǫǗűŘȃļŸƓǣŘ LǏűŘŉƞŽǗǗŘ őŘǏ <ŘȂƳƓƐŘǏǫƞűǗȂƩǏĬǫǗŉŘǏŘŊŸƞǫƞű ŉŽǗ ɁȿɃȿ ŰǰǏ őŽŘ £ǏŘŽǗŘ ǫƞő 
ƐǏŘŽǗŰǏŘŽŘƞ êǣļőǣŘ Žƞ êŊŸƓŘǗȃŽűʞlƩƓǗǣŘŽƞ 
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4.3  Arbeitsplatzstandorte und Pendler verflechtungen  

Nach Zahlen der Bundesagentur für Arbeit 3 sind im Kreis Plön fast 30.000 Menschen 
in mehr als 3.000 Betrieben sozialversicherungspflichtig beschäftigt.  Die meisten 
Beschäftigten entfallen auf die Stadt Schwentinental mit rund  5.600 Beschäftigten in 
400 Betrieben. Weitere große Beschäftigungsstandorte sind Preetz (ca. 4.600 
Beschäftigte), Plön (knapp 3.200 ), Schönkirchen (fast 2.300 ), Schönberg und 
Lütjenburg (jeweils rund 1.900 Beschäftigte ) sowie Heikendorf (1.500 Beschäftigte ). 
Damit liegen bis auf Plön und Lütjenburg alle großen Beschäftigungsstandorte in den 
Stadtrandkernen bzw. im direkten Einzugsbereich der Landeshauptstadt Kiel. 

Die Beschäftigungsstatistik der Bundesagentur für Arbeit ermöglicht zudem eine 
gemeindescharfe Auswertung der Ein- und Auspendler4. Für den Kreis Plön ist ein 
Auspendlerüberschuss festzustellen, was aufgrund der ländlichen Strukturen und der 
Nähe zur Landeshauptstadt Kiel plausibel ist. Etwa 25 .000 Auspendlern stehen 
knapp 10.000 Einpendler gegenüber. Etwas mehr als 10.000 Beschäftigte  pendeln 
innerhalb des Kreises. 

Die wichtigsten Zielorte außerhalb des Kreises sind die Landeshauptstadt Kiel sowie 
die Städte Neumünster und Hamburg. Darüber hinaus gibt es in den benachbarten 
Kreisen Rendsburg-Eckernförde, Segeberg und Ostholstein weitere Orte mit 
erhöhten Pendlerverflechtungen mit dem Kreis Plön: 

 Einpendler  Auspendler  Summe 

Landeshauptstadt Kiel  5.180  16.720  21.900  

Neumünster , Stadt  300  1.810  2.110  

Hamburg  280  1.670  1.950  

Eutin, Stadt  250  640  890  

Malente 310  330  640  

Flintbek  110  180  290  

Kronshagen  110  180  290  

Altenholz  70 210  280  

Bad Segeberg  20 260  280  

Rendsburg  30 130  160  

Tabelle 2: Hauptpendelrelationen in und aus benachbarten Kreisen 

In Summe gibt es in die benachbarten Kreise zwar größere Pendelbewegungen, die 
Arbeitsorte sind jedoch innerhalb des jeweiligen Kreises verteilt , so dass jede einzelne 

 
3 êǣĬǣŽǗǣŽƐ őŘǏ <ǫƞőŘǗĬűŘƞǣǫǏ ŰǰǏ !ǏŉŘŽǣʅ eŘƜŘŽƞőŘőĬǣŘƞ őŘǏ ǗƩȓŽĬƓȂŘǏǗŽŊŸŘǏǫƞűǗǌȵŽŊŸǣŽű <ŘǗŊŸļŰǣŽűǣŘƞ ƞĬŊŸ ĖƩŸƞʞ 
ǫƞő !ǏŉŘŽǣǗƩǏǣʆ êǣŽŊŸǣĬű ɂȿʋȿɅʋɁȿɁɄ 
4 êǣĬǣŽǗǣŽƐ őŘǏ <ǫƞőŘǗĬűŘƞǣǫǏ ŰǰǏ !ǏŉŘŽǣʅ ¡ĬŸǏŘǗőĬǣŘƞ ȓǫ LŽƞʞ ǫƞő !ǫǗǌŘƞőƓŘǏƞ ŰǰǏ £ǏŘŽǗŘ ǫƞő eŘƜŘŽƞőŘƞ Žƞ 
DŘǫǣǗŊŸƓĬƞőʆ <ŘǏŽŊŸǣǗƜƩƞĬǣ ¡ǫƞŽ ɁȿɁɄ 
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Relation nur wenige Pendler aufweist . Eine detaillierte Analyse einzelner 
Pendelbeziehungen ist für die ÖPNV-Planung nicht zielführend und ohnehin nicht 
möglich, da in der Pendlerstatistik der Bundesagentur  für Arbeit nur Relationen mit 
mehr als zehn Ein- oder Auspendlern ausgewiesen werden. 

Die höchsten Pendlerzahlen sind in den bevölkerungsreichen Städten und Gemeinden 
im direkten Umland von Kiel festzustellen. Die wichtigsten Quell -  und Zielorte sind 
Schwentinental und Preetz . In allen Städten und Gemeinden in den Stadtrandkernen 
gibt es, außer in Schwentinental , einen Auspendlerüberschuss. 

Der Auspendlerüberschuss wird in den kartografischen Darstellung en in Abbildung 2 
und Abbildung 3 besonders deutlich. Darin dargestellt sind die Aus- und 
Einpendlerströme mit einer Anzahl von 100 oder mehr Pendlern.  Verdeutlicht wird 
zudem die besondere Bedeutung von Kiel als Arbeitsort.  Innerhalb des Kreises 
stechen die Ziele Schwentinental, Preetz und Plön sowie Orte im Nordkreis hervor.  

 
Abbildung 2: Auspendlerströme mit mehr als 100 Pendlern   
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Abbildung 3: Einpendlerströme mit mehr als 100 Pendlern 

Als Kreisstadt und Unterzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums  ist Plön ein 
wichtiges Ziel im Kreis und hat einen geringen Einpendlerüberschuss. Im weiter von 
Kiel entfernten Lütjenburg ist das Verhältnis von Ein- und Auspendlern weitgehend 
ausgeglichen. Nachfolgend dargestellt sind die wichtigsten Quell -  und Zielorte von 
Pendlern: 

Quelle Auspendler  Ziel Einpendler  Überschuss 

Schwentinental:  4.320 Schwentinental:  4.550  Einpendler 

Preetz:  4.120 Preetz:  2.780 Auspendler 

Schönkirchen:  2.260 Schönkirchen:  1.620 Auspendler 

Heikendorf:  2.110 Heikendorf:  880  Auspendler 

Plön:  1.960 Plön:  2.020 Einpendler 

Schönberg:  1.340 Schönberg: 1.070 Auspendler 

Laboe: 1.320 Laboe: 460  Auspendler 

Mönkeberg:  1.280 Mönkeberg: 210  Auspendler 

Lütjenburg:  1100 Lütjenburg:  1.030 Auspendler 

Probsteierhagen:  890 Probsteierhagen 80 Auspendler 

Wankendorf  870  Wankendorf:  360 Auspendler 

Tabelle 3: Orte mit hohen Aus- und Einpendlerzahlen 
nur Pendler von/nach SH und HH 

Für die ÖPNV-Planung sind insbesondere Relationen mit hohen Pendlerzahlen 
relevant. Bei ähnlich hohen Pendlerzahlen in beide Richtungen ergibt sich keine 
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dominante Hauptlastrichtung,  was aus wirtschaftliche r Sicht des ÖPNV vorteilhaft  ist. 
Entsprechend des Auspendlerüberschusses im Kreis Plön und der starken 
Verflechtung  mit der Landeshauptstadt Kiel,  ist auf den meisten Relationen jedoch 
eine tageszeitabhängige Hauptlastrichtung zu erwarten. Folgende Relationen sind 
die aufkommensstärksten Pendlerrelationen, getrennt nach Relationen von und nach 
Kiel sowie Relationen zwischen anderen Städten und Gemeinden: 

Relationen von/nach Kiel  

Wohnort/Arbeitsort  Ein-/Auspendler  

Schwentinental  Kiel 4.830  

Preetz Kiel 2.720  

Schönkirchen Kiel 2.390  

Heikendorf  Kiel 1.780  

Laboe Kiel 1.000  

Mönkeberg Kiel 990  

Schönberg Kiel 880  

Plön Kiel 760  

Probsteierhagen Kiel 510  

Lütjenburg  Kiel 320  

Relationen ohne Start/Ziel  Kiel 

Wohnort/Arbeitsort  Ein-/Auspendler  

Preetz Schwentinental  520  

Bönebüttel  Neumünster 510  

Preetz Plön 380  

Schwentinental  Hamburg  360  

Plön Eutin 320  

Plön Malente 270  

Ascheberg Plön 230  

Preetz Hamburg  200  

Schönkirchen Schwentinental  200  

Wankendorf  Neumünster 190  

Tabelle 4: Wichtige Pendelrelationen  von/nach Kiel und zwischen anderen Orten 

Aus der Zusammenstellung wird deutlich, dass die Relationen außerhalb der radial 
auf Kiel ausgerichteten Verkehrsachsen mit deutlich weniger Pendlern belegt sind. 
Mit Hamburg als Ziel (geringfügig auch Quelle) sind auch überregionale Relationen 
darunter.  

Neben Binnenpendlern und Pendlern aus und in den Kreis Plön, können Pendler im 
Transitverkehr eine Grundlast der Nachfrage auf Strecken durch den Kreis Plön 
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darstellen. Relevant sind hierbei v.a. Relationen aus den Kreisen Ostholstein und 
Segeberg nach Kiel. Aus dem Kreis Ostholstein nach Kiel pendeln etwa 1.500 
Personen, von Kiel in den Kreis Ostholstein sind es etwa 500. Die Zahlen aus dem 
Kreis Segeberg nach Kiel und in der Gegenrichtung sind mit etwa 1.900 Personen 
bzw. 800 etwas höher. 

 
 

4.4  Schulstandorte  und Schülerzahlen  

Für den ÖPNV ist die Entwicklung von Schulstandorten und Schülerzahlen von hoher 
Bedeutung. Die Spitzen der Verkehrsnachfrage werden stark durch Schülerverkehre 
beeinflusst. Basis für die Betrachtung der aktuellen Schullandschaft sowie die 
prognostizierten Schülerzahlen sind der Schulentwicklungsplan des Kreises Plön 
sowie aktuelle Daten für das Schuljahr 2025/2026.  

Neben den Grundschulen, die an insgesamt 30 Standorten im Kreis nahezu 
flächendeckend zu verorten sind, haben vor allem die weiterführenden Schulen einen 
Einfluss auf die Verkehrsnachfrage und sorgen aufgrund der Möglichkeit zur freien 
Schulwahl zu großen Distanzen zwischen Wohnort und Schulstandort. Standorte 
weiterführender Schulen sind Heikendorf, Lütjenburg, Plön, Preetz, Schwentinental, 
Selent, Schönberg und Schönkirchen. 

 
Abbildung 4: Schulstandorte im Kreis Plön 
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An den Grundschulen werden im Schuljahr 2025/2026 rund 5.000 Kinder beschult. 
Je Standort  haben die Schulen zwischen etwas mehr als 100 Kindern und 400 
Kindern. Die größten Standorte sind Preetz und Schwentinental  mit jeweils etwa 600 
Kindern. Dem Schulentwicklungsplan des Kreises Plön nach, wird die Zahl der 
Grundschüler in den nächsten Jahren ein wenig zunehmen, bevor gegen Ende des 
Jahrzehnts ein Prozess des Rückgangs einsetzt. 

An weiterführende Schulen gehen insgesamt etwa 7.000 Schülerinnen und Schüler . 
Die Standorte im Kreisgebiet mit den höchsten  Schülerzahlen an weiterführende n 
Schulen sind Preetz (1.431), Heikendorf (1.416), Plön (1.368), Schönberg (1.106), 
Lütjenburg  (798), Schwentinental (481 ) und Schönkirchen (217). Zusätzlich besuchen 
rund 1.500 Personen einen Standort des Berufsbildungszentrums (Preetz ca. 800, 
Plön ca. 500, Futterkamp ca. 170). 

Insbesondere zwischen dem direkten Kieler Umland und Kiel besteht ein reger 
Grenzverkehr von Schülerinnen und Schülern. Im Schuljahr 2025 /2026 pendelten 
etwas mehr als 900 Schülerinnen und Schüler aus dem Kreis Plön zu 
allgemeinbildenden Schulen in Kiel. Die größten Ströme gab es zwischen 
Schwentinental und Kiel (456 Schülerinnen und Schüler), Schönkirchen und Kiel (164 
SuS), Heikendorf und Kiel (82 SuS) sow ie Mönkeberg und Kiel (78 SuS). Weitere 
Herkunftsorte sind Laboe (23), Preetz (22), Schönberg (19), Kirchbarkau (17), 
Probsteierhagen (15) und wenige weitere Orte mit 10 SuS oder weniger. 

In der Gegenrichtung pendelten im Schuljahr 2025/2026 a us Kiel in den Kreis Plön 
insgesamt 422 Schülerinnen und Schüler zu allgemeinbildenden Schulen. gewesen, 
Die bedeutendsten Zielorte sind Schönkirchen (152 SuS), Heikendorf (161 SuS) und 
Schwentinental (93  SuS). Dazu kommen 83 Personen, die das BBZ Plön besuchen. 

Insgesamt sind die Zahlen im Vergleich zu den Vorjahren leicht rückläufig. 

Pendelnde Schülerinnen und Schüler gibt es auch aus und in die weiteren 
benachbarten Kreise, jedoch in geringem Umfang und geringer Bedeutung für die 
Nachfrage bzw. die Planung im ÖPNV. 
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4.5  Tourismus  

Der Tourismus hat wie in ganz Schleswig-Holstein auch im Kreis Plön eine besondere 
Bedeutung als wichtiger Wirtschaftsfaktor . Die touristischen Attraktionen sind nicht 
auf einen Standort beschränkt, sondern verteilen sich auf verschiedene Teile des 
Kreises. Die wichtigsten Destinationen und gemäß Landesplanung als 
Schwerpunkt räume für Tourismus und Erholung definiert sind die Ostseeküste, 
getrennt nach den Bereichen zwischen Kieler Förde und Schönberger Strand sowie 
der Hohwachter Bucht  und die Holsteinische Schweiz im Bereich des Großen Plöner 
Sees. 

In den 2010er Jahren stiegen die Übernachtungszahlen im Kreisgebiet deutlich an, in 
der jüngeren Vergangenheit stagnierten die Übernachtungszahlen.  Insgesamt 
1.345.000 Übernachtungen wurden 2024 in 179 Beherbergungsbetrieben  gezählt. 
Zusätzlich gab es fast 500.000 Übernachtungen auf 36 Campingplätzen.  Gemessen 
an der Zahl der Übernachtungen in Beherbergungsbetrieben mit mehr als 10 Betten  
sind Schönberg, Hohwacht, Plön, Laboe und Wendtorf die wichtigsten Standorte für 
den Tourismus. Bösdorf, Blekendorf und Stein weisen ein hohes Aufkommen an 
Übernachtungen auf Campingplätzen auf.  

 
Abbildung 5: Übernachtungen im Jahr 2024 in Beherbergungsbetrieben mit mehr als 10 Betten  

Aufgrund der Nähe zu u.a. Kiel und Hamburg ist die Region darüber hinaus ein 
wichtiges Ziel für den saisonalen Tagestourismus. Einzelne Sonderveranstaltungen 
wie die Kieler Woche sorgen für deutliche Tagesspitzen. 
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Für den ÖPNV ergeben sich daraus Chancen und Potentiale, weitere 
Fahrgastgruppen zu gewinnen und die Nachfrage insgesamt zu erhöhen. 
Insbesondere durch die Reaktivierung der Bahnstrecke zum Schönberger Strand 
besteht für die Küstenorte in der Probstei und im Amt Lütjenburg grundsätzlich die 
Möglichkeit, dass ein größerer Anteil der Gäste ohne eigenes Auto anreist. Zudem 
können mit dem Ausbau des Fahrplanangebotes der Hauptlinien an Wochenenden 
Verlagerungen auf den ÖPNV ermöglicht werden.  

Bisher reist nur ein geringer Anteil der Urlaubsgäste mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
an. In einer Gästebefragung der Tourismus-Agentur Schleswig -Holstein aus dem Jahr 
2024 5 gaben 89 % der befragten Gäste an der Ostseeküste Schleswig-Holsteins an, 
mit dem Auto angereist zu sein. An der Nordseeküste lag dieser Anteil bei 79 %, in 
den Großstädten Schleswig-Holsteins bei 58 %. 

Die Unterschiede sind unter anderem auf die jeweils unterschiedliche Erreichbarkeit 
mit dem Schienenverkehr zurückzuführen. An der Nordseeküste profitiert 
insbesondere die Insel Sylt von ihrer direkten Bahnanbindung. Die Großstädte 
verfügen ebenfalls über eine gute Anbindung an den Schienenfern- und 
Regionalverkehr. Demgegenüber ist die Erreichbarkeit der Ostseeküste mit der Bahn 
vielfach weniger attraktiv. Hinzu kommt, dass die Anreise nach Schleswig -Holstein 
für viele Gäste über den stark belasteten Knoten Hamburg erfolgt.  

Für den Kreis Plön und die Ostseeküste insgesamt bedeutet dies, dass ein Großteil 
der Gäste bereits mit dem Pkw anreist und diesen in der Regel auch für Wege 
innerhalb der Region nutzt. Daraus ergeben sich besondere Herausforderungen für 
die Gewinnung tour istischer Fahrgäste im öffentlichen Verkehr. Der Kreis Plön setzt 
sich für den Ausbau der Infrastruktur ein, damit eine h öhere Anzahl von Gästen mit 
dem ÖV anreist und im Binnenverkehr nutzt.  

 

 

 
5 ÷ƩǫǏŽǗƜǫǗʞ!űŘƞǣǫǏ êŊŸƓŘǗȃŽűʞlƩƓǗǣŘŽƞ eƜŉl ʘɁȿɁɄʙʅ ¥ĬƞőŘǗȃŘŽǣŘ eļǗǣŘŉŘŰǏĬűǫƞű êŊŸƓŘǗȃŽűʞlƩƓǗǣŘŽƞ ɁȿɁɃʆ 
ȓǫƓŘǣȓǣ ĬŉűŘǏǫŰŘƞ ĬƜ ȿɇʋȿɅʋɁȿɁɅ ǫƞǣŘǏ ŸǣǣǌǗʅʑʑȃȃȃʋǗŸʞŉǫǗŽƞŘǗǗʋőŘʑǗǣǫőŽŘƞʞǫƞőʞǌǫŉƓŽƐĬǣŽƩƞŘƞ 
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4.6  Daten zur  Verkehrsnachfrage  

Relevante Kenngrößen zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens sind insbesondere 
die PKW-Dichte und der Modal Split. Aus ihnen lassen sich wesentliche Chancen und 
Herausforderungen für die ÖPNV -Planung ableiten. 

 

PKW -Dichte und -Verfügbarkeit  

Die PKW-Dichte im Kreis Plön liegt mit etwa 640 PKW je 1.000 Einwohnern  über 
dem Landes- und Bundeschnitt  von jeweils rund 590 . Innerhalb der schleswig-
holsteinischen Landkreise bewegt sich der Wert zwischen 657 in Ostholstein und 
599 im Herzogtum Lauenburg. 6 Die Motorisierung im Kreis Plön entspricht damit 
einem für ländliche Räume typischen Niveau. 

dǰǏ őŘƞ £ǏŘŽǗ ßƓƳƞ ƓŽŘűŘƞ ŘǏűļƞȓŘƞő LǏűŘŉƞŽǗǗŘ őŘǏ êǣǫőŽŘ ʥ¯ƩŉŽƓŽǣļǣ Žƞ êǣļőǣŘƞ ʛ SrV 
ɁȿɁɂʦ7 zur Fahrzeugausstattung der Haushalte vor. Demnach verfügen die befragten 
Haushalte im Durchschnitt über rund 1,4 PKW. Der Anteil der Haushalte ohne 
Zugang zu einem PKW liegt bei unter 5 % und ist damit sehr gering. Demgegenüber 
verfügen knapp 20 % der befragten Personen über eine Zeitkarte des öff entlichen 
Verkehrs. 

 

Modal-Split und Wegezwecke  

¥Ĭǫǣ őŘǏ êǣǫőŽŘ ʥ¯ƩŉŽƓŽǣļǣ Žƞ DŘǫǣǗŊŸƓĬƞő ʛ ¯ŽD ɁȿɁɂʦ 8 waren zwischen 2002 und 
2023 nur geringfügige  Änderungen im Modal -Split zu beobachten. Die Anteile der 
ĕŘǏƐŘŸǏǗĬǏǣŘƞ ʥȓǫ dǫǢʦʆ ʥdĬŸǏǏĬőʦʆ ʥÆĕʦʆ ʥ¯qĕ-dĬŸǏŘǏʦ ǫƞő ʥ¯qĕ-¯ŽǣŰĬŸǏŘǏʦ 
verschoben sich bezogen auf die Wege nur leicht zugunsten des Umweltverbundes. 
Im Jahr 2023 wurden 53 % der Wege als MIV -Fahrer oder MIV-Mitfahrer 
zurückgelegt, 26 % zu Fuß sowie jeweils 11 % mit dem Fahrrad und dem öffentlichen 
Verkehr. Auch bei Betrachtung der Verkehrsleistung dominiert der motorisierte 
Individualverkehr weiterhin deutlich. Trotz steigender Anteile des Umweltverbundes 
entfallen knapp drei Viertel aller Personenkilometer auf den MIV. 

Die Ergebnisse der SrV-Erhebung zeigen für den Kreis Plön bei der Verteilung der 
Wege auf MIV und Umweltverbund insgesamt ein vergleichbares Verhältnis. 
Innerhalb des Umweltverbundes ergibt sich jedoch eine abweichende Verteilung 
zugunsten des Fahrrads. Der Anteil des öffentlichen Verkehrs liegt bei etwas mehr 
als 7 % der Wege. 

 
6 êǣĬǣŽǗǣŽǗŊŸŘ 0ƜǣŘǏ őŘǗ <ǫƞőŘǗ ǫƞő őŘǏ ¥ļƞőŘǏʅ DĬǣŘƞ ȓǫƜ êǣŽŊŸǣĬű ȿɀʋȿɀʋɁȿɁɄʆ ȃȃȃʋǏŘűŽƩƞĬƓǗǣĬǣŽǗǣŽƐʋőŘ 
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Bei den Wegezwecken gewinnt der Berufs - und Ausbildungsverkehr bundesweit 
sowohl bei der Anzahl der Wege als auch bei den zurückgelegten 
Personenkilometern zunehmend an Bedeutung. Demgegenüber nehmen die Anteile 
des Freizeitverkehrs sowie des Besorgungs- und Versorgungsverkehrs ab. Sowohl 
beim Verkehrsaufkommen als auch bei der Verkehrsleistung haben die Wegezwecke 
Einkauf und Erledigung im Zeitvergleich an Bedeutung verloren. Wie die Daten der 
MiD 2023 aufzeigen, entfielen im Jahr 2002 noch 33 % der Wege und 20 % der 
Verkehrsleistung auf die Wegezwecke Einkauf und Erledigung, im Jahr 2023 lagen 
die entsprechenden Anteile bei 24 % bzw. 16 %. Zusammen mit dem Freizeitverkehr 
entf ielen damit im Jahr 2023 weiterhin rund 53 % der Wege und Verkehrsleistung 
auf Wege außerhalb des Berufs- und Ausbildungsverkehrs. Ein weiteres Ergebnis für 
den Modal Split zeigt  zugleich, dass für die W egezwecke Beruf und Ausbildung 
deutlich höhere Anteile des öffentlichen Verkehrs erreicht werden als für die 
Wegezwecke Einkauf, Erledigung und Freizeit. 

Die Ergebnisse der SrV-Erhebung weisen für den Kreis Plön einen Anteil der 
Wegezwecke Einkaufen, Dienstleistungen und Freizeit von insgesamt 62 % aus, 
während auf die Zwecke Beruf und Ausbildung 33 % entfallen. Gleichzeitig ist zu 
berücksichtigen, dass beruflich bedingte Wege im Durchschnitt deutlich länger sind.  

 

Einordnung  

Aus der hohen Motorisierung, dem geringen Anteil der Haushalte ohne PKW sowie 
dem im Vergleich niedrigen ÖV-Anteil am Modal Split ergeben sich besondere 
Herausforderungen für die Weiterentwicklung des ÖPNV im Kreis Plön. Die Daten 
verdeutlichen, dass berufs- und ausbildungsbezogene Wege eine wichtige Säule der 
Nachfrage bilden und als Rückgrat für die Auslastung des öffentlichen Verkehrs 
betrachtet werden können. Für die ÖPNV-Planung bedeutet dies, dass insbesondere 
auf regelmäßige Pendelverkehre sowie auf die Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen 
und Arbeitsstandorte ein besonderer Fokus zu legen ist. Zugleich bleibt die 
Sicherstellung einer angemessenen Erreichbarkeit für Einkaufs-, Freizeit-  und 
Versorgungszwecke ein wesentlicher Bestandteil der Daseinsv orsorge im ländlichen 
Raum. Die Betrachtung der touristischen Nachfrage (siehe Kapitel 4.5) zeigt darüber 
hinaus, dass in diesen Verkehrssegmenten zusätzliche Fahrgastpotenziale bestehen, 
die durch attraktive und zielgerichtete ÖPNV -Angebote erschlossen werden können. 
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5  ÖPNV - Bestandsdarstellung  und - analyse  
Die Bestandsdarstellung und Analyse des ÖPNV-Angebotes besteht aus einer kurzen 
Bilanz der Maßnahmenwirkung des 3. RNVP inkl. der zwei Fortschreibungen sowie 
eine Darstellung des aktuellen Linien- und Fahrplangebotes. 

 

 

5.1 Bilanz des 3. R NVP  inkl. d er Fortschreibungen  

Ein zentrales Element des 3. RNVP inkl. der zwei Fortschreibungen war die 
Entwicklung des kreisweiten ITF und der dazugehörigen Maßnahmen zur Umsetzung 
őŘǗ ʥq÷d-ßƓĬƞĬƞűŘŉƩǣŘǗʦ. Zunächst war eine schrittweise Einführung in Form 
verschiedener Vorstufen vorgesehen, bei denen der ITF nur in Teilen realisiert werden 
sollte. Daran wurde auch mit den Fortschreibungen festgehalten. Abweichungen 
davon waren aus verschiedenen Gründen möglich. Dazu zählen betriebliche 
Zwängen, die Einhaltung gesetzlicher oder sonstiger rechtlicher Vorgaben, 
Anforderungen der Schülerbeförderung  sowie wirtschaftliche Zwänge . Als weiterer 
Grund wurden  Abhängigkeiten  in Folge von Anpassungen bei SPNV-
Betriebskonzepten genannt, was u.a. aufgrund der verzögerten Inbetriebnahme der 
Bahnstrecke zum Schönberger Strand noch nicht zum Tragen gekommen ist. Für den 
Gültigkeitszeitraum des 4. RNVP erlangen Änderungen im SPNV eine höhere 
Bedeutung. Das im konzeptionellen Teil folgende Bus-Bahn-Konzept für den Korridor 
Kiel ʛ Schönberger Strand geht auf diese Abhängigkeiten ein.  

Mit dem Ziel, die Schülerbeförderung in den ITF zu integrieren und dafür ggf. die 
Schulzeiten anzupassen, formulierte  der 3. RNVP bereits eine wichtige 
Voraussetzung für  einen ITF im Endzustand. 

Als weiteres Element des vergangenen RNVP und seiner Fortschreibungen sind die 
Aussagen und Konzepte zur Weiterentwicklung der Förderschifffahrt zu nennen. Die 
(vollständige) Umsetzung der Ausweitung des Bedienungsangebotes ist weiterhin 
aufgrund von Problemen bei der Personalgewinnung nicht möglich  (siehe auch 
Kapitel 3.5.1). Darüber hinaus erfolgte im 3. RNVP sowie den Fortschreibungen eine 
intensive Auseinandersetzung mit de n zukünftigen Entwicklungen im SPNV. Die 
Hauptstrecke Kiel ʛ Lübeck sowie die Reaktivierung der Strecke zum Schönberger 
Strand betreffend, sind die infrastrukturellen Voraussetzungen für 
Angebotsanpassungen noch nicht gegeben  (zu den Entwicklungen im SPNV siehe 
auch Kapitel 3.3 und Kapitel 3.4) 

Die nachfolgende Bilanzierung des 3. RNVP inkl. der Fortschreibungen beschreibt 
den Umsetzungsstand der Etablierung von Voll-  und Richtungsknoten im ITF sowie 
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der Einführung der Bedienungsqualität auf den Hauptachsen bzw. -korridoren. Die 
wesentlichen Maßnahmen umfassten folgende Elemente: 

 
Achse Maßnahme 3. RNVP  + 

Fortschreibungen  
Umsetzungsstand  

Kiel ʛ Laboe Schaffung übersichtlicher Strukturen im 
Schnellbusbereich + verbesserte 
Anschlüsse in Laboe 

realisiert 

Kiel ʛ Klausdorf  Erhalt der Bedienung realisiert 

Kiel ʛ Schönberg  Anpassung der Bedienung im Rahmen 
der Wiederaufnahme des Bahnverkehrs  

Bisher nicht 
erforderlich 

Kiel ʛ Raisdorf  Intensivere Vertaktung des Angebotes 
(v.a. Kiel ʛ Lütjenburg ʛ Oldenburg) 

realisiert 

Kiel ʛ Lütjenburg ( ʛ 
Oldenburg)  

Stundentakt (Mo-Fr) + tägliche 
Spätverbindungen  

realisiert 

Kiel ʛ Wankendorf ( ʛ 
Bad Segeberg)  

Stundentakt (Mo-Fr) + tägliche 
Spätverbindungen  

realisiert 

Ta
ng

en
te

 

Neumünster ʛ 
Wankendorf ʛ 
Ascheberg ʛ Plön ʛ 
Lütjenburg ʛ 
Hohwacht  

Mo-Fr: 120-Minuten-Takt 

Sa/So: seltener 

Abschnittsweise Verlängerung der 
abendlichen Betriebszeit  

Anschlüsse in Lütjenburg  

realisiert 

Lütjenburg ʛ 
Schönberg  

Mo-Fr: 120-Minuten-Takt 

Sa/So: seltener 

Anschlüsse in Lütjenburg  

Anschlüsse in Schönberg angestrebt 

realisiert; 
Reaktivierung Hein 
Schönberg noch 
nicht erfolgt  

Schönberg ʛ Laboe Anschlüsse in Schönberg angestrebt 
(Verknüpfungspunkt zum SPNV)  

Noch nicht 
durchgängig 
vertaktet ; 
Reaktivierung Hein 
Schönberg noch 
nicht erfolgt  

Stadtverkehr Preetz  Verlängerung der abendlichen 
Betriebszeit  

unter Finanzierungsvorbehalt: 4:30 -
21:30 + Erweiterung bis Wakendorf + 
Mühlenberg / Schellhorn 

teilweise  realisiert; 
Angebotsausweitu
ng Linie 330  
(ALFA) 

Tabelle 5: Bilanzierung des 3. RNVP inkl. Fortschreibungen 
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Für viele Relationen wurden  stündliche oder zweistündliche Taktverbindungen 
vorgesehen. Im Detail wurden für die betroffenen Linien des ITF-Netzes drei 
Varianten (Mindestangebot, Planangebot, Zielangebot) vorgelegt, für die 
unterschiedliche Voraussetzungen hinsichtlich des Schülerverkehrs angenommen 
wurden. Für das Mindest- und Planangebot wurde eine kostenneutrale Lösung als 
möglich erachtet, das Zielangebot erforderte zusätzliche Finanzmittel. Die 
Bilanzierung der Umsetzung fällt unterschiedlich aus. Für nahezu alle Linien wurden 
die vorgesehenen Bedienungsangebote aller drei Varianten für den Verkehrstag 
Montag bis Freitag umgesetzt. Für die Wochen endverkehre ist eine Umsetzung nur 
teilweise erfolgt.  

Mit der Einführung des ITF (bzw. der Vorstufe)  verbunden ist die Etablierung von 
Taktknoten und Richtungsanschlüssen in Kiel, Laboe, Lütjenburg, Preetz und 
Schönberg sowie Ascheberg, Plön, Probsteierhagen, Raisdorf, Rastorfer Kreuz, 
Schönberger Strand, Wankendorf und Wittenberger Passau.  

Mit der ersten Fortschreibung wurde  die Möglichkeit für Abweichungen von den 
Vorgaben des 3. RNVP insofern konkretisiert , dass es im Rahmen der 
Umsetzungsplanung sowie aufgrund der Abstimmung mit den Schulen zur 
anzustrebenden Integration der Schülerverkehre in das ITF-System zu Anpassungen 
der ursprünglichen Planung gekommen ist. Ergänzend zu nennen sind Änderungen 
bei den zugrunde gelegten SPNV-Konzepten. Der Kreistag hat Ende 2017 zudem 
beschlossen, eine Machbarkeitsstudie zu den infrastrukturellen Folgekosten der ITF-
Planung zu beauftragen. Diese war nicht erfo rderlich, die Mittel konnten für den 
Ausbau der Knotenhaltestellen sowie die Anschaffung von DFI -Anlagen verwendet 
werden. 
In der 1. Fortschreibung aufgenommen wurde die Linie 104, die i m Amt Schrevenborn 
seit 2018 verkehrt. Der Beschluss zur Finanzierung erfolgte Ende 2016. 
Ebenfalls ergänzend aufgenommen wurde ein Pilotprojekt für bedarfsgesteuert e 
Bedienungsformen im Raum Lütjenburg.  Der dazugehörige Kreistagsbeschluss 
erfolgte Mitte 2017.  Inzwischen wurden die ALFA-Verkehre auf weitere Teile des 
Kreises ausgedehnt und stellen in vielen Bereichen eine wichtige Säule der 
Mindestbedienung im Rahmen der Daseinsvorsorge dar. 
In der 2. Fortschreibung aus dem Jahr 2024 erfolgt eine erste Bilanzierung hinsichtlich 
des Standes bei der Umsetzung des ITF-Konzeptes. Für die Achsen konnte eine 
Realisierung mit teils höherer Angebotsdichte erreicht werden. Für das Nebennetz 
wird für die Linie 416 eine Verbesserung festgestellt. 
Umfangreiche Änderungen konnten durch die Übernahme und Neuvergabe des 
Netzes Mitte  realisiert werden . Dies beinhaltete u.a. die Übernahme und Optimierung 
der ehemaligen KVG-Linie 2 durch die VKP als heutige Linie 302. Änderungen 
ergaben sich in der Folge auf verschiedenen Relationen des Netzes. U.a. wurde mit 
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der Kombination der Linie 310/315  ein gut vertaktetes Angebot zwischen Kiel und 
Lütjenburg entwickelt. Darüber hinaus entfiel die durchgehende Verbindung Raisdorf 
ʛ Preetz ʛ Plön zugunsten eine Aufsplittung auf zwei Linien mit unterschiedlicher 
Bedienungsqualität entsprechend der Bedarfe.  
Die ALFA-Verkehre haben für eine erhebliche Angebotsverbesserung abseits der 
Hauptachsen gesorgt und erzielten Abrufgrade zwischen 10% und 30%.  
 
 

5.2  SPNV - /ÖPNV - Angebotsstruk t ur  

Der ÖPNV im Kreis Plön besteht im Wesentlichen aus den folgenden Angeboten.  

Schienengebundener Verkehr  Anzahl  

Regionalexpress/Regionalbahn 

 RB76, RE83/RB84  

3 

Straßengebundener ÖPNV  Anzahl  

Regionalbuslinien 50 

 davon Schnellbus 2 

 davon Hauptlinie  19 

 davon Linien, die hauptsächlich der Schülerbeförderung dienen 29 

 davon mit ALFA-Angebot  29 

Stadtbuslinien/Ortsbus 7 

 davon mit ALFA -Angebot  1 

KVG-Linien 

 davon Nachtlinien 

 davon Strandlinie  

6 

2 

1 

Tabelle 6: ÖPNV-Angebotsstruktur Kreis Plön 

Mit den Fähren der SFK bestehen Angebote auf der Kieler Förde. Je nach Jahreszeit 
sind bis zu zwei Linien nutzbar. 
 

5.2.1  SPNV  

Die wichtigste Schienenverbindung im Kreis Plön ist die Strecke Kiel ʛ Preetz ʛ Plön 
ʛ Eutin ʛ Lübeck. Sie stellt das Rückgrat des Schienenpersonenverkehrs in der Region 
dar. Die Bedienung erfolgt durch die Linien RE83 und RB84 aus dem Akkunetz 
Schleswig-Holstein Ost, welches seit 2022 und bis 20 35 durch erixx Holstein bedient 
wird.  Dazu zählt auch die sich im Ausbau befindliche Linie RB76 auf der Strecke Kiel 
ʛ Schönberger Strand, die derzeit nur bis Schönkirchen reaktiviert  worden  ist.  
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Für den Kreis Plön hat der SPNV eine zentrale Bedeutung im ÖPNV, auch wenn große 
Flächenanteile des Kreises nicht direkt erschlossen werden und es mit derzeit 5 
Bahnhöfen/Haltepunkten nur wenige Zugangsstellen gibt. Mit der vollständigen 
Wiederinbetriebnahme von Hein Schönberg erhöht sich die Anzahl zum 
Fahrplanwechsel 2027/2028 auf 10 Bahnhöfe/Haltepunkte. Entlang der Strecke Kiel 
ʛ Lübeck sind darüber hinaus drei zusätzliche Haltepunkte geplant.  

Alle Linien verkehren in einem 60-Minuten-Grundtakt. Die Linie RE83 und RB84 
verkehren gemäß einem Schnell-Langsam-Konzept. Dies sichert einen annähernden 
30 Minuten -Takt an den Bahnhöfen Raisdorf, Preetz, Ascheberg und Plön. Die RE-
Züge erlangen ihren Reisezeitvorteil u.a. durch Auslassen des Haltepunktes Kiel-
Elmschenhagen. 

Die Bahnstationen im Kreisgebiet bieten gute Voraussetzungen für die Entwicklung 
eines verkehrsträgerübergreifenden Mobilitätsangebots  (intermodal). Voraussetzung 
dafür ist, dass die Bahnhöfe gut erreichbar und funktional verknüpft sind (z. B. für 
Busse, Fahrräder, flexible Bedienangebote, aber auch P+R). 

 

5.2.2  Straßengebundener ÖPNV  

Im Kreis Plön besteht ein weit verzweigtes Netz aus Regionalbuslinien. Die 
verkehrliche Bedeutung unterscheidet sich zwischen den Linien deutlich. Räume und 
Achsen mit hoher Nachfrage werden durch Hauptlinien bedient. Im direkten Stadt -
Umland-Bereich von Kiel verkehren zudem die Linien der KVG. In dünn besiedelten 
Bereichen mit geringer Nachfrage überwiegt die Bedienung durch Linien, die 
vorrangig Aufgaben der Schülerbeförderung erfüllen. Ergänzt wird das Netz durch 
den zeitweisen Einsatz von ALFA-Fahrten. Eine Übersicht aller Linien ist in Anlage 2 
aufgeführt.  

 

5.2.2.1  Hauptlinien  

Das Netz der Hauptlinien ist radial auf die Landeshauptstadt Kiel ausgerichtet und 
verbindet zudem die Siedlungsschwerpunkte im Kreis Plön untereinander. Im 
unmittelbaren Stadt -Umland-Bereich von Kiel werden folgende Achsen bedient: 

¶ Kiel ZOB/Hbf. ʛ Mönkeberg/Heikendorf ʛ Laboe 
¶ Kiel ZOB/Hbf. ʛ Klausdorf 
¶ Kiel, Wellingdorf ʛ Klausdorf ʛ Raisdorf 

Ein wichtiger Angebotsbestandteil zur Sicherung einer ausreichenden 
Verkehrsbedienung im Verflechtungsraum zwischen der Landeshauptstadt Kiel und 
dem Kreis Plön sind die Linien 2, 14, 15 und 22 der Kieler Verkehrsgesellschaft (KVG). 
Bis auf die Linie 2 verkehren alle Linien von Montag bis Sonntag in einem Zeitraum 
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zwischen 5:00 Uhr und 24:00 Uhr  mindestens im 30-Minuten-Takt. Die Linie N14 
bietet darüber hinaus auf der Strecke Kiel ʛ Wellingdorf ʛ Mönkeberg ʛ Heikendorf ʛ 
Laboe ein stündliches Angebot zwischen 0:00 Uhr und 5:00 Uhr in allen Nächten. Die 
Linie X92 verkehrt in der Sommersaison zwischen Kiel und Laboe. Die konkreten 
Anforderungen an die Bedienung dieser Linien beinhaltet der RNVP Kiel . 

Langlaufende regionale Hauptlinien bedienen f olgende Achsen: 

¶ Kiel ZOB/Hbf. ʛ Schönkirchen ʛ Probsteierhagen ʛ Schönberg ʛ Schönberger 
Strand 

¶ Kiel Hbf. ʛ Raisdorf ʛ Selent ʛ Lütjenburg (ʛ Oldenburg) 
¶ Raisdorf ʛ Preetz 
¶ Preetz ʛ Plön 
¶ Kiel ZOB/Hbf. ʛ Kirchbarkau ʛ Wankendorf (ʛ Bornhöved ʛ Bad Segeberg) 
¶ Neumünster ʛ Wankendorf ʛ Plön 
¶ Plön ʛ Lütjenburg ʛ Hohwacht  
¶ Schönberg ʛ Lütjenburg  

 
Abbildung 6: Liniennetz des Busverkehrs im Kreis Plön 

Die Aufgabe des Verkehrs auf den Hauptachsen geht über die Sicherstellung eines 
grundständigen ÖPNV -Angebots  hinaus. Es wird ein direktes, schnelles und 
vertaktetes Verkehrsangebot bereitgestellt, welches in den angebundenen Orten eine 
attraktive Alternative zum MIV bietet . 
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Analog zum Angebot im SPNV wird auf den Achsen nach Laboe, Schönberg und 
Lütjenburg ein Schnell-Langsam-Konzept, bestehend aus einer Schnellbuslinie sowie 
einer feinerschließenden Linie, verfolgt . 

 

5.2.2.2   Stadtbus /Ortsbus  

In Plön und Preetz sowie in kleinerem Umfang im Amt Schrevenborn erschließen 
Stadt- bzw. Ortsbuslinien die Siedlungskernbereiche und einzelne 
Gewerbestandorte. Sie bieten damit eine wichtige Ergänzung zum regionalen 
Linienangebot, sorgen für innerstädtische Erschließung und leisten einen Beitrag zur 
Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen. 

 

Stadtverkehr  Plön 

Der Stadtbusverkehr in Plön ergänzt die einbrechenden Hauptlinien des Regionalbus 
(aus den Richtungen Neumünster-Wankendorf -Ascheberg, Preetz und Lütjenburg) 
mit den Linien 331 und 332 und erschließt die Siedlungsbereiche nördlich der 
Innenstadt sowie in Richtung Südost en. Aufgrund der Lage Plöns zwischen den Seen 
sind die zu erschließenden Flächen begrenzt. Die Linien des Stadtverkehrs werden 
am ZOB in direkter Nähe zum Bahnhof mit den Linien des Regionalbusverkehrs und 
des SPNV verknüpft. 

 
Abbildung 7: Liniennetz Stadtverkehr Plön, Verkehrsbetriebe Kreis Plön 

Die Linien verkehren an allen Tagen der Woche in variierenden Bedienungsfenstern. 

Linie Montag -Freitag  Samstag Sonntag  

331  ca. 06:00-21:00 ca. 06:00-20:30 ca. 13:00-21:00 

332  ca. 06:00-19:00 ca. 06:00-13:00 ca. 10:00-20:00 
Tabelle 7: Betriebszeiten Stadtverkehr Plön 
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Stadtverkehr Preetz  

In der größten Stadt des Kreises Plön 
verkehren die Linien 341, 342 und 343 als 
Stadtverkehrslinien. Zudem übernehmen 
die Linien 303 und 330 Funktionen einer 
Stadtverkehrslinie. Es werden die 
wesentlichen Siedlungsschwerpunkte 
von Preetz abseits der zentralen Bereiche 
erschlossen. Am ZOB/Preetz Bf. besteht 
Übergang zum SPNV sowie den 
Regionalbuslinien. Die einbrechenden 
Linien des Regionalbusverkehrs werden 
jeweils direkt zum ZOB/Preetz Bf. geführt 
und erschließen somit nur die Räume 
entlang der Hauptachsen und die 
Innenstadt. 

Im Stadtverkehr erfolgt die Bedienung 
von Montag bis Samstag. Samstags endet 
die Bedienung bereits mittags. 

Linie Montag -Freitag  Samstag Sonntag  

341  ca. 06:00-19:00 ca. 07:00-14:30  /  

342  ca. 06:00-19:30 ca. 06:00-13:00  /  

343  ca. 7:00-18:30 ca. 08:00-13:30  /  
Tabelle 8: Betriebszeiten Stadtverkehr Preetz 

 

Ortsbus Amt Schrevenborn  

Der Ortsbus im Amt Schrevenborn verkehrt seit 2018 . Der Betrieb erfolgte zunächst 
als eigenwirtschaftlicher Verkehr, dieser war jedoch nicht ökonomisch tragfähig, 
woraufhin die VKP die Linie übernommen hat.  

Von Montag bis Freitag verkehrt die Linie zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr, an 
Wochenenden erfolgt eine Bedienung als ALFA jeweils zwischen 8:00 Uhr und 19:00 
Uhr. Der Linienverlauf ermöglicht die innerörtliche Erschließung der Orte Mönkeberg, 
Schönkirchen und Heikendorf sowie des Gewerbegebietes Schönkirchen ʥêƳŸǏŘƞʦ 
und bindet diese an den Bahnhof Kiel-Oppendorf und die Fähranleger Heikendorf-
Möltenort und Mönkeberg an. 

 

Abbildung 8: Liniennetz Stadtverkehr Preetz, 
Verkehrsbetriebe Kreis Plön 
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5.2.2.3  ALFA  

Nachdem 2017 mit einem Kreistagsbeschluss das Pilotprojekt  für Anruf -
Linienverkehre im Amt Lütjenburg  startete, wurden nach und nach weitere ALFA -
Verkehre im Kreis eingeführt. Inzwischen werden auf 27 Linien ALFA-Fahrten an allen 
Wochentagen angeboten, 2  weitere Linien werden an den Wochenenden mit ALFA -
Fahrten bedient. Im Grundsatz wird ALFA  zeitlich immer dann angeboten, wenn es 
kein reguläres Linienverkehrsangebot zur Verfügung steht . In den meisten Fällen 
startet der ALFA -Verkehr an Schultagen am Nachmittag. Danach besteht die 
stündliche Möglichkeit zur Beförderung bis ca. 0:00 Uhr. Samstags und sonntags 
startet das Angebot  in der Regel mit einem 120 -Minuten-Takt zu unterschiedlichen 
Zeiten am Vormittag und endet dann meist gegen 0:00 Uhr.  Auf einzelnen Linien wird 
auch am Wochenende ein 60 Minuten -Takt angeboten. 

 
5.2.2.4  Fördeschif f fahrt  

Mit den Linien der SFK wird für Fahrten zwischen West - und Ostufer der Kieler Förde 
eine Alternative zum straßengebundenen Verkehr geboten. Es stehen insgesamt drei 
Linien mit unterschiedlichen Bedienkonzepten  zur Verfügung . 

¶ Förde-Fährlinie F1: Ganzjähriges Angebot zwischen Kiel ʛ Mönkeberg ʛ 
Heikendorf/Möltenort  ʛ Friedrichsort/Falckenstein ʛ Laboe, im 
Sommerhalbjahr zusätzlich Laboe ʛ Schilksee ʛ Strande 

¶ Schwentinelinie  F2: Ganzjähriges Angebot zwischen Kiel-Düsternbrook, Kiel-
Dietrichsdorf  und Kiel-Wellingdorf  

Die Linie mit dem umfangreichsten Fahrplanangebot  ist die Schwentinelinie . Montags 
bis freitags verkehrt die Linie zwischen 5:00 und 22:00 Uhr , in der Hauptverkehrszeit 
im 15-Minuten-Takt, sonst im 30-Minuten-Takt. An Wochenendtagen wird ein 30 -
Minuten-Takt angeboten, samstags zwischen 8:30 und 17:00 Uhr , sonntags 
zwischen 9:30 und 17:00 Uhr.  Sie verkehrt nur auf Kieler Stadtgebiet, ihr 
Einzugsbereich umfasst aber auch Bereiche im Kreis Plön. 

Die Förde-Fährlinie hat ein deutlich geringeres Angebot  und fährt nicht vertaktet . Im 
Sommer verkehrt die Linie insgesamt häufiger und auf ganzer Strecke, im Winter 
erfolgt die Bedienung nur montags bis freitags in den Hauptverkehrszeiten und in der 
Regel nur im Dreieck Heikendorf/Möltenort ʛ Friedrichsort ʛ Laboe. 

Die Unterschiede in der Angebotsgestaltung sind auf die jeweiligen 
Bedarfsstrukturen zurückzuführen: Während die Schwentinelinie vorwiegend 
Verkehrsströme im Berufs- und Ausbildungsverkehr bedient, kommt auf der 
Fördefährlinie dem Bedarf im Ausflugs - und Touristikverkehr eine 
überdurchschnittliche Bedeutung zu.  
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5.2.3  Fahrzeugbestand  

Der in Tabelle 9 dargestellte Fahrzeugbestand beruht auf Angaben der VKP. 
Fahrzeuge anderer im Kreis Plön tätiger Verkehrsunternehmen sind nicht 
berücksichtigt.  

Die Fahrzeugflotte der VKP besteht überwiegend aus Solobussen. Mit einem 
Durchschnittsalter von knapp sieben Jahren und einer angenommenen 
wirtschaftlichen Nutzungsdauer von bis zu 15 Jahren weist die Flotte eine übliche 
Altersstruktur auf und entspricht d amit dem Durchschnitt vergleichbarer 
Verkehrsunternehmen. 

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte wurde bereits begonnen. Zum Zeitpunkt der 
Datenerhebung befinden sich sieben Elektrobusse im Bestand der VKP. Damit ist der 
Einstieg in den emissionsfreien Busbetrieb erfolgt und eine Grundlage für die weitere 
schrittweise Umstellung der Flotte geschaffen.  

Sämtliche Fahrzeug sind grundsätzlich fähig, Echtzeitinformationen zu liefern und 
somit für eine verlässliche elektronische Fahrplanauskunft zu sorgen. 

Fahrzeugart Solobus  Gelenkbus Klein/Minibus  gesamt  

Anzahl Fahrzeuge  114  6 4 124  

 Ø Alter 6,68 8,67 5,25 6,73 

 davon  
 ˒ Ʉ ¡ĬŸǏŘ 

36  2 38 

 davon 
 ˒ ɀȿ ¡ĬŸǏŘ 

59 6 2 65 

 davon 
 ˒ ɀɄ ¡ĬŸǏŘ 

19   19 

 davon mit  
 E-Antrieb  

7   7 

 Echtzeitquote 100%  100%  100%  100%  

Tabelle 9: Fahrzeugbestand der VKP 
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5.3  Fahrgastnachfrage  

Eine Beschreibung der Fahrgastnachfrage im Kreis Plön ist derzeit nur eingeschränkt 
möglich. Auch Vergleiche mit den Fahrgastzahlen früherer Jahre sind aufgrund 
verschiedener externer Einflussfaktoren nur bedingt aussagekräftig.  

Hinsichtlich der Entwicklung der Fahrgastnachfrage können die COVID -19-Pandemie 
sowie die Folgen des russischen Angriffskriegs gegen die Ukraine weiterhin als 
einschneidende Ereignisse betrachtet werden. Während die Pandemie zunächst zu 
erheblichen Nachfragerückgängen führte und langfristige Veränderungen im 
Mobilitätsverhalten auslöste, insbesondere durch die stärkere Verbreitung von 
Homeoffice-Angeboten und veränderte Freizeitgewohnheiten, führten die energie - 
und verkehrspolitischen Maßnahmen infolge des Krieges zunächst zur Einführung des 
9-Euro-Tickets und anschließend des Deutschlandtickets. 

Vor diesen Entwicklungen konnten Fahrgastzahlen vergleichsweise verlässlich 
anhand von Vertriebsdaten der Verkehrsunternehmen sowie regelmäßiger 
Fahrgasterhebungen ermittelt werden. Mit der Einführung des Deutschlandtickets 
haben sich die Vertriebswege und  Einnahmenströme deutlich verändert. Da das 
Ticket bundesweit über unterschiedliche Vertriebsplattformen bezogen werden kann 
und belastbare Informationen über die tatsächliche Nutzung nur eingeschränkt 
vorliegen, ist eine genaue Quantifizierung der Nachfrage derzeit nur bedingt möglich.  

Beobachtungen im Betriebsalltag deuten jedoch darauf hin, dass sich die 
Fahrgastnachfrage nach den starken Schwankungen der vergangenen Jahre auf 
einem insgesamt hohen Niveau stabilisiert hat. 

Zur Verbesserung der Datengrundlage hat die VKP in den vergangenen Jahren mit 
dem Einbau Automatischer Fahrgastzählsysteme (AFZS) in ihren Fahrzeugen 
begonnen. Der Einbau der Systeme in die Fahrzeuge sowie die Nutzung der 
zugehörigen Auswertungs - und Hintergrundsysteme sind bislang noch nicht 
vollständig abgeschlossen. Perspektivisch können dadurch belastbarere Erkenntnisse 
über die Nachfrageentwicklun g, die Auslastung einzelner Linien und die Wirkung von 
Angebotsmaßnahmen gewonnen werden.  
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6  Ziele und Anforderungen  
Dieses Kapitel beschreibt die Grundsätze der Angebotsqualität als zentrales Element 
des Anforderungsprofils für die Weiterentwicklung des öffentlichen 
Personennahverkehrs. Mit der detaillierten Auflistung des § 5 Abs. 2 ÖPNVG werden 
die Mindestinhalte eines Anforderungsprofils beschrieben. 

Ein wesentliches Element ist die Angebotskonzeption zur Sicherstellung der 
ausreichenden Verkehrsbedienung. Diese orientiert sich an den zukünftigen 
Anforderungen an Linienkonzeption und Fahrpl angestaltung. Von besonderer 
Bedeutung sind zudem die Anforderungen an die Barrierefreiheit, da sie maßgeblich 
Einfluss auf weitere Qualitätsstandards , insbesondere für Fahrzeuge, Infrastruktur 
und Fahrgastinformation , haben. 

Ergänzend werden Vorgaben in den Bereichen Marketing, Tarif und Vertrieb 
berücksichtigt . Zusammen tragen diese Aspekte zu einem ganzheitlichen 
Qualitätsverständnis und zu einer hohen Akzeptanz des Angebots bei. Mit den 
vorgegebenen Standards sichert der Kreis Plön das Mindestmaß der Bedienung 
einschließlich der Qualität der Bedienung, das auch im Falle eigenwirtschaftlicher 
Anträge einzuhalten ist.  

Das Anforderungsprofil formuliert die Rahmenbedingungen für die zukünftige 
Entwicklung des ÖPNV. Die Maßnahmenkonzeption (Kapitel 8) konkretisiert diese 
Rahmenbedingungen und überführt sie in umsetzungsorientierte Planungen . 

Die Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) hat hierzu 
verschiedene Empfehlungen zur Netzgestaltung und Angebotsplanung im ÖPNV  
erarbeitet. Diese wurden vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 
aufgegriffen und  in őŘǏ êŊŸǏŽŰǣ ʥVerkehrserschließung, Verkehrsangebot und 
Netzqualitätʦ zu einer zentralen Planungsgrundlage zusammengeführt . 

In Anlehnung an diese Herangehensweise, jedoch ohne eine vollständige Übernahme 
der dort beschriebenen Standards, werden nachfolgend Vorgaben zur Bedienungs- 
und Verbindungsqualität sowie zur Erschließungsqualität formuliert.  Diese 
berücksichtigen die regionalen Besonderheiten des Kreises Plön und sollen eine 
verlässliche, attraktive und flächendeckende Verkehrsversorgung sicherstellen. 

Der ÖPNV im Kreis Plön übernimmt eine zentrale Funktion der Daseinsvorsorge und 
trägt wesentlich zur Sicherstellung gleichwertiger Lebensverhältnisse sowie zur 
Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen, Bildungs -, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen 
bei. Das Ziel, eine verlässliche und bedarfsgerechte Verkehrsbedienung 
sicherzustellen, wird unter Berücksichtigung  der finanziellen Leistungsfähigkeit des 
Aufgabenträgers verfolgt . Die definierten Standards sind so ausgestaltet, dass sie 
eine ausgewogene Balance zwischen Qualitätsanspruch, verkehrlicher Wirksamkeit 
und wirtschaftlicher Umsetzbarkeit gewährleisten.  



 
 
 

46 

6.1 Planungsgrundsätze  

Als zentrale Planungsinstrumente werden die Angebotsdifferenzierung sowie der ITF 
genutzt . Auf dieser Basis wird das  Verkehrsangebot in puncto Nachfrage und 
Funktion strukturiert und zugleich die Grundlage für ein verlässliches, merkbares und 
leistungsfähiges ÖPNV-System geschaffen. Auf dieser Grundlage soll ein 
nutzerorientiertes Verkehrsangebot entwickelt werden, das sowohl im Alltagsverkehr 
als auch in den Nebenverkehrszeiten eine hohe Attraktivität und Anschlussqualität 
gewährleistet.  

 

6.1.1 Angebotsdifferenzierung  

Das Planungsprinzip der Angebotsdifferenzierung berücksichtigt heterogene 
räumliche Strukturen und entsprechende Unterschiede der Nachfrage. Auf Basis des 
zentralörtlichen Systems der Landesplanung von Schleswig -Holstein werden die 
Versorgungs- und Entwicklungsschwerpunkte des Kreises berücksichtigt . Die 
Angebotsdifferenzierung ermöglicht eine klare Aufgabenzuweisung der einzelnen 
Angebotsbestandteile  entsprechend der Erreichbarkeit der zentralen Orte im Kreis. 
Für den Kreis Plön werden vier bzw. drei Ebenen vorgesehen. 

Das Hauptnetz besteht aus den 
Linien zwischen der 
Landeshauptstadt Kiel und den 
Unterzentren Lütjenburg, Plön 
(Unterzentrum mit Teilfunktion 
eines Mittelzentrums), Preetz und 
Schönberg (über Laboe und über 
Schönkirchen/ Probsteierhagen). 
Von Bedeutung ist zudem die  
Landesentwicklungsachse über 
Wankendorf bis Bad Segeberg . 
Darüber hinaus ergibt sich 
aufgrund der zentralörtlichen 
Funktion als Stadtrandkern erster 
Ordnung für Heikendorf bis zum 
Bevölkerungsschwerpunkt Laboe 
sowie für Schwentinental als 
Stadtrandkern zweiter  Ordnung 

eine Sonderrolle im Hauptnetz . Mit der Achse Schönberg ʛ Lütjenburg werden zwei 
Unterzentren miteinander verknüpft, e ine tangentiale Achse ʛ aufgeteilt auf zwei 

 

Abbildung 9: Prinzipskizze Angebotsdifferenzierung  

Eigene Darstellung 
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Linien ʛ verbindet den touristischen Schwerpunk t Hohwacht über die Unterzentren 
Lütjenburg und Plön (mit Teilfunktion eines MZ) über den ländlichen Zentralort 
Wankendorf mit dem Oberzentrum Neumünster.  Entlang der Hauptachsen werden 
eine Vielzahl kleinerer Gemeinden bereits angebunden, so dass eine Anbindung über 
das Nebennetz (siehe unten) nicht zwingend erforderlich ist . Dazu zählen bspw. 
Grebin, Rantzau und Dannau entlang der Achse Plön ʛ Lütjenburg , mehrere 
Gemeinden im Barkauer Land entlang der Achse Kiel ʛ Wankendorf oder u.a. Panker, 
Trödel und Schwartbuck entlang der Achse Schönberg ʛ Lütjenburg. 

Die Stadtverkehre in Plön und Preetz sowie die Linien zwischen Kiel und Klausdorf 
bzw. Wellingdorf, Klausdorf  und Raisdorf/Elmschenhagen sind eine Sonderform von 
Linien im Hauptnetz. Mit diesen Linien werden abseits der Achsen des Hauptnetzes, 
innerstädtische Erschließungsfunktionen übernommen.  

Im Konzept der Angebotsdifferenzierung werden über das  Nebennetz die ländlichen 
Zentralorte sowie weitere Aufkommensschwerpunkte an die jeweils 
nächstgelegenen Unterzentren angebunden. Im Kreis Plön liegen die ländlichen 
Zentralorte Selent und Wankendorf auf den Achsen des Hauptnetzes, womit eine 
Anbindung an die nächsten Zentren bereits gewährleistet ist.  

Weitere Schwerpunkte  im Nebennetz liegen in den Zwischenräumen der 
Hauptachsen. Dazu zählen u.a. das insgesamt dichter besiedelte Amt Probstei 
entlang der Gemeinden Prasdorf, Lutterbek, Barsbek und Wisch, die Gemeinde 
Dobersdorf  oder der Bereich der Gemeinden Schlesen, Stoltenberg und Fargau-
Pratjau. Darüber hinaus bestehen Schwerpunkte an den Kreisgrenzen wie die 
Gemeinden Blekendorf oder Bönebüttel, die bereits über 
kreisgrenzenüberschreitende Achsen angebunden werden. 

Zwischen Nebennetz und Ergänzungsnetz bestehen fließende Übergänge. Das 
Nebennetz dient vor allem der Flächenerschließung im Sinne der Daseinsvorsorge zu 
den Hauptverkehrszeiten, insbesondere während der Schülerbeförderung. Das 
Neben- und Ergänzungsnetz w ird durch das flexible Angebot ALFA  ergänzt. ALFA 
fungiert als Grundangebot und bildet die Rückfallebene im dünn besiedelten 
ländlichen Raum, indem es Räume und Zeiten geringer Nachfrage bedient. 

Auf Grundlage dieser Aufgabenzu weisung wird den Netzebenen die jeweilige 
Bedienungsqualität zugeordnet. Vom Hauptnetz ausgehend nehmen in der Regel 
sowohl der Bedienungszeitraum als auch der Grad der Vertaktung ab. 

Die Netzebenen weisen darüber hinaus folgende Charakteristika auf: 

Hauptnetz:  

¶ Hochwertiges Angebot von SPNV und Buslinien im Taktverkehr 
¶ Eindeutige und möglichst direkte Linienführung  
¶ 30- bis 60-Minuten-Takt, tlw. mit SPNV-ähnlicher Bedienungsqualität  
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¶ Verknüpfung mit Bus und Bahn durch systematische Einbindung in die 
Taktknoten (ITF-Integration)  

¶ Möglichkeit zur Etablierung einer eigenständigen Marke zur Heraushebung 
der besonderen Qualität 

¶ Zu den Zeiten der Schülerbeförderung sind Abweichungen von Takt und 
Linienweg erlaubt, wenn die Bedienung der Verknüpfungspunkte bestehen 
bleibt. 

Stadtverkehr:  

¶ Kleinräumige Erschließung innerhalb der verdichteten städtischen Gebiete 
von Plön und Preetz 

¶ Verknüpfung mit Bus und Bahn durch systematische Einbindung in die 
Taktknoten 

Nebennetz:  

¶ direkte Linienführung, wenig Stichfahrten  
¶ vertaktetes Angebot in der Regel im 120 -Minuten-Takt 
¶ Verknüpfung mit Bus und Bahn durch  Einbindung in die Taktknoten (ITF-

Integration) 
¶ Zu den Zeiten der Schülerbeförderung sind Abweichungen von Takt und 

Linienweg erlaubt.  

Ergänzungsnetz:  

¶ Abstimmung auf die Schülerbeförderung  
¶ Wirtschaftlichkeit steht im Vordergrund.  
¶ Mindestbedienung und Flächenerschließung im Sinne der Daseinsvorsorge 

ALFA: 

¶ alternative Bedienform  
¶ Grundangebot als Daseinsvorsorge in Räumen ohne ÖPNV-Anbindung 

und/oder zu Zeiten, in denen keine Bedienung für den Schülerverkehr erfolgt 

 

Markenbildung für die hochwertigen Angebote des ÖPNV -Hauptnetzes ( PlusBus) 

Um die Vorteile des ÖPNV-Hauptnetzes besser vermarkten zu können, wird 
empfohlen, eine eigene Marke zu etablieren, die nach Möglichkeit in eine 
Produktfamilie eingebunden wird.  

Exemplarisch für die Vermarktung eines hochwertigen Angebotes ist die inzwischen 
deutschlandweit bekannte Marke PlusBus. Für die Konzeption von hochwertigen 
Buslinien hat sich der dort vorgegebene Standard etabliert. Im Kreis Plön bieten sich 
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mehrere Linien für den Gebrauch einer eigenen Produktmarke an. Die Verwendung 
der Marke ist an die Gewährleistung bestimmter Standards gekoppelt, die 
nachfolgend dargestellt werden : 

Kriterium  Mindestvorgabe  

Bedienungszeitraum  Mo-Fr: 5-21 Uhr  

Sa: keine Vorgabe 

So: keine Vorgabe 

Bedienungsangebot  

(exakt, ohne Abweichung , Taktlücken tlw. 
zulässig) 

Mo-Fr: 60 Minuten-Takt  

Sa: 6 Fahrtenpaare 

So: 4 Fahrtenpaare 

Linienweg  Direkt und konstant, keine Abweichung  * 

Gleicher Fahrplan an Schul -  und 
Ferientagen  

ohne Abweichung  * 

Einheitliche Abfahrtsminuten am 
Wochenende  

ohne Abweichung  

Bedienung bedeutender 
Verknüpfungspunkte  

muss gegeben sein 

Zeitlich günstige Verknüpfung in 
Hauptumsteigerichtung  

Max. 15 Minuten 

RufBus-Einsatz nicht zugelassen 

 * Begründete Ausnahmen sind zulässig  
Tabelle 10: Kriterien für eine hochwertige Produktmarke  
Eigene Darstellung, in Anlehnung an MDV 2024: PlusBus. TaktBus. MeinBus. 

Der Aufbau eines vermarktbaren Premiumproduktes für den Kreis Plön ist nur unter 
Berücksichtigung der dargestellten Mindeststandards möglich.  Sofern dazu die 
Nutzung der Marke PlusBus angestrebt werden sollte, sind Absprachen mit dem 
Lizenzgeber, dem Mitteldeutschen Verkehrsverbund  (MDV) erforderlich. In 
Schleswig-Holstein ist Nah.SH bereits eingetragener Lizenznehmer. Für die weitere 
Verwendung der Marke PlusBus sieht Nah.SH die Anwendung bestimmter 
Fahrzeugqualitäten vor, die über die vom MDV formulierten  Standards hinausgehen. 
Der Kreis Plön strebt an, sich an dem MDV vorgegebenen Standard zu orientieren. 
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6.1.2  Integraler Taktfahrplan  

Mit der Umsetzung  der Maßnahmen des 3. RNVP und seiner Fortschreibungen wurde 
im Kreis Plön konsequent an der Einführung des ITF gearbeitet. ITF-Systeme bieten 
den Fahrgästen eine verlässliche und einprägsame Angebotsqualität . An der 
Umsetzung und Weiterentwicklung der ITF -Strukturen wird daher festgehalten.  

Der ITF zeichnet sich durch die 
Optimierung von Anschlüssen an 
ausgewählten Knoten aus. Dies 
gewährleistet einen schnellen 
Umstieg zwischen den 
verschiedenen Verkehrsangeboten 
und Verkehrsträgern. Im 
Untersuchungsraum sind dies die 
Verkehrsträger Bus und Bahn, für 
die entweder die Bus-Bus-
Verknüpfung oder die Bus-Bahn-
Verknüpfung optimiert wird. Der 
VDV definiert den  ITF als ʥein 
Fahrplansystem mit optimalen 
Umsteigemöglichkeiten, das auf 
aufeinander abgestimmten und 
verknüpften Taktfahrplänen beruht, 
bei denen an 
Verkehrsknotenpunkten für den 

Fahrgast günstige Anschlussmöglichkeiten an andere Linien und öffentliche 
ĕŘǏƐŘŸǏǗƜŽǣǣŘƓ ŉŘǗǣŘŸŘƞʦ9. Um bei einem ITF die Übergänge möglichst 
benutzerfreundlich zu gestalten, muss sich die Planung innerhalb einer Taktfamilie 
bewegen. In einem Taktfahrplan sollten sich die Abfahrten in regelmäßigen 
Minutenabständen (deren Vielfaches 60 ergibt) wiederholen  und jede Stunde auf 
denselben Minuten stattfinden. Im Kreis Plön wird  für die Hauptachsen die Taktfamilie 
60 vorgesehen. 

Für den ITF besteht die mathematische Bedingung, dass die Reisezeit auf einer Linie 
zwischen zwei ITF-Knoten der halben bzw. der mehrfachen der halben Taktzeit 
entspricht. Die Reisezeit beinhaltet sowohl die reine Fahrzeit als auch die Haltezeit an 
den jeweiligen Zwischenhaltestellen sowie die Haltezeit für die Umstiege an den ITF -

 
9  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen. Das Fachwort im Verkehr ï Grundbegriffe des ÖPNV. 2006 

 

Abbildung 10: Prinzipskizze Integraler Taktfahrplan 

Eigene Darstellung 
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Knotenpunkten. Folglich muss die Summe der Reisezeiten jeder Fahrt am Ende der 
einzelnen Netzkanten ebenfalls dem Vielfachen der Taktzeit entsprechen.  

Dieser theoretische Ansatz kann in der Realität nicht immer eingehalten werden. 
Variablen wie Streckenlänge, Haltestellenbeliebtheit, Verkehrszeitennachfrage oder 
Durchschnittsgeschwindigkeiten müssen streckenbezogen gedacht und in die 
Planung einbezogen werden. Dementsprechend wird der ideale ITF den örtlichen 
Gegebenheiten angepasst. 

 

6.1.3  Multimodalität und intermodale Reiseketten  

Auch wenn der ÖPNV im Rahmen des neuen RNVP weiterentwickelt und optimiert 
werden soll, kommt das System Nahverkehr im ländlichen Raum sowohl zeitlich als 
auch räumlich an Grenzen. Auch ein guter ÖPNV kann nicht alle Mobilitätsbedürfnisse 
befriedigen. 

Selbstverständlich soll der ÖPNV als Rückgrat des Umweltverbundes verstanden 
werden, dennoch können seine Vorteile erst im Zusammenwirken mit den anderen 
Verkehrsangeboten des Umweltverbundes und auch des motorisierten 
Individualverkehrs (MIV) ausgeschöpft werden. 

Die geschickte Kombination des 
ÖPNV mit dem Radfahren, dem zu 
Fuß-Gehen, der Nutzung von 
Teilangeboten wie CarSharing und 
BikeSharing sowie der Nutzung des 
MIV für Fahrer oder Mitfahrer kann 
auch in Bereichen außerhalb der 
größeren Orte und abseits der 
Hauptachsen zu einer attraktiven 
Mobilitätvielfalt beitragen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 11: Multimodaler Planungsansatz 

Eigene Darstellung 
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6.2  Qualitätsstandards Bedienungsqualität  

Ein greifbares Kriterium und für die meisten Fahrgäste von übergeordneter 
Bedeutung ist die  Bedienungsqualität . Sie setzt sich aus der Erschließungswirkung 
des ÖPNV, den Betriebszeiten und der Bedienungshäufigkeit zusammen. Die 
Formulierung von Standards basiert auf den einleitend beschriebenen Standards von 
FGSV und VDV sowie der Planungsgrundsätze. Soweit nicht anders gekennzeichnet, 
beziehen sich die Anforderungen an die Betriebszeiten und Bedienungshäufigkeit  auf 
die Verkehre der VKP. Für einbrechende Linien anderer Verkehrsunternehmen ʛ 
insbesondere die Linien der KVG ʛ gelten die Anforderungen der jeweiligen RNVP.  
Für die Fördefähren der SFK gelten die Anforderung ebenso wenig. 

 

6.2.1  Erschließungs qualität  

Die Erschließungsqualität beschreibt, wie Räume durch den ÖPNV bedient werden 
und umfasst die räumliche Verfügbarkeit  des Angebotes. Der Weg zur Haltestelle und 
damit zum Zugangspunkt in das System ÖPNV beeinflusst die Reisezeit der 
gesamten Wegekette. Räume mit einer geringen Haltestellendichte und in der Folge 
überdurchschnittlich langen Wegen zu  einer Haltestelle, sind weniger gut mit dem 
ÖPNV erschlossen. Die Nutzung des ÖPNV ist in der Folge weniger attraktiv. Es wird 
darüber hinaus angenommen, dass in dicht besiedelten Gebieten die Bereitschaft 
sinkt, längere Wege zu einer Haltestelle zurückzulegen. Längere Wege zu 
Bahnhaltepunkten werden hingegen aufgrund der Attraktivität des Verkehrsmittels 
SPNV akzeptiert. Für die Ermittlung der Erschließungsqualität können entweder die 
Luftlinienentfernung in Form von Erschließungsradien oder die tatsächliche 
Fußwegezeit in Minuten gewählt werden. Die Fußwegezeit richtet sich nach der 
Gehgeschwindigkeit und dem Wegenetz. FGSV bzw. VDV setzen bei 
Luftlinienentfernungen einen Umwegfaktor von 1,2 und eine Gehgeschwindigkeit von 
70 m/min. fest. Im Kreis Plön gelten Gebiete innerhalb der nachfolgend dargestellten 
Werte als erschlossen: 

Zentralörtliche Gliederung  SPNV 

Bahnhöfe/Haltepunkte  

Bus 

Halltestellen 

Stadtrandkern (I./II.  Ordnung)  1000 m  Luftlinie  

17 min. Fußwegzeit  

300 m Luftlinie  

5 min. Fußwegzeit  Unterzentrum  
mit Teilfunktion eines Mittelzentrums  

Unterzentrum  

Ländlicher Zentralort  500 m Luftlinie  

8,5 min. Fußwegzeit  Sonstige Bereiche  

Tabelle 11: Standards der Erschließungsqualität 
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Die Mindestgröße für sonstige Bereiche sind zusammenhängende Siedlungsgebiete 
mit mindestens 200 Einwohnern . Diese sind grundsätzlich im Rahmen der oben 
genannten Erschließungsradien durch den ÖPNV zu erschließen, wobei es ausreicht, 
wenn mindestens 80% der Einwohner vom Erschließungsradius erfasst werden.  

Durch diese Standards wird sichergestellt, dass alle relevanten Räume verlässlich in 
das ÖPNV-Netz eingebunden werden. So wird ein ausgewogenes Verhältnis 
zwischen Flächenabdeckung und wirtschaftlicher Umsetzbarkeit im Spannungsfeld 
von der Attraktivität des Angebotes und der Daseinsvor sorge gewährleistet.   

In Abhängigkeit der örtlichen Gegebenheiten ʛ z.B. aufgrund der vorhandenen 
Straßeninfrastruktur  ʛ sind die angegebenen Zielgrößen nicht immer zu erreichen. Die 
Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten über Zufahrtsstraßen oder 
Erschließungsstraßen mit geringer Straßenbreite kann die Erschließung durch den 
ÖPNV erschweren oder unmöglich machen. 

 

6.2.2  Betriebszeiten  

Die Betriebszeiten des Busverkehrs sind so ausgestaltet, dass sie die 
Mobilitätsbedürfnisse eines Großteils der Bevölkerung abdecken. Sie orientieren sich 
an den üblichen Arbeits- und Dienstzeiten, den Schulanfangs- und Endzeiten sowie 
an den Anforderungen  des Freizeitverkehrs. Eine Angleichung der Betriebszeiten in 
den Stadtverkehren Plön und Preetz an die Betriebszeiten der Regionalbuslinien im 
Hauptnetz entspricht dem Mobilitätsverhalten  und ist unter Berücksichtigung der 
wirtschaftlichen Herausforderungen evtl. unter finanzieller Beteiligung der Städte zu 
prüfen. In einem ersten Schritt ist die Betriebszeitenausweitung  am Wochenende auf 
die gesamte NVZ anzustreben. 
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Verkehrstag und 
Verkehrszeit  

Hauptnetz / 

Stadtve rkehr 

Nebennetz  Ergänzungs -
netz 

ALFA 

Montag -
Freitag  

HVZ/ 

NVZ 

5:00-19:00  

Spitze: 

7:00-9:00 und 
13:00 bis 19:00  

5:00-19:00  6:00-15:00  

 

Kernzeit:  
15:00 -24:00 

Optional bei 
Bedienungslücken 

>2h: 
07:00-23:00  

SVZ 19:00 -24:00  19:00 -24:00 

(ggf. ALFA)  

/ / 

Samstag NVZ 6:00-19:00  07:00-19:00  
(ggf. ALFA) 

 7:00-24:00 

SVZ 19:00 -01:00  19:00 -24:00  
(ggf. ALFA) 

/ / 

Sonn-/ 
Feiertag  

SVZ 9:00-23:00  11:00 -19:00  
(ggf. ALFA) 

/ 9:00-23:00  

Tabelle 12: Bedienungszeitfenster im Busverkehr 

Die angegebenen Uhrzeiten stellen Mindeststandards bzw. Zielgrößen für die 
Angebotsgestaltung dar. Ihre Umsetzung erfolgt im Rahmen der finanziellen 
Möglichkeiten des Aufgabenträgers sowie unter Berücksichtigung der Nachfrage und 
der wirtschaftlichen Tragfähigkeit der Angebote. Abweichungen sind im Einzel fall 
möglich. Um den ALFA-Betrieb gewährleisten zu können, muss zudem das 
durchführende Verkehrs- oder Taxiunternehmen die angestrebten 
Bedienungszeiträume abdecken können. 

 

6.2.3  Bedienungs häufigkeit  

Die Anforderungen an die Bedienungshäufigkeit orientieren sich an der im 
Netzkonzept vorgesehenen Angebotsdifferenzierung. Für jede Netzebene wird eine 
Taktfolge festgelegt, die die Anzahl der Fahrten je Zeitraum definiert. Ziel ist es, 
unabhängig von der Netzebene, einen möglichst durchgängigen Taktfahrplan mit 
einheitlichen Fahrzeitprofilen pro Linie und festen Abfahrtsminuten an allen 
Haltestellen umzusetzen, um die Merkbarkeit, Transparenz und Attraktivität des 
Angebots zu erhöhen. 

Im Neben- und Ergänzungsnetz sind aufgrund der besonderen Anforderungen der 
Schülerbeförderung jedoch regelmäßig Abweichungen von diesen Taktstrukturen 
erforderlich. Die Festlegungen zur Bedienungshäufigkeit bewegen sich insgesamt im 
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Spannungsfeld zwischen Angebotsqualität und Wirtschaftlichkeit. Dichte Taktfolgen 
sollen ein leistungsfähiges und gut nutzbares ÖPNV -Angebot schaffen und damit zur 
Stärkung des Umweltverbunds sowie als Alternative zum MIV beitragen.  
Insbesondere in nachfrageschwächeren Teilräumen und Zeiten ist jedoch eine stärker 
nachfrageorientierte Ausgestaltung erforderlich, um die wirtschaftliche Tragfähigkeit 
des Angebots sicherzustellen. Eine solche Gestaltung mündet in einem 
Mindestangebot im Sinne der Daseinsvorsorge. 

Für die Funktionsfähigkeit des ITF-Systems ist es von Bedeutung, dass alle Linien 
einer Taktfamilie angehören. Beim kreiseigenen Verkehrsunternehmen VKP Plön gilt 
die Taktfamilie 30/60/120.  Bei der KVG gilt  Montag bis Freitag auch die Taktfamilie 
10/20.  

 Hauptnetz  Nebennetz  Ergänzungsnetz  ALFA 

Fahrtenfolge in Minuten  

Montag -
Freitag  

HVZ 30-60 60 bedarfsgerecht 

Grundtakt: 
60 

NVZ 60 120  bedarfsgerecht 

SVZ 60 / / 

Samstag NVZ 60 120  / 

SVZ 60 / / 

Sonn-/ 
Feiertag  

SVZ 60 120  / 

Tabelle 13: Standards der Bedienungshäufigkeit  
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6.3  Verbindungsqualität  

Im Kreis Plön wird das Ziel verfolgt, die Reisezeiten sowie die notwendigen 
Umsteigevorgänge gering zu halten. Ein ÖPNV-System kann insbesondere 
umsteigefreie Direktverbindungen nicht überall im Netz und für alle gewährleisten , in 
ITF-Systemen sind Umsteigeverbindungen sogar häufig zwingend.  Um die Zahl der 
Umsteigevorgänge innerhalb des Kreises Plön gering zu halten und Reisezeiten zu 
minimieren, gelten nachfolgende Anforderungen für die Anbindung zum Ort der 
nächsthöheren Zentralität bzw. an das Hauptnetz.  Auf Relationen großer Nachfrage 
werden Linien auch über ITF-Knoten hinweg durchgebunden. Die systematische 
Verknüpfung ist für diese Durchbindungen eine  gute Voraussetzung. 

 

6.3.1  Anschlüsse  

Gute Anschlüsse sind ein zentrales Element eines ITF. Insbesondere Taktknoten 
ermöglichen durch aufeinander abgestimmte Fahrpläne möglichst aller Linien kurze 
und planbare Umsteigezeiten. Fahrgäste profitieren dadurch von einer hohen 
Verlässlichkeit der Reiseketten. Unter Berücksichtigung aller Netzebenen sowie aller 
Verkehrsmittel (Schiene, Bus, ALFA) wirkt der ITF in allen Räumen des Kreises Plön. 
Es gelten folgende Zielwerte für die Anzahl der Umstiege : 

 In Relation zum nächsten / zur 

Ländlichen 
Zentralort  

Unterzentrum 
(m. Teilfunktion 

eines MZ) 

Stadtrand
-kern 

Oberzentrum 
(Kiel, 

Neumünster) 

Gemeinde/  
Ort ohne Funktion  

0 0-1 1 1 

Ländlicher Zentralort  / 0 0-1 0 

Unterzentrum  
(m. Teilfunktion eines M Z) 

/ 0 0 0 

Stadtrandkern  / / / 0 

Tabelle 14: Maximal zulässige Umsteigevorgänge 

Können die Zielwerte nicht eingehalten werden, ist die Einhaltung der Standards im 
Einzelfall zu prüfen und unter Berücksichtigung der räumlichen Voraussetzungen  
abzuwägen. 

Die Qualität der Umstiege ist darüber hinaus durch geeignete betriebliche und 
technische Maßnahmen zur Anschlusssicherung zu gewährleisten. Ziel der 
Anschlusssicherung ist ein ausgewogenes Verhältnis zwischen Anschlussqualität, 
Reisezeitattraktivität, Betr iebsstabilität und Fahrplanstabilität im Gesamtnetz. In 
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Einzelfällen kann dies dazu führen, dass nicht alle fahrplanmäßigen Anschlüsse 
gewährleistet werden können. Aufgrund der Verspätungsanfälligkeit im SPNV gilt 
dies insbesondere für die Schiene-Bus-Verknüpfung.  

Sofern eine entsprechende Nachfrage nicht auszuschließen ist, soll die letzte 
Umsteigebeziehung grundsätzlich gewährleistet werden. Dabei sind betriebliche und 
rechtliche Rahmenbedingungen, insbesondere Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten sowie 
die Betriebsstabilität, im Einzelfall zu berücksichtigen. 

 

6.3.2   Reisezeiten  

Eine Reisekette von Tür zu Tür umfasst verschiedene Elemente, wie den Weg zur 
Haltestelle, die Wartezeit, den Aufenthalt im Fahrzeug und den Abgang an der 
Zielhaltestelle. Durch Umstiege oder den Wechsel der Verkehrsmittel können deutlich 
längere Reiseketten entstehen. Der Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsträger 
wird eine besondere Bedeutung beigemessen. Zur Optimierung der Reisezeiten ist 
die intermodale Verknüpfung ein wichtiges Element und steigert die Attraktivität des 
ÖPNV. Anforderungen an Verknüpfungspunkte werden in Kapitel 6.6.6 ausführlicher 
beschrieben. 

Der RNVP formuliert als Rahmenplan Anforderungen an die Reisezeiten zwischen 
ausgewählten Referenzhaltestellen. Im Rahmen der Angebotsbewertung werden 
diese Reisezeiten mit den Reisezeiten im MIV zwischen den zentralen Punkten der 
jeweiligen Orte vergliche n, um die Attraktivität und Wettbewerbsfähigkeit des 
ÖPNV-Angebots zu beurteilen.  Entsprechend der Richtlinien der FGSV10 und der 
Empfehlungen des VDV11 sind Reiszeitverhältnisse bis zu einem Wert von 1,5 
(ÖPNV/MIV) attraktiv genug, um auch wahlfreie Verkehrsteilnehmer anzusprechen. 
Zugrundgelegt wird hierfür die gesamte Reise zeit von der Quelle bis zum Ziel, was 
die Zugangs- und Abgangszeiten beinhaltet.  Vereinfachend werden für den RNVP 
dieselben Verhältnisse für den Vergleich der Reiszeiten zwischen den 
Referenzhaltestellen festgelegt. Es gelten folgende Qualitätsstufen: 

 

 
10 ʥâŽŊŸǣƓŽƞŽŘ ŰǰǏ ŽƞǣŘűǏŽŘǏǣŘ ±ŘǣȓűŘǗǣĬƓǣǫƞűʦ ʘdeêĕ Ɂȿȿɇʙ ǫƞő ʥLƜǌŰŘŸƓǫƞűŘƞ ŰǰǏ ßƓĬƞǫƞű ǫƞő <ŘǣǏŽŘŉ őŘǗ 
ƳŰŰŘƞǣƓŽŊŸŘƞ ßŘǏǗƩƞŘƞƞĬŸȂŘǏƐŘŸǏǗʦ ʘdeêĕ Ɂȿɀȿʙ 
11 ĕDĕʞêŊŸǏŽŰǣ Ƀ ʘɁȿɀɈʙʅ ĕŘǏƐŘŸǏǗŘǏǗŊŸƓŽŘǢǫƞűʆ ĕŘǏƐŘŸǏǗĬƞűŘŉƩǣ ǫƞő ±ŘǣȓǎǫĬƓŽǣļǣ ŽƜ Æß±ĕ 
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Stufe  Reisezeitverhältnis 
(ÖPNV/MIV)  

Erläuterung  

1 < 1,0 Sehr gutes Reisezeitverhältnis: Konkurrenzfähige 
Verbindung  mit Zeitvorteilen gegenüber dem MIV , für 
Wahlfreie besonders attraktiv  

2 1,0 bis < 1,5 Gutes Reiszeitverhältnis: Konkurrenzfähige Verbindung, 
Wahlfrei e werden angesprochen 

3 1,5 bis < 2,8 Zufriedenstellendes/ Ausreichendes Reisezeitverhältnis: 
Verbindung ist nicht konkurrenzfähig und für Wahlfreie 
nicht attraktiv  

4 > 2,8 Schlechtes Reisezeitverhältnis: Verbindungen zur 
Daseinsvorsorge, Nutzung von Zwangsnutzern  

Tabelle 15: Qualitätsstufen Reisezeitverhältnis Eigene Darstellung in Anlehnung an FGSV 2010 

 

 

6.4  Barrierefreiheit  

Der rechtliche Rahmen für das Thema Barrierefreiheit ergibt sich aus verschiedenen 
nationalen Vorgaben (siehe u.a. Kapitel 3.1.2). Den Rahmen stellt die UN-
Behindertenrechtskonvention  dar. Darin werden ʥĬƞűŘƜŘǗǗŘƞŘ ĕƩǏƐŘŸǏǫƞűŘƞʦ 
gefordert , die dafür sorgen, dass ʥMenschen mit Behinderungen gleichberechtigt mit 
anderen alle Menschenrechte und Grundfreiheiten genießen oder ausüben könnenʦ. 
ʥ!ƞűŘƜŘǗǗŘƞŘ ĕƩǏƐŘŸǏǫƞűŘƞ ǗŽƞő notwendige und geeignete Änderungen und 
Anpassungen, die keine unverhältnismäßige oder unbillige Belastung darstellenʦ12. 
Auf der UN-Behindertenrechtskonvention aufbauend , wurden  unter anderem das 
BGG, das PBefG sowie weitere für  das Handeln der Verkehrsunternehmen 
maßgeblichen Gesetze und Verordnungen hinsichtlich ihrer Aussagen zur 
Barrierefreiheit angepasst, weiterentwickelt und konkretisiert . Gemeinsam ist diesen 
Regelwerken jedoch, dass der Begriff der vollständigen Barrierefreiheit nur begrenzt 
konkretisiert ist. Hierbei fehlen vielfach verbindliche Standards, eine einheitliche 
Definition der Anforderungen sowie klare Regeln zur Sanktionierung bei 
Nichterfüllung.  

Vor diesem Hintergrund kommt den  Nahverkehrsplänen die Aufgabe zu, unter 
Berücksichtigung der regionalen Voraussetzungen eine eigenständige, praxisnahe 
Definition von Barrierefreiheit zu entwickeln . Bei der Erstellung dieses 
Nahverkehrsplans wurden die Betroffenen eingebunden. Den spezifischen Belangen 

 
12 ăŉŘǏŘŽƞƐƩƜƜŘƞ őŘǏ ĕŘǏŘŽƞǣŘƞ ±ĬǣŽƩƞŘƞ ǰŉŘǏ őŽŘ âŘŊŸǣŘ ȂƩƞ ¯ŘƞǗŊŸŘƞ ƜŽǣ <ŘŸŽƞőŘǏǫƞű ʘþ±ʞ
<ŘŸŽƞőŘǏǣŘƞǏŘŊŸǣǗƐƩƞȂŘƞǣŽƩƞʙʆ !Ǐǣʋ Ɂ 
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wurde eine große Bedeutung beigemessen Ziel des Regionalen Nahverkehrsplans ist 
es dabei nicht, innerhalb des jeweiligen Planungszeitraums vollständige 
Barrierefreiheit herzustellen, sondern die erforderlichen Schritte zur schrittweisen 
Erreichung dieses Ziels transparent darzustellen. Eine zentrale Rolle spielen hierbei 
die Priorisierung von Maßnahmen und die nachvollziehbare Begründung von 
Ausnahmen. 

 

6.4.1  Vollständige Barrierefreiheit des  ÖPNV im Kreis Plön  ƌ 
Leitsätze, Regeln und Ausnahmen  

Der Kreis Plön verfolgt das mittel - bis langfristige Ziel, den ÖPNV so zu gestalten, 
dass er von allen Bürgerinnen und Bürgern ʛ insbesondere mobilitätseingeschränkten 
Personen ʛ möglichst uneingeschränkt nutzbar ist. Der 4. RNVP beschreibt diesen 
Prozess als stetige, langfristige Aufgabe. Die Festlegung von konkreten Standards 
und Maßnahmen erfolgt dabei unter Berücksichtigung fachlicher, räumlicher, 
wirtschaftlicher und organisatorischer Rahmenbedingungen  und ist regelmäßig mit 
Prioritäten und Ausnahmen verbunden .  

Dem Vorgehen liegen folgende Grundsätze zugrunde: 

¶ Ziel ist die möglichst selbstständige Nutzung der Verkehrsmittel, der 
Infrastruktur , der Fahrgastinformation sowie des Vertriebs für alle 
Personen und möglichst ohne fremde Hilfe. 

¶ Geeignete und im ÖPNV zugelassene Hilfsmittel von 
mobilitätseingeschränkten Personen sollen grundsätzlich unter 
Berücksichtigung der gesetzlichen Anforderungen im ÖPNV mitgeführt  
werden können. 

¶ Mobilitätseinschränkungen  weisen unterschiedliche Ausprägungen aus 
und erfordern differenzierte  Anforderungen  sowie abgestufte 
Maßnahmen zur Erreichung vollständiger Barrierefreiheit . 

Die konkreten Anforderungen an die Barrierefreiheit werden in den nachfolgenden 
Teilkapiteln für die jeweiligen Handlungsfelder dargestellt und kenntlich gemacht. 
Das Regel-Ausnahme-Prinzip wird für jedes Handlungsfeld gesondert angewendet 
und begründet . 

 

6.4.2  Handlungsfelder  

Das Thema Barrierefreiheit im ÖPNV ist in verschiedenen Handlungsfelder zu 
behandeln. Standards und Anforderungen sind für die Themenbereiche Fahrzeuge, 
Haltestellen, Betrieb & Service sowie Information & Vertrieb zu formulieren.  Die 
Themenbereiche sind nicht getrennt voneinander zu betrachten. So bestehen 
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beispielsweise zwischen den Handlungsfeldern Fahrzeuge und Haltestelle 
Wechselwirkungen.  

 
Tabelle 16: Handlungsfelder Barrierefreiheit  

 

 

6.5  Fahrzeuge  

Eine umfassende Beschreibung der Anforderungen an die im ÖPNV einzusetzenden 
Fahrzeuge beinhaltet unter anderem die Themen Barrierefreiheit, Fahrgastkomfort  
sowie Antriebstechnologie  und damit unterschiedliche Kriterienfelder.  Die im Kreis 
Plön einzusetzenden Fahrzeuge sollen fahrgastfreundlich und komfortabel gestaltet, 
für alle Fahrgastgruppen gleichermaßen nutzbar und umweltfreundlich sein.  

Alle Fahrzeuge sind entsprechend der allgemeingültigen Regelungen und Standards 
der verschiedenen Gesetze und Verordnungen (StVG, StVO, StVZO, PBefG, BOKraft, 
UVV) auszustatten. Dies beinhaltet den Grundsatz, alle Fahrzeuge stets betriebs- und 
verkehrssicher zu halten. Darüber hinaus gelten die UN/ECE-Regelung Nr. 107 und 
die darin enthaltenen Klassifizierungen. Für Neuanschaffungen gilt grundsätzlich die 
Anforderung, Low -Entry-Fahrzeuge zu beschaffen. Je nach Einsatzgebiet sind 
Überland-Niederflur -Solobusse, Überland-Gelenkbusse oder Midi-Busse erlaubt. 
Auch im ALFA-Verkehr muss eine barrierefreie Nutzung sichergestellt sein. 

Da im Überlandverkehr längere mittlere Reiseweiten zurückgelegt werden, sind 
möglichst viel Sitzplätze in den Fahrzeugen vorzusehen. Die Fahrzeugklasse II der 
UN/ECE Nr. 107-Systematik ist besonders geeignet. Die Mitnahme stehender 
Fahrgäste ist damit nicht ausgeschlossen. 

Die nachfolgend aufgelisteten Standards gelten für alle Fahrzeuge, die auf Basis von 
Vergaben des Kreises Plön im Linienverkehr eingesetzt werden. Dies gilt unabhängig 
davon, ob der Einsatz in den Netzebenen Hauptnetz, Nebennetz oder 
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Ergänzungsnetz erfolgt.  Abweichende Regelungen werden nur für Kleinbusse bzw. 
Fahrzeuge im ALFA-Betrieb getroffen.  

Die Anforderungen an die Fahrzeugqualität gelten für Fahrzeuge der VKP. Für die 
Fahrzeuge von Verkehrsunternehmen, die einbrechende Linien betreiben, gelten die 
Anforderungen der jeweiligen RNVP.  

 

6.5.1  Fahrzeugalter und Flottenstruktur  

Um eine hohe technische Zuverlässigkeit und einen angemessenen Fahrgastkomfort 
zu gewährleisten  und zudem eine wirtschaftlich vertretbare Nutzungsdauer  zu 
erreichen, werden folgende verbindliche Obergrenzen für das Alter der im 
Linienverkehr eingesetzten Fahrzeugflotte festgelegt:  

¶ Maximales Fahrzeugalter: 15 Jahre  
¶ Durchschnittliches Flottenalter: 7,5 Jahre 

Damit wird eine kontinuierliche Modernisierung des Fuhrparks gesichert. 

 

6.5.2  Fahrzeugausstattung  

Für die Fahrzeuge im Regionalbusverkehr im Kreis Plön gelten folgende 
Anforderungen für die  Bereiche Einstieg/Ausstieg, Fahrgastkomfort, 
Fahrgastinformation, weitere technische Ausstattung smerkmale, Vertrieb, Service 
und Betrieb sowie Antriebe und Emissionen. 

Hinsichtlich der Barrierefreiheit von Fahrzeugen werden durch die stetige Erneuerung 
der Flotte und Umsetzung der Standards eine hohe Qualität sichergestellt. 
Ausnahmen von der Anwendung der Standards sind im Regelbetrieb nicht 
vorgesehen.  
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Fahrzeugeinsatz  
Der Fahrzeugeinsatz im Hauptnetz, Nebennetz und Ergänzungsnetz 
wird nicht differenziert.  

Regionalbus  

Mindestfahrzeuggrößen  für Neufahrzeuge  

(Gesamtplätze / 

Sondernutzungsflächen)  

Gelenkbus: 140 /2 

Solobus: 80/1 

Midibus: 16/1 

 

Ei
ns

tie
g/

Au
ss

tie
g

 

Low-Entry-Bauweise 

niederflurig mindestens bis zur zweiten Tür  

! 

Einstiegshilfe/Klapprampe 

(bei Türbreiten > 100cm / Türen doppelbreit)  

! 

Fahrzeugabsenkfunktion (Kneeling) ! 

Fremdkraftbetätigte Türen müssen mit modernen 
Sicherheitssystemen wie Reversiereinrichtungen und einer 
Türüberwachung ausgestattet sein.  

! 

In
ne

na
us

st
at

tu
ng

 -
 K

om
fo

rt
 

Sondernutzungsflächen Bestandsfahrzeuge 
Solobus und Gelenkbus (Anzahl): 

 

1 

Sondernutzungsflächen Neufahrzeuge 2 

Sondernutzungsfläche müssen 

- inkl. Rollstuhlstellplatz  und 
- inkl. Klappsitzen ausgestattet sein 

2 

 

Heizung/ Klimaanlage (bei Neufahrzeugen) ! 

Abfallbehälter vorzusehen.  ! 

WLAN  + 

USB-Ladepunkte + 

Barrierefreie Fahrgastinformationen sind nach dem  2-Sinne-Prinzip zu gestalten  

Fa
hr

ga
st

in
fo

rm
at

io
n

 

Außeninformation:  Gut lesbare und kontrastreiche elektronische 
Fahrzielanzeigen gemäß § 33 BOKraft an 

- Front 
- Seite 
- Heck 

! 

Inneninformation:  Anzeige und Ansage der 

- nächsten Haltestellen 
- Umstiegsmöglichkeiten  

! 

TFT-Monitore (Anzahl)  

Solobus 

 

1 

Gelenkbus 2 
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Ve
rtr

ie
b

 
Fahrscheindrucker 

- VDV-Kernapplikation 
- Lesbarkeit E-Ticket SH-Tarif + HVV-Tarif 
-  Deutschland-Ticket 

! 

Fahrscheinentwerter (im Geltungsbereich von Mehrfahrtenkarten)  ! 

Bargeldloses Bezahlen -  kontaktlose Bezahlung 
(EC/Debit/Kreditkarte) 

o 

So
ns

tig
e

 

Videoüberwachung (DSGVO-konform) in Neufahrzeugen ! 

Automatische Fahrgast -Zähl-Systeme (AFZS) 

- Bestand (jedes Jahr 5 Fzg. nachrüsten) 
- Neuanschaffung Ą verpflichtend (DSGVO-konform) 

! 

ITCS-Anbindung über eine standardisierte  

Schnittstelle (VDV 453/454 ) 

Übermittlung von Soll -/Ist-Daten, Umlauf-  und Fahrt-IDs sowie 
die Beauskunftung von Folgefahrten  

! 

Kommunikationsfähigkeit zwischen Fahrzeugen unterschiedlicher 
Verkehrsunternehmen 

- Anschlusssicherung über zentrale Datendrehscheibe 

+ 

Lieferung von Betriebsdaten (Echtzeitprognosen und  

Störungsmeldungen) an die zuständige Datendrehscheibe  

- linien- und mastscharf 
- gemäß den jeweils gültigen Schnittstellenvorgaben  

! 

An
tri

eb
 

E-Busse (Anzahl) 7 

Fahrzeuge, die mit HVO betrieben werden  Umstellung 
perspektivisch 

Abgasnorm Ą gültige Norm/ Jahr der Beschaffung derzeit 

Euro VI 

gilt für alle 
Fahrzeuge 

Lärmvorgaben Ą gültige Norm/ Jahr der Beschaffung gilt für alle 
Fahrzeuge 

! Ą Muss-Kriterium 

o Ą Optionales Kriterium 

+ Ą wünschenswertes Ziel  
Tabelle 17: Fahrzeugstandards im Regionalbusverkehr 

Die im ALFA-Verkehr eingesetzten Fahrzeuge unterscheiden sich je nach 
Bediengebiet. Der Einsatz erfolgt bedarfsgerecht. Im Normalbetrieb werden die 
Fahrten meist mit üblichen Taxis der örtlichen Taxiunternehmen durchgeführt.  
Darüber hinaus ist in jedem ALFA-Bediengebiet ein Fahrzeug vorzusehen, das die 
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Mitnahme von Rollstühlen ermöglicht . Zur Sicherstellung von minimalen Standards an 
die Fahrzeugqualität hinsichtlich des Komforts, der Fahrgastinformation sowie 
weiterer Kriterien gelten für Fahrzeuge im ALFA -Verkehr folgende Anfo rderungen: 

Barrierefreie Fahrzeuge im ALFA -Verkehr  

Ei
n-

/A
us

st
ie

g/
In

ne
na

us
st

at
tu

ng
 

Mindestfahrzeuggröße Sitzplätze  6 

Einstiegshilfe/Klapprampe 

(bei Türbreiten > 100cm / Türen doppelbreit)  

! 

Sondernutzungsfläche müssen 

- inkl. Rollstuhlstellplatz  und 
- inkl. Klappsitzen ausgestattet sein 

1 

Heizung und Klimaanlage ! 

Abfallbehälter  ! 

WLAN  + 

USB-Ladepunkte + 

Barrierefreie Fahrgastinformationen sind nach dem 2 -Sinne-Prinzip zu gestalten  

Fa
hr

ga
st

in
fo

rm
at

io
n

 

Außeninformation:  Gut lesbare und kontrastreiche elektronische 
Fahrzielanzeigen gemäß § 33 BOKraft an 

- Front 
- Seite 
- Heck 

! 

Inneninformation:  Anzeige und Ansage der 

- nächsten Haltestellen 
- Umstiegsmöglichkeiten  

o 

Ve
rtr

ie
b

 

Fahrscheindrucker 

- VDV-Kernapplikation 
- Lesbarkeit E-Ticket SH-Tarif + HVV-Tarif 
-  Deutschland-Ticket 

! 

Bargeldloses Bezahlen -  kontaktlose Bezahlung 
(EC/Debit/Kreditkarte) 

o 

So
ns

tig
e 

te
ch

n
. A

us
st

at
tu

ng
 Videoüberwachung (DSGVO-konform) o 

ITCS-Anbindung über eine standardisierte  

Schnittstelle (VDV 453/454 ) 

Übermittlung von Soll -/Ist-Daten, Umlauf-  und Fahrt-IDs sowie die 
Beauskunftung von Folgefahrten  

o 

Kommunikationsfähigkeit zwischen Fahrzeugen unterschiedlicher 
Verkehrsunternehmen 

- Anschlusssicherung über zentrale Datendrehscheibe 

+ 

Lieferung von Betriebsdaten (Echtzeitprognosen und  o 
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Störungsmeldungen) an die zuständige Datendrehscheibe  

- linien- und mastscharf 
- gemäß den jeweils gültigen Schnittstellenvorgaben  

An
tri

eb
 

E-Busse (Anzahl) o 

Fahrzeugen, die mit HVO betrieben werden  o 

Abgasnorm Ą gültige Norm/ Jahr der Beschaffung gilt für alle 
Fahrzeuge 

Lärmvorgaben Ą gültige Norm/ Jahr der Beschaffung gilt für alle 
Fahrzeuge 

Tabelle 18: Fahrzeugstandards ALFA-Verkehr 

! Ą Muss-Kriterium 

o Ą Optionales Kriterium 

+ Ą wünschenswertes Ziel  

 

Fahrgastinformation in Fahrzeugen  

Während der Fahrt benötigen Fahrgäste Informationen über den aktuellen 
Fahrtverlauf und mögliche Umsteigemöglichkeiten. Ziel ist es, den Fahrgästen eine 
sichere Orientierung im Linienverlauf zu ermöglichen. 
Zu den Anforderungen gehören insbesondere: 
¶ optische und akustische Haltestellenansagen 
¶ Anzeige der nächsten Haltestelle im Fahrzeug 
¶ Hinweise auf Umsteigemöglichkeiten zu anderen Linien oder Verkehrsmitteln  
¶ Informationen über Störungen oder Fahrplanabweichungen  
¶ gut sichtbare Linien- und Fahrzielanzeigen außen am Fahrzeug 

Auch hier ist auf eine barrierefreie Ausgestaltung zu achten, beispielsweise durch 
klare akustische Durchsagen und gut lesbare Anzeigen. 

Antriebe  und Umweltstandards  

Umweltstandards und Anforderungen an  die Antrieb e der im ÖPNV eingesetzten 
Fahrzeuge richten sich nach der Clean Vehicles Directive (CVD), dem Saubere-
Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) sowie dem Energiewende- 
und Klimaschutzgesetz (EWKG) des Landes Schleswig-Holstein. Der überwiegende 
Teil der im Kreis Plön eingesetzten Fahrzeuge gehört der Fahrzeugklasse M3 ʛ Typ II 
an und unterliegt damit nicht den im SaubFahrzeugBeschG festgelegten 
Mindestquoten . Dennoch werden für den Kreis Plön Mindestanforderungen zur 
Reduzierung von Emissionen festgelegt. Das EWKG regelt dabei, dass bis zum Jahr 
2040 sämtliche Antriebsarten der eingesetzten Fahrzeuge nur regenerative Quellen  
nutzen dürfen. Eine Regelung für die Übernahme zusätzlicher Kosten, die durch 
dieses Gesetz entstehen, gibt es bisher nicht. 
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Darüber hinaus gelten Anforderungen für Fahrzeuge, die im Gebiet des Hamburger 
Verkehrsverbundes eingesetzt werden. Fahrzeuge, die im HVV-Gebiet fahren, sind in 
Absprache mit dem betroffenen Aufgabenträger sauber oder emissionsfrei 
einzusetzen. 

 

Weitere Anforderungen  

Darüber hinaus gelten folgende Anforderungen, die  teilweise Wechselwirkungen zu 
anderen Handlungsfeldern  wie Service, Betrieb, Marketing oder Tarif haben: 

¶ Die Innenräume aller Fahrzeuge sind täglich zu reinigen, die Außenflächen 
regelmäßig. Grobe oder anstößige Verunreinigungen sind unverzüglich zu 
entfernen. 

¶ Das Design der Fahrzeuge, die im Linienverkehr den Nah.SH-Tarif und/oder 
den HVV-Tarif anwenden, ist entsprechend der Design-Vorgaben der 
Verbünde zu gestalten. Dazu sind die Design-Manuals von Nah.SH und HVV 
in der jeweils aktuellen Fassung einzuhalten. 

¶ Der Auftragnehmer ist verpflichtet, eine ausreichend bemessene 
Reserveflotte, einschließlich einer Werkstattreserve, vorzuhalten, um die 
tägliche Verfügbarkeit der vertraglich vereinbarten Verkehrsleistung jederzeit 
sicherzustellen. Alle als Ersatz eingesetzten Fahrzeuge müssen den 
planmäßig vorgesehenen Fahrzeugen in Bezug auf Fahrzeugkategorie, 
Ausstattungsmerkmale und Barrierefreiheit vollständig äquivalent sein, um 
Qualitätsverluste für die Fahrgäste auszuschließen. 
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6.6  Infrastruktur  

Die Haltestelle ist häufig der erste Berührungspunkt des Fahrgastes mit dem ÖPNV. 
Die Entscheidung für die Nutzung von Bus und Bahn hängt daher nicht allein vom 
räumlichen und zeitlichen Angebot ab, sondern wird ebenso stark durch das 
Erscheinungsbild und die Gestaltung der Haltestellen beeinflusst.  Neben der Qualität 
der Fahrzeuge ist die Qualität von Haltestellen und Stationen ein unmittelbar 
wahrnehmbarer Faktor und damit eine wichtige Basis bei der Entscheidungsfindung 
für oder gegen die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. Die Gestaltung von 
Haltestellen und Station ist zudem für das Empfinden von Sicherheit und Qualität von 
hoher Bedeutung. 

 

6.6.1  Haltestellen kategorien  

Für die Gewährleistung barrierefreier Reiseketten sind Haltestellen und Station en ein 
zentrales Element. Beim zukünftigen Ausbau der bestehenden Haltestellen werden 
auf die Herstellung der Barrierefreiheit ein übergeordneter Fokus gelegt. Darüber 
hinaus werden weitere Ziele verfolgt:  

¶ Anhebung der Aufenthaltsqualität der Fahrgäste  
¶ Einhaltung eines einheitlichen Erscheinungsbildes 
¶ Verbesserte Informationslage und Orientierung für Gelegenheitsnutzer  

Bereits im 3. RNVP des Kreises Plön wurden Haltestellenkategorien gebildet , um 
gestaffelte Ausstattungsstandards festlegen zu können und die Grundlage für die 
Priorisierung des Ausbaus zu schaffen. Die Kategorien I, II und III wurden 
entsprechend der Kriterien Siedlungsdichte und Nachfrage gebilde t. Die 
Kategorisierung wird wie folgt angepasst: 

Kategorie I 

Die Kategorie enthält Haltestellen mit Verknüpfungsfunktion sowie wichtige 
Haltestellen im Hauptnetz.  Haltestellen an Aufkommensschwerunkten wie Schulen, 
Krankenhäusern o.ä. können bei entsprechender Nachfrage ebenfalls dieser Kategorie 
zugeordnet werden.  

Kategorie II  

Die Kategorie fasst Haltestellen des Haupt- und Nebennetzes zusammen, die 
innerhalb von Siedlungs- und Gewerbegebieten liegen. Ergänzend können außerhalb 
von diesen Gebieten liegende Haltestellen dieser Kategorie zugeordnet werden, 
sofern dort eine hohe Nachfrage festzustellen ist. Dabei kann es sich auch um 
Haltestellen handeln, die für den Tourismus von Bedeutung sind und ggf. nur saisonal 
ein höheres Fahrgastaufkommen haben. 
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Kategorie III  

Haltestellen des Ergänzungsnetzes und alle weiteren Haltestellen außerhalb von 
bebauten Gebieten. 

Anhand der Kategorisierung werden unterschiedliche Ausstattungsstandards 
vorgesehen. Sie ermöglicht eine strukturierte Priorisierung und die Anwendung des 
Regel-Ausnahme-Prinzips. Um das Ziel, den ÖPNV schrittweise  vollständig 
barrierefrei zu gestalten, ist die Anwendung dieses Prinzips und darüber hinaus die 
Formulierung von Ausnahmen essenziell. Die daraus folgende Priorisierung von 
Maßnahmen stellt  eine möglichst schnelle Zielerreichung überall dort sicher, wo die 
Nachfrage hoch ist. 

 

6.6.2  B arrierefreie Haltestellen ƌ Regeln und Ausnahmen  

Entsprechend der Relevanz der Haltestellen wird die barrierefreie Gestaltung von 
Haltestellen im Haupt- und Nebennetz als verbindlich angesehen. Gleichzeitig tragen 
klar definierte Ausnahmen den örtlichen Gegebenheiten Rechnung. Unter folgenden 
Umständen sind Ausnahmen zulässig: 

¶ wenn die Nachfrage an bestimmten Haltestellen sehr gering ist , 
¶ wenn bauliche Gegebenheiten (z. B. enge Straßenräume) den Umbau 

verhindern, 
¶ wenn die Aufstellfläche zu klein für d ie sichere Benutzung mit einem Rollstuhl 

ist und/oder die Aufstellflächen  (< 1,50m) und Durchgangsbreiten (< 0,90m) 
zu schmal für die Befahrung mit einem Rollstuhl sind ,  

¶ wenn keine befestigten Gehwege vorhanden sind  und die Zuwegung zur 
Haltestelle nicht barrierefrei möglich ist , 

¶ wenn die spaltfreie Anfahrbarkeit der Haltestelle nach dem Umbau nicht 
möglich ist, 

¶ oder die Kosten für den Ausbau der Haltestelle die üblichen Kosten 
übersteigen (siehe nachfolgende Erläuterung). 

Der barrierefreie Ausbau einer Haltestelle kostet je nach örtlicher Gegebenheit 
zwischen 20.000 und 80.000 Euro . Bei großen Haltestellen mit umfangreichem 
Ausbauaufwand können auch Kosten von mehr als 100.000 Euro anfallen.  Bei 
überproportional hohen Kosten kann im Einzelfall unter Berücksichtigung der 
weiteren möglichen Ausnahmen, insbesondere bei geringer Nachfrage, auf den 
Ausbau verzichtet werden. In diesem Sinne überproportional hohe Kosten sind mehr 
als doppelt so hohe Kosten eines durchschnittlichen barrierefreien 
Haltestellenausbaus. 
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Die Gestaltung der Informationen an Haltestellen ist konsequent nach dem 2 -Sinne-
Prinzip durchzuführen.  

¯Žǣ őŘƜ ʥ¥ŘŽǣŰĬőŘƞ für barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig -lƩƓǗǣŘŽƞʦ13 gibt es 
ein umfangreiches Dokument zur Barrierefreiheit. Dieses beschreibt u.a. die 
fachplanerischen Grundlagen (DIN-Normen, Richtwerte, etc.), die beim Bau- bzw. 
Umbau von Haltestellen zu berücksichtigen sind. Diese sind von den Baulastträgern 
und den Verkehrsunternehmen im Kreis Plön zu beachten.  

 

6.6.3  Anforderungen an Haltestellen  

Nachfolgend werden die  Qualitätsanforderungen an Haltestellen des 
straßengebundenen ÖPNV festgelegt . Die Anforderungen gelten für alle Haltestellen 
der jeweiligen Kategorie. Mit den Anforderungen an die Haltestellen der Kategorie III 
ist gleichzeitig der Mindestumfang von Ausstattungsmerkmalen und das Mindestmaß 
der Ausstattungsq ualität  festgelegt , die kaum über gesetzlich geforderten 
Anforderungen  hinausgehen. Alle Anforderungen gelten unabhängig vom derzeitigen 
Zustand der Haltestellen im Kreis Plön, der nicht flächendeckend den Standards 
entspricht. Für die Anforderungen an die Fahrgastinformation (auch barrierefrei) siehe 
ergänzend Kapitel 6.7. 

Bereich Beschreibung  Kat. I Kat. II Kat. III 

H
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H-Schild (Zeichen StVO 224) ! ! ! 

Informationen zu Liniennummer und -ziel ! ! ! 

Steigangabe (an Verknüpfungshaltestellen)  ! o o 

Verbundlogo/N AH.SH ! ! ! 

Fahrplankasten inkl. aktuellem Fahrplan. Die 
Anbringungshöhe muss die Nutzung durch 
Personen im Rollstuhl berücksichtigen.  

! ! ! 

Wegweisung zu wichtigen Zielen im Umfeld 
der Haltestelle 

! o o 

Dynamische Fahrgastinformation  

optisch 

o o / 

Dynamische Fahrgastinformation  

akustisch 

o o / 

 
13 ±!lʋêl ʘlǏǗűʋʙʅ <ĬǏǏŽŘǏŘŰǏŘŽŘ <ǫǗŸĬƓǣŘǗǣŘƓƓŘƞ Žƞ êŊŸƓŘǗȃŽűʞlƩƓǗǣŘŽƞʋ LŽƞ ¥ŘŽǣŰĬőŘƞ ŰǰǏ <ĬǫƓĬǗǣǣǏļűŘǏ ƜŽǣ 
LƜǌŰŘŸƓǫƞűŘƞ ŰǰǏ őŘƞ ŉĬǏǏŽŘǏŘŰǏŘŽŘƞ !ǫǗʞʆ þƜʆ ǫƞő ±ŘǫŉĬǫ ȂƩƞ <ǫǗŸĬƓǣŘǗǣŘƓƓŘƞʋ ĦǫƓŘǣȓǣ ĬŉűŘǏǫŰŘƞ ĬƜ ɀɀʋȿɅʋɁȿɁɅ 
ǫƞǣŘǏ ŸǣǣǌǗʅʑʑǫƞǣŘǏƞŘŸƜŘƞʋƞĬŸʋǗŸʑőŘʑǣŸŘƜŘƞʑǌǏƩƍŘƐǣŘʑŉĬǏǏŽŘǏŘŰǏŘŽŘʞŉǫǗŸĬƓǣŘǗǣŘƓƓŘƞʑ 
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Bereich Beschreibung  Kat. I Kat. II Kat. III 

Tarifinformationen und Hinweise zu 
Fahrscheinangeboten 

! ! / 

Kontaktmöglichkeiten zu Verkehrsunternehmen 
oder Servicestellen 

! ! ! 
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flä

ch
e

 &
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befestigt  ! ! o 

Beleuchtung ! ! o 

Mindesttiefe  1,5 Meter ! o o 

Hindernisfreie Fläche 2,5 Meter x 2,5 Meter im 
Bereich der Türen, mindestens im Bereich der 
Tür mit Klapprampe (2. Tür) 

! ! o 

Hochbord mindestens 18cm, (langfristig 22cm), 
wenn möglich Buskap  

! ! o 

Auffindestreifen  ! ! / 

Einstiegsfeld ! ! / 

Leitstreifen  ! ! / 

Abfallbehälter  ! ! / 

Fa
hr

ga
st
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te
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ta

nd
 

(w
en

n 
vo

rh
an
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n

) 

transparent (Sichtbarkeit von Fahrgästen durch 
das Fahrpersonal) 

! ! / 

Sitzgelegenheiten ! ! / 

Vitrine  ! ! / 

Liniennetzplan ! ! / 

Sonstige Information, Hinweis auf 
Vorverkaufsstellen, WC etc. 

o o / 

! Ą Muss-Kriterium 

o Ą Optionales Kriterium  
Tabelle 19: Anforderungen an Haltestellen  

Hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung von Haltestellen und Warteflächen  ist der 
möglichst niveaugleiche Ein- und Ausstieg in das Fahrzeug ein wichtiges Kriterium. 
Dazu ist die Höhendifferenz und die Spaltbreite zwischen Haltestelle und Fahrzeug 
zu minimieren. Um den Ein- und Ausstieg als vollständig barrierefrei einstufen zu 
können, ist ein Unterschied von jeweils maximal 3 cm akzeptabel. Dies wird mit einer 
Bordhöhe von 22 cm erreicht. Wenn eine Bordhöhe von 22 cm nicht umgesetzt 
werden kann, sind Bordhöhen nicht niedriger als 18 cm umzusetzen. 
Ausnahmetatbestände, die eine Abweichung begründen können, sind 

¶ wenn die Lage der Haltestelle in einer Busbucht verbleiben muss oder die 
Haltestelle in einer Kurve liegt und die geradlinige Anfahrt nicht möglich ist,  
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¶ wenn die Topografie eine zu große Neigung der Haltestelle hervorruft , 
¶ wenn die Haltestelle im Bereich von Ein-/Ausfahrten liegt  und die Erhöhung 

der Haltestellenfläche nicht möglich ist,  
¶ oder wenn eingesetzte Fahrzeuge auch langfristig nicht für Bordhöhen von 22 

cm geeignet sind. 

Für die Kategorie Haltestellenmast und Fahrgastinformationen sind alle Muss -
Kriterien zwingend umzusetzen. Die Verfügbarkeit von Informationen an den 
richtigen Orten ist von großer Bedeutung. An Haltestellen sollten mindestens 
grundlegende Informationen wie Haltestellenname, Liniennummern, Fahrpläne und 
gegebenenfalls Netzpläne vorhanden sein. An wichtigen Umst eigepunkten sind 
zusätzliche Informationen wie dynamische Anzeigen, Wegweiser oder Lagepläne 
sinnvoll, um den Fahrgästen das Umsteigen zu erleichtern. 

In den Kategorie Wartefläche und Barrierefreiheit kann in begründeten Fällen davon 
abgewichen werden. Dazu ist eine konkrete Einzelfallprüfung erforderlich.  

Fahrgastunterstände sind in Abhängigkeit der Fahrgastnachfrage vorzusehen. Als 
Richtwert für den Bau eines Fahrgastunterstands ist eine Einsteigerzahl von 
mindestens 10 pro Tag heranzuziehen. 

Grundsätzlich sind alle Haltestellenbereiche sauber und gepflegt zu halten . 
Fahrgastrelevante Informationen sind aktuell zu halten und zu Fahrplanwechseln ggf. 
auszutauschen. Die Zuständigkeiten sind wie folgt:  

¶ Für den Haltestellenmast, das H-Schild sowie die Fahrplan- und 
Tarifinformationen sind die Verkehrsunternehmen zuständig.  Es ist der 
ordnungsgemäße Zustand, die Sauberkeit und die aktuelle 
Fahrgastinformation an allen Haltestellen sowie die Einhaltung der 
verbindlichen Qualitätsstandards sicherzustellen.  

¶ Für die Haltestelleninfrastruktur  bestehend aus Wartefläche und 
Fahrgastunterstand ist der jeweilige Baulastträger  zuständig. 

¶ Die gesamte Haltestelleninfrastruktur ʛ einschließlich Haltestellenunterstände 
bzw. Haltestellenhäuschen, Fahrplankästen und Masten ʛ ist in einem 
verkehrs- und betriebssicheren sowie sauberen Zustand zu halten. 
Beschädigungen an Bauteilen sind unverzüglich zu beheben, grobe 
Verunreinigungen zeitnah zu beseitigen. 

Die Einrichtung oder Verlegung von Haltestellen ist mit den zuständigen Behörden 
sowie dem Aufgabenträger abzustimmen und gemäß den gesetzlichen  Vorgaben 
durchzuführen. Bei Baumaßnahmen oder Umleitungen sind Ersatzhaltestellen 
einzurichten. Die Baulastträger sollen für einen verkehrssicheren Standort sorgen, die 
Suche danach und die Gewährleistung der Verkehrssicherheit ist in Abstimmung mit 
den lokal verantwortlichen Stellen  sicherzustellen. Über den Standort  sind die 
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Fahrgäste rechtzeitig durch Aushänge, Fahrzeughinweise und elektronische Medien 
zu informieren. 

 

6.6.4  Anforderungen an Fähranleger  

Die im öffentlichen Fährverkehr im Kreis Plön angefahrenen Anlegebrücken sollten 
bei Neu- oder Umbau einen barrierefreien Zugang zu den Fährschiffen erhalten. Dies 
beinhaltet verschiedene Elemente. Neben den Anforderungen zur Erfüllung eines 
möglichst stuf enlosen Einstiegs sind taktile Leitsysteme vorzusehen sowie die 
Zuwegung zum Anleger entsprechend zu gestalten. Auch Hindernisfreiheit und 
kontrastreiche Gestaltung sind zu berücksichtigen. Aufgrund von Faktoren wie 
Wasserstand oder Wellengang wird ein vol lständig stufenloser und barrierefreier Zu - 
und Ausstieg technisch nicht realisierbar sein.  

 

6.6.5  Zuwegung zu Haltestellen  

Die gefahrlose Erreichbarkeit aller Haltestellen ist grundsätzlich sicherzustellen. 

Für Haltestellen der Kategorien I und II umfasst dies insbesondere das Vorhandensein 
durchgehender Gehwege sowie ʛ bei stärker befahrenen oder unübersichtlichen 
Straßen ʛ geeigneter Überquerungshilfen. Dies gilt für die gesamte Wegeverbindung 
zwischen Halt estelle und Wohngebieten, Arbeitsstätten, Versorgungseinrichtungen, 
touristischen Zielen, Schulen sowie weiteren Abfahrtstellen an Umsteigepunkten. 
Eine ausschließlich auf das unmittelbare Haltestellenumfeld beschränkte sichere 
Zuwegung ist nicht ausreiche nd. 

Bei der Entwicklung neuer Wohn - oder Gewerbegebiete ist die sichere Erreichbarkeit 
der nächstgelegenen Bushaltestelle zu gewährleisten. Darüber hinaus ist im Rahmen 
der Planung zu prüfen, ob durch die Einrichtung zusätzlicher Haltestellen eine 
verbesserte Erschließung erreicht werden kann. 

An Standorten mit nennenswertem Verkehrsaufkommen ortsunkundiger 
Nutzerinnen und Nutzer, insbesondere an bedeutenden touristischen Zielen und 
zentralen Versorgungseinrichtungen, ist sicherzustellen, dass Haltestellen der 
Kategorien I und II auch ausgehend von diesen Einrichtungen eindeutig auffindbar 
sind. Besteht keine unmittelbare Sichtbeziehung zur Haltestelle, soll eine 
entsprechende Wegweisung eingerichtet werden. Gestaltung und 
Informationsgehalt der Wegweisung sollen sich an den Fahrgastinformationen  der 
Haltestellen der Kategorie I orientieren. Die Wegweisung ist Bestandteil der 
Haltestellenausstattung.  
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Unabhängig von der Haltestellenkategorie ist sicherzustellen, dass die Zuwegung zu 
Haltestellen im Rahmen allgemeiner Straßen- und Infrastrukturmaßnahmen 
frühzeitig berücksichtigt wird.  

 

6.6.6  Anforderungen an Verknüpfungspunkte  

In ÖPNV-Systemen sind Verknüpfungspunkte wichtige Elemente für die 
Funktionsfähigkeit und von entscheidender Bedeutung für ITF-Systeme. Im Kreis Plön 
sind Verknüpfungen zwischen Bahn  und Bus und zwischen Buslinien prioritär zu 
betrachten. Darüber hinaus bestehen Möglichkeiten zwischen Bahn  und ALFA sowie 
Bus und ALFA. Eine Besonderheit stellen Verknüpfungen zwischen Bus und 
Fördeschifffahrt dar. Im Rahmen intermodaler Reiseketten haben 
Verknüpfungsmöglichkeiten zwischen dem privaten PKW und Bahn bzw. Bus und in 
großem Maße auch zwischen dem Fahrrad und Bahn bzw. Bus ebenfalls eine 
wichtige Bedeutung.  Der Kreis Plön als Aufgabenträger des straßengebundenen 
ÖPNV ist aus fahrplanerischer Sicht für die ÖPNV-Anbindung  zuständig, nicht aber 
für die weitergehende n Verknüpfungsmöglichkeiten . Die dargestellten 
Anforderungen an die Verknüpfungsmöglichkeiten zu  Sprottenflotte und Car -Sharing 
sind daher nicht verbindlich, sondern als wünschenswert zu betrachten. Zur 
Einbindung weiterer Verkehrsmittel und der Gestaltung von Verknüpfungspunkten ist 
daher eine intensive Zusammenarbeit mit den Städten und Gemeinden sowie der 
KielRegion notwendig.  

Nachfolgend aufgelistet sind die  im Kreisgebiet vorhandenen Verknüpfungspunkte. 
Im nördlichen Kreisgebiet ergeben sich durch die Inbetriebnahme der Bahnstrecke 
Hein Schönberg veränderte Netzstrukturen und Verknüpfungsp unkte. 

Verknüpfungspunkt  Art der 
Verknüpfung  

P+R B+R Sprottenflotte  CarSharing  

Ascheberg Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja / o 

Blekendorf -Kaköhl Bus/Bus / ja / / 

Heikendorf, Möltenort  Bus/Fähre / ja ja / 

Klausdorf, Schule  Bus/Bus / Ja o / 

Laboe Hafen  Bus/Bus 

Bus/Fähre 

/ Ja ja o 

Lütjenburg ZOB  Bus/Bus / ja / o 

Mönkeberg, Anleger  Bus/Fähre / ja ja / 

Plön Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja ja 
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Preetz, Bahnhof/ZOB  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja ja 

Probsteierhagen Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

o Ja o / 

Raisdorf, Carls -Zeiss-Str.  

Perspektivisch: Haltepunkt 
Schwentinental -
Ostseepark 

Bus/Bus 

Bahn/Bus 

 ja o / 

Raisdorf, Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja o 

Rastorfer Kreuz  Bus/Bus ja / / / 

Schönberg Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

Ja ja ja o 

Schönberger Strand  Bahn/Bus o Ja ja 

(in der 
Umgebung) 

o 

Schönkirchen Bahnhof   / ja o / 

Wankendorf ZOB  Bus/Bus / ja / / 

Wittenberger Passau  Bus/Bus / ja / / 

ja Ą ist umzusetzen, wenn nicht schon vorhanden  

o Ą wünschenswert  

/ Ą nicht erforderlich oder aufgrund der örtlichen Gegebenheiten nicht umsetzbar 
Tabelle 20: Anforderungen an die wichtigen Verknüpfungspunkte im Kreis Plön  

An weiteren Haltestellen im Kreis Plön besteht die Möglichkeit zum Umstieg zwischen 
Bus/Bus. Diesen wird jedoch keine systemische Relevanz zugeschrieben. Die 
Ausstattung wichtiger Haltestellen i m ländlichen Raum mit 
Fahrradabstellmöglichkeiten ist nach Möglichkeit vorzusehen. 

Bei der Betrachtung von intermodalen Knotenpunkten hat der Umstieg innerhalb des 
Systems ÖPNV Vorrang gegenüber anderen Verknüpfungen, beispielsweise mit dem 
MIV. Fahrgästen, die bereits im System ÖPNV unterwegs sind und das von einem ins 
andere Verkehrsmittel umsteigen wollen , soll damit eine größere Bedeutung 
beigemessen werden. In diesem Zusammenhang sind kurze Umsteigewege zwischen 
Bahn und Bahn bzw. von Bus zu Bus und Bus zu Bahn und umgekehrt zu 
berücksichtigen.  
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6.7  Fahrgastinformation   

Die Wege der Informationsbeschaffung im ÖPNV sind sehr unterschiedlich. Neben 
persönlichen Informationskanälen und Printmedien erlangen elektronische Kanäle 
zunehmend an Bedeutung. Elektronische Medien haben den Vorteil, stets aktuell sein 
zu können, schließen aber bestimmte Nutzergruppen aus. Die Anforderungen an 
Regelinformationen unterscheiden sich zudem von Informationen im Störungsfall . 
Stets unmittelbar und umfassend über Störungen und Alternativen zu informieren , ist 
anspruchsvoll und gelingt in der Regel bei planbaren Abweichungen besser als bei 
ungeplanten Einschränkungen. 

 

6.7.1  Standards der Barrierefreiheit  in der Fahrgastinformation  

Abseits der Berücksichtigung bei den Kernthemen Fahrzeuge und Infrastruktur, ist 
das Thema Barrierefreiheit auch bei der Fahrgastinformation von Relevanz. Im Fokus 
stehen dabei die Informationsqualität für die Vorbereitung einer Reise sowie 
sämtliche Informationskanäle. Ziel ist die Bereitstellung von Informationen zur 
Barrierefreiheit für alle Teile der Reisekette. Dazu zählen Informationen 

¶ zur barrierefreien Erreichbarkeit von Haltestellen und Stationen , 
¶ über die Erreichbarkeit aller Bussteige und Gleise, 
¶ zur Funktionsfähigkeit von Aufzügen  sowie 
¶ zur Ausstattung von Fahrzeugen mit Einstiegshilfen . 

Für die Zusammenstellung und Gestaltung der Fahrgastinformation gilt das 2 -Sinne-
Prinzip als maßgebend. Die rechtliche Grundlage ist das 
Behindertengleichstellungsgesetz  (§4), das u.a. akustische und visuelle 
Informationsquellen als barrierefrei gestaltet ansieht, wenn diese für Menschen mit 
Behinderung zugänglich und ohne fremde Hilfe nutzbar sind. Ist der Einsatz von 
Hilfsmitteln , wie z.B. Screenreader, notwendig, ist dies zulässig. Bei der Gestaltung 
von Informationsmaterialien  beeinflussen verschiedene Faktoren die Lesbarkeit und 
Leserlichkeit. Dazu zählen 

¶ eine verständliche und ggf. leichte Sprache, 
¶ eine einfache und kontrastreiche Darstellung, 
¶ eine ausreichend große und gut lesbare Schrift (serifenlos) mit einem 

ausreichend großen Zeichen- und Zeilenabstand, 
¶ die Verwendung matter Papierarten.  
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6.7.2  Elemente der Fahrgastinformation und A nforderungen  

Die Fahrgastinformation ist ein zentraler Bestandteil eines leistungsfähigen und 
attraktiven öffentlichen Personennahverkehrs. In einem Nahverkehrsplan werden 
daher Anforderungen definiert, die sicherstellen sollen, dass Fahrgäste jederzeit 
verständliche, zuverlässige und leicht zugängliche Informationen erhalten. Ziel ist es, 
die Nutzung des ÖPNV zu erleichtern, die Orientierung im System zu verbessern und 
die Qualität des Verkehrsangebots insgesamt zu steigern. 

Der ÖPNV hat viele Zielgruppen, deren Anforderungen an die Art der 
Fahrgastinformation  sehr unterschiedlich sind. Unabhängig vom Umfang der 
Informationen ist d er Qualitätsanspruch stets hoch.  

Eine grundlegende Anforderung an die Fahrgastinformation ist die Verfügbarkeit 
klarer und aktueller Informationen über das Verkehrsangebot. Fahrgäste müssen sich 
sowohl vor Fahrtantritt als auch während der Reise über Linien, Fahrpläne, 
Umsteigemöglichkeit en und Tarife informieren können. Wichtige Informationsmedien 
sind unter anderem: 
¶ gut lesbare Fahrplanaushänge an Haltestellen und Liniennetzpläne 
¶ digitale Fahrplanauskunftssysteme 
¶ mobile Anwendungen (Apps) für Fahrplanauskunft und Echtzeitinformationen  
¶ gedruckte Fahrplanhefte und Liniennetzpläne  
¶ Servicehotlines und Kundenzentren 
¶ Echtzeitinformationen über digitale Plattformen oder Apps  

Die Informationen sollten einheitlich gestaltet und leicht verständlich sein, um eine 
schnelle Orientierung zu ermöglichen. Eine konsistente Gestaltung erleichtert den 
Fahrgästen die Orientierung und trägt zu einem professionellen Erscheinungsbild des 
ÖPNV bei. 

Unter Berücksichtigung der folgenden Grundsätze , setzt sich die Fahrgastinformation 
im Kreis Plön aus den in Tabelle 21 dargestellten Elemente zusammen. 

Aktualität  

¶ Fahrplanänderungen innerhalb eines Fahrplanjahres auf ein Minimum 
reduzieren. 

¶ Alle Fahrplandaten (Internet, App, Print) müssen dem aktuellen Stand 
entsprechen ʛ inkl. geplanter Änderungen und Abweichungen.  

¶ Fahrpläne, Netzpläne und andere Informationsmedien müssen regelmäßig 
aktualisiert werden, damit sie stets den aktuellen Stand des Verkehrsangebots 
widerspiegeln. Veraltete oder fehlerhafte Informationen können zu 
Verunsicherung bei den Fahrgästen führen und die Attraktivität des ÖPNV 
beeinträchtigen. 
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Konsistenz  

¶ Einheitliche und inhaltlich abgestimmte Informationen über alle Kanäle. 
¶ Einheitliche Darstellung des Gesamtangebots des ÖPNV im Kreis Plön, keine 

unternehmensspezifische Zersplitterung.  
¶ Einheitlichkeit auch bei Printmedien. 
¶ Einheitlichkeit und Qualität der Gestaltung  im gesamten Verkehrsgebiet. 
¶ Klare Layouts, standardisierte Symbole, verständliche Bezeichnungen 

Verfügbarkeit  

¶ Rechtzeitige Veröffentlichung geplanter Fahrplanänderungen.  
¶ Printmedien sind mindestens eine Woche vor Fahrplanwechsel aktualisier t 

und in ausreichender Stückzahl bereitzustellen. 
¶ Verfügbarkeit über die gesamte Fahrplanperiode gewährleisten.  
¶ Fortlaufende Datenlieferung an die Datenauskunft  

Element Anforderunge n 

Pe
rs

ön
lic

he
 In

fo
rm

at
io

n
 Telefonisch Telefonische Fahrplan- und Tarifauskünfte über 

lokalen Festnetzanschluss im Bediengebiet 
(mindestens 38h/Woche)  

Vor-Ort Persönliche Fahrplanauskunft an mindestens vier 
Standorten im Bediengebiet der VKP 

O
nl

in
e/

El
ek

tro
ni

sc
h

 

Webseite  -  Kontaktinformationen  
-  Verlinkung zu Nah.SH 

Statische Informationen Soll-Fahrplan 

-  Fahrplandownload  
-  Liniennetzpläne 
-  Hinweise zu geplanten 

Fahrplanabweichungen (Baustellen) 

Dynamische Information Fahrplanauskunft  

-  Verlinkung: liniennetz.nah.sh (plön-mobil.de 
ging darin auf)  

Tarifinformationen  

Pr
in

t 

Fahrpläne - Erstellung von Linienfahrplänen für  Linien im Haupt- 
und Nebennetz 

- Linienfahrpläne von Ergänzungslinien sind im 
Einzelfall und bei besonderem Bedarf herauszugeben 
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Tarifinformationen und 
Beförderungsbedingungen  

- Fahrkartensortiment  

- Tarifplan 

Tabelle 21: Elemente der Fahrgastinformation 

Die Tarifinformationen und Beförderungs bedingungen sind in gedruckter Form in 
jedem Fahrzeug mitzuführen und im Einstiegsbereich bereitzulegen. 

Echtzeitinformationen  

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Echtzeitinformation. Moderne 
Fahrgastinformationssysteme ermöglichen es, aktuelle Abfahrtszeiten, Verspätungen 
oder Fahrtausfälle in Echtzeit darzustellen. Dynamische 
Fahrgastinformationsanzeigen an wichtigen Haltestel len sowie mobile 
Anwendungen tragen dazu bei, dass Fahrgäste ihre Reise besser planen und auf 
Veränderungen im Betriebsablauf reagieren können. Dies erhöht die Zuverlässigkeit 
und das Vertrauen in den ÖPNV. 

Zur Verbesserung der Echtzeitinformation für Fahrgäste soll auch die Projektidee der 
QR-Codes an Haltestellen weiterentwickelt werden. Über diese QR -Codes könnten 
Fahrgäste direkt auf die Echtzeitdaten der jeweiligen Haltestelle in den digitalen 
Auskunftsm edien zugreifen. 
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6.8  Service und Marketing  

Der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) steht heute vor großen 
Herausforderungen: steigende Erwartungen der Fahrgäste, zunehmender 
Wettbewerb durch Individualverkehr und neue Mobilitätsanbieter sowie politische 
Ziele im Bereich Klimaschutz und Verkehrswende. In diesem Kontext gewinnen 
Service und Marketing eine zentrale Bedeutung und entwickeln sich zu 
entscheidenden Erfolgsfaktoren für Verkehrsunternehmen und -verbünde. 

Servicequalität als Grundlage der Kundenzufriedenheit  

Service im ÖPNV umfasst weit mehr als die reine Beförderung von A nach B. Zu den 
zentralen Serviceelementen zählen: 

¶ Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit  
¶ Sauberkeit und Sicherheit 
¶ Freundlichkeit und Kompetenz des Personals 
¶ Barrierefreiheit 
¶ Einfache Informations- und Ticketangebote 

Die Kundenzufriedenheit hängt maßgeblich davon ab, wie gut diese Faktoren erfüllt 
werden. Ein zuverlässiger und transparenter Betrieb schafft Vertrauen ʛ eine 
wesentliche Voraussetzung dafür, dass Fahrgäste dauerhaft auf Bus und Bahn 
setzen. Insbesondere in Ballungsräumen wie Berlin oder München zeigt sich, dass 
hohe Servicequalität direkt mit steigenden Fahrgastzahlen korreliert.  

Darüber hinaus spielt die Digitalisierung eine immer größere Rolle. 
Echtzeitinformationen per App, digitale Tickets oder personalisierte 
Kundenkommunikation verbessern das Nutzungserlebnis erheblich und senken 
gleichzeitig interne Kosten. 

Marketing im ÖPNV ʛ Mehr als Werbung  

Marketing im ÖPNV wird häufig mit Werbekampagnen gleichgesetzt. Tatsächlich 
umfasst es jedoch alle marktorientierten Aktivitäten eines Verkehrsunternehmens. 
Dazu gehören: 

¶ Marktanalyse und Zielgruppenbestimmung  
¶ Tarifgestaltung und Produktentwicklung  
¶ Kommunikationsstrategien  
¶ Imagebildung und Markenpositionierung  

Ziel des Marketings ist es, den ÖPNV als attraktive, moderne und nachhaltige 
Mobilitätsalternative zu positionieren. Gerade vor dem Hintergrund der 
Verkehrswende ist es entscheidend, emotionale und rationale Argumente zu 
verbinden: Umweltfreundlichkeit, Ko stenvorteile und Zeitersparnis müssen klar 
kommuniziert werden.  



 
 
 

80 

Ein erfolgreiches Beispiel für strategisches Marketing ist die bundesweite Einführung 
des Deutschlandtickets, das von Akteuren wie dem Verband Deutscher 
Verkehrsunternehmen begleitet wurde. Es zeigt, wie ein einfaches, verständliches 
Produkt die Nutzungsschwelle senken und neue Kundengruppen erschließen kann. 

Service und Marketing als integrierter Erfolgsfaktor  

Service und Marketing sind im ÖPNV untrennbar miteinander verbunden. Marketing 
verspricht Qualität und Nutzen ʛ der Service muss dieses Versprechen einlösen. Wird 
die kommunizierte Leistung nicht erfüllt, entstehen Unzufriedenheit und 
Vertrauensverlust. 

Ein positives Kundenerlebnis hingegen führt zu: 

¶ Wiederholter Nutzung  
¶ Positiver Mundpropaganda  
¶ Höherer Kundenbindung 
¶ Stärkerer Akzeptanz von Tarifanpassungen 

Gerade in Zeiten knapper öffentlicher Mittel und wachsender Investitionsbedarfe sind 
stabile Fahrgastzahlen und gesellschaftliche Akzeptanz entscheidend für die 
wirtschaftliche und politische Legitimation des ÖPNV.  

Service und Marketing sind im ÖPNV keine Nebenaspekte, sondern zentrale 
strategische Instrumente. Sie tragen maßgeblich dazu bei, Kundenzufriedenheit, 
Image und Wirtschaftlichkeit zu sichern. In einer Zeit, in der nachhaltige Mobilität 
immer wichtiger wird , sind sie entscheidende Erfolgsfaktoren für die 
Zukunftsfähigkeit des öffentlichen Verkehrs.  

Das zentrale Element des ÖPNV ist und bleibt ein attraktives Netz- und 
Fahrplanangebot. Darüber hinaus überzeugt ein moderner ÖPNV nicht nur durch 
Technik und Infrastruktur, sondern vor allem durch kundenorientierten Service und 
eine klare, zielgerichtete Marktkommunikation. 
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6.9  Anforderungen an das Fahrpersonal  

Das Fahrpersonal hat direkten Kontakt zum Fahrgast und ist damit Schnittstelle und 
Repräsentant zum und für den ÖPNV bzw. die Verkehrsunternehmen. Um diese 
Aufgaben bestmöglich wahrzunehmen gelten Anforderungen hinsichtlich de s 
Verhaltens des Fahrpersonals. Das betreibende Verkehrsunternehmen muss 
entsprechend dafür Sorge tragen, das Fahrpersonal zu qualifizieren, diese 
verantwortungsvolle Tätigkeit auszuführen.  

 

Anforderungen an das Fahrpersonal  Anforderungen an die 
Verkehrsunternehmen  

Ke
nn

tn
is

se
 

¶ Ortskenntnis (Orte, Linien, Netz). 

¶ Tarifkenntnis: Information und Verkauf 
des korrekten Tickets 

¶ Kontrolle/Sichtkontrolle von 
Fahrausweisen 

¶ Angemessene Beherrschung der 
deutschen Sprache. 

¶ Sicherstellung, dass das Personal die 
Anforderungen an Auftreten, 
Sprachkenntnisse und 
Serviceorientierung erfüllt.  

Be
tri

eb
 

¶ unverzügliche und verständliche 
Information über Betriebsstörungen, 
(Dauer, Alternativen ) 

¶ Umweltbewusste Fahrweise und 
strikte Einhaltung der gesetzlichen 
Vorschriften (StVO, PBefG, BOKraft) 

¶ Sensibilisierung und Berücksichtigung 
der Anschlusssicherung 

¶ Unterstützung bei der Umsetzung der 
Anschlusssicherung (z. B. durch klare 
Vorgaben, Betriebsleitstellen, 
Kommunikation). 

Sc
hu

lu
ng

en
 

¶ Teilnahme an Schulungen mit u.a. den 
Schwerpunkten: 

o Orts-, Linien-, Netz-, Tarif 

o Umgang mit / Unterstützung von 
mobilitätseingeschränkten 
Fahrgästen 

o Erste Hilfe 

o Deeskalationstechniken 

o energiesparende und 
umweltschonende Fahrweise  

o Sicherheitsrelevante Aspekte 
zur Gewährleistung der 
Barrierefreiheit für mobilitäts - 
und sensorisch eingeschränkte 
Personen 

¶ Organisation/ Durchführung von 
Schulungen: 

o Orts-, Linien-, Netz- und 
Tarifkenntnis 

o Kundenorientierung, Verhalten in 
Konfliktsituationen  

¶ Bereitstellung der technischen 
Ausstattung  und Schulung: 
Bordsysteme (ITCS, Fahrscheindrucker, 
E-Ticketing) 

¶ Bereitstellung klarer 
Handlungsleitfaden  zur Meldung von 
Störungen oder Defekten 
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o sicheren Bedienung aller 
technischen Bordsysteme (ITCS, 
Fahrscheindrucker, E-Ticketing) 

o Störungsmeldungen 

Ve
rh

al
te

n
 

¶ Freundliches und serviceorientiertes 
Auftreten gegenüber Fahrgästen.  

¶ aktive Hilfestellung beim Ein- und 
Ausstieg, insbesondere für 
mobilitätseingeschränkte Personen 
(Bedienung Rampe) 

¶ Deeskalierendes Verhalten in Stress- 
und Konfliktsituationen  

¶ Besondere Sorgfaltspflicht gegenüber 
Kindern, Jugendlichen und 
schutzbedürftigen Personen  

¶ Gepflegtes Erscheinungsbild und 
gepflegte und angemessene Kleidung. 

¶ Rauchverbot in und am Fahrzeug, 
auch in Pausenzeiten und 
Dienstfahrten  

¶ Sicherstellung, dass das Personal die 
Anforderungen an Auftreten, 
Sprachkenntnisse und 
Serviceorientierung erfüllt.  

Tabelle 22: Anforderungen an Fahrpersonal und Hilfestellung durch Verkehrsunternehmen  
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6.10  Schülerbeförderung  

Der Schülerverkehr bildet, wie in vielen ländlich geprägten Regionen, auch im Kreis 
Plön einen zentralen Schwerpunkt des ÖPNV. Zahlreiche Linien sind in ihrem 
Angebot speziell darauf ausgerichtet . 

Die Grundlage für die konkrete Ausgestaltung der Schülerbeförderung sowie der 
Anerkennung der Kosten für die Beförderung ŉŽƓőŘǣ őŽŘ ʥSatzung des Kreises Plön 
über die Anerkennung der notwendigen Kosten für die Schülerbeförderung 
ʘêŊŸǰƓŘǏŉŘŰƳǏőŘǏǫƞűǗǗĬǣȓǫƞűʙʦ 14 Die Satzung definiert die Rahmenbedingungen für 
alle anspruchsberechtigten Schüler. 

Eine zentrale Herausforderung besteht darin, die Anforderungen der 
Schülerbeförderung mit den Taktverkehren im Rahmen des ITF-Netzes in Einklang zu 
bringen. Der Grad der Integration der Schülerbeförderung in das ITF-System ist 
entscheidend. Je besser die Harmonisierung gelingt, desto stärker wirken sich die 
positiven Effekte auf die Wirtschaftlichkeit des ÖPNV aus. Zu den Zeiten der 
Schülerbeförderung sind Abweichungen vom Takt und Linienweg erlaubt, sofern 
dadurch Taktknoten nicht beeinträchtigt werden.  

Die Schülerbeförderungssatzung formuliert in § 5, Abs. 2 die Anforderung, dass 
ʥSchulanfangs- und Schulschlusszeiten mit den Fahrzeiten der öffentlichen 
Verkehrsmittel abgestimmt werden sollen. Dabei ist ein gestaffelter Unterricht 
anzustreben, damit Verkehrsspitzen vermieden werdenʦʋ Damit wi rd eine 
Schulzeitenstaffelung eingefordert, die sich an den Zwängen der ÖPNV-Planung 
orientiert. Dies erfordert ein gewisses Maß an Flexibilität seitens der Schulen. Im 
Umkehrschluss haben Schulen keinen Anspruch auf eine ÖPNV-Planung, die sich 
(kurzfristig) prioritär an den Anforderungen der Schulen orientiert . Eine erfolgreiche 
und wirtschaftliche Durchführung der Schülerbeförderung sowie die Integration in 
das ITF-System lässt sich nur durch eine enge und konstruktive Zusammenarbeit 
zwischen Verkehrsunternehmen, Landkreis, Gemeinden und Schulen umsetzen. Trotz 
aller Ziele im Sinne eines attraktiven und zeitgemäßen ÖPNV ist darauf zu achten, das 
Angebot der Schülerbeförderung nicht zu verschlechtern.  

 
 

 
14 ȂƩƜ ɀɃʋȿɃʋɁȿɀɀ Žƞ őŘǏ dƩǏƜ őŘǏ ɂʋ 0ƞőŘǏǫƞűǗǗĬǣȓǫƞű ȂƩƜ ɀɀʋȿɆʋɁȿɁɃ 
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6.11 Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit  

Grundvoraussetzung für die Akzeptanz und Nutzbarkeit des ÖPNV im Kreis ist, dass 
die angebotenen Fahrten zuverlässig stattfinden und pünktlich durchgeführt werden. 
Gleichwohl lassen sich Abweichungen vom geplanten Betrieb aufgrund externer 
Einflüsse nicht vollständig ausschließen. 

Ziel ist daher die verlässliche Einhaltung der im Fahrplan ausgewiesenen Ankunfts- 
und Abfahrtszeiten. Verspätungen von bis zu drei Minuten ʛ in Ausnahmefällen bis 
zu zehn Minuten ʛ sind jedoch als unvermeidbar anzusehen, da sie durch 
gelegentliche oder temporäre Betriebsstörungen entstehen können.  

Von hoher Bedeutung sind Fahrgastinformationen im Störungsfall. Bei Verspätungen 
und Ausfällen haben Fahrgäste ein besonderes Informationsbedürfnis. Über geplante 
Abweichungen vom Fahrplan ist mit ausreichend Vorlauf zu informieren. Für 
ungeplante Störungen erlangen die Kanäle der elektronischen Auskunft einen 
stetigen Bedeutungsgewinn. Mit der  Nutzung von Echtzeitdaten wird Fahrgästen 
eine wichtige Information geliefert, die zwar die Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit 
nicht erhöht, die Wahrnehmung der Fahrgäste jedoch deutlich verbessert. Der 
Ausbau von verlässlichen Informationen zu Fahrzeiten und Anschlüssen in Echtzeit 
ist daher fortzuführen.  

 

 

6.12  Tarif  

Ein zentraler Aspekt der erfolgreichen Verknüpfung im Öffentlichen 
Personennahverkehr ist ein einheitliches Tarifsystem, das den Wechsel zwischen 
verschiedenen Verkehrsmitteln erleichtert. Denn wer heute Bus fährt und morgen 
Bahn oder Carsharing nutzen möchte, wird häufig noch mit komplizierten 
Tarifstrukturen und zusätzlichen Tickets konfrontiert. Diese Hürden schrecken 
potenzielle Nutzerinnen und Nutzer ab und behindern die Entwicklung zu einem 
modernen, vernetzten Mobilitätssystem.  Diese tarifliche Verknüpfung leistet einen 
wichtigen Beitrag zur Förderung intermodaler Wegeketten, also der Kombination 
mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Wenn Umstiege einfacher werden, steigt 
die Bereitschaft, Bus, Bahn und ergänzende Angebote wie Carsharing flexibel zu 
nutzen. Einen vergleichbaren Effekt erzielt das Deutschlandticket, das die Nutzung 
des ÖPNV bundesweit mit nur einem Fahrschein ermöglicht. Gemeinsam schaffen 
beide Angebote sehr gute Voraussetzungen für eine stärkere tarifliche Verknüpfung 
und eine spürbare Steigerung der Attraktivität des ÖPNV.  

Das Deutschland-Ticket ist, bezogen auf die Anzahl der durchgeführten Fahrten , die 
inzwischen meistgenutzte  Fahrkarte im Nahverkehr in Schleswig-Holstein. Darüber 
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hinaus gilt im Kreis Plön, wie auch in ganz Schleswig-Holstein, der Schleswig-
Holstein-Tarif (SH-Tarif), der in seiner jeweils gültigen Form anzuwenden ist. Mit den 
Fahrkarten des SH-Tarifs ist eine Nutzung sämtlicher Verkehrsmittel des SPNV und 
ÖPNV nutzbar, auch die Fährlinien auf der Kieler Förde sind im SH-Tarif integriert.  

Das Mietrad-System Sprottenflotte ist mit einem gesonderten Tarif nutzbar. Die 
Angebote des örtlichen CarSharing-Anbieters unterliegen ebenfalls einem eigenen 
Tarif. Eine Integration bzw. Anerkennung von Tickets des SH-Tarifs ist anzustreben, 
kann aber nur im Rahmen der Verbundstrukturen erfolgen . 

Die im Kreis Plön tätigen Verkehrsunternehmen müssen das komplette Sortiment der 
Verbundtarife vertreiben  und eine eigene Aboverwaltung vorhalten. Dies betrifft auch 
die Bereitstellung und Abrechnung von Schülerkarten für die Schulträger ohne 
Rechnungsstellung der dazugehörigen Verwaltungsaufwendungen . 

 

 

6.13  Mobilitätsdaten  und Beschwerdemanagement  

Die kontinuierliche Weiterentwicklung des ÖPNV im Kreis Plön  ist eine wichtige und 
fortlaufende Aufgabe. Die dynamische Entwicklung des Mobilitätssektor s fußt auf der 
einen Seite an einer Kontinuität der bereits erfolgten, der in Umsetzung befindlichen 
und der geplanten Maßnahmen im Sinne der o.g. Planungsprinzipien. Auf der anderen 
Seite sind Anpassungen erforderlich, wenn sich Mobilitätsstrukturen und 
Mobilitätsverhalten ändern.  

Hierfür ist eine solide Datenbasis notwendig, die sowohl die Situation im ÖPNV 
darstellt als auch die Mobilität insgesamt erfasst.  

Zur kontinuierlichen Sicherung und Verbesserung der Qualität im ÖPNV sind sowohl 
ein funktionierendes AFZS, die Auswertung von Mobilfunkdaten, systematische 
Kundenbefragungen und ein funktionierendes Beschwerdemanagement 
unverzichtbar. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse bilden die Grundlage, um das 
Angebot zielgerichtet weiterzuentwickeln und an die Bedürfnisse sowie Erwartungen 
der Fahrgäste und potenzieller Kunden anzupassen. 

Zur Qualitätssicherung soll regelmäßig eine Überprüfung der erbrachten Leistungen, 
der Servicequalität sowie der Einhaltung der vereinbarten Standards durchgeführt 
werden. Dies kann beispielsweise durch Kundenbefragungen oder Auswertung von 
Beschwerden erfolgen. 

Damit werden u.a. die folgenden Informationen erfasst:  

¶ Kenntnis über Nachfrage 
¶ Informationen zu Kundenwünschen  
¶ Wissen darüber, was potenzielle Kunden von der Nutzung des ÖPNV abhält 
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7  Qualitätsanalyse  und Bewertung  
Dieses Kapitel bewertet das bestehende ÖPNV-Angebot auf Grundlage eines 
systematischen Abgleichs mit den im Kapitel 6 formulierten Zielen und 
Anforderungen. Ziel ist es, den Erfüllungsgrad der definierten Qualitätsstandards zu 
überprüfen, bestehende Stärken und Defizite zu identifizieren sowie 
Handlungsbedarfe für die Weiterentwicklung des Angebotes abzuleiten.  

Die Bewertung erfolgt anhand eines umfassenden Kriterienkatalogs, der 
insbesondere die Bedienungsqualität, die Verbindungsqualität sowie die Fahrzeug - 
und Haltestellenausstattung umfasst. Im Bereich der Bedienungsqualität werden 
unter anderem die räumliche Erschließung, die Bedienungszeiträume und die 
Bedienungshäufigkeit untersucht. Die Verbindungsqualität wird insbesondere 
anhand der Anschlussgestaltung und der Reisezeiten bewertet. Ergänzend sollen die 
Anforderungen an die Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge sowie der 
Haltestellen Berücksichtigung finden . 

Die Analyse dient als Grundlage für die Ableitung von Maßnahmen zur Sicherung und 
Weiterentwicklung eines bedarfsgerechten und qualitativ hochwertigen ÖPNV -
Angebotes. 

 

 

7.1 Bedienungsqualität  

Entsprechend der in Kapitel 6.2 formulierten Standards beschreibt die  
Bedienungsqualität die räumliche und zeitliche Verfügbarkeit des ÖPNV -Angebotes. 
Die Bewertung der Bedienungsqualität fasst zusammen, wie viele ÖPNV-
Verbindungen auf einer definierten Verbindung und zu einer bestimmten 
Verkehrszeit angeboten werden, zeigt die Stärken und Schwächen des ÖPNV bei den 
wichtigsten Faktoren  auf und gibt damit im Ergebnis das Maß der Nutzbarkeit des 
Systems an. 

 

7.1.1 Erschließung  

Die Bewertung der Erschließungsqualität  im Kreis Plön zeigt insgesamt ein gutes 
Niveau. Nahezu alle Siedlungsschwerpunkte und Wohnplätze sind durch den ÖPNV 
angebunden. Die Bewertung erfolgt differenziert unter Berücksichtigung der 
Kategorien des zentralörtlichen Systems. Für Stadtrandkerne und Unterzentren 
werden dabei erhöhte Anforderungen an die Erschließungsqualität zugrunde gelegt. 
Infolge dieser strengeren Maßstäbe können entsprechende Erschließungsdefizite 
insbesondere in diesen Raumkategorien identifiziert  werden. Das durchgeführte 
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Verfahren zur Bewertung der Erschließung berücksichtigt nicht die  
Bedienungsqualität und damit die praktische Nutzbarkeit einer Haltestelle. In 
Einzelfällen gilt ein Bereich durch eine Haltestelle als erschlossen, die Qualität der 
Bedienung ist jedoch nicht ausreichend. 

In der Probstei wurde die Erschließungswirkung der reaktivierten Bahnhöfe bis zum 
Schönberger Strand bereits berücksichtigt und entsprechend bewertet.  

 
Abbildung 12: Erschließungswirkung des ÖPNV-Netzes im Kreis Plön 

Die festgestellten Defizite in den zentralörtlich höher eingestuften Bereichen sowie  
weitere punktuelle Defizite im übrigen Kreisgebiet werden detailliert in der Anlage 
dargestellt und bewertet . Nachfolgend erfolgt eine exemplarische Darstellung  für die 
Unterzentren Schönberg und Lütjenburg.  
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Beschreibung  Erschließungsdefizite in Randbereichen, Einfamilien-, Reihen- und 
Doppelhäusern betroffen. Im Bereich Stakendorfer Weg 
Mehrfamilienhäusern betroffen.  

Relevanz Stakendorfer Weg:  ca. 550 EW  

südl. Strandstraße: ca. 450 EW  

Brookwisch: ca. 200 EW  

Bewertung  Stakendorfer Weg und südl. Strandstraße:  mittlerer bis großer 
Handlungsbedarf  

Brookwisch: geringer Handlungsbedarf  

Tabelle 23: Exemplarische Bewertung und Darstellung von Erschließungsdefiziten am Beispiel 
Schönbergs 
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Beschreibung  Erschließungsdefizite in Randbereichen; Meist 

Einfamilienhausbebauung betroffen , im Bereich Schönberger Straße 
auch Mehrfamilienhäuser. Gewerbeflächen im östlichen Randbereich 
betroffen ; Anbindung des Bahnhofs nicht ausreichend  

Relevanz Zw. Panker Straße und B202: ca. 400 EW 

östlich Panker Straße: ca. 600 EW  

Schönberger Straße: ca. 300 EW 

weitere Bereiche zusammen: ca. 600 EW 

Bewertung  großer Handlungsbedarf  

touristische Nutzung der Strecke Malente ʛ Lütjenburg erfordert 
Anbindung des Bahnhofs  

Tabelle 24: Exemplarische Bewertung und Darstellung von Erschließungsdefiziten am Beispiel 
Lütjenburgs 

 

Industrie -  und Gewerbegebiete  

Mobilität entwickelt sich zunehmend zu einem entscheidenden Standortfaktor  für 
Wirtschafts - und Dienstleistungsbetriebe . Beschäftigte legen täglich weite Wege im 
Berufs- und Pendelverkehr zurück ʛ eine gute Erreichbarkeit verschafft Unternehmen 
daher klare Wettbewerbsvorteile. Gleichzeitig gewinnt die langfristige Verfügbarkeit 
qualifizierter Fachkräfte bei der Standortwahl  immer mehr an Bedeutung. 
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Eine leistungsfähige Anbindung an den ÖPNV stärkt nicht nur Umwelt - und 
Klimaschutz, sondern auch die wirtschaftliche Entwicklung ganzer Regionen. 
Landkreise, Kommunen, Wirtschaftsförderungen und Verkehrsunternehmen sollten 
daher gemeinsam nachhaltige Erschließungskonzepte für Gewerbe - und 
Industriegebiete entwickeln, um zukunftsfähige Infrastruktur und attraktive 
Arbeitsbedingungen zu sichern.  
Vor dem Hintergrund des zunehmenden Fachkräftemangels ist eine zuverlässige und 
wohnortnahe Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen unerlässlich. Viele Betriebe haben 
bereits Schwierigkeiten, offene Stellen zu besetzen ʛ insbesondere, wenn potenzielle 
Mitarbeiter oder Auszubildende ohne eigenes Auto den Arbeitsplatz nur 
eingeschränkt erreichen können. Für junge Menschen ist eine gute ÖPNV-Anbindung 
oft ausschlaggebend bei der Wahl des Ausbildungsbetriebs. Fehlende Verbindungen 
können somit zum Verlust wichtiger Na chwuchskräfte führen.  
Die Analyse zeigt Erschließungslücken in den Industrie- und Gewerbegebieten Plön 
(Behler Weg : siehe Anlage), Preetz (Wakendorf ; siehe Anlage) sowie in Lütjenburg 
(Bunendorp und Am Hopfenhof/ Auf dem Hasenkrug ; siehe Erschließungsdefizite 
Lütjenburg) 

Als gut erschlossen sind die Gebiete in Schwentinental (Ostseepark), Schönkirchen 
(Sohren), Schönberg (Eichkamp/Eichkampredder), Ascheberg (Trentrade) und in 
Wankendorf (Auf dem Bös/Bösterredder ) zu bewerten. 

 

Tourismusstandorte  

Die Erschließung von Tourismusstandorten ist im Kreis Plön von großer Bedeutung. 
Aufgrund der küstennahen Ortslagen , der engen Straßenquerschnitte sowie der 
fehlenden Buswendemöglichkeiten gibt es jedoch nur begrenzte Möglichkeiten zur 
besseren Erschließung mit dem ÖPNV. Beispielhaft kann das nachfolgende Beispiel 
herangezogen werden, welches Erschließungsdefizite im Bereich Wendtorf 
identifiziert. Entlang der neuen Marina und gibt es keine Wendemöglichkeiten . Eine 
Optimierung der Linienwege bzw. die Einrichtung neuer Haltestellen zur Erhöhung 
der Erschließungswirkung ist nicht möglich.  
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Beschreibung  Erschließungsdefizit im Bereich der Marina und Strandstraße. Das Gebiet 

ist für die touristische Nutzung vorgesehen. Das Baugebiet Zum See in 
Wendtorf ist mit Einfamilienhäusern bebaut. 

Relevanz insgesamt ca. 200 Einwohner 

Bewertung  Geringer Handlungsbedarf  

Tabelle 25: Exemplarische Bewertung und Darstellung von Erschließungsdefiziten am Beispiel 
Wendtorfs  

 

7.1.2 Betriebszeiten  

Die mit den Anforderungen formulierten Betriebszeiten orientieren sich weitgehend 
am Status Quo und garantieren damit in weiten Teilen des Kreises Plön insbesondere 
von Montag bis Freitag ein tagesdurchgängiges Mobilitätsangebot . 

Der Abgleich der Betriebszeiten mit den i n Kapitel 6.2.2 formulierten Anforderungen 
ergibt wenige Defizite im Bedienungsangebot der Linien des Hauptnetz es, der 
Stadtverkehre sowie des Nebennetzes. Im Ergänzungsnetz findet das 
Fahrtenangebot bedarfsgerecht statt .  

Der Betriebsbeginn auf den Hauptlinien ist Montag bis Freitag zwischen ca. 5:00 Uhr 
und ca. 6:30 Uhr, im Nebennetz erfolgt der Betriebsbeginn in der Regel gegen 6:00 
Uhr und im Ergänzungsnetz finden die ersten Fahrten zwischen 6:00 Uhr und 8:00 
Uhr statt.  Die Stadtverkehrslinien haben den Betriebsbeginn bis spätestens ca. 7:00 
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Uhr. Zur vollständigen Erfüllung der Standards sind in Einzelfällen zusätzliche Früh-
Fahrten erforderlich. 

Das Betriebsende ist auf den Hauptlinien zu unterschiedlichen Zeiten . Die letzten 
Fahrten finden zwischen 20:00 Uhr und ca. 24:00 Uhr, teilweise auch ca. 1:00 Uhr 
statt. Im Nebennetz ist das Betriebsende meist früher, im Stadtverkehr finden die 
letzten Fahrten meist gegen 19:00 Uhr, teilweise auch gegen 21:00 Uhr statt . Im 
Vergleich zu den Standards besteht der größte Handlungsbedarf  in der Ausweitung 
der Betriebszeiten und der Angleichung des Betriebsendes. 

Die Schnellbusse im Kreis dienen der Schaffung einer Alternative zu den 
Hauptverkehrszeiten an Wochentagen, insbesondere für Pendler. Aufgrund deren 
Zuordnung zum Hauptnetz ist in den Neben - und Schwachverkehrszeiten zunächst 
ein Defizit festzustellen, aus der Bewertung dieser Defizite erfolgt jedoch kein 
Handlungsbedarf.  

An Samstagen und Sonntagen erfolgt im Einklang mit den Standards in der Regel ein 
späterer Betriebsbeginn, das Betriebsende ist ebenso später. ALFA-Linien erfüllen die 
Standards für die Betriebszeiten und sichern damit in Bereichen mit geringerer 
Nachfrage eine ausreichende Verkehrsbedienung. 

 

7.1.3 Bedienungshäufigkeit  

Die Bedienungshäufigkeit im Kreis Plön entspricht weitgehend den geforderten 
Standards. In Einzelfällen, meist an Wochenenden, wird davon abg ewichen. Defizite 
in der Bedienungshäufigkeit decken sich meist mit den Defiziten für die Betriebszeiten 
und betreffen die Randzeiten und insbesondere die Stadtverkehrslinien  in Plön und 
Preetz sowie Linien des Nebennetzes. Durch die flächendeckende Bedienung mit 
ALFA-Verkehren ist dennoch eine gute Versorgung im Kreis Plön festzustellen. Zur 
Stärkung der Hauptachsen und wichtigen Verbindungen zwischen den Zentren des 
Kreises ist unter Berücksichtigung der Nachfrage dennoch eine Optimierung der 
Bedienungshäufigkeiten zu prüfen.  

 

7.1.4  Fahrtenhäufigkeit  

Eine weitere Möglichkeit zur Analyse und Bewertung der Angebotsqualität  ist die 
Darstellung der Fahrtenhäufigkeit au f Grundlage von GTFS-Fahrplandaten. Mithilfe 
eines GIS-Werkzeugs w ird die Anzahl der Fahrten zwischen jeweils zwei Haltestellen  
innerhalb eines definierten Zeitraums ausgewertet.  Im Ergebnis wird in einer 
Kartendarstellung über die Linienstärke der Verbindungen (Luftlinie) sowie die 
Symbolgröße der Haltestellen sichtbar , auf welchen Relationen und in welchen 
Räumen ein besonders dichtes ÖPNV-Angebot bestehet.  
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Die Bewertung für den Kreis Plön erfolgt auf Basis einer Auswertung der 
Fahrtenhäufigkeit in den Zeiträumen von 8:00 Uhr bis 10:00 Uhr sowie von 16:00  Uhr 
bis 18:00 Uhr, jeweils differenziert nach  Schul- und Ferientagen. 

 
Abbildung 13: GTFS-Auswertung für einen Ferientag, 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr  

Abbildung 13 zeigt die Fahrtenhäufigkeit aller Linien im Kreis Plön für einen Ferientag. 
Erkennbar werden insbesondere die Hauptachsen der Bedienung sowie die 
flächenhafte Erschließungswirkung  der ALFA-Verkehre. Die weiteren 
Kartendarstellungen für die genannten Zeit räume sind in der Anlage dargestellt. 

Die Analyse verdeutlicht die insgesamt gute Netzabdeckung des ÖPNV auch 
außerhalb der unmittelbaren Spitzen  der Schülerbeförderung. In vergleichbaren 
ländlichen Räumen ist außerhalb der Zeiten der Schülerbeförderung häufig eine 
geringere Erschließungsqualität festzustellen. Die Erschließungswirkung im Kreis 
Plön ist daher insgesamt positiv zu bewerten.  
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7.2  Verbindungsqualität  

Zuverlässige Anschlüsse, kurze Umsteigezeiten und -wege sowie aufeinander 
abgestimmte Fahrpläne sind zentrale Voraussetzungen für eine hohe 
Verbindungsqualität im ÖPNV. Sie verbessern die Erreichbarkeit von Zielen, 
verkürzen Reisezeiten und erhöhen die Alltagstauglichkeit des öffentlichen Verkehrs.  

Zur Bewertung der Verbindungsqualität erfolgt  eine systematische Analyse der 
Reisezeiten sowie der erforderlichen Umstiege für ausgewählte  Relationen innerhalb 
des Kreisgebietes sowie zu wichtigen Zielen außerhalb des Kreises. Grundlage bilden 
die in Kapitel 6.3 definierten Standards sowie die Systematik des zentralörtlichen 
Systems. 

 

7.2.1 Anschlüsse  und Verknüpfung  

Die Entwicklung des SPNV im Kreis Plön ist insbesondere durch die Reaktivierung der 
Strecke Kiel ʛ Schönberger Strand als dynamisch zu bewerten. Derzeit bestehen mit 
Raisdorf, Preetz, Ascheberg, Plön und Schönkirchen fünf  Bahnhöfe bzw. Haltepunkte . 
Mit der Inbetriebnahme der reaktivierten Strecke  erhöht sich deren Anzahl bis zum 
Fahrplanwechsel im Dezember 2027 auf insgesamt zehn. Weitere Haltepunkte sind 
in Schwentinental -Ostseepark, Preetz Nord und Preetz-Krankenhaus vorgesehen, 
deren Realisierungszeitpunkte derzeit noch nicht abschließend festgelegt sind.  

Damit verfügt d er Kreis Plön insbesondere entlang der dicht besiedelten 
Siedlungsachsen mittelfristig  über eine hohe Bahnhofsdichte und insgesamt gute 
infrastrukturelle Voraussetzungen für eine enge  Verknüpfung von Bus und Bahn. 

Die Bewertung der Verbindungsqualität erfolgt  auf Basis des derzeit gültigen 
Fahrplans und damit noch ohne die reaktivierte Strecke zum Schönberger Strand. Mit 
dem im Rahmen des vorangegangenen Nahverkehrsplans entwickelten ITF-Konzepts 
wurden jedoch bereits wesentliche Grundlagen für die Einrichtung systematischer 
Verknüpfungspunkte mit abgestimmten Fahrplänen geschaffen. Die Umsetzung 
dieses Konzepts hat zu einer Verbesserung der Anschlussqualität  geführt. 
Aufeinander abgestimmte Korrespondenzen ermöglichen durchgängige Wegeketten  
sowohl zwischen Buslinien als auch zwischen Bus und Schiene. 

Dem Busverkehr kommt dabei eine doppelte Funktion zu: Einerseits stellt er auf den 
Hauptachsen ʛ insbesondere im Zulauf auf Kiel sowie auf den tangentialen 
Verbindungen zwischen Schönberg, Lütjenburg, Plön, Ascheberg und Neumünster ʛ 
eigenständige, leistungsfähige Punkt -zu-Punkt-Verbindungen bereit. Andererseits 
übernimmt er eine zentrale Zubringerfunktion zum SPNV und trägt damit wesentlich 
zur Attraktivität ssteigerung des ÖPNV bei. 
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Vor dem Hintergrund dieser Rahmenbedingungen  zeigt die Analyse der 
Verbindungsqualität hinsichtlich der zur Zielerreichung erforderlichen 
Umsteigevorgänge insgesamt ein positives Bild. Hierzu wird eine Matrix der 
Verbindungen zwischen allen Städten und Gemeinden und den jeweils zugeordneten 
sowie höherstufigen Zentralen Orten erstellt.  Für jede Stadt und Gemeinde wird eine 
Referenzhaltestelle definiert. Die Anzahl der erforderlichen Umstiege  von einer 
Referenzhaltestelle bis zum nächsten zugeordneten Zentralen Ort wird auf Basis von 
Abfragen der elektronischen Fahrplanauskunft für einen definierten Zeitpunkt 
ermittelt.  Die Auswertung erfolgt für einen repräsentativen Werktag außerhalb von 
Ferienzeiten. Es wird der schnellste fahrplanmäßige Verbindungsweg zugrunde 
gelegt. Untersucht wurden alle Relationen zwischen Gemeinden mit mehr als 500 
Einwohnern und den zugeordneten Zentren.  

Auf den meisten Relationen innerhalb des Kreisgebietes sowie zu wichtig en Zielen 
außerhalb des Kreises werden die Standards eingehalten. Es sind nachfolgende 
wenige Defizite festzustellen . 

 
Abbildung 14: Darstellung der Relationen mit erhöhtem Umstiegsbedarf gegenüber dem Standard  

Zwischen den beiden Unterzentren Schönberg und Plön bestehen zu vielen 
Tageszeiten keine umsteigefreien Verbindungen. Darüber hinaus fehlen 
standardmäßig umsteigefreie  Verbindungen zwischen Schönberg und Heikendorf. 
Einzelne Gemeinde im Amt Selent/Schlesen sind nicht direkt an den Zentralort Selent 
angebunden. 
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7.2.2  Reisezeiten  

Zur Bewertung der Reisezeiten wird die Beförderungszeit des ÖPNV derjenigen des 
MIV gegenübergestellt. Hierzu werden die Ergebnisse der elektronischen 
Fahrplanauskunft herangezogen und mit Daten aus gängigen Routenplanern (z. B. 
Google Maps) verglichen. Auf diese Weise lässt sich erkennen, für welche Relationen 
der ÖPNV gegenüber dem MIV konkurrenzfähig ist . 

Die Reisezeiten im ÖPNV werden maßgeblich durch die Linienführung  bestimmt. 
Direkte Linienwege führen in der Regel zu kurzen Reiszeiten, während 
mäandrierende Linienführungen längere Reisezeiten zur Folge haben. Entlang der 
Hauptachsen ergeben sich durch schnelle SPNV-Verbindungen und direkt geführte 
Regionalbuslinien vielfach konkurrenzfähige ÖPNV-Angebote. 

Abseits d ieser Achsen ermöglicht der stark ausgebaute Zustand der 
Straßeninfrastruktur  kurze Reiszeiten im MIV. In Verbindung mit den  dispersen 
Siedlungsstruktur en und den daraus resultierenden Linienführungen kann der ÖPNV 
hier nicht auf allen Relationen eine vergleichbare Konkurrenzfähigkeit erreichen. 

Die Bewertung der Reisezeiten erfolgt anhand der in Kapitel 6.3.2 beschriebenen 
Qualitätsstufen  ʥsehr gutʦ, ʥgutʦ, ʥausreichendʦ und ʥschlechtʦ. Die Ableitung des 
Handlungsbedarfs  erfolgt differenziert  unter Berücksichtigung der Siedlungsstruktur  
sowie der infrastrukturellen Rahmenbedingungen und der sich daraus ergebenden 
Umsetzbarkeit von Maßnahmen. 

 
Abbildung 15: Relationen mit Reiszeitverhältnis >2,5 
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Die dargestellten Defizite ǫƜŰĬǗǗŘƞ őŽŘ âŘƓĬǣŽƩƞŘƞ ƜŽǣ ʥǗŊŸƓŘŊŸǣŘƜʦ 
Reiszeitverhältnis. Auffällig sind die Defizite auf tangentialen Verbindungen im 
direkten Umlandbereich von Kiel bzw. der Stadtrandkerne. Defizite von der Probstei 
in Richtung Kiel entstehen aufgrund der günstigen Voraussetzungen für kurze 
Reisezeiten mit dem MIV über die gut ausgebaute Bundesstraße 502 . Ähnliches gilt 
für die Reisezeit zwischen Schönberg und Lütjenburg.  In Anlage werden auch die 
weiteren Relationskategorien dargestellt.  In vielen Fällen und ohne räumlichen 
Schwerpunkt konnte eine Reisezeitverhältnis zwischen 1,5, und 2,5 festgestellt 
werden. Eine gutes oder sehr gutes Reisezeitverhältnis kann häufig dann festgestellt 
werden, wenn die jeweilige Relation ganz oder teilweise mit dem SPNV und/oder mit 
Linien des Hauptliniennetzes bedient wird.  Durch die Umsetzung des Bus-Schiene-
Konzeptes im Zuge der Reaktivierung der Eisenbahn zum Schönberger Strand sind 
für die Orte im Umfeld der Strecke deutlich Verbesserungen zu erwarten  (siehe Bus-
Schiene-Konzept in der Anlage). 
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7.3  Infrastruktur  

Eine Bewertung der Infrastruktur entsprechend der Anforderungen des Kapitels 6.6 
untergliedert sich in die Teilbereiche Haltestellen und Verknüpfungspunkte. Die 
Bewertung der Barrierefreiheit erfolgt dabei nicht gesondert. Anforderungen an die 
Zuwegung können  nicht strukturiert überprüft und bewertet werden.  

 

7.3.1 Haltestellen ƌ Aktueller Zustand  

Aufgrund fehlender Datenerfassung und  Datenhaltung kann die Bewertung der 
Haltestellen im Kreis Plön nicht gesamthaft durchgeführt werden.  Für quantitative 
und qualitative Aussagen zum Zustand aller 1.273 Haltestellen fehlt die Grundlage. 
Die Einschätzung der Situation erfolgt auf Basis von Beobachtungen während der 
Befahrung des Kreisgebietes. Dabei wird nach den Bereichen Warteflächen und 
Ausbauzustand sowie Haltestellenschild und Fahrgastinformation unterschieden.  

Wartefläche und Ausbauz ustand  

¶ Der Ausbauzustand der Haltestellen innerhalb geschlossener 
Siedlungsgebiete lässt sich nicht eindeutig bewerten. Neben einigen 
vollständig oder teilweise barrierefrei ausgebauten Haltestellen befindet sich 
eine Vielzahl der Warteflächen auf bestehenden Gehwegen  und ist nicht 
ausgebaut. 

¶ Außerhalb geschlossener Siedlungsbereiche und im Bereich kleiner 
Wohnplätze gibt es sowohl befestigte als auch unbefestigte Warteflächen. 
Viele dieser Warteflächen sind ebenerdig  und weisen keinerlei Elemente der 
Barrierefreiheit auf. 

Im Kreis Plön werden jedes Jahr einige Haltestellen barrierefrei ausgebaut. Viele 
dieser Ausbauten werden durch den Kreis gefördert. Zwischen 2012 und 2024 
beläuft sich die Anzahl der gefördert Haltestellenausbauten auf 138 , das entspricht 
etwa 11% aller Haltestellen . Schwerpunkte der Ausbautätigkeit sind die Städte Plön, 
Preetz und Schwentinental sowie Gemeinden in de r Probstei und Schrevenborn. In 
den Gemeinden der weiteren Ämte r wurden nur wenige Haltestellenausbauten 
gefördert.  

Haltestellenschild und Fahrgastinformation  

(siehe auch Kapitel 7.4) 

¶ Der Zustand der Haltestellenschilder ist im gesamten Kreisgebiet in vielen 
Fällen verbesserungswürdig. Zu bemängeln sind fehlende oder falsche 
Haltestellennamen auf dem Schild. Ebenso fehlen oft  Informationen zu Linien 
und Linienzielen. 
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¶ Die Fahrplankästen sind mit Fahrplanaushängen in drei verschiedenen 
Varianten ausgestattet. Es gibt Linienfahrpläne mit dem gesamten Fahrplan 
einer Linie. Diese Linienfahrpläne sind nicht gut lesbar . Darüber hinaus gibt es 
chronologische gemeinsame Abfahrtspläne  für alle Linien, die die jeweilige 
Haltestelle bedienen. Seltener zu finden, grundsätzlich aber zu bevorzugen, 
sind Abfahrtspläne , die nur die Zeiten für die jeweilige Haltestelle beinhalten. 
Für Linien der KVG im Bereich Mönkeberg, Heikendorf und Laboe gibt es 
ausschließlich Abfahrtspläne. 

 
Nettelsee, Ehrenmal 

 
Kirchbarkau 

 
Selent, Dorfplatz 

 
Belau, Abzw. Perdoel 

¶ Einige wenige Haltestellen sind seit Sommer 2025 mit E-Paper-Displays 
ausgestattet.  Diese digitalen Aushangtafeln zeigen  den Fahrplan, 
Echtzeitdaten sowie QR-Codes mit Verlinkung zum Ticketshop der Nah.SH 
sowie zum Routenplaner. Ergänzend können wichtige Hinweise  zu Störungen 
und Verspätungen angezeigt werden . 

Abbildung 16: Impressionen Haltestellen im Kreis Plön. Eigene Bilder 
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Die vorhandenen E-Paper-Displays sind Teil eines Pilotprojektes des 
±ŘǣȓȃŘǏƐǗ ʥDŽűŽǣĬƓŘ eŘƜŘŽƞőŘʦʋ 

Gesamtbewertung  und Handlungsbedarf  

Die vorgefundene Situation unterscheidet sich nicht von der in anderen ähnlich 
strukturierten Kreisen.  

Zwischen 2012 und 2024 hat der Kreis Plön den Ausbau von 138 Haltestellen (ca. 
11% aller Haltestellen im Kreis) gefördert. Der barrierefreie Ausbau erfolgte 
entsprechend der jeweils gültigen Vorgaben und Anforderungen . 

Daraus lassen sich folgende Handlungsbedarfe ableiten: 

¶ Auf Basis des bestehenden Haltestellenkatasters ist eine vollständige 
Übersicht des derzeitigen Ausbauzustands  zu erstellen. Das bestehende 
Haltestellenkataster ist entsprechend zu aktualisieren. 

¶ Entsprechend der Anforderungen aus Kapitel 6.6.1 sind alle Haltestellen zu 
kategorisieren. 

¶ Es ist ein Ausbauplan für weitere barrierefreie Haltestellen zu erstellen. 
¶ Zusammen mit der VKP ist die schrittweise Verbesserung der 

Informationsqualität von Haltestellenschildern und Fahrplanaushängen 
anzustreben. 

 

7.3.2  Verknüpfungspunkte  

Das Mobilitätsverhalten vieler Fahrgäste im ÖPNV ist multimodal und intermodal. Zur 
Förderung der Attraktivität des ÖPNV ist insbesondere die Qualität intermodaler 
Wegeketten zu fördern. Wesentlich unterstützt wird dieses Ziel von der Qualität der 
Verknüpfungspunkte . Die Ausstattungsqualität der Verknüpfungspunkte im Kreis 
Plön nimmt stetig zu.  Möglichkeiten zum Abstellen von Fahrrädern sind an allen 
Verknüpfungspunkten zu finden, nicht überall gibt es abschließbare Boxen oder  
Bereiche mit Zugangsbeschränkungen. Für die Park + Ride-Nutzung kenntlich 
gemachte Parkplätze befinden sich nur an den Bahnhöfen. Stationen des 
Leihfahrradsystems Sprottenflotte  gibt es flächendeckend in den nördlichen 
Bereichen der Probstei, in Schrevenborn sowie in Schwentinental, Preetz und Plön.  
Der Anbieter StattAuto aus Kiel und Lübeck betreibt Car -Sharing-Standorte in Plön 
und Preetz. 

Die KielRegion fördert den Bau von Mobilitätsstationen  unter dem Namen mobil.. Die 
Ausstattung unterscheidet sich entsprechend der lokalen Bedürfnisse. Mit den 
Mobilitätsstationen wird das Ziel verfolgt, die verschiedenen Verkehrsmittel durch d en 
Bau geeigneter Infrastruktur besser miteinander zu verknüpfen. Im Kreis Plön gibt es 
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Mobilstation en in Wankendorf  und Selent (vsl. Eröffnung Sommer 2026) , für eine 
Station in Preetz laufen die Planungen. 

Verknüpfungspunkt  Art der 
Verknüpfung  

P+R B+R Sprotten -
flotte  

Car-
Sharing  

Ascheberg Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja nein / 

Blekendorf -Kaköhl Bus/Bus / ja nein / 

Heikendorf, Möltenort  Bus/Fähre / ja ja / 

Klausdorf, Schule  Bus/Bus / Ja ja / 

Laboe Hafen  Bus/Bus 

Bus/Fähre 

/ Ja ja / 

Lütjenburg ZOB  Bus/Bus / ja nein / 

Mönkeberg, Anleger  Bus/Fähre / ja ja / 

Plön Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja ja 

Preetz, Bahnhof/ZOB  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja ja 

Probsteierhagen 
Bahnhof  
(Eröffnung 12/26)  

Bahn/Bus 

Bus/Bus 

o* ja unbekannt / 

Raisdorf, Carls -Zeiss-
Str.  

Perspektivisch: 

Hp. Schwentinental -
Ostseepark 

Bus/Bus 

Bahn/Bus 

 ja nein, nächste 
Station 

Ostseepark 

/ 

Raisdorf, Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja nein, nächste 
Station 
Rathaus 

nein 

Rastorfer Kreuz  Bus/Bus ja / nein / 

Schönberg Bahnhof  Bahn/Bus 

Bus/Bus 

ja ja ja / 

Schönberger Strand  
(Eröffnung 12/27)  

Bahn/Bus o* Ja ja (derzeit an 
Bushaltestelle) 

/ 

Schönkirchen Bahnhof   / ja ja / 

Wankendorf ZOB  Bus/Bus / ja nein / 

Wittenberger Passau  Bus/Bus / ja nein / 

* Umgestaltung des Bahnhofsumfelds im Zuge der Reaktivierung  

Tabelle 26: Bewertung der Verknüpfungspunkte im Kreis Plön  



 
 
 

102  

7.4  Fahrgastinformation , Ve r trieb  und Marketing  

Im Kreis Plön erfolgt die Fahrplaninformationen über das Angebot einer Linie anhand 
der Fahrplanaushänge an den Haltestellen (siehe auch 7.3.1). Darüber hinaus 
gehende Informationen sind in der Regel nicht zu finden. An zentralen 
Verknüpfungspunkten gibt  es vereinzelt ergänzende Informationen, eine 
systematische Information  ist jedoch nicht zu erkennen. Digitale Informationssystem 
gibt es, wie in Kapitel 7.3.1 beschrieben nur an wenigen Haltestellen. 

Persönliche Informationen bekommen Fahrgäste über Telefon bei der VKP oder bei 
NAH.SH sowie in Kundencentern von KVG und NAH.SH. Dort und in den Bussen 
erhalten Fahrgäste Linienfahrpläne, Fahrplanhefte und Tarifbroschüren. 

Das umfassendste Informationsangebot findet sich online. Der interaktive 
Liniennetzplan und Routenplaner  plön-mobil.de ging zum Jahreswechsel 2025/2026 
im landesweiten Routenplaner von NAH.SH auf.  Neben Fahrplaninformationen zu 
allen Linien des SPNV und Busverkehrs ist auch das gesamte ALFA-Angebot Teil der  
Fahrplanauskunft. Die Buchung von ALFA-Fahrten ist jedoch nicht über die 
Fahrplanauskunft möglich, sondern ausschließlich telefonisch. In vielen anderen 
Regionen in Schleswig-Holstein gibt es bereits die Möglichkeit der digitalen Buchung.  

Darüber hinaus betreiben die im Kreis Plön verkehrenden Verkehrsunternehmen 
jeweils eigene Internetseiten. Die NAH.SH-App biete t neben einer Fahrplanauskunft 
auch die Möglichkeit zum Kauf digitaler Fahrkarten.  

Zur Orientierung an den Bahnhöfen und Stationen veröffentlicht NAH.SH 
Stationssteckbriefe mit allen wichtigen Informationen zur Ausstattung eines 
Bahnhofes und der direkten Umgebung.  

 

 

7.5  Schülerbeförderung  

Die Schülerbeförderung im Kreis Plön wird mit allen regulären Buslinien der VKP im 
Haupt-, Neben- und Ergänzungsnetz sowie mit den Linien des SPNV sichergestellt. 

Die Beförderung zu den Grundschulen und Außenstellen der Grundschulen wird in 
der Regel mit kleinräumigen Linien, meist des Ergänzungsnetzes, gewährleistet. Eine 
höhere Komplexität weist die Beförderung zu den weiterführenden Schulen auf. Je 
nach Wohnort d er Schülerinnen und Schüler sind teils längere Wegezeiten 
erforderlich. Direkte Punkt-zu-Punkt-Verbindungen können dabei nicht für alle 
Relationen angeboten werden. 

Die Schülerbeförderung ist grundsätzlich in das ITF-System integriert, wodurch ein 
Großteil der Verkehre ohne zusätzlichen Aufwand, jedoch mit geringfügigen 
Anpassungen einzelner Fahrpläne, abgedeckt werden kann. Im Sinne der übrigen 



 
 
 

103  

Fahrgäste sowie der betrieblichen Stabilität der Taktstruktur sind solche Eingriffe 
jedoch möglichst gering zu halten. Durch eine weitergehende Abstimmung von 
Schulanfangs- und Schulendzeiten mit den Taktlagen des ÖPNV kann der 
Integrationsgrad weiter erhö ht werden.  

Im Ergänzungsnetz erfolgt, sofern keine betrieblichen Gründe entgegenstehen, eine 
stärkere Ausrichtung auf die Belange der Schülerbeförderung.  

Die in der Bewertung der Bedienungs - und Verbindungsqualität identifizierten 
Defizite (vgl. Kapitel 7.1 und 7.2) beziehen sich auf Zeiträume außerhalb der Spitzen 
des Schülerverkehrs und sind daher nur eingeschränkt auf die Schülerbeförderung 
übertragbar. Zu den Schulanfangs- und Schulendzeiten wird das Angebot durch 
zusätzliche Leistungen im Ergänzungsnetz verdichtet, wodurch zusätzliche 
umsteigefreie Verbindungen geschaffen werden.  

Zu Schulbeginn und Schulschluss kommt es auf einzelnen Linienabschnitten zu 
erhöhten Auslastungen. Eine ausreichende Kapazität und eine angemessene 
Beförderungsqualität sind insbesondere zu diesen Zeiten sicherzustellen. 

Ziel ist eine möglichst weitgehende Integration der Schülerbeförderung in den 
Linienverkehr, um Synergien zu nutzen und ein insgesamt wirtschaftliches und 
zugleich leistungsfähiges ÖPNV-Angebot sicherzustellen. 

 

 

7.6  Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit  

Die Pünktlichkeit der ÖPNV-Angebote ist ein wesentlicher Faktor für die Akzeptanz 
des Gesamtsystems. Verspätungen beeinträchtigen die Verlässlichkeit der Angebote 
und führen insbesondere bei verpassten Anschlüssen zu einer verminderten 
Systemwirkung.  

Im Kreis Plön treten Verspätungen räumlich und zeitlich konzentriert auf. 
Insbesondere in den Städten Schwentinental und Preetz sowie in den Gemeinden im 
Stadt-Umland-Bereich von Kiel kommt es durch ein insgesamt erhöhtes 
Verkehrsaufkommen zu Spitzenzeiten, durch Parksuchverkehr und ruhenden Verkehr 
zu strukturellen Beeinträchtigungen des Busverkehrs. Diese Verspätungen können 
sich umlaufbedingt auf weitere Teile des Kreisgebietes übertragen. In der 
Sommersaison treten darüber hinaus in den Orten entlang der Förde und Ostseeküste 
zusätzliche Verkehrsbelastungen durch Urlaubs- und Freizeitverkehr auf, die die 
Pünktlichkeit beeinträchtigen. Aufgrund fehlender Busspuren und 
Vorrangschaltungen bestehen nur eingeschränkte Möglichkeiten zur Stabilisierung 
des Betriebsablaufs. 
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In einzelnen Städten und Gemeinden erfolgt derzeit ein Aus- und Umbau der 
Radverkehrsinfrastruktur, unter anderem durch die Aufhebung von Radwegen 
zugunsten der Nutzung des Straßenraum bzw. der Einrichtung von Radfahrstreifen 
im Straßenraum. Dies betrifft teilweise auch Linienführungen der VKP  sowie der KVG. 
Zu Problemen führt zudem das Parken am Straßenrand in Straßen mit schmalem 
Querschnitt. In der Folge kommt es abschnittsweise zu Einschränkungen der 
Fahrgeschwindigkeit des Busverkehrs. Beispielhaft zeigt sich dies im Stadtverkehr 
von Preetz, wo es zu Problemen bei der Einhaltung von Fahrplänen kommen kann. 

Vor diesem Hintergrund besteht ein erhöhter Abstimmungsbedarf zwischen den 
Belangen des ÖPNV und anderen verkehrlichen Nutzungsansprüchen im 
Straßenraum. Ziel ist es, Nutzungskonflikte frühzeitig zu erkennen und Maßnahmen 
so zu gestalten, dass die Funktionsfähigkeit des Busverkehrs erhalten bleibt und 
zusätzliche betriebliche Aufwände vermieden werden.  Können Fahrpläne nicht 
eingehalten werden, sind in letzter Konsequenz auch Sprungkosten aufgrund eines 
erhöhten Fahrzeug- und Personalbedarfs zu erwarten.  

 

 

7.7  Tarif  

Im SPNV und im Busverkehr im Kreis Plön kommt der SH-Tarif zur Anwendung. Das 
Fahrkartensortiment umfasst Einzelfahrkarten und Zusatzkarten des Bartarifs sowie 
verschiedene Zeitkarten und das Deutschland-Ticket. Die Fahrpreise des SH-Tarifs 
bemessen sich nach der Anzahl der durchfahrenen Preisstufen, die kreisförmig um 
das Oberzentrum Kiel angeordnet sind. Für die Stadtverkehre in Plön und Preetz 
bestehen gesonderte Preisstufen. 

Die Tarifstruktur entspricht grundsätzlich dem Aufbau klassischer Verbundtarife, wie 
sie bundesweit verbreitet sind. Gleichzeitig führt die Kombination aus 
Preisstufensystem und räumlicher Struktur in Teilen des Kreisgebietes zu hohen 
Fahrpreisen, insbesondere bei Fahrten über mehrere Tarifstufen hinweg. So beträgt 
bspw. der Preis für eine Einzelfahrkarte von Plön nach Schönberg derzeit 8,20 Euro, 
für eine Fahrt von Plön nach Kiel 10,00 Euro. 

Zwar relativieren sich diese Preise durch die Nutzung von Tageskarten, Zeitkarten 
oder insbesondere des Deutschland-Tickets. Dennoch kann die Tarifstruktur 
insbesondere für Selten- und Gelegenheitsnutzerinnen und -nutzer eine 
Zugangshürde darstellen. 

Mit dem Deutschland-Jobticket erhalten Arbeitnehmende beteiligter 
Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber ein vergünstigtes Deutschland -Ticket, wenn durch 
den Betrieb ein Zuschuss gewährt wird. Für Schülerinnen und Schüler sowie 
Auszubildende wird das Deutschland -Schulticket angeboten, das gegenüber dem 
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regulären Deutschland-Ticket preislich vergünstigt ist.  Studierende von 
teilnehmenden Hochschulen erhalten das Deutschland-Ticket als vergünstigtes 
Semesterticket. Einem Großteil der Bevölkerung steht damit ein günstiges Ticket zur 
Verfügung, welches den Zugang zum ÖPNV vereinfacht und attraktiver macht.  

Weitere Kundengruppen können von der vorgesehenen grundlegenden 
Vereinfachung des Tarifsystems profitieren. Mit dem Tarifentwicklungsplan des 
Landes Schleswig-Holstein liegt  dazu ein Konzept vor. Vorgesehen war zunächst  eine 
âŘőǫȓŽŘǏǫƞű ĬǫŰ őǏŘŽ ÷ĬǏŽŰǗǣǫŰŘƞ ʘʥ¥ƩƐĬƓʦʆ ʥþƜƓĬƞőʦʆ ʥ±Řǣȓʦʙʋ Die Tarifreform wird nun 
absehbar eine deutliche Reduzierung auf neun Preisstufen zum Ergebnis haben. 
Zusammen mit einer Vereinfachung der Produktpalette  profitieren Fahrgäste und 
potenzielle Kundinnen und Kunden von einem übersichtlichen und transparenten 
Tarifsystem. Mit einem politischen Beschluss ist bis Ende 2026 zu rechnen, erste 
Umsetzungsschritte sind für Ende 2027 vorgesehen . Die geplante Neustrukturierung 
soll im Ergebnis erlösneutral umzusetzen sein. Aufgrund der Vereinfachung des 
Systems werden positive Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage erhofft.  

Der Erwerb von Fahrscheinen erfolgt über Kundencenter, beim Fahrpersonal in den 
Bussen, an stationären Automaten sowie digital über die NAH.SH -App. Ergänzend 
bieten die Verkehrsunternehmen Abonnementmodelle  bzw. den damit 
zusammenhängenden Vertrieb für Zeitkarten an. 
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8  Maßnahmenentwicklung  und Umsetzung  
Aus den in Kapitel 6 definierten Zielen und Anforderungen an das Verkehrsangebot 
sowie den in Kapitel 7 dargestellten Defiziten und dem jeweils abgeleiteten 
Handlungsbedarf ergeben sich konkrete Ziele, Aufgaben  und Maßnahmen für die 
Weiterentwicklung des ÖPNV im Kreis Plön. 

Ergänzend besteht in einzelnen Themenfeldern weiterer Untersuchungsbedarf . 
Dieser wird in Form von Prüfaufträgen konkretisiert, die eine vertiefte Analyse von 
Angebot und Nachfrage  zum Gegenstand haben. Die im Rahmen der 
Öffentlichkeit sbeteiligung eingegangenen Hinweise , die die Analyseergebnisse 
teilweise bestätigen und ergänzen, werden dabei aufgegriffen . 

Zur Erreichung der Zielvorgaben und Verringerung der festgestellten Defizite werden 
insbesondere Maßnahmen zur Verbesserung der Bedienungs- und 
Verbindungsqualität  definiert . Darüber hinaus umfassen die Maßnahmenbereiche die 
Barrierefreiheit , die Fahrgastinformation sowie weitere Qualitäts aspekte in den 
Bereichen Service und Betrieb. 

Das Maßnahmenkonzept bildet den strategischen Rahmen für die Entwicklung des 
ÖPNV in den kommenden fünf Jahren. Es knüpft an die mit dem 3. RNVP und dessen 
Fortschreibungen eingeleitete Entwicklung sowie die dort  formulierten Zielsetzungen 
und Maßnahmen an. 

Der Kreis Plön übernimmt hierbei eine koordinierende und vernetzende Rolle. 
Einzelmaßnahmen sind im Gesamtkontext zu betrachten und aufeinander 
abzustimmen, um eine integrierte  und nachhaltige Weiterentwicklung des Ö PNV 
sicherzustellen, bei der die intelligente und flexible Verknüpfung aller Verkehrsarten 
im Vordergrund steht.  

Die Umsetzung der Maßnahmen steht unter dem Vorbehalt der finanziellen 
Rahmenbedingungen und erfolgt im Rahmen der verfügbaren Haushaltsmittel.  
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8.1  Verbesserung der Bedienungs -  und 
Verbindungsqualität  

8.1.1 Maßnahmensteckbriefe  

Maßnahme M1: Bus-Schiene-Konzept  
Zielsetzung:  Anpassung des Buslinienverkehrs an die veränderten 

Voraussetzungen nach vollständiger Inbetriebnahme der Strecke 
Hein Schönberg. 

Beschreibung : Å Überplanung der Buslinien im Korridor Kiel ʛ Schönberger 
Strand 

Å Konsequente Vertaktung der Linien 

Å Verknüpfung an den Bahnhöfen Schönberg und 
Probsteierhagen 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Veränderte Rahmenbedingungen durch SPNV-Angebot 
entlang nachfragestarker Siedlungsachse. 

Å Zu- und Abbringer linien für SPNV-Angebot erforderlich  

Å Betriebliche Anpassung an neue Verknüpfungspunkte  

Å Optimierung von Umläufen  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Zentrale Bereiche der Probstei; Gemeinden Barsbek, Fiefbergen, 
Höhndorf, Krokau, Krummbek, Laboe, Lutterbek, Passade, Prasdorf, 
Probsteierhagen, Schönberg, Stakendorf, Stein, Stoltenberg, 
Wendtorf, Wisch  

Wirkung:  Å Erhöhte Verlässlichkeit der Bedienung 

Å Reisezeitverbesserungen von und nach Kiel 

Å Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Angebotes  

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  Fahrplanwechsel Dezember 2027  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen,  Gemeinden 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

im Rahmen bestehender Mittel 

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

Es sind Infrastrukturmaßnahmen  an den Verknüpfungspunkten 
Schönberg und Probsteierhagen erforderlich. 

Bemerkungen  Das im Dezember 2025 durch den Kreistag beschlossene Bus-
Schiene-Konzept für die Überplanung des Busverkehrs nach der 
vollständigen Inbetriebnahme der Strecke von Kiel zum 
Schönberger Strand ist Teil des Maßnahmenkonzepts des 4. RNVP. 
Das vollständige Konzept ist dem Anlagenband beigefügt.  
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Maßnahme M2: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen 
Schönberg  und Preetz 
Zielsetzung:  Verbesserung der Verbindungsqualität für die Relation 

Schönberg ʛ Preetz 

Beschreibung : Å Überplanung der Buslinie 220  

Å Konsequente Vertaktung der Linie 

Å Verknüpfung am Bahnhof Preetz und Einbindung in den 
Eisenbahnknoten 

Å Verknüpfung am Bahnhof Schönberg mit Verknüpfung zu 
weiteren Buslinien nach Laboe und Schönberger Strand (üb. 
Holm) 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Schönberg und Preetz sind wichtige Unterzentren  

Å Umsteigeverbindung über Kiel mit ungünstigem 
Reisezeitverhältnis 

Å Lückenhaftes Fahrplanangebot der Linie 220  

Å Ergebnisse der Öffentlichkeitsbeteiligung  

Å Wichtige Verbindung zu den berufsbildenden Schulen  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Schönberg und Preetz 

Gemeinden Höhndorf, Rastorf, Schlesen, Stoltenberg  

Wirkung:  Å Erhöhte Verlässlichkeit der Bedienung 

Å Verbesserung der Verbindungsqualität über die 
Nachfragespitzen hinaus 

Å Alternative Reisemöglichkeiten über die Einbindung in den 
Knoten Preetz 

Å Verbesserte Erreichbarkeit der berufsbildenden Zentren 

Å Möglichkeit zur betrieblichen Durchbindung bis Holm und 
Schönberger Strand erhöht die Attraktivität im Freizeitverkehr  

Å Betriebliche Optimierung  

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  Fahrplanwechsel Dezember 2027  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

im Rahmen bestehender Mittel 

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

Umsetzung Bus-Schiene-Konzept 

Bemerkungen  Ergänzend wird der Prüfauftrag für bessere Verbindungen auf der 
Relation Schönberg ʛ Plön formuliert.  
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Maßnahme M3: Weiterentwicklung ITF -Konzept ʛ Optimierung des 
Knotens Wankendorf  
Zielsetzung:  Ausbau von Wankendorf ZOB zum ITF-Vollknoten mit 

Anschlüssen zwischen den Linien 360 und 410 in alle Richtungen  

Beschreibung : Å Der ITF-Knoten Wankendorf ermöglicht bisher nur 
Richtungsanschlüsse 

Å Anpassung der Fahrpläne der Linie 360: Buskreuzung in 
Wankendorf mit Abfahrten zur Knotenzeit :00 

Å Aufwertung des Verknüpfungspunktes  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Umsteigemöglichkeiten bestehen derzeit nur zwischen den 
Linien 410 aus Kiel zur Linie 360 in Richtung Neumünster und 
andersherum. 

Å Weitere Anschlüsse können nur mit hoher Wartezeit 
angeboten werden  (Relationen z.B. Kalübbe ʛ 
Nettelsee/Barkauer Land, Ascheberg ʛ Bornhöved/Segeberg) 

Å Erhöhung der Fahrgastpotentiale für die Linien 360 und 410 
ergeben sich durch Anschlussmöglichkeiten für alle 
Relationen 

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Wankendorf  

Gemeinden (u.a.) Belau, Kalübbe, Nettelsee, Ruhwinkel, Stolpe 

Wirkung:  Å Erhöhung der Attraktivität des Verknüpfungspunktes 
Wankendorf  

Å Zusätzliche Anschlussmöglichkeiten in der Relation Bad 
Segeberg/Bornhöved ʛ Ascheberg/Plön, Segeberg/Bornhöved 
ʛ Neumünster, Ascheberg/Plön ʛ Barkauer Land 

Å Keine negativen Auswirkungen durch sich ändernde 
Wendezeiten in Neumünster und Plön  sowie auf veränderte 
Anschlüsse in Neumünster, Ascheberg und Plön  

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

im Rahmen bestehender Mittel 

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

Im Zuge der Umsetzung sind zur betrieblichen Optimierung 
Anpassungen im Angebot der Linie 454 erforderlich . 
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Maßnahme M4: Weiterentwicklung ITF -Konzept ʛ Optimierung des 
Knotens Lütjenburg  
Zielsetzung:  Ausbau von Lütjenburg  ZOB tagesdurchgängig zum ITF-

Vollknoten mit Anschlüssen zwischen den Linien 260, 310  und 
350   

Beschreibung : Å Anpassung der Fahrpläne der Linie 350: Buskreuzung in 
Lütjenburg  mit Abfahrten zur Knotenzeit : 30 

Å Aufwertung des Verknüpfungspunktes  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Fahrplan der Linie 350 mit unterschiedlichen Ankunfts - und 
Abfahrtszeiten  

Å Anschlüsse aus Plön (350) in Richtung Schönberg (260), 
Selent (310) und Oldenburg  (310) können nicht zu allen 
Tageszeiten realisiert werden 

Å Ausschöpfen der Fahrgastpotentiale für alle Linien im ITF-
Knoten 

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Lütjenburg  

Gemeinden (u.a.) Dannau, Grebin, Rantzau (alle direkt betroffen 
von der Fahrplanpassung der Linie 350 

Wirkung:  Å Erhöhung der Attraktivität des Verknüpfungspunktes 
Lütjenburg  

Å Tagesdurchgängig gültiger Fahrplan mit gleichbleibenden 
Ankunfts -  und Abfahrtszeiten erhöht die Merkbarkeit des 
Angebotes  

Å Zusätzliche Anschlussmöglichkeiten in der Relation Plön ʛ 
Selent, Plön ʛ Schönberg, Plön ʛ Oldenburg 

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

im Rahmen bestehender Mittel 

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

keine 
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Maßnahme M5: Neustrukturierung des Liniennetzes in Schwentinental  

Maßnahme 
Zielsetzung:  Überplanung der Linien 300, 302 und 303 in Schwentinental mit 

dem Ziel einer nutzerfreundlichen Linienführung, einer klaren 
Aufgabenzuweisung und einer merkbaren Struktur. 

Erstellung eines Konzepts für den Buslinienverkehr nach 
Eröffnung des Bahnhaltepunktes Schwentinental -Ostseepark. 

Beschreibung : Å Anpassung Linienweg 300:  

Å Anpassung Linienweg 302  

Å Anpassung Linienweg 303  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Fehlende Eindeutigkeit von Linienwegen 

Å Parallele Linienführung 

Å Nachfrage aus Richtung Kiel und Preetz zum Ostseepark wird 
zukünftig teilweise durch den SPNV bedient, gleichzeitig wird 
die Nachfrage aus den östlichen Stadtteilen von Kiel aufgrund 
der direkteren Fahrwege weiterhin mit dem Busverkehr zu 
bedienen sein 

Å Mängel bei der Verbindungsqualität zwischen Raisdorf und 
Klausdorf 

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Schwentinental  

Ortsteil Klausdorf, Raisdorf 

Wirkung:  Å Zusätzliche Verknüpfungsmöglichkeiten zwischen Bahn und 
Bus 

Å Veränderte Betriebsleistung der einzelnen Linien durch 
angepasste Linienwege 

Å Nachvollziehbare Linienwege und Fahrpläne 

Å Stärkung der Verbindung Raisdorf - Klausdorf 

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

abhängig vom Betriebskonzept  

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

Inbetriebnahme des Bahnhaltepunktes Schwentinental -
Ostseepark 
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Maßnahme M6: Verbesserung der Erschließung durch Verkürzung von 
Haltestellenabständen bzw. der Verdichtung des Haltestellennetzes  
Zielsetzung:  Verringerung der Defizite der Erschließungsqualität  und 

Erhöhung der Zugänglichkeit zum System ÖPNV durch 
zusätzliche Haltestellen im Verlauf bestehender Linien 

Beschreibung : Å Einrichtung neuer Haltestellen im Bereich festgestellter 
Defizite  

Å Einzelfallprüfung der festgestellten Defizite  

Å Überprüfung der Umsetzbarkeit neuer Haltestellen unter 
Berücksichtigung der Verkehrssicherheit  

Å Abstimmung mit den Straßenbaulastträgern  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Die Erschließungswirkung des ÖPNV ist in einigen Bereichen 
des Kreis Plön zu verbessern 

Å Die Wege zu Haltestellen sind zu reduzieren, um wahlfreien 
Kundengruppen den Zugang zum ÖPNV zu erleichtern 

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

siehe Erschließungsdefizite in Kapitel 7.1.1 und Anlage 3 

Wirkung:  Å Reduzierung der Reisezeit einer Wegekette  

Å Attraktivierung des Gesamtsystems ÖPNV durch verkürzte 
Zugänge 

Å Kostengünstige Möglichkeit zur Verbesserung der 
Erschließung 

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

im Rahmen bestehender Mittel 

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

keine 
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8.1.2  Prüfau fträge  

Prüfauftrag  P1: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen 
Schönberg  und Plön 
Zielsetzung:  Verbesserung der Verbindungsqualität für die Relation 

Schönberg ʛ Plön 

Beschreibung : Å Überplanung der Buslinie 230  

Å Konsequente Vertaktung der Linie und Verknüpfung am 
Bahnhof Plön mit  Einbindung in den Eisenbahnknoten 

Å Untersuchung der konkreten Linienführung und der 
Möglichkeiten zur Verknüpfung mit weiteren Linien  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Schönberg und Plön sind wichtige Unterzentren  

Å Unregelmäßige Verbindungen zwischen Plön, dem Zentralort 
Selent und dem Unterzentrum Schönberg / Lückenhaftes 
Fahrplanangebot der Linie 230  

Å Umsteigeverbindung über Kiel mit ungünstigem 
Reisezeitverhältnis 

Å Ergebnisse der Öffentlichkeitsbeteiligung  

Å Wichtige Verbindung zu den berufsbildenden Schulen  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Schönberg und Plön + Gemeinden Fargau-Pratjau, Höhndorf, 
Lammershagen, Lebrade, Martensrade, Mucheln, Rathjensdorf, 
Schlesen, Selent, Stoltenberg  

Wirkung:  Å Erhöhte Verlässlichkeit der Bedienung 

Å Verbesserung der Verbindungsqualität über die 
Nachfragespitzen hinaus 

Å Verbesserung der Angebotsqualität auf Relationen abseits 
der Hauptachsen von und nach Kiel 

Å Erhöhung der Verbindungsqualität zwischen den Zentralen 
Orten im Kreisgebiet 

Å Alternative Reisemöglichkeiten über die Einbindung in den 
Knoten Plön 

Å Verbesserte Erreichbarkeit der berufsbildenden Zentren 

Priorität:  mittel  

Zeithorizont:  Fahrplanwechsel Dezember 2027  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Abhängig vom Betriebskonzept  

Abhängigkeiten/ 
Hinweise:  

Umsetzung M1 und M2 
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Prüfauftrag  P2: Ausweitung der Bedienungszeiten des Stadtverkehrs  
Plön 
Zielsetzung:  Die Betriebszeiten des Stadtverkehrs in Plön ist im Vergleich zu 

den Betriebszeiten im Regionalbusbereich deutlich kürzer. Durch 
Ausweitung der Betriebszeiten soll die Attraktivität der 
innerörtlichen Erschließung und Bedienung verbessert werden.  

Beschreibung : Å Schrittweise Ausweitung der Betriebszeiten der Linien 331 
und 332 in Plön  

Å Nachfrageabhängig ist die Ausweitung/Umstellung auf ALFA -
Betrieb möglich  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Defizite in der Bedienungsqualität der Stadtverkehre  

Å Zunehmende Bedeutung des Freizeitverkehrs 

Å Für nicht wahlfreie Kundengruppen verhindert die aktuelle 
Bedienung an Wochenenden die Teilhabe 

Å Wahlfreie Kundengruppen werden nur über attraktive 
Bedienungszeiträume erreicht  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Plön 

Wirkung:  Å Verbesserung der Bedienungsqualität  

Å Erschließung zusätzlicher Fahrgastpotentiale im 
Freizeitverkehr 

Å Schaffung einer Alternative für die letzte Meile  im Anschluss 
an die hochwertigen SPNV - und Regionalbuslinien innerhalb 
der wichtigen Unterzentren  

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Städte/Gemeinden, Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Zusätzliche Mittel in Abhängigkeit der konkreten 
Umsetzungsplanung. Eine Aufwandsabsc hätzung ist erst nach 
Fahrplankonzeption und Ermittlung des Fahrzeugbedarfs und 
Kilometeraufwandes möglich. 
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Prüfauftrag  P3: Ausweitung der Bedienungszeiten des Stadtverkehrs  
Preetz  
Zielsetzung:  Die Betriebszeiten des Stadtverkehrs in Preetz sind im Vergleich 

zu den Betriebszeiten im Regionalbusbereich deutlich kürzer. 
Durch Ausweitung der Betriebszeiten soll die Attraktivität der 
innerörtlichen Erschließung und Bedienung verbessert werden.  

Beschreibung : Å Schrittweise Ausweitung der Betriebszeiten der Linien 341, 
342 und 343 in Preetz  

Å Nachfrageabhängig ist in den Randzeiten die Ausweitung/  
Umstellung auf ALFA -Betrieb möglich  

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Defizite in der Bedienungsqualität der Stadtverkehre  

Å Zunehmende Bedeutung des Freizeitverkehrs 

Å Für nicht wahlfreie Kundengruppen verhindert die aktuelle 
Bedienung an Wochenenden die Teilhabe 

Å Wahlfreie Kundengruppen werden nur über attraktive 
Bedienungszeiträume erreicht  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Preetz 

Wirkung:  Å Verbesserung der Bedienungsqualität  

Å Erschließung zusätzlicher Fahrgastpotentiale im 
Freizeitverkehr 

Å Schaffung einer Alternative für die letzte Meile im Anschluss 
an die hochwertigen SPNV- und Regionalbuslinien innerhalb 
der wichtigen Unterzentren  

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Städte/Gemeinden, Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Zusätzliche Mittel in Abhängigkeit der konkreten 
Umsetzungsplanung. Eine Aufwandsabschätzung ist erst nach 
Fahrplankonzeption und Ermittlung des Fahrzeugbedarfs und 
Kilometeraufwandes möglich.  
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Prüfauftrag  P4: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen Preetz 
und dem Barkauer Land durch Optimierung der ALFA -Bedienung  
Zielsetzung:  Verstetigung und Optimierung der Anbindung der Gemeinden 

entlang der Achse Kirchbarkau ʛ Nettelsee ʛ Wankendorf an das 
Unterzentrum Preetz.  

Beschreibung : Å Strukturierung und Vertaktung der ALFA -Linien 416  und 425  

Å Verknüpfung  der ALFA-Linie mit der Linie 410 in Nettelsee mit 
optimierten Anschlüssen in Richtung Wankendorf . 

Å Verknüpfung der ALFA -Linie mit der Linie 410 in Kirchbarkau 
mit optimierten Anschlüssen in Richtung Kiel   

Å Verknüpfung der ALFA-Linien mit dem SPNV in Preetz 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Defizite in der Verbindungsqualität aus dem Barkauer Land 
nach Preetz 

Å Bedienung der Hauptachse nur in Nord-Süd-Richtung, 
Relationen davon abweichend werden nur schlecht bedient  

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Barmissen, Boksee, Bothkamp, Großbarkau, Honigsee, 
Kirchbarkau, Klein Barkau, Kühren, Löptin, Nettelsee, Postfeld, 
Warnau  

Wirkung:  Å Verbesserung der Verbindungsqualität  

Å Erfüllung der Standards zur Anbindung an das Unterzentrum 
Preetz 

Å Reisezeitverbesserungen durch optimierte Anschlüsse 

Å Strukturierung von Angeboten abseits der nachfragstarken 
Hauptachsen 

Priorität:  mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Abhängig vom Betriebskonzept  
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Prüfauftrag  P5: Anbindung des Bahnhofs Lütjenburg an Wochenenden  
zum Start der touristischen Verkehre auf der Bahnstrecke Lütjenburg - 
Malente 
Zielsetzung:  Verbesserung der Anbindung und Erschließung des Bahnhofes 

Lütjenburg für die Verknüpfung mit den touristischen Verkehren 
auf der Bahnstrecke Malente ʛ Lütjenburg. 

Beschreibung : Å Anbindung des Startpunktes für Drais inenfahrten und die 
touristischen Verkehre in Richtung Malente 

Å Einführung der Anbindungen mit der Linie 350  

Å Zusätzlich ist eine tägliche Anbindung zu prüfen, um die 
festgestellten Erschließungsdefizite in diesem Bereich von 
Lütjenburg abzubauen. 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Nutzung  der Potentiale, die der Freizeit-  und 
Tourismusverkehr für den ÖPNV bietet  

Å Abbau von Erschließungsdefiziten in den östlichen Bereichen 
von Lütjenburg  

Å Umlauftechnisch problemlose Ergänzung des Linienwegs der 
Line 350 möglich. 

Räumlicher Bezug/ 
Betroffener Bereich:  

Lütjenburg  

Wirkung:  Å Attraktivierung des Freizeitverkehrs  

Å Verbesserung der Erschließung 

Priorität:  mittel  

Zeithorizont:  kurzfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen  

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Abhängig vom Betriebskonzept  
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8.2  Maßnahmen Infrastruktur  

Ziel ist es, allen Fahrgästen einen gleichberechtigten Zugang zum öffentlichen 
Nahverkehr zu ermöglichen. Insbesondere für mobilitätseingeschränkte Menschen, 
ältere Personen, Urlauber mit Gepäck oder Eltern mit Kinderwagen schafft die 
barrierefreie Gestaltung eine deutliche Erleichterung und trägt zu mehr 
Selbstständigkeit und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben bei. 

 

8.2.1  Haltestellen weiter barrierefrei ausbauen  

Der barrierefreie Ausbau der Haltestelleninfrastruktur ist eine fortwährende Aufgabe 
des Kreises, der Kommunen und weiterer Baulastträger. Bushaltestellen sind 
entsprechend der Kategorisierung und Priorisierung weiter barrierefrei auszubauen.  
Es gilt das Regel-Ausnahme-Prinzip unter Anwendung der im Kapitel 6.6.2 
formulierten Begründungen. 

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen  
Zielsetzung:  Um die Barrierefreiheit zu erhöhen, ist der fortlaufende Ausbau 

der Haltestellen entsprechend der Anforderungen  erforderlich. 

Beschreibung : Å Kategorisierung der Haltestellen  

Å Priorisierung des Haltestellenausbaus 

Å Anwendung der Standards aus Kapitel 6.6 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Rechtliche Verpflichtung  

Å Gleichberechtigte Teilhabe 

Å Nutzen darüber hinaus für alle Fahrgäste durch erleichterten 
Einstieg mit Gepäck, Kinderwagen etc. 

Wirkung:  Å Selbstständiger Einstieg/Ausstieg aller Fahrgastgruppen  

Å Beschleunigter Fahrgastwechsel 

Å Höhere Fahrplanstabilität  

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  fortlaufend  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Verkehrsunternehmen, Aufgabenträger, Städte und Gemeinden 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

einzelfallabhängig 
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8.2.2  Haltestellenkataster  

Zur Sicherstellung einer verlässlichen Planungsgrundlage im ÖPNV sollte der Kreis 
Plön auf das bestehende landesweite Haltestellenkataster zugreifen. Das vorhandene 
System ermöglicht eine systematische Beurteilung des Bestandes, dient der gezielten 
Weiterentwicklung der Haltestellenqualität und trägt zu einem einheitlichen 
Erscheinungsbild bei. Um diese Funktion dauerhaft zu erfüllen, ist eine kontinuierliche 
Pflege und Aktualisierung des Haltestellenkatasters erforderlich.  

Das Haltestellenkataster ist ein systematisch aufgebautes Verzeichnis aller 
Haltestellen im regionalen ÖPNV, das deren Lage, Ausstattung, Zustand und weitere 
relevante Merkmale dokumentiert. Anlage 6 beschreibt die Anforderungen an  ein 
Haltestellenkataster ausführlich. 

 

 

8.3  Maßnahmen Fahrgastinformation, Vertrieb  und 
Marketing  

Die verschiedenen Elemente der Fahrgastinformation, ob analog oder digital, sind 
stetig im Sinne der Fahrgäste zu optimieren. Handlungsbedarf besteht im Bereich der 
Informationsqualität an Haltestellen. Die Qualität der digitalen Kanäle und 
Informationen w urde in den vergangenen Jahren stetig verbessert. Alle Kanäle und 
Maßnahmen sind mit den Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung 
abzugleichen und entsprechend anzupassen. 

Mit der Fahrgastinformation direkt verbunden  sind der Vertrieb von Fahrkarten sowie 
Buchungsmöglichkeiten für ALFA-Verkehre. 

 

8.3.1  Ganzheitliche  Fahrgastinformatio n als Kommunikations -  und 
Marketingkonzept  

Mit einer dauerhaften, zielgruppenspezifischen Kommunikationsstrategie soll ein 
positives und freundliches Image des ÖPNV aufgebaut werden. Ziel ist es, potenzielle 
Fahrgäste für die bestehenden Verkehrsangebote zu sensibilisieren und dadurch die 
Nutzung des ÖPNV nachhaltig zu steigern. Eine konsistente und wiedererkennbare 
Kommunikation kann den ÖPNV als attraktive, zuverlässige und zukunftsorientierte 
Mobilitätslösung positionieren.  
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Ausbau der Marketingaktivitäten der VKP  
Zielsetzung:  Verbesserung der Bekanntheit der Angebote des ÖPNV und 

Sensibilisierung unter der Bevölkerung und Gästen im Kreis Plön. 
Ausbau von Marketingmaßnahmen der VKP. Mit dieser 
Maßnahme sollen Struktur, Wiedererk ennbarkeit und 
Emotionalität in die Kommunikation gebracht werden. Grundlage 
dafür ist die Entwicklung eines ganzheitlichen Marketingansatzes. 

Beschreibung : Å Informationen zum ÖPNV und allen weiteren 
Mobilitätsangebote n 

Å Sicherstellung einer umfassenden und vernetzten 
Kommunikation 

Å Ziele und Zielgruppen definieren, Kernbotschaften 
formulieren, Ansprache festlegen 

Å Formulierung von Standards für eine einheitliche 
Fahrgastansprache 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Gute Angebotsqualität des ÖPNV mit mangelnder 
Bekanntheit   

Å Nutzung von Maßnahmen zur Verbesserung der 
Angebotsqualität zur Steigerung der Fahrgastzahlen  mittels 
zielgerichteten Marketings  

Å Nutzung der Öffentlichkeitswirkung der Reaktivierung von 
Hein Schönberg und der damit einhergehenden 
Veränderungen im Busnetz  

Å Mangelnde Konsistenz des Informationsangebotes 

Å Mangelnde Vernetzung des Mobili tätsangebotes 

Wirkung:  Å Erleichterter Zugang für Fahrgäste 

Å Vernetzung der Mobilitätsangebote  

Å Marken- und Imagebildung  

Å Emotionalität  

Priorität:  mittel  

Zeithorizont:  fortlaufend  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Im Rahmen der konkreten Umsetzungsplanung zu ermitteln  
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8.3.2  Barrierefreie Fahrgastinformation verbessern  

Zur barrierefreien Nutzung des ÖPNV gehört neben der entsprechenden Infrastruktur 
auch der barrierefreie Zugang zur Fahrgastinformation. Dafür sollen einheitliche, 
digital zugängliche und leicht verständliche Informationen bereitgestellt werden. 
Menschen mit Behinderungen, die den ÖPNV nutzen, sind teilweise auf 
Zusatzinformationen und - leistungen angewiesen. Fahrgastinformationen sollen u.a. 
in leichter Sprache und für blinde und sehbehinderte Personen zur Verfügung gestellt 
werden. Darüber hinaus ist es w ichtig, dass auch der Ausbaustand der Haltestellen 
transparent und leicht zugänglich kommuniziert wird ʛ beispielsweise über eine 
öffentliche Haltestellendatenbank oder in Form gedruckter Informationsmaterialien.  

Barrierefreie  Fahrgastinformation verbessern  
Zielsetzung:  Um die Barrierefreiheit zu erhöhen sind sämtliche Teile der 

Reisekette barrierefrei zu gestalten. Dazu zählen sämtliche Kanäle 
der Fahrgastinformation.  

Beschreibung : Å Konsequente Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips 

Å Berücksichtigung der Gestaltungsanforderungen zur 
Erhöhung der Lesbarkeit von Fahrplänen und 
Haltestellenaushängen 

Å Bereitstellung von Informationen zu barrierefreien Reiseketten  

Å Anwendung der Standards aus Kapitel 6.7 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Rechtliche Verpflichtung  

Å Gleichberechtigte Teilhabe 

Å Nutzen darüber hinaus für alle Fahrgäste durch verbesserte 
Lesbarkeit und Hilfen zur Orientierung  

Wirkung:  Å Selbstständige Planung von Reiseketten 

Å Höhere Fahrgastzufriedenheit  

Priorität:  hoch 

Zeithorizont:  fortlaufend  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verbundorganisationen , Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

einzelfallabhängig 
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8.3.3  Produktprofilierung im Linienverkehr  

Die Produktprofilierung hat den Aufbau eines Premiumproduktes im Linienverkehr 
zum Ziel. Eine wichtige Basis für diese Strategie ist die vorhandene 
Angebotsdifferenzierung.  Die Maßnahme sollte in den Aufbau einer einheitlichen 
Kommunikationsstrategie und das Mobilitätsmarketing eingebunden werden , 
funktioniert aber auch eigenständig . Die hochwertigen ÖPNV -Angebote auf den 
wichtigen Verkehrsachsen sollten dabei als eigenständige Marke unter dem Dach des 
Nahverkehrs im Kreis Plön entwickelt werden. Mit einem separaten Produktnamen 
würde  sich das Angebot vom übrigen ÖPNV abheben. 

Produktprofilierung ʛ Einführung einer Marke für das Hauptnetz  
Zielsetzung:  Es wird  eine eigenständige Produktmarke für die  Linien des 

Hauptnetzes geschaffen. Das Angebot darf bestimmte Standards 
der Bedienungsqualität nicht unterschreiten. Das Produkt stellt 
ein hochwertiges Angebot als Alternative zum PKW dar.  

Beschreibung : Å Einführung einer eigenständigen Produktmarke  

Å Vermarktung eines hochwertigen Angebotes  

Å Die Bedienung erfolgt an allen Tagen der Woche, vertaktet 
und mit Verknüpfungsmöglichkeiten an den wichtigen 
Verknüpfungspunkten  

Å Anwendung der Standards aus Kapitel 6.1.1 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Fehlende Markenbildung und Markenbindung im ÖPNV 

Å Mangelnde Sichtbarkeit des ÖPNV 

Å Unterschiede zwischen den Linien im System werden nicht 
deutlich 

Wirkung:  Å Höhere Fahrgastzahlen 

Å Attraktivitätssteigerungen im ÖPNV  

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Im Rahmen der konkreten Umsetzungsplanung zu ermitteln  
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8.3.4  Zus ätzliche Buchungsmöglichkeiten ALFA  

Um das vorhandene ALFA-Angebot so komfortabel wie möglich nutzen zu können, 
müssen alle Kanäle der Fahrplanauskunft sämtliche relevanten Informationen dazu 
vorhalten. Eine vollständige Integration des ALFA-Fahrtenangebotes in die 
elektronischen Auskunftssysteme ist für den Kreis Plön bereits erfolgt. Bisher ist 
jedoch nur eine telefonische Buchungsmöglichkeit vorhanden. Zur Verringerung von 
Zugangsbarrieren ist eine Erweiterung der Buchungsmöglichkeiten erforderlich.  

Erweiterung der Buchungsmöglichkeiten für ALFA  
Zielsetzung:  Einführung einer digitalen Buchungsmöglichkeit für ALFA. Zur 

Erhöhung der Nutzerfreundlichkeit ist die elektronische Auskunft 
von ALFA-Verkehren, um eine digitale Buchungsmöglichkeit zu 
ergänzen. Die Buchungssoftware i st Teil eines Softwarepakets, 
bestehend aus Disposition und Buchung. 

Beschreibung : Å Buchung und Bezahlung von Fahrten über digitale Kanäle 

Å Einbindung der Buchungsmöglichkeit in die bestehenden 
Auskunftssysteme  

Å Auf eine separate App ist zu verzichten  

Å Flächendeckende und einheitlich Routenoptimierung, 
Disposition und Abrechnung von Fahrten  

Å Die Möglichkeiten zur Nutzung bestehender Systeme ist zu 
prüfen. 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Erweiterung der Nutzenden des ALFA -Angebotes  

Å Reduzierung von Zugangshindernissen 

Å Optimierung der Prozesse zur Disposition und Abrechnung  

Wirkung:  Å Vereinfachung und Beschleunigung des Buchungsprozesses 

Å Optimierung der Disposition  

Å Optimierte r Fahrzeug- und Personaleinsatz 

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Aufgabenträger, Verkehrsunternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Der Finanzierungsbedarf ist im Rahmen der konkreten 
Ausgestaltung des Funktionsumf angs der Buchungs- und 
Dispositionssoftware zu ermitteln.  
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8.4  Förderung von Multi -  und Intermodalität  

Da das System ÖPNV nicht allen Wünschen und Anforderungen gerecht werden 
kann, ist eine Integration in das Gesamtmobilitätsangebot von entscheidender 
Bedeutung. Mobilitätsangebote zusammenzudenken geht einher mit der  Abkehr von 
einer sektoralen Betrachtung. Die Kombination von Verkehrsangeboten im 
Allgemeinen und die Vernetzung innerhalb des Umweltverbundes im Besonderen  ist 
daher gezielt zu fördern. 

Dazu trägt eine systematische und gezielte Planung von Verknüpfungspunkten bei. 
Verknüpfungen ermöglichen reibungslose Übergänge zwischen verschiedenen 
Verkehrsmitteln ʛ insbesondere zwischen Fahrrad, Bus und Bahn ʛ und machen den 
ÖPNV erst zu einer echten Alternative zum motorisierten Individualverkehr.  Dies ist 
der wesentliche Schlüssel für einen zukunftsfähigen, attraktiven und 
klimafreundlichen Verkehr im ländlichen Raum. 

<ŘǗƩƞőŘǏǗ ȃŽŊŸǣŽű ŽǗǣ őĬŉŘŽ őŽŘ !ƞŉŽƞőǫƞű őŘǏ ǗƩűŘƞĬƞƞǣŘƞ ʥƓŘǣȓǣŘƞ ¯ŘŽƓŘʦ ʛ also 
des Weges von der Haltestelle bzw. dem Bahnhof bis zum Zielort ʛ zum Bespiel durch 
ergänzende Angebote wie Fahrradabstellanlagen, Carsharing oder bedarfsorientierte 
Rufbusse. 

Darüber hinaus sind nicht nur physische Verknüpfungspunkte für einen 
leistungsfähigen ÖPNV entscheidend ʛ ebenso wichtig ist eine konsequente digitale 
und tarifliche Verknüpfung der Angebote. Fahrgäste erwarten heute ein nahtloses 
Mobilitätserlebnis ʛ von der Routenplanung über die Buchung bis zur Bezahlung. 
Dafür sind digitale Plattformen notwendig, die Fahrpläne, Echtzeitinformationen, 
Buchungssysteme und Verkehrsmittel in einer Anwendung bündeln.  

 

8.4.1  Einrichtung von Mobilitätsstationen  

Mit dem Bau von Mobilitätsstationen wird die Idee der Verknüpfung und Integration 
von verschiedenen Verkehrsmitteln sichtbar. Zusammen mit geeigneten 
Umfeldmaßnahmen we rden die Zugangspunkte zum System ÖPNV attraktiver.  Die 
bestehenden Mobilitätsstation en in Wankendorf  und Selent (vsl. Eröffnung Sommer 
2026)  sowie die geplante Mobilitätsstation in Preetz können beispielhaft für weitere 
Planungen herangezogen werden. 
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Planung und Bau weiterer Mobilitätsstationen  
Zielsetzung:  Bau von Mobilitätsstationen an bedeutenden Bahnhöfen und 

Haltepunkten  (Bus/Bahn), an wichtigen Verknüpfungspunkten 
mehrerer Buslinien sowie an Fähranlagern zur Förderung von 
Inter- und Multimodalität .  

Beschreibung : Å Attraktivierung von Verknüpfungspunkten durch räumliche 
Bündelung von Verkehrsangeboten und architektonischer 
Aufwertung  von Bahnhofs- und Haltestellenumfeld  

Å Ausreichende Dimensionierung von Abstellflächen für 
Fahrräder (B+R) und PKW (P+R) 

Å Abschließbare Fahrradabstellanlagen 

Å Nach Möglichkeit: Ergänzung von Stationen des 
Leihfahrradsystems Sprottenflotte und Car -Sharing-
Stationen 

Å Erweiterung um ÖPNV-nahe Dienstleistungen und 
Serviceeinrichtungen für Fahrgäste 

Å Individuelle und modulare Gestaltung entsprechend der 
lokalen Bedürfnisse und räumlichen Gegebenheiten 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Mangelnde Attraktivität von Verknüpfungspunkten  

Å Fehlende Abstellkapazitäten 

Wirkung:  Å Verbesserung der Erreichbarkeit des ÖPNV, insbesondere des 
Hauptnetzes 

Å Erhöhung der Aufenthaltsqualität an Haltestellen  

Å Attraktivitätssteigerung des Gesamtsystems ÖPNV  

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Städte/Gemeinden, Baulastträger, KielRegion 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Der Finanzierungsbedarf ist im Rahmen der konkreten Planung 
einer Mobilitätsstation zu beziffern.   
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8.4.2  Bike+Ride -Stationen  

Zur Stärkung des Umweltverbundes und der vernetzten Mobilität sollte die Schaffung 
attraktiver (z. B. witterungsgeschützter) Abstellmöglichkeiten für Fahrräder an 
Haltestellen konsequent vorangetrieben werden. Damit wird die Verknüpfung von 
Radverkehr und ÖPNV verbessert und ein wesentlicher Beitrag zur nachhaltigen 
Mobilität geleistet.  Diese Maßnahme ist unabhängig vom Bau von Mobilitätsstationen 
an weniger stark frequentierten Haltestellen umzusetzen.  

Planung und Bau von Fahrradabstellanlagen  
Zielsetzung:  Bau von Fahrradabstellmöglichkeiten an Bushaltestellen zur 

Förderung von Inter-  und Multimodalität.  

Beschreibung : Å Attraktivierung von Haltestellen durch sichere 
Abstellmöglichkeiten  

Å Ausreichende Dimensionierung von Abstellflächen für 
Fahrräder (B+R) 

Å Erhöhung der Qualität des Haltestellenumfelds durch 
Ordnung der Radabstellung 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Fehlende Abstellmöglichkeiten an Haltestellen in der Fläche 

Wirkung:  Å Verbesserung der Erreichbarkeit des ÖPNV, insbesondere des 
Hauptnetzes 

Å Attraktivitätssteigerung des Gesamtsystems ÖPNV  

Priorität:  hoch/mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

Städte/Gemeinden, Baulastträger, ggf. KielRegion 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

Niederschwellige Maßnahme; der Finanzierungsbedarf ist im 
Rahmen der konkreten Planung von Abstellmöglichkeiten  zu 
beziffern. Fördermöglichkeiten des Landes Schleswig-Holstein 
und des Bundes sind auszuschöpfen. 

 

 

8.4.3  Integration des Sharing -Angebotes als Ergänzung zum  ÖPNV  

Fahrradleihsysteme und Car-Sharing-Angebote sollen als Ergänzung des ÖPNV und 
als Alternative zum privaten PKW -Besitz gefördert werden. Neben infrastrukturellen 
Maßnahmen zur Integration gibt es weitere Maßnahmen, die das Gesamtsystem 
attraktiver machen können. Diese sind als fortwährender Prozess zu verstehen und 
auf verschiedenen Ebenen anzugehen. 
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Mit dem Mobilitätsplaner von NAH.SH und mobil.live der KielRegion besteht e ine gute 
Basis für die digitale Integration . Der ¯ƩŉŽƓŽǣļǣǗǌƓĬƞŘǏ ʥßƓƳƞ ƜƩŉŽƓʦ ist im Rahmen 
eines Interreg-Projektes entwickelt  worden und  inzwischen Teil der landesweiten 
Auskunft der NAH.SH. Das von der KielRegion betriebene Angebot mobil.live 
informiert über die verschiedenen Mobilitätsangebote nach Auswahl eines 
Standortes. Dadurch besteht die Grundlage, alle relevanten Mobilitätsangebote in 
einer einzigen Anwendung zu verknüpfen ʛ inklusive Fahrplänen, Tarifen, Buchung 
und Bezahlung. 

Integration von Sharing -Diensten in das System ÖPNV  
Zielsetzung:  Mit verschiedenen Maßnahmen sind Sharing-Dienste möglichst 

unkompliziert und verständlich auffind bar, buchbar und nutzbar  
zu machen. Dies beinhaltet Schritte zur tariflichen Integration und 
der Einbindung in die Auskunftssysteme des ÖPNV. 

Beschreibung : Å Einbindung von Car-Sharing-Angeboten und der 
Sprottenflotte in die landesweite Fahrplanauskunft  

Å Auskunft über intermodale Reiseketten 

Å Darstellung von Verfügbarkeiten der Systeme  

Å Einbindung von Buchungsmöglichkeiten ; mindestens 
Aussprungmöglichkeiten in die jeweilige Buchungsumgebung 
des Systems 

Å Tarifliche Integration; Gewährung von Rabatten für ÖPNV-
Nutzer 

Begründung/ 
Handlungsbedarf:  

Å Fehlende Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsmittel 
bzw. der entsprechenden Auskunfts -  und Buchungssysteme 

Å Attraktivitäts - und Akzeptanzprobleme durch zu hohe 
Zugangshürden 

Wirkung:  Å Abbau von Zugangsbarrieren durch Reduzierung der 
Notwendigkeit zur Registrierung bei verschiedenen Systemen  

Å Attraktivitätssteigerung des Gesamtsystems ÖPNV  

Priorität:  mittel  

Zeithorizont:  mittelfristig  bis langfristig  

Akteure/ 
Zuständigkeit:  

NAH.SH, KielRegion, Sharing-Unternehmen 

Finanzierung/ 
Aufwand:  

unbekannt; 

hoher Abstimmungs - und Realisierungsaufwand  

zusätzliche Schnittstellen erforderlich  
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8.5  Touristische Mobilität  

Der Tourismus als wichtiger Wirtschaftsfaktor und Verkehrsverursacher ist für den 
ÖPNV von hoher Bedeutung. Die Verknüpfung von ÖPNV und touristischer 
Verkehrsnachfrage wird vor allem über die konkreten Maßnahmen zur Gestaltung des 
Verkehrsangebotes auf den Hauptachsen adressiert. Mit der Inbetriebnahme von 
Hein Schönberg und den mit dem Bus-Schiene-Konzept betrachteten Buslinien wird 
die Anreise von Tagestouristen und Übernachtungsgästen mit dem ÖPNV attraktiver. 
Ergänzende Maßnahmen zur Verbesserung der Verbindungs- und 
Bedienungsqualität zwischen den Hauptorten des Tourismus sind zu prüfen. Darüber 
hinaus können Maßnahmen zur Förderung der Multi-  und Intermodalität einen 
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl von Touristen haben. Die Integration und 
Nutzbarmachung weiterer Mobilitätsangebote ist insbesondere für kurze Strecken 
innerhalb der touristischen Schwerpunkträume von Relevanz. Das Fahrrad stellt dabei 
einen wichtigen Baustein dar . Vereinbarungen zur Kooperation von ÖPNV und dem 
örtlichen Fahrradverleih sind anzustreben. Für Fahrgäste besonders attraktiv sind 
tarifliche Kooperationen wie die Ostseecard, die bisher nur in Schönberg in den 
Bussen genutzt werden kann.  

 

 

8.6  Erhebung und Auswertung von Nachfragedaten  

Fehlende Nachfragedaten sind für die Beurteilung des Erfolges von 
Verkehrsangeboten ein Problem. Nur bei ausreichender Kenntnis der Verkehrsströme 
und Auslastung von Fahrzeugen ist eine Ableitung von Planungen von Liniennetz und 
Fahrplänen nachfrageorientiert möglich.  

 

8.6.1  Nutzung von Automatischen Fahrgastzählsystemen (AFZS)  

Zur Sicherstellung einer hohen verkehrlichen und wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit 
des ÖPNV sind die vorhandenen Möglichkeiten zur  systematischen und 
kontinuierlichen Erhebung der Fahrgastzahlen zu nutzen. Diese Datenerhebungen 
dienen dazu, die Auslastung einzelner Linien und Angebote transparent darzustellen, 
Entwicklungstrends zu erkennen und eine belastbare Grundlage für zukünftige 
Entscheidungen zu schaffen. Auf Basis dieser Erkenntnisse können Anpassungen im 
Angebot gezielt vorgenommen und die Effizienz des Gesamtsystems nachhaltig 
gesteigert werden.  
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8.6.2  Nutzung von Mobilfunkdaten  

Mobilfunkdaten geben Aufschluss über die verkehrlichen Bewegungen innerhalb 
eines definierten Raumes sowie der ein- und ausbrechenden Verkehre. Auf Basis von 
passgenauen Funkzellen ist eine Sichtbarmachung von Verkehrsströmen möglich, die 
nicht nur die Verkehrsteilnehmer berücksichtigen, die bereits den ÖPNV nutzen, 
sondern auch Ströme von potenziellen Fahrgästen. Je nach Umfang der Beschaffung 
der Daten sind differenzierte Betrachtungen der Verkehrsnachfrage beispielsweise 
für einzelne Verkehrstage oder Tageszeiten möglich. Diese Art der Analyse hat den 
Vorteil, den Verkehrsbedarf ohne Befragungen zu erkennen. In der Folge können 
Fahrzeuge und Betriebsleistungen optimiert für einzelne Relationen geplant und 
eingesetzt werden.  

Die Beschaffung von Mobilfunkdaten , z.B. über die KielRegion, ist zu prüfen. 

 

 

8.7  Flankierende Maßnahmen  

Entwicklungsmöglichkeiten im ÖPNV, Einzelmaßnahmen und ihre Wirkung sind z.B. 
von der Siedlungsstruktur oder deren weitere r Planung abhängig. Nicht immer sind 
aus betrieblicher Sicht sinnvolle Linienwege, Haltestellen zur Verringerung von 
Erschließungsdefiziten oder Fahrplanprofile mit ITF-kompatiblen Kantenzeiten in 
Einklang mit lokalen Gegebenheiten bringen. Die Berücksichtigung des ÖPNV ist in 
vielen Planungsprozessen zu verbessern. 

 

8.7.1  Verstärkte Berücksichtigung des ÖPNV in der Bauleitplanung  

Die Berücksichtigung des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) in der 
Bauleitplanung ist ein zentraler Bestandteil einer nachhaltigen und 
zukunftsorientierten Stadt - und Regionalentwicklung. Durch eine frühzeitige 
Integration des ÖPNV in die Planungsprozesse können Wege verkürzt, der 
motorisierte Individualverkehr reduziert und damit sowohl Emissionen als auch 
Flächenverbrauch verringert werden. 

Eine wesentliche Rolle spielt dabei die räumliche Nähe von Wohn-, Arbeits- und 
Versorgungsstandorten zu Haltestellen des ÖPNV. Neue Baugebiete sollten 
bevorzugt in gut erschlossenen Lagen ausgewiesen oder gezielt an bestehende 
beziehungsweise geplante Linien angebunden werden. Gleichzeitig ist auf eine 
ausreichende Dichte und Nutzungsmischung zu achten, um eine wirtschaftlich 
tragfähige Auslastung des ÖPNV zu gewährleisten.  
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Darüber hinaus umfasst die Bauleitplanung auch die Sicherung von Flächen für 
Verkehrsinfrastruktur, wie etwa Trassen, Haltestellen, Park -and-Ride- oder Bike-
and-Ride-Anlagen. Eine gute Verknüpfung verschiedener Verkehrsmittel, 
insbesondere mit dem Fuß- und Radverkehr, erhöht zusätzlich die Attraktivität des 
ÖPNV. 

 

8.7.2  Zusammenarbeit mit Akteuren des Radverkehrs fördern  

Eine sektorenüberschreitende Herangehensweise im Bereich von Fahrrad und ÖPNV 
bietet die Chance, die Verknüpfung von Radwegen , Radinfrastruktur  und ÖPNV-
Netzstrukturen  besser zu gestalten und die spezifischen Vorteile besser miteinander 
in Einklang zu bringen. 

Die bessere Verzahnung von ÖPNV- und Radverkehrsplanung ist ein zentraler Hebel 
für ein funktionierendes multimodales Verkehrssystem. Ziel ist es, nahtlose 
Übergänge zwischen den Verkehrsmitteln zu schaffen, sodass Nutzer flexibel und 
komfortabel kombinieren können. Dafür braucht es sowohl infrastrukturelle als auch 
organisatorische und digitale Maßnahmen. 

Ein wichtiger Ansatz ist die konsequente Verknüpfung an Mobilitäts stationen. 
Haltestellen und Bahnhöfe sollten gezielt als Schnittstellen ausgebaut werden, an 
denen sichere und komfortable Fahrradabstellanlagen (Bike-and-Ride), 
Leihfahrradsysteme und gute Zugänge vorhanden sind. Entscheidend ist dabei die 
Qualität: überdachte Stellplätze, Diebstahlschutz und ausreichend Kapazitäten 
erhöhen die Attraktivität deutlich.  

Darüber hinaus sollte die Netzplanung stärker integriert erfolgen. Radwegenetze 
müssen gezielt auf ÖPNV-Haltestellen ausgerichtet sein, insbesondere im 
Zubringerverkehr aus Wohngebieten. Gleichzeitig sollten Hauptachsen des 
Radverkehrs parallel zu leistungsfähigen ÖPNV-Linien verlaufen, um je nach Bedarf 
Alternativen zu bieten. Dabei muss die Funktionsfähigkeit des Busverkehrs erhalten 
bleiben (siehe Kapitel 7.6). Hier ist eine gemeinsame Datengrundlage essenziell. 

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Abstimmung auf politisch -administrativer Ebene. 
Oft liegen Zuständigkeiten für ÖPNV und Radverkehr bei unterschiedlichen Akteuren. 
Gemeinsame Planungsprozesse helfen dabei, Zielkonflikte zu vermeiden und 
Synergien zu nutzen. 

Schließlich ist auch die Gestaltung des öffentlichen Raums entscheidend: sichere 
Radwege, gute Beleuchtung, barrierefreie Zugänge und klare Wegweisung zu 
Haltestellen tragen dazu bei, dass der Wechsel zwischen Verkehrsmitteln intuitiv und 
attraktiv wird.  
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8.8  Zusammenfassender Maßnahmenplan  

Bereich Maßnahme 

Bedienungs - und 
Verbindungsqualität  

M1: Bus-Schiene-Konzept 

M2: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen Schönberg 
und Preetz 

M3: Weiterentwicklung ITF -Konzept ʛ Optimierung des Knotens 
Wankendorf  

M4: Weiterentwicklung ITF -Konzept ʛ Optimierung des Knotens 
Lütjenburg  

M5: Neustrukturierung des Liniennetzes in Schwentinental  

M6: Verbesserung der Erschließung durch Verkürzung von 
Haltestellenabständen bzw. der Verdichtung des 
Haltestellennetzes 

P1: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen Schönberg 
und Plön 

P2: Ausweitung der Bedienungszeiten des Stadtverkehrs Plön  

P3: Ausweitung der Bedienungszeiten des Stadtverkehrs Preetz  

P4: Optimierung der Verbindungsqualität zwischen Preetz und 
dem Barkauer Land durch Optimierung der ALFA -Bedienung 

P5: Anbindung des Bahnhofs Lütjenburg an Wochenenden zum 
Start der touristischen Verkehre auf der Bahnstrecke Lütjenburg 
- Malente 

Infrastruktur  Barrierefreier Ausbau von Haltestellen  

Haltestellenkataster  

Fahrgastinformation, 
Vertrieb und 
Marketing  

Ausbau der Marketingaktivitäten der VKP  

Barrierefreie Fahrgastinformation verbessern  

Produktprofilierung ʛ Einführung einer Marke für das Hauptnetz 

Erweiterung der Buchungsmöglichkeiten für ALFA  

Förderung von Multi -  
und Intermodalität  

Planung und Bau weiterer Mobilitätsstationen  

Planung und Bau von Fahrradabstellanlagen 

Integration von Sharing -Diensten in das System ÖPNV 

Erhebung und 
Auswertung von 
Nachfragedaten  

Nutzung von AFZS 

Nutzung von Mobilfunkdaten  

Flankierende 
Maßnahmen  

Verstärkte Berücksichtigung des ÖPNV in der Bauleitplanung  

Zusammenarbeit mit Akteuren des Radverkehrs fördern  
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8.9  Ausblick  

Die Gültigkeit eines RNVP umfasst die nächsten fünf Jahre. Die wesentlichen 
Aussagen und das Maßnahmenpaket beziehen sich auf diesen Zeitraum. Damit ist der 
planerische Rahmen für eine kurz- und mittelfristige Perspektive abgesteckt. Für den 
sich anschließenden Zeitraum sind bedeutende Änderungen absehbar, die einen 
Einfluss auf die Angebotsstrukturen im Kreis Plön haben werden.  

 

8.9.1  Reaktivierung Ascheberg ƌ Neumünster  

Eine Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Ascheberg und Neumünster ist im 
LNVP bisher ohne konkreten Realisierungszeitpunkt benannt. Zu Beginn des Jahres 
2026 wurde eine Machbarkeitsstudie begonnen, die unter anderem die Erfordernisse 
zum Infrastrukturausbau entlang der aufgelassenen Trasse sowie der zu erwartenden 
Kosten ermitteln  soll. Zudem ist zu klären, ob neben Wankendorf  weitere Haltepunkte 
realisierbar sind und welche Streckengeschwindigkeit da für erforderlich wäre.  

Eine Bedienung der Strecke mit Personenzügen hätte erhebliche strukturelle  Vorteile 
für den ländlichen Raum im Süden des Kreisgebietes. Die Fahrtzeit zwischen 
Ascheberg und Neumünster würde deutlich reduziert und zusätzliche 
Reisemöglichkeiten in Richtung Hamburg und die Metropolregion Hamburg eröffnen. 
Darüber hinaus entstünde eine alternative Verbindung in Richtung Kiel, die bei 
Betriebsstörungen auf der Strecke Kiel ʛ Preetz ʛ Plön zur Erhöhung der Netzstabilität 
beitragen könnte . Die Strecke besitzt zudem eine über die lokale 
Erschließungsfunktion hinausgehende Bedeutung. Als zusätzliche 
Schienenverbindung kann sie die Redundanz des Bahnnetzes in Schleswig-Holstein 
erhöhen und insbesondere für den östlichen Landesteil alternative Betriebs- und 
Umleitungsoptionen ermöglichen.  

Für den Fall einer Realisierung des Projektes ist das Busnetz zwischen Neumünster 
und Ascheberg, insbesondere im Bereich Wankendorf, zu überplanen. 

 

8.9.2  Bahnstrecke Malente -  Lütjenburg  

Der Kreis Plön ist an der Prüfung der Reaktivierungsmöglichkeit der Bahnstrecke 
Malente ʛ Lütjenburg z. B. als Teil einer zukünftigen Regio-S-Bahn Lübeck 
interessiert. Im Falle einer Reaktivierung wäre zu prüfen, welche Anpassungen im 
Busverkehr den regionalen ÖPNV im Grenzbereich zum Kreis Ostholstein stärken 
können. 
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8.9.3  Fehmarnbelt querung  

Zwischen Puttgarden auf Fehmarn und dem dänischen Lolland wird zu Beginn der 
2030er Jahre die neue Fehmarnbeltquerung in Betrieb gehen. Zurzeit befinden sich 
diverse Streckenabschnitte der zulaufenden Bahnlinie zwischen Lübeck und 
Puttgarden in Planung, im Genehmigungsverfahren oder im Bau. Aus Sicht des 
Kreises Plön sind zu gegebener Zeit die Möglichkeiten zur Anbindung an die Strecke 
zu prüfen. Dabei geht es nicht nur um die schienengebundene Anbindung über 
Lübeck, sondern auch um schnelle Busverbindungen nach Oldenburg (Holst.). 
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9  Finanzmittel  
Gemäß Art 106a GG steht den Ländern für den ÖPNV ein Beitrag aus dem 
Steueraufkommen des Bundes zu. 

Wie bereits in Kapitel 3.1.3 kurz erläutert, sind die wichtigsten Finanzierungsquellen 
auf Landesebene die Mittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG) sowie Mittel 
entsprechend der Landesverordnung über die Finanzierung des übrigen öffentlichen 
Personennahverkehrs (ÖPNVFV SH), aus denen die Aufgabenträger in Schleswig-
Holstein gemäß § 6 ÖPNVG Zuweisungen des Landes erhalten. Die derzeit gültige  
ÖPNVFV SH gilt  seit 2020 . 

Seit 2020 stehen den Bundesländern zudem Mittel aus dem 
Mehrwertsteueraufkommen des Bundes zu. Das Instrument gilt als 
Nachfolgeregelung der Entflechtungsmittel , welche vom Bund u.a. für die 
Finanzierung von Investitionen im ÖPNV befristet bis 2019 an die Länder gezahlt 
wurden . Schleswig-Holstein hat mit dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 
Schleswig-Holstein (GVFG-SH)15 ein Landesgesetz verabschiedet, das ab 2020 die 
zur Verfügung stehenden Mittel sowie eine Dynamisierung landesrechtlich absichert 
und weiterhin zweckgebunden für die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie 
für andere investive Maßnahmen vorsieht. 

 

 

9.1 Regionalisierungsgesetz (RegG)  

Die Bundesländer erhalten nach wie vor zweckgebundene Regionalisierungsmittel (§ 
5 RegG), die primär dem SPNV zugutekommen, aber auch für den ÖPNV eingesetzt 
werden dürfen. Mit der Novelle des RegG wurde ab dem Jahr 2023 eine jährliche 
Dynamisierung der Mittel von 3 % festgelegt (statt zuvor 1,8 %)  und bis 2031  
festgeschrieben. Für die Finanzierung des Deutschlandtickets werden von 2023 bis 
einschließlich 2030 zusätzliche Mittel durch den Bund an die Länder verteilt. 

Schleswig-Holstein erhält 2026  über 340  Millionen Euro. Im Jahr 2031 belaufen sich 
die Mittel, die durch das RegG geregelt werden auf etwa 405  Millionen Euro. Diese 
werden überwiegend für den Schienenverkehr eingesetzt, wobei auch 
Aufgabenträger des straßengebundenen ÖPNV profitieren.  

 

 
15 ĕƩƓƓǗǣļƞőŽűʅ eŘǗŘǣȓ ǰŉŘǏ őŽŘ ĕŘǏȃŘƞőǫƞű őŘǏ £ƩƜǌŘƞǗĬǣŽƩƞǗƜŽǣǣŘƓ őŘǗ <ǫƞőŘǗ ƞĬŊŸ !ǏǣŽƐŘƓ ɀɃɂŊ !ŉǗĬǣȓ ɀ őŘǗ 
eǏǫƞőűŘǗŘǣȓŘǗ ǫƞő őŘǏ ¥ĬƞőŘǗƜŽǣǣŘƓ ȓǫǏ ĕŘǏŉŘǗǗŘǏǫƞű őŘǏ ĕŘǏƐŘŸǏǗȂŘǏŸļƓǣƞŽǗǗŘ őŘǏ eŘƜŘŽƞőŘƞ Žƞ êŊŸƓŘǗȃŽűʞ
lƩƓǗǣŘŽƞ 
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9.2  Finanzierungsverordnung des Landes  

Maßgeblich für die Verteilung von Regionalisierungsmitteln und weiteren 
Landesmittel an die kommunalen Aufgabenträger  ist die ÖPNVFV SH. Demgemäß 
stehen den kreisfreien Städten und Kreisen in Schleswig-Holstein aus diesen Mitteln 
insgesamt über 80 Millionen Euro zu. Die Mittelverteilung erfolgt über einen Schlüssel, 
in den folgende Faktoren eingehen: 

¶ Einwohnerzahl (zu 35%) 
¶ Fläche (zu 20%) 
¶ Fahrplankilometer (zu 29%) 
¶ Fahrgastzahl (zu 10%) 
¶ Schienenlänge U-Bahn (zu 6%, betrifft nur die Kreise Stormarn und Segeberg) 

Seit 2024 entfällt die Dynamisierung der Kommunalisierungsmittel i n Höhe von. 
jährlich 1,8%. Aufgrund der fehlenden Datengrundlagen zur Ermittlung der 
Fahrgastzahlen in Folge der Einführung des Deutschlandtickets wurden die 
Fahrgastzahlen des Jahres 2022 eingefroren. Tabelle 2727 beinhaltet eine Übersicht 
der Mittel, die den kreisfreien Städten und Kreisen in Schleswig-Holstein insgesamt 
zur Verfügung stehen sowie anteilig dem Kreis Plön.  

Jahr Regionalisierungsmittel  Landesmittel  Gesamt 

 SH gesamt Kreis Plön SH gesamt Kreis Plön SH gesamt Kreis Plön 

2020  ɂɇʋɄɈɄʋɁɂȿʷ ɀʋɆȿɁʋɅɁɇ ʷ ɂɂʋȿȿɅʋɀȿȿʷ ɀʋɅȿɀʋɀɄɇ ʷ ɆɀʋɅȿɀʋɂɂȿʷ ɂʋɂȿɂʋɆɇɅʷ 
2021  ɂɈʋɁɈȿʋȿȿȿʷ ɀʋɇɇɅʋɅɃɀ ʷ ɂɇʋɅȿȿʋɀȿȿʷ ɀʋɇɄɂʋɄɀɃ ʷ ɆɆʋɇɈȿʋɀȿȿʷ ɂʋɆɃȿʋɀɄɄʷ 
2022  ɂɈʋɈɈɆʋɁɁɀʷ ɀʋɈɄɂʋɃɅɆ ʷ ɂɈʋɁɈɃʋɈȿȿʷ ɀʋɈɀɈʋɀɅɅ ʷ ɆɈʋɁɈɁʋɀɁɀʷ ɂʋɇɆɁʋɅɂɂʷ 
2023  ɃȿʋɆɀɆʋɁȿȿʷ ɀʋɈɈɁʋɆɂȿ ʷ ɃȿʋȿȿɁʋɁȿȿʷ ɀʋɈɄɆʋɆɂɇ ʷ ɇȿʋɆɀɈʋɃȿȿʷ ɂʋɈɄȿʋɃɅɇʷ 
2024  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ ɀʋɈɄɁʋɈɈɅ ʷ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɄɇʋȿȿɁ ʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ ɂʋɈɄȿʋɈɈɇʷ 
2025  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ ɁʋȿȿȿʋɆɃɈ ʷ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɅɄʋɅɀɈ ʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ ɂʋɈɅɅʋɂɅɇʷ  
2026  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ 1.997.01 2  ̫ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɅɀʋɈɃɆʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ 3.958.95 9  ̫

2027  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ 1.997.01 2  ̫ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɅɀʋɈɃɆʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ 3.958.95 9  ̫

2028  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ 1.997.01 2  ̫ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɅɀʋɈɃɆʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ 3.958.95 9  ̫

2029  ɃɀʋɃɄȿʋɀȿȿʷ 1.997.01 2  ̫ ɃȿʋɆɁɁʋɂȿȿʷ ɀʋɈɅɀʋɈɃɆʷ ɇɁʋɀɆɁʋɃȿȿʷ 3.958.95 9  ̫

Tabelle 27: Regionalisierungsmittel und weitere Landesmittel an die Kreise und kreisfreien Städte im 
Land Schleswig-Holstein  (Quelle: Landesverordnung über die Finanzierung des übrigen öffentlichen 
Personenverkehrs) 

Zusätzlich erhalten die Aufgabenträger (gemäß §26a des Gesetzes über den 
kommunalen Finanzausgleich in Schleswig-Holstein) Zuweisungen zur Förderung 
des öffentlichen Personennahverkehrs, insbesondere zur Finanzierung eines 
Bildungstickets , für das Haushaltsjahr 2026 werden insgesamt 20 Mio. Euro 
ausgezahlt, auf den Kreis Plön entfallen ɈɁɃʋȿɆɈʆɇɇ ʷ entsprechend des oben 
aufgeführten Schlüssels, ergänzt um die Berücksichtigung von Schülerzahlen. 
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Aufgrund der Dynamisie rung der Mittelzuweisungen stiegen die gesamten 
Zuwendungen an den Kreis Plön in den vergangenen Jahren kontinuierlich an. 2024 
erhielt der Kreis Plön etwa 160 Prozent des Wertes von 20 19. Gleichzeitig stiegen 
jedoch auch die Ausgaben deutlich an. Daraus resultiert eine stetige anwachsende 
Finanzierungslücke, die nur durch einen Aufwuchs von Eigenmitteln des Kreises 
aufgefangen werden kann.  Der Kreis musste 2024 etwa 18 5% der Ausgaben von 
2019 aufwenden, insgesamt haben sich die erforderlichen Eigenmittel im Vergleich 
zum Jahr 2019 auf mehr als 8 Mio. Euro nahezu verdoppelt. Zukünftige, 
überproportionale Kostensteigerungen sind durch weiterhin stark steigende 
Produktionskosten zu erwarten.  

Die Kosten des Kreises und der Schulträger für die Schülerbeförderung sind im 
gleichen Zeitraum von ȓǫǗĬƜƜŘƞ ɄʋȿɇɄʋɁɃɇʆɀɃ ʷ im Jahr 2019 ĬǫŰ ɅʋɁȿɂʋɇɂɅʆɅɆ ʷ 
im Jahr 2024 gestiegen.  

 

 

9.3  Deutschlandticket  

Mit der Einführung des Deutschlandtickets im Mai 2023 wurde ein bundesweit 
einheitlicher Tarif geschaffen, der den Zugang zum öffentlichen Personennahverkehr 
deutlich erleichtert. Um die Verkehrsunternehmen für die durch den vergünstigten 
Preis entstehenden Mindereinnahmen zu entschädigen, stellen Bund und Länder 
gemeinsam jährlich jeweils 1,5 Milliarden Euro zur Verfügung. Diese Mittel dienen als 
Ausgleichszahlung und helfen die Finanzierung der bestellten Verkehrsleistungen im 
ÖPNV zu sichern. Die Mittelverteilung richtet sich nach den Mindereinnahmen, die 
durch das Deutschlandticket entstanden sind. Wie hoch die Mindereinnahmen sind, 
wird anhand von Verkaufsdaten ermittelt, die Verkehrsunternehmen und 
Verbundorganisationen an eine bundesweite Clearingstelle liefern. Diese organisiert 
auch die Einnahmeaufteilung für verkaufte Deutschland -Tickets. Derzeit gilt hierfür 
die Stufe 2, auf deren Grundlage eine Aufteilung der Einnahmen nach den 
Postleitzahlen der Fahrgäste bzw. Abonnentinnen und Abonnenten. Z iel ist die Stufe 
3 der Einnahmeaufteilung, die eine nutzungsbasierte Aufteilung der Einnahmen 
vorsieht. 
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9.4  Investition in die Zukunft des Nahverkehrs  

Mit dem Bus-Schiene-Konzept zur Anpassung des Linienverkehrs an die reaktivierte 
Bahnstrecke zum Schönberger Strand, der Optimierung des ITF-Konzepts sowie den 
weiteren Maßnahmen wird  die Attraktivität  des öffentlichen Personennahverkehrs 
weiter gesteigert . 

Dieses Qualitätsplus führt nicht zwangsläufig zu einem höheren Zuschussbedarf . 
Aufgrund der allgemeinen Kostenentwicklung  kann die Erlössituation jedoch nicht für 
ausreichende Deckung der Kosten sorgen. Unter Berücksichtigung  der 
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sind die Maßnahmen und Prüfaufträge stets 
unter dem Vorbehalt der Finanzierungmöglichkeiten zu betrachten. Möglichkeiten zur 
Fahrplanoptimierung, der verbesserten Umlaufplanung und die weitere Integration 
der Schülerbeförderung in den Taktverkehr sind stets zu prüfen, um einen effizienten 
Mitteleinsatz und die langfristige Tragfähigkeit zu sichern. 

Je besser es gelingt, die Anforderungen eines integrierten Taktverkehrs mit den 
Belangen der Schülerbeförderung in Einklang zu bringen, desto größer werden die 
positiven Effekte auf Wirtschaftlichkeit und Qualität sein. Ein verlässlicher ÖPNV ist 
zudem ein wichtiger Standortfaktor für Unternehmen und Familien, die auf gute 
Mobilität angewiesen sind. So werden nicht nur Verkehrsstrukturen verbessert, 
sondern auch die Attraktivität und Zukunftsfähigkeit des Kreis Plön erhöht. 
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10  Fazit  
Der Kreis Plön verfügt über ein leistungsfähiges und ausdifferenziertes ÖPNV -
System, das in den vergangenen Jahren konsequent weiterentwickelt wurde. Mit den 
etablierten ITF-Strukturen, leistungsfähigen Regionalbusachsen sowie dem 
kreisweiten ALFA -System bestehen bereits heute gute Voraussetzungen für eine 
nachhaltige Mobilität im Kreisgebiet. Die Analyse zeigt, dass die formulierten Ziele 
und Standards in vielen Bereichen erreicht werden und der ÖPNV insbesondere 
entlang der Hauptachsen ein attraktives Verkehrsangebot bereitstellt.  

Gleichzeitig bestehen weiterhin Herausforderungen. Die hohe Motorisierung, die 
raumstrukturellen Voraussetzungen sowie die demografische Entwicklung 
erschweren die weitere Verlagerung von Verkehr auf den Umweltverbund. Hinzu 
kommen steigende Kosten im ÖPNV sowie begrenzte finanzielle 
Handlungsspielräume der öffentlichen Haushalte. Vor diesem Hintergrund sind 
Angebotsausweitungen und Qualitätsverbesserungen stets unter Berücksichtigung 
ihrer verkehrlichen Wirkung und ihrer wirtschaftlichen Tragfähigkeit zu b ewerten. 

Besondere Chancen ergeben sich in den kommenden Jahren durch die Reaktivierung 
der Bahnstrecke Kiel ʛ Schönberger Strand, die Weiterentwicklung der Bus -Schiene-
Verknüpfung, den Ausbau intermodaler Angebote sowie die stärkere Vernetzung der 
Verkehrsträger. Gleichzeitig bleibt die Sicherstellung eines angemessenen 
Mobilitätsangebotes in den ländlichen Räumen eine zentrale Aufgabe der 
Daseinsvorsorge. Das ALFA-System wird dabei auch künftig eine wichtige Rolle 
spielen. 

Mit den formulierten Zielen, Standards und Maßnahmen wird der eingeschlagene 
Weg der vergangenen Jahre konsequent fortgesetzt. Der RNVP bildet damit den 
strategischen Rahmen für die Weiterentwicklung des ÖPNV im Kreis Plön in den 
kommenden Jahren. Ziel bleibt ein bedarfsgerechtes, verlässliches und wirtschaftlich 
tragfähiges Verkehrsangebot, das den Anforderungen von Bevölkerung, Wirtschaft 
und Tourismus gleichermaßen gerecht wird und einen Beitrag zu einer nachhaltigen 
Mobilitätsentwicklung leistet.  
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Anlage 1: Bus-Schiene-Konzept, Seite 1 
 

1 Einleitung  
Der Schienenverkehr im Kreis Plön hat eine lange Tradition. Die Bahnstrecke Kiel ʛ 
êŊŸƳƞŉŘǏűŘǏ êǣǏĬƞőʆ ŽƜ ĕƩƓƐǗƜǫƞő ŉŘƐĬƞƞǣ ĬƓǗ ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦʆ ȓȃŘŽűǣ Žƞ £ŽŘƓ-Gaarden 
von den Hauptstrecken Kiel ʛ Lübeck und Kiel ʛ Neumünster ab. Sie verläuft eingleisig über 
Kiel-Oppendorf, Schönkirchen und Probsteierhagen bis nach Schönberg und weiter zum 
Schönberger Strand. Nach ihrer Inbetriebnahme im Jahr 1897 verlief die Strecke zunächst 
bis Schönberg und wurde im Jahre 1924 zum neuen Streckenendpunkt Strand verlänger t. 
Zum Fahrplanwechsel 1980/1981 wurde der Personenverkehr auf der Strecke eingestellt.  

Um die Befahrbarkeit der Strecke langfristig zu sichern und einer vollständigen Stilllegung 
zuvorzukommen, wurden in den folgenden Jahren verschiedene Vereinbarungen zwischen 
den Verkehrsbetrieben Kreis Plön (VKP), der damaligen Landesweiten 
Verkehrsservicegesellschaft (LVS, heute NAH.SH), dem Verein Verkehrsamateure und 
Museumsbahn sowie der Seehafen Kiel GmbH & Co. KG getroffen. 

Seit Beginn der 2010er Jahre wird die Reaktivierung der Bahnstrecke intensiv 
vorangetrieben. Bereits 2013 konnte auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Kiel die 
Wiederinbetriebnahme  bis zum Haltepunkt ʥSchulen am Langseeʦ umgesetzt werden, ein 
weitere r Abschnitt bis Kiel -Oppendorf folgte bis 2017. Mit der Übernahme der 
Streckeninfrastruktur zwischen Kiel -Oppendorf und Schönberg durch die AKN Eisenbahn 
AG konnten die Vorarbeiten deutlich beschleunigt werden. Nach Verzögerungen im 
Planfeststellungsverfahr en wurde dieses im Februar 2025 abgeschlossen. 

Da der Verlauf der Bahnstrecke weitgehend der bestehenden Buslinie 200 entspricht ʛ 
einer der nachfragestärksten Linien im Kreis Plön ʛ und mit den neuen Bahnhöfen sowie 
Haltepunkten zusätzliche Verknüpfungspunkte entstehen, ist eine Anpassung des 
Busverkehrs im nördlichen Kreisgebiet erforderlich.  

 

Die Analyse der Rahmenbedingungen sowie die Entwicklung von Konzept ideen für die 
zukünftige Ausgestaltung des Busliniennetzes werden im vorliegenden Bus -Bahn-Konzept 
dargestellt  und unterstützen die Ziele des Ostuferverkehrskonzepts. Die hier angegebenen 
Rahmenzeiten orientieren sich an dem Prinzip des integralen Taktfahrplans und sind ohne 
Berücksichtigung der Schülerbeförderung entwickelt worden. Die konkrete betriebliche 
Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben Kreis Plön (VKP) erfolgt zu einem späteren 
Zeitpunkt . Bei der Bearbeitung wurden der  Kreis als Aufgabenträger , die VKP, die 
KielRegion, die Landeshauptstadt Kiel und die NAH.SH mit eingebunden.  
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2  Ausgangslage  

2.1 Aktuelle Herausforderungen für den ÖPNV  

Um den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) im Kreis Plön zukunftsfähig zu machen, 
beabsichtigen der Kreis Plön als ÖPNV-Aufgabenträger und die KielRegion die 
Weiterentwicklung des Nahverkehrs zu einem attraktiven Gesamtsystem vorzunehmen. 
Die Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel ʛ Schönberger Strand soll als ein zentrales Element 
in der öffentlichen Mobilität entwickelt werden. Die Strecke des 
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) wird hierbei das zukünftige Rückgrat des Systems 
Nahverkehr darstellen.  

Ziel ist es dabei, das ÖPNV-Angebot zu stärken, für neue Nutzergruppen zu öffnen und 
den Modal-Split-Anteil zugunsten des Umweltverbundes zu verändern. Schließlich geht es 
darum, das Mobilitätsangebot für die Bevölkerung, Gäste und Urlauber zu verbessern und 
die Verkehrsbelastung gleichzeitig zu verringern.  

 

Die Entwicklungen des Mobilitätsmarktes machen den Bedarf an einem zeitgemäßen 
ÖPNV-Angebot deutlich. Die Aufgeschlossenheit der Öffentlichkeit gegenüber ÖPNV und 
Umweltverbund zeigt sich in der allgemeinen Entwicklung der Nutzerzahlen, aber auch 
speziell in der Inanspruchnahme von Angeboten wie dem Deutschlandticket.  

 

Gerade in der Ostseeregion und dem Großraum Kiel ist die Bedeutung des Freizeitverkehrs 
und der touristischen Mobilität von herausragender Bedeutung. Dieses hat auch 
Auswirkungen auf das Nutzerverhalten sowohl in räumlicher als auch zeitlicher Hinsicht.  

 

2.2  Reaktivierung der Bahnstrecke  

Die Reaktivierung erfolgt abschnittsweise im Rahmen eines Stufenkonzepts: Ab Dezember 
2025 verkehren die Züge zunächst bis Schönkirchen, ab Dezember 2026 bis 
Probsteierhagen, und im Dezember 2027 ist die vollständige Inbetriebnahme bis zum 
Endbahnhof Schönberger Strand vorgesehen. 

 

2.3  Raumstruktur im Untersuchungsgebiet  

Der Kreis Plön ist in weiten Teilen ländlich geprägt. Aufgrund seiner Lage im Großraum Kiel 
verläuft die Grenze zwischen dem Oberzentrum Kiel und dem ländlichen Raum jedoch 
fließend. Die räumlichen und funktionalen Verflechtungen zwischen der Landeshauptst adt 
Kiel und dem Kreis Plön sind eng und vielfältig. 

Die Siedlungsschwerpunkte im Kreis liegen insbesondere 

¶ an der Kieler Förde mit Heikendorf, Laboe und Mönkeberg, 
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¶ im südöstlichen Stadtumland Kiels mit Schwentinental und Preetz,  

¶ sowie in den Städten Plön und Lütjenburg.  

¶ Entlang der Bahnstrecke HeinʛSchönberg sind zudem Probsteierhagen und 
Schönberg als lokale Zentren zu nennen. 

Die Bevölkerungsdichte folgt dieser Siedlungsstruktur. In der nachfolgenden Heatmap wird 
deutlich, dass abseits der Hauptachsen nur dünn besiedelte Bereiche bestehen. 

 
Abb. 1: Darstellung der Bevölkerungsschwerpunkte im Kreis Plön anhand einer sogenannten ʥlŘĬǣƜĬǌʦ 

 

Neben den dauerhaften Siedlungsschwerpunkten stellt auch der Tourismus ein 
bedeutendes Nachfragepotenzial dar und führt zu vielfältigen Verkehrsverflechtungen.  
Insbesondere die Orte Schönberger Strand, Laboe und Wendtorf fungieren als Zentren des 
Übernachtungs- und Tagestourismus. Entlang der Ostseeküste finden sich darüber hinaus 
zahlreiche Ferienhaussiedlungen, deren Nachfrage im Jahresverlauf stark schwankt und nur 
schwer prognostizierbar ist.  
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3  Ziele  
Das grundsätzliche Ziel ist es, den Nahverkehr mit ÖPNV und SPNV als Teil des 
Umweltverbundes zu stärken. Dabei soll die reaktivierte Bahnstrecke als Rückgrat des 
Nahverkehrs im nördlichen Kreis Plön entwickelt werden und zusammen mit dem 
regionalen Busverkehr für ein attraktives Mobilitätsangebot sorgen.  

Gezielte Maßnahmen, wie das Bus-Schiene-Konzept in einem integrierten und vernetzten 
System, sollen zu einer Steigerung der Nutzerakzeptanz beitragen und eine echte 
Alternative zum privaten Pkw darstellen. Dabei geht es vorrangig um die 
Verkehrsverflechtungen von und nach Kiel, aber auch um die Mobilität innerhalb des 
Kreises Plön. 

 

 

4  Planungsprinzipien  
 

4.1 Bus - Schiene - Konzept  

Das Bus-Schiene-Konzept bildet den strategischen Rahmen für die zukünftige Gestaltung 
des ÖPNV-Netzes im Nordkreis. Auf Grundlage der Fahrplanentwürfe für die Linie RB76 
(Kiel Hbf ʛ Schönberger Strand) sowie des bestehenden regionalen Busnetzes erfolgt mit  
diesem Konzept eine Neustrukturierung des Gesamtangebotes. Dabei werden folgende 
Planungsprinzipien zugrunde gelegt:  

¶ Integraler Taktfahrplan (ITF) 
¶ Angebotsdifferenzierung und Netzhierarchisierung  
¶ Verknüpfung von Stadt und Umland  

 
Der Schülerverkehr wird in dieser Phase nicht im Detail betrachtet, da seine komplexen 
Nachfragebeziehungen nicht vollständig entlang der Hauptachsen abgebildet werden 
können. Durch die strukturierte Taktung und den Ausbau des Angebots auf den Hauptlinien 
sind jedoch Synergieeffekte mit der Schülerbeförderung zu erwarten.  

 

4.2  Integraler Taktfahrplan (ITF)  

Der Integrale Taktfahrplan (ITF) zeichnet sich durch die Optimierung von Anschlüssen an 
ausgewählten Knoten aus. Dies gewährleistet einen schnellen Umstieg zwischen den 
verschiedenen Verkehrsangeboten und Verkehrsträgern. Im Untersuchungsraum sind dies 
die Verkehrsträger Bus und Bahn, für die entweder die Bus -Bus-Verknüpfung oder die 
Bus-Bahn-Verknüpfung optimiert wird. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 
definiert den  Integralen Taktfahrplan als ein Fahrplansystem mit optimalen 
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Umsteigemöglichkeiten, das auf aufeinander abgestimmten und verknüpften 
Taktfahrplänen beruht, bei denen an Verkehrsknotenpunkten für den Fahrgast günstige 
!ƞǗŊŸƓǫǗǗƜƳűƓŽŊŸƐŘŽǣŘƞ Ĭƞ ĬƞőŘǏŘ ¥ŽƞŽŘƞ ǫƞő ƳŰŰŘƞǣƓŽŊŸŘ ĕŘǏƐŘŸǏǗƜŽǣǣŘƓ ŉŘǗǣŘŸŘƞʦʋ16 Um 
bei einem ITF die Übergänge möglichst benutzerfreundlich zu gestalten, muss sich die 
Planung innerhalb einer Taktfamilie bewegen. In einem Taktfahrplan sollten sich die 
Abfahrten in regelmäßigen Minutenabständen (deren Vielfaches 60 ergibt) wiederholen  
und jede Stunde auf denselben Minuten stattfinden. Im Kreis Plön bietet sich für die 
Hauptachsen die Taktfamilie 60 an. 

Für den ITF besteht die mathematische Bedingung, dass die Reisezeit auf einer Linie 
zwischen zwei ITF-Knoten der halben bzw. der mehrfachen der halben Taktzeit entspricht. 
Die Reisezeit beinhaltet sowohl die reine Fahrzeit als auch die Haltezeit an den jeweiligen 
Zwischenhaltestellen sowie die Haltezeit für die Umstiege an den ITF -Knotenpunkten. 
Folglich muss die Summe der Reisezeiten jeder Fahrt am Ende der einzelnen Netzkanten 
ebenfalls dem Vielfachen der Taktzeit entsprechen.  

Dieser theoretische Ansatz kann in der Realität nicht immer eingehalten werden. Variablen 
wie Streckenlänge, Haltestellenbeliebtheit, Verkehrszeitennachfrage oder 
Durchschnittsgeschwindigkeiten müssen streckenbezogen gedacht und in die Planung 
einbezogen werden. Dementsprechend wird der ideale ITF den örtlichen Gegebenheiten 
angepasst. 

Der Kreis Plön hat bereits mit dem Nahverkehrsplan 2013 einen ITF entwickelt, der in 
weiten Bereichen bereits umgesetzt worden ist. Aufgrund der Streckenreaktivierung der 
Bahnstrecke geht es nun darum, das bereits etablierte System anzupassen und 
weiterzuentwickeln.  

 

4.3  Weitere Planungsprinzipien  

¯Žǣ őŘƜ ßƓĬƞǫƞűǗǌǏŽƞȓŽǌ őŘǏ ʥőŽŰŰŘǏŘƞȓŽŘǏǣŘƞ <ŘőŽŘƞǫƞűʦʑ!ƞűŘŉƩǣǗőŽŰŰŘǏŘƞȓŽŘǏǫƞű ȃŽǏő Žƞ 
der Konzeptentwicklung eine hierarchische Aufgabenteilung zwischen den 
Verkehrsträgern bzw. Linien im Netz vorgesehen. Im konkreten Fall im Kreis Plön besteht 
das Netz aus vier Ebenen: 

 
16  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen. Das Fachwort im Verkehr ï Grundbegriffe des ÖPNV. 2006 
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Abb. 2: Darstellung der Angebotsdifferenzierung anhand von Netzebenen in einer Pyramide  

 

Der Kreis Plön liegt im direkten Einzugsbereich der Landeshauptstadt Kiel. Die 
Verflechtungen von und zum Oberzentrum sind stark ausgeprägt. Dies wird durch die 
Vielzahl der aus Kiel ausbrechenden Stadtbuslinien sowie der nach Kiel einbrechenden 
RegionalbuǗƓŽƞŽŘƞ őŘǫǣƓŽŊŸʋ ¯Žǣ őŘǏ âŘĬƐǣŽȂŽŘǏǫƞű őŘǏ <ĬŸƞƓŽƞŽŘ ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ ȃŘǏőŘƞ 
die Verflechtungen weiter gestärkt. Um die Potentiale der neuen Bahnlinie voll 
auszuschöpfen, sind passgenaue Verkehrsangebote zu den Verknüpfungspunkten wichtig. 
Optimal integri erte Taktfahrpläne erhöhen die Reisegeschwindigkeit und machen den 
ÖPNV sowohl für Auspendler aus dem Kreis Plön in die Landeshauptstadt Kiel als auch für 
Einpendler aus Kiel in den Kreis Plön zu einer attraktiven Alternative zum motorisierten 
Individualverkehr (MIV). 

 



 

Anlage 1: Bus-Schiene-Konzept, Seite 7 
 

5  Beteiligung  
Um für das Bus-Schiene-Konzept eine breite Akzeptanz in der Öffentlichkeit zu schaffen 
und es auf eine tragfähige Legitimationsbasis zu stellen, wurden im Vorfeld verschiedene 
Schritte zur Einbeziehung der Bevölkerung und relevanter Akteure unternommen.  

 

5.1 Schriftliche Vorab - Beteiligung  

Im Rahmen einer schriftlichen Vorabbefragung wurden die Gemeinden und Ämter 
kontaktiert, die im direkten Einzugsbereich der Bahnstrecke ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ liegen. Die 
Befragung erfolgte per E-Mail und diente dazu, lokale Einschätzungen zu folgenden 
Themenfeldern einzuholen: 

¶ Relationen im Busverkehr mit besonderer Relevanz 
¶ Wichtige Verknüpfungspunkte zwischen Bus und Bahn  
¶ Wichtige Anschlussverbindungen  
¶ Infrastruktureller Bedarf und Mitteilungen über bereits geplante Vorhaben.  

 

5.2  Workshop  

Am 15. Oktober fand in Schönberg ein Workshop mit ausgewählten Akteuren statt, um 
über den aktuellen Planungsstand zu informieren und Rückmeldungen zu spezifischen 
Themen einzuholen. 

Eingeladen waren Vertreterinnen und Vertreter der Gemeinden, der Selbstverwaltung des 
Kreises, von Tourismusorganisationen sowie Verbänden, darunter Behinderten - und 
Fahrgastvertretungen. 

Im Rahmen einer Informationsphase wurde in einer kurzen Darstellung zunächst der 
Sachstand zur Reaktivierung der Bahnstrecke ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ und die 
Planungsprinzipien des Bus-Schiene-Konzepts vorgestellt. 

Ziel war es zudem, die Teilnehmer für die unterschiedlichen Sichtweisen und Bedürfnisse 
der beteiligten Akteure zu sensibilisieren (siehe nachfolgende Abbildung).  

 
Abb. 3: Darstellung der unterschiedlichen Sichtweisen und Anforderungen  an den ÖPNV 
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In der sich anschließenden Arbeitsphase des Workshops wurden die Teilnehme r in vier 
Gruppen aufgeteilt und nacheinander zu inhaltlichen Schwerpunkten befragt, die den 
Reisezwecken Arbeit/Beruf, Schule/Ausbildung, Besorgung/Einkauf sowie 
Freizeit/Erholung entsprachen. Ziel war es, die Anforderungen an das Bus-Schiene-
Konzept aus den unterschiedlichen Perspektiven der Nutzer zu ermitteln. 

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

¶ Die Verknüpfung von Bus und Bahn an den Knotenpunkten wird grundsätzlich als 
wichtig eingeschätzt.  

¶ Verbesserungsbedarf besteht bei der Anbindung Schönbergs und der umliegenden 
Orte an die Kreisstadt Plön sowie an die Stadt Preetz. 

¶ Verbindungen zur Landeshauptstadt Kiel haben für die Mehrheit der Teilnehm er die 
höchste Priorität. 

¶ Eine flächendeckende Erschließung und gute Anbindung an die 
Verknüpfungspunkte werden als wesentliche Voraussetzungen gesehen.  

¶ Die zeitliche und räumliche Abstimmung der verschiedenen ÖPNV -Angebote mit 
der Einbindung an Knotenpunkte wird als zentraler Erfolgsfaktor hervorgehoben.  

 

5.3  Online - Beteiligung  

Zur Einbindung der breiten Öffentlichkeit wurde über einen Zeitraum von etwa einem 
Monat (bis zum 19.10.2025) eine Online -Befragung über die Plattform senf.app 
durchgeführt. Diese Beteiligung erfolgte im Rahmen der Planung des 4. Regionalen 
Nahverkehrsplans und ermöglichte Rückmeldungen zu planungsrelevanten Themen. 

Neben der allgemeinen Öffentlichkeit wurde ein e separate Beteiligungsmöglichkeit  für das 
Fahrpersonal der VKP eingerichtet. Erste Meinungen und Hinweise mit Bezug zur 
zukünftigen Schienenanbindung wurden bereits ausgewertet.   

Schwerpunktmäßig wurden fehlende Verbindungen im Untersuchungsraum benannt ʛ 
insbesondere die Anbindung aus dem Nordkreis in Richtung Preetz und Plön wurde als 
unzureichend bewertet.  

Eine detaillierte Auswertung der Online -Beteiligung erfolgt zeitnah und wird im Rahmen 
des 4. Regionalen Nahverkehrsplans (RNVP) im Detail aufbereitet und dargestellt. 
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6  Konzeption  
Durch die Anwendung der vorgestellten Planungsprinzipien, die Einbindung relevanter 
Akteure im Beteiligungsverfahren sowie die Berücksichtigung der bestehenden ÖPNV-
Angebote wurde eine umfassende fachliche Grundlage geschaffen, die im vorliegenden 
Bus-Schiene-Konzept ihren Ausdruck findet. Das Konzept bezieht sich auf den 
Umsetzungszeitpunkt Dezember 2027, der mit der vollständigen Inbetriebnahme von 
ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ ŘŽƞŸŘǏűŘŸǣʋ 

 

6.1 Netzstrukturen und räumliche Aspekte  

6.1.1 Liniennetz  

Im Rahmen des Bus-Schiene-Konzeptes werden gemäß dem Planungsprinzip der 
Angebotsdifferenzierung sowohl das Hauptnetz als auch das Nebennetz dargestellt. Für 
das Ergänzungsnetz sowie für das flexible ÖPNV-Angebot (ALFA) werden grundsätzliche 
Aussagen getroffen, die im Zuge der Erarbeitung des 4. Regionalen Nahverkehrsplans 
weiter vertieft werden. Die grundsätzliche Notwendigkeit für das Angebot ALFA, 
mindestens im heutigen Umfang, ist unstrittig.   
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Abb. 4: Darstellung des Schienenkorridors Kiel ʛ Schönberger Strand mit dem ergänzenden Busnetz  
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Linien des Hauptnetzes  

qƜ þƞǣŘǏǗǫŊŸǫƞűǗǏĬǫƜ ȃŘǏőŘƞ ŘƞǣƓĬƞű őŘǗ £ƩǏǏŽőƩǏǗ ȂƩƞ ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ ŰƩƓűŘƞőŘ 
Linien des Hauptnetzes betrachtet und planerisch -konzeptionell im Bus-Schiene-Konzept 
einbezogen: 

Linie Start  Linienverlauf  Ziel 

102  Kiel  Laboe 

120  Laboe Stein ʛ Wendtorf ʛ Barsbek ʛ Wisch Schönberg 

200  Kiel Schönkirchen ʛ Probsteierhagen ʛ 
Fiefbergen ʛ Schönberg ʛ 
Stakendorf 

Schönberger Strand 

201  Kiel Oppendorf ʛ Schönkirchen Schönkirchen, 
Gewerbegebiet 

202*  Schönberg Holm ʛ Kalifornien Schönberger Strand 

220  Schönberg Höhndorf ʛ Stoltenberg ʛ Schlesen ʛ 
Lilienthal ʛ Rastorfer Kreuz ʛ 
Wakendorf  

Preetz 

260  Schönberg Krummbeck ʛ Bendfeld ʛ Köhn ʛ 
Schwartbuck ʛ Hohenfelde 

Lütjenburg  

302  Kiel, 
Fachhochschule** 

Klausdorf ʛ Ostseepark Raisdorf 

* Arbeitstitel: Die Liniennummernvergabe erfolgt im Rahmen der konkreten 
Umsetzungsplanung. 

** Die Verlängerung der Linie 302 bis zur Fachhochschule wird empfohlen. Eine weitere 
Betrachtung dieser Planung erfolgt im Rahmen der Bearbeitung des 4. RNVP. 
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Linien des Nebennetzes  

Darüber hinaus werden folgende Linien konzeptionell über - und erarbeitet, die in Räumen 
mit geringeren Nachfragepotentialen verkehren und dem Nebennetz zuzuordnen sind.  

Linie Start Linienverlauf Ziel 

121*  Probsteierhagen Prasdorf ʛ Barsbek ʛ Krokau Schönberg 

122*  Probsteierhagen Prasdorf ʛ Lutterbek ʛ Wendtorf  Stein 

210  Probsteierhagen Tökendorf ʛ Dobersdorf ʛ 
Schönkirchen ʛ Gewerbegebiet ʛ 
Oppendorf  

Kiel-
Fachhochschule 

* Arbeitstitel: Die Liniennummernvergabe erfolgt im Rahmen der konkreten 
Umsetzungsplanung. 

Die weiteren Linien im Untersuchungsraum sollten zunächst unverändert bleiben. Dies gilt 
insbesondere für Linien, die der Schülerbeförderung dienen.  

 

Gewünschte Linie Laboe ʛ Probsteierhagen -  Preetz 

Für die Relation Laboe ʛ Probsteierhagen ʛ Dobersdorf ʛ Lilienthal ʛ Preetz, auf der es 
bisher kein durchgehendes ÖPNV-Angebot gibt, wird jedoch ein konkreter Prüfauftrag zur 
weiteren Bearbeitung im Rahmen des 4. Regionalen Nahverkehrsplans (RNVP) sowie für 
die Umsetzungsplanung festgehalten.  

Im Beteiligungsverfahren wurde für diese Verbindung ein Nachfragebedarf festgestellt. Für 
die vertiefte Analyse sind jedoch Auswertungen von konkreten Nachfragedaten 
erforderlich, die zum Zeitpunkt der Erstellung des Bus-Schiene-Konzeptes noch nicht 
vorlagen. 

Bereits mit dem aktuellen Kenntnisstand muss festgestellt werden, dass die Integration 
dieser Linie in die ITF-Strukturen nicht vollständig erreicht werden kann. Die bereits 
festgelegten Verknüpfungspunkte in Laboe, Probsteierhagen und Preetz sind miteinan der 
nicht kompatibel und bieten Umsteigemöglichkeiten nur an einzelnen Knoten. Aufgrund 
des geringen Fahrgastpotentials auf dieser Achse wäre jedoch eine vollständige Integration 
notwendig, um die erforderlichen Fahrgastzahlen generieren zu können. 

 

 



 

Anlage 1: Bus-Schiene-Konzept, Seite 13 
 

Weitere Linien Planungsgebiet  

Nachfolgende Linien des Hauptnetzes verkehren im Untersuchungsraum, werden jedoch 
planerisch nicht überarbeitet.  

Linie Start  Linienverlauf  Ziel 

14 Laboe Heikendorf ʛ Mönkeberg ʛ Kiel Hbf. Kiel, Roskilder Weg 

15 Heikendorf Mönkeberg ʛ Kiel Hbf. Kiel, Roskilder Weg 

104  Möltenort  Heikendorf ʛ Schönkirchen Mönkeberg 

300  Kiel, ZOB Kiel Hbf. ʛ Klausdorf ʛ Ostseepark Raisdorf 

303  Raisdorf, Bf. Ostseepark ʛ Raisdorf, Rathaus Preetz 

310  Kiel, ZOB Kiel, Hbf. ʛ Raisdorf ʛ Wittenberger 
Passau ʛ Selent ʛ Lütjenburg  

Oldenburg 

315  Kiel, ZOB Kiel Hbf. ʛ Raisdorf ʛ Wittenberger 
Passau ʛ Selent 

Lütjenburg  

 

 

6.1.2  Linienführung  

Im Sinne des Planungsprinzips der Angebotsdifferenzierung und Netzhierarchisierung 
werden die im Bus-Schiene-Konzept dargestellten Linien so direkt wie möglich geführt. 
Unter Berücksichtigung der Knotenzeiten an den Linienendpunkten kann darüber hinaus 
auch eine Erschließungsfunktion erfüllt werden.  

In den dünn besiedelten Bereichen des Kreises lässt sich jedoch keine flächendeckende 
Erschließung sicherstellen. Diese ist durch ein Ergänzungsnetz oder flexible Bedienformen 
(ALFA) zu gewährleisten. 

 

6.1.3  Lage der Knoten -  und Verknüpfungspunkte im Raum  

ĖŽŊŸǣŽűŘ ĕŘǏƐƞǰǌŰǫƞűǗǌǫƞƐǣŘ ŘƞǣƓĬƞű őŘǏ <ĬŸƞƓŽƞŽŘ ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ ǗŽƞő êŊŸƳƞŉŘǏűʆ 
Probsteierhagen sowie Kiel-Oppendorf. An den Verknüpfungspunkten Schönberg und 
Probsteierhagen werden sowohl Bahn -Bus/Bus-Bahn-Verknüpfungen hergestellt als auch 
Verknüpfung en zwischen Bus und Bus. Abseits der Bahnlinie stellt Laboe einen 
bedeutenden Verknüpfungspunkt für die Bus -Bus-Verknüpfung dar. Die nachfolgend 
eingefügten Abbildungen enthalten sog. Anschlussuhren für die Verknüpfungspunkte. Aus 
den dargestellten Ankünften und Abfahrten der dort verkehrenden Linien lassen sich die 
Umsteigemöglichkeiten ablesen. Die dargestellten Ankünfte und Abfah rten der Buslinien 
stellen einen Planungsentwurf dar, der im Rahmen der konkreten Umsetzungsplanung für 
den Umsetzungszeitpunkt Dezember 2027 betrieblich ausgearbeitet werden muss.  
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Insbesondere im Rahmen der Schülerbeförderung sind Abweichungen von den Taktlagen 
möglich. 

Kiel-Oppendorf  

Am Verknüpfungspunkt Kiel -Oppendorf treffen sich die Linien RB76, 104 und 210. Über 
die Verknüpfung zwischen RB76 und 210 wird im Rahmen des Konzeptes eine 
regelmäßige Anbindung an die Fachhochschule Kiel und darüber hinaus die Fördefähre 
sichergestellt. Die Fährverbindung ab Anleger an der Dietrichsdorfer Brücke ist aufgrund 
ihrer Fahrplanstabilität von besonderer Bedeutung und gegenüber den nördlicheren 
Fährverbindungen bei der Integration in die ÖPNV-Strukturen vorzuziehen. Fahrplanerisch 
sind dazu zwei längere Aufenthalte (jeweils ca. 10 Minuten) der Linie 210 erforderlich . Die 
Linie 210 bindet die Orte Tökendorf und Dobersdorf an die Bahn an. Mit der Linienführung 
über das stark gewachsene Gewerbegebiet Schönkirchen (Söhren) wird zudem ein 
bedeutender Arbeitsplatzstandort erschlossen und an die Bahn angeschlossen. 

 
Abb. 5: Anschlussuhr für den Verknüpfungspunkt Kiel -Oppendorf  

 

 

Probsteierhagen  

Da der Haltepunkt Schönkirchen aufgrund seiner Lage nicht direkt durch Linien des 
regionalen Busverkehrs bedient werden kann, stellt Probsteierhagen den ersten möglichen 
Verknüpfungspunkt im Kreis Plön dar. Die Ankünfte und Abfahrten der RB76 entsprechen 
einer Fahrplansymmetrie zur Minute 30 ʛ mit Ankünften aus Kiel zur Minute 22 und 
Abfahrten nach Kiel zur Minute 35.  

Daraus ergibt sich die Möglichkeit, die umliegenden Orte über Probsteierhagen an Kiel 
anzubinden. 
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Aufgrund der geringen Bevölkerungsdichte in diesem Bereich werden alle Linien, die den 
Haltepunkt Probsteierhagen bedienen, dem Nebennetz zugeordnet:  

¶ Linie 122 (Arbeitstitel) verbindet Stein, Wendtorf und Lutterbek im Zwei -Stunden-
Takt mit Probsteierhagen. Es bestehen schnelle Umsteigemöglichkeiten von und 
nach Kiel. 

¶ Linie 121 (Arbeitstitel) bindet Barsbek und Krokau über Probsteierhagen ebenfalls 
an Kiel an. 

In Prasdorf überlagern sich beide Linien, sodass ab dort ein Stundentakt entsteht. 

Darüber hinaus führt mit der Linie 200 eine Linie des Hauptnetzes durch Probsteierhagen. 
Die Linie bedient nicht den Haltepunkt, sondern die Haltestellen entlang der Alten 
Dorfstraße und ermöglicht in Richtung Kiel eine Verdichtung des Bahnangebots auf einen 
attraktiven 30 -Minuten-Takt. 

Die Linie 210 startet und  endet ebenfalls in Probsteierhagen, kann jedoch keine 
systematischen Anschlüsse herstellen. Sie ist auf den Verknüpfungspunkt Kiel-Oppendorf 
ausgerichtet. Da die Verknüpfungspunkte Kiel -Oppendorf und Probsteierhagen nicht 
miteinander kompatibel sind, erfo lgt die Anbindung der entlang der Linie 210 gelegenen 
Orte an das Bahnnetz über Kiel-Oppendorf. 

 
Abb. 6: Anschlussuhr für den Verknüpfungspunkt Probsteierhagen  
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Schönberg  

Die Gemeinde Schönberg stellt ein zentrales Versorgungs- und Verknüpfungszentrum im 
nördlichen Kreisgebiet dar. Sie bildet einen Bevölkerungsschwerpunkt, ist Gewerbe - und 
Einzelhandelsstandort sowie auch ein wichtiger Schulstandort.  Im Busverkehr kommt 
Schönberg eine bedeutende Knotenfunktion zu, da sich hier Linien aus mehreren 
Richtungen treffen und miteinander verknüpfen lassen.  

Mit den Linien 120, 202 (Arbeitstitel) und 260 beginnen und enden drei Linien des 
Hauptnetzes in Schönberg. Mit der Inbetriebnahme der Bahnlinie RB76 im Dezember 2027 
wird  Schönberg der zentrale Verknüpfungspunkt im Bus -Schiene-Konzept. 

Die Linien 120, 202 und 260 erreichen Schönberg jeweils 5 bis 10 Minuten vor der Abfahrt 
der Züge in Richtung Kiel. Die Abfahrten ab Schönberg erfolgen ebenfalls 5 bis 10 Minuten 
nach Ankunft der Züge aus Kiel, wodurch zuverlässige Umsteigebeziehungen 
gewährleistet werden. Durch diese Fahrplansymmetrie sind attraktive 
Umsteigeverbindungen in beiden Richtungen möglich. Sowohl die Bahnlinie als auch die 
Buslinien können so zusätzliche Fahrgäste gewinnen. 

Für weitere Linien mit Start - und Zielpunkt Schönberg bestehen andere betriebliche 
Zwangspunkte an den jeweiligen Linienenden:  

¶ Die Linie 121 ist auf den Verknüpfungspunkt Probsteierhagen ausgerichtet.  

¶ Die Linie 220 ist in Preetz in den dortigen Taktknoten eingebunden.  
Eine direkte Anbindung an die Bahn in Schönberg ist daher für diese Linien nicht 
zwingend erforderlich.  

Darüber hinaus verkehrt die Linie 200 um 30 Minuten zeitversetzt zur Bahn und ermöglicht 
damit einen durchgehenden 30 -Minuten-Takt von und nach Kiel. 

 
Abb. 7: Anschlussuhr für den Verknüpfungspunkt Schönberg  
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6.2  Fahrpläne und zeitliche Aspekte  

Für die Erstellung des Bus-Schiene-Konzeptes ist eine Analyse der Fahrzeiten entlang der 
betrachteten Linien sowie eine Grobplanung der Fahrpläne zwingend erforderlich. Ohne 
diese Grundlage ist eine realistische Umsetzungsplanung nicht möglich. Mit der 
dargestellten Konzeption lassen sich die erläuterten Planungsprinzipien bestmöglich 
umsetzen, wobei die Anwendung des ITF -Prinzips oberste Priorität hat.  

Aus Fahrgastsicht ergeben sich daraus mehrere Vorteile: 

¶ Einprägsame Abfahrts- und Ankunftszeiten: Die Zeiten an einer Haltestelle sind 
konstant und damit leicht merkbar.  

¶ Verlässliche Verknüpfungen zur Eisenbahn: Unabhängig von Reisetag und 
Reisezeit bestehen immer die gleichen Anschlussmöglichkeiten. 

¶ Symmetrische Fahrpläne: Reisende profitieren unabhängig von der Fahrtrichtung 
von identischen Fahrzeiten. 

Für das Verkehrsunternehmen VKP bietet das ITF-Prinzip den Vorteil, dass die betriebliche 
Umsetzung über Dienst - und Umlaufplanung flexible Kombinationsmöglichkeiten von 
Linien an einem Verknüpfungspunkt erlaubt. Im vorliegenden Bus -Schiene-Konzept 
könnten beispielsweise folgende Durchbindungen realisiert werden:  

¶ Linien 121 und 122 in Probsteierhagen  

¶ Linien 202 und 220 in Schönberg  

¶ Linien 102 und 120 in Laboe  

Diese und weitere betriebliche Durchbindungen sind integraler Bestandteil der Konzeption 
und tragen dazu bei, dass das Bus-Schiene-Konzept besonders effizient und wirtschaftlich 
attraktiv ist.  

 

Reisezeitvergleich  

Ein Vergleich der Reisezeiten zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und dem 
ÖPNV-Konzept zeigt deutlich, welche Attraktivitätssteigerungen durch die Reaktivierung 
der Bahnlinie ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ und die Umsetzung des Bus-Schiene-Konzeptes möglich 
sind. 

Besonders hervorzuheben sind die Reduzierungen der Reisezeiten für alle Orte mit 
direktem Bahnanschluss, was zu erwarten war. Durch die konsequente Umsetzung des 
Bus-Schiene-Konzepts werden jedoch auch für viele weiter entfernte Orte deutlich 
optimierte Reisezeiten über die Verknüpfung von Bus und Bahn erreicht als mit den 
heutigen Buslinien. 

±ĬŊŸ őŘǏ ʥâŽŊŸǣƓŽƞŽŘ ŰǰǏ ŽƞǣŘűǏŽŘǏǣŘ ±ŘǣȓűŘǗǣĬƓǣǫƞűʦ űŘƓǣŘƞ âŘŽǗŘȓŘŽǣŘƞ ŽƜ Æß±ĕ ŉŽǗ ȓǫƜ 
1,4-fachen der MIV-Reisezeit als gut, bis 1,7-fach als akzeptabel und darüber als schlecht. 
Mit Umsetzung des Bus-Schiene-Konzepts erhalten 13 von 23 betrachteten Orten  eine 
gute Bewertung, während es aktuell nur 5 von 23 Orten sind.  
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Zusammengefasst: Die Bewertung steigt mit Nähe zur Bahnlinie. Auch Orte mit geringen 
Distanzen zum nächsten Haltepunkt können bei guter Planung der zubringenden Buslinien 
attraktive Anbindungen erhalten. Je weiter ein Ort von der Bahn entfernt liegt, desto  
unattraktiver sind die Reisezeiten. Eine Verbesserung über Busanschlüsse ist in diesen 
Fällen nur noch begrenzt möglich. 

 

 
Abb. 8: Darstellung des Reisezeitverhältnisses Bestand/Planung  

 

6.3  Infrastruktur  

Die Umsetzung von kundenfreundlichen Verknüpfungspunkten von Bus und Bahn ist ein 
wesentlicher Bestandteil für eine effiziente Mobilität, die barrierefrei und klimafreundlich 
gestaltet ist und zu einer hohen Nutzerakzeptanz bei Stammkunden und 
Gelegenheitsfahrgästen führt.  

Ein solcher Knotenpunkt ermöglicht es den Fahrgästen, schnell und bequem zwischen Bus 
und Bahn sowie auch anderen Verkehrsträgern zu wechseln, ohne lange Wege oder 
Wartezeiten in Anspruch zu nehmen. Dadurch steigt die Attraktivität des öffentlichen 

Reizeitverhältnis im Vergleich ÖPNV / MIV

VeränderungBasis: Fahrpläne Stand 10/2025 Basis: Bus-Schiene-Konzept
Barsbek 2,24 Barsbek 1,56 0,68
Bendfeld 1,6 Bendfeld 1,3 0,26
Dobersdorf 1,5 Dobersdorf 1,5 0,00
Fiefbergen 1,2 Fiefbergen 0,9 0,29
Hohenfelde 1,7 Hohenfelde 1,5 0,23
Köhn 1,6 Köhn 1,4 0,19
Krokau 2,6 Krokau 1,4 1,17
Krummbek 1,5 Krummbek 1,2 0,26
Laboe 1,1 Laboe 1,1 0,00
Lutterbek 1,8 Lutterbek 1,5 0,32
Muxall 1,1 Muxall 1,1 0,00
Neuschönberg 1,5 Neuschönberg 1,2 0,31
Passade 1,5 Passade 0,9 0,65
Prasdorf 1,6 Prasdorf 1,2 0,41
Probsteierhagen 1,3 Probsteierhagen 0,8 0,46
Schönberg 1,2 Schönberg 0,9 0,30
Schönberger Strand 1,8 Schönberger Strand 1,0 0,83
Schwartbuck 1,6 Schwartbuck 1,4 0,23
Stakendorf 2,1 Stakendorf 1,5 0,54
Stein 1,6 Stein 1,6 0,07
Tökendorf 1,4 Tökendorf 1,4 0,02
Wendtorf 2,0 Wendtorf 1,9 0,11
Wisch 1,8 Wisch 1,5 0,30



 

Anlage 1: Bus-Schiene-Konzept, Seite 19 
 

Verkehrs insgesamt, da Stammkunden und Gelegenheitsnutzer gleichermaßen von einer 
verlässlichen und zügigen Verbindung profitieren.  

Zentrale Gründe für die Einrichtung sind: 

¶ Zeiteinsparung und Zuverlässigkeit: Kurze Umsteigewege reduzieren Wartezeiten 
und Gehgeschwindigkeiten, was zu schnelleren Gesamtfahrzeiten führt. Ein klar 
strukturierter Knotenpunkt mit durchgehenden Anschlusssituationen erhöht die 
Pünktlichkeit und Planungssicherheit für Reisende. 

¶ Barrierefreiheit und Inklusion: Barrierearme oder barrierefreie Wegenetze 
ermöglichen auch Menschen mit Mobilitätseinschränkungen, älteren Fahrgästen 
und Familien mit Kinderwagen eine eigenständige Nutzung des ÖPNV. Ein 
kompakter Verknüpfungspunkt trägt zu m Systemvorteil des Nahverkehrs 
gegenüber anderen Mobilitätsformen bei. Gerade im Bereich der touristischen 
Mobilität und Fahrgästen mit Gepäck ist dieser Aspekt von Bedeutung.  

¶ Umwelt - und Klimaschutz: Durch einfachere Umsteigeoptionen sinkt die 
Hemmschwelle auf Bus- oder Bahnverkehr umzusteigen. Mehr Fahrten im ÖPNV 
stärken den Umweltverbund und bedeuten weniger Individualverkehr, geringere 
CO2-Emissionen und weniger Stau. 

¶ Wirtschaftliche Vorteile: Ein gut vernetzter Knotenpunkt erhöht die Zugriffe auf 
regionale Zentren, Arbeitsplätze und touristische Ziele. Hohe Anschlussqualität 
steigert die Zufriedenheit der Nutzer, was langfristig zu steigender Fahrgastzahl 
und stabilen Zuschüssen führt. 

¶ Betriebliches und planerisches Integrationserlebnis: Ein zentraler 
Verknüpfungspunkt erleichtert Betriebsführung, witterungsunabhängige Umstiege 
und Notfall -  bzw. Ausfallmanagement. Ergänzende Ankunfts - und 
Abfahrtsinformationen helfen Fahrgästen im Verlau f der Reise und tragen zu einer 
Reduzierung von Verunsicherung und Fehlplanung bei. 

 

Bei der Betrachtung der unterschiedlichen Standorte geht es darum, eine differenzierte 
Beurteilung vorzunehmen und eine Bewertung hinsichtlich Lage, Dimensionierung, 
Funktion und Ausstattung vorzunehmen.  

 

Nur wenn es gelingt, neben der zeitlichen Verknüpfung im Sinne des ITF auch eine 
ǏļǫƜƓŽŊŸŘ ĕŘǏƐƞǰǌŰǫƞű ȓǫ ǏŘĬƓŽǗŽŘǏŘƞʆ ƐĬƞƞ ŘǗ űŘƓŽƞűŘƞ őŽŘ <ĬŸƞǗǣǏŘŊƐŘ ʥlŘŽƞ êŊŸƳƞŉŘǏűʦ 
zum Erfolg zu führen. Maßgeblich ist die Integration in das Gesamtnetz des Nahverkehrs 
und in das Angebot des Umweltverbundes. Erforderlich ist eine Infrastr uktur, die diesen 
Anforderungen gerecht wird.  
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Verknüpfungspunkt Kiel -Oppendorf  

Bereits seit 2017 existiert der Verknüpfungspunkt in Oppendorf, dem bisherigen 
Linienendpunkt der Regionalbahn-Linie RB 76. Dort steht den Fahrgästen heute schon ein 
Haltepunkt zur Verfügung, der einen Verkehrsmittelwechsel mit kurzen Umsteigewegen 
ermöglicht. Neben der RB 76 wird die Station von den Buslinien 2 und 104 bedient. 
Außerdem steht eine Fahrradstation mit Abstellanlage sowie BikeSharing - Räder zur 
Verfügung. 

 

 
Abb. 9: Bereits in Betrieb genommener Haltepunkt Kiel -Oppendorf mit Verknüpfung Bus/Schiene  

 

Im vorliegenden Konzept soll der Knoten Oppendorf weiterentwickelt und das Bus -
Schiene-Angebot gestärkt werden. Durch die Verknüpfung der RB 76 mit der Buslinie 210 
entstehen zusätzliche Umsteigeoptionen. Davon profitieren insbesondere Fahrgäste von 
und zum Gewerbegebiet  Schönkirchen (Söhren) bzw. der Fachhochschule. 

 

Probsteierhagen  

Der neue Bahnhof in Probsteierhagen entsteht an der Lindenstraße, während der alte 
Standort nicht mehr genutzt wird. Die zeitlich günstig gelegenen Ankunfts - und 
Abfahrtszeiten der Züge bieten gute Voraussetzung für einen Richtungsknoten mit 
Umstieg zu den Bussen. Aufgrund der räumlichen Situation am Bahnübergang und des 
engen Straßenquerschnittes der Lindenstraße sowie der Notwendigkeit, dass Busse an der 
Station wenden können, ist die Anlage einer Haltestelle südlich der Bahnlinie erforderlich . 
Diese sollte neben zwei Abfahrtpositionen für den Fahrgastwechsel auch einen 
Überliegerplatz (als Pausenplatz) und eine Wendestelle umfassen. Die Lage der 
























































