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1 Einleitung

Ob Bund, Land oder Gemeinde — in keinem Klimaschutzkonzept fehlt heutzutage der
Hinweis, dass der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) einen Beitrag zum Klima-
schutz leistet und daher weiter gestarkt werden soll. Aber wie hoch ist heute der Beitrag
des OPNV zum Klimaschutz und wie wird sich der Klimavorteil des OPNV in Zukunft
entwickeln? Wird der demographische Wandel dazu fiihren, dass der OPNV seinen
Klimavorteil verliert? Wie wirkt sich eine offensive Angebotspolitik im OPNV auf die zu-
kiinftige Klimabilanz aus?

Auf diese Fragen gibt es bisher keine umfassenden Antworten. Die LVS Schleswig-
Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH (im Folgenden als LVS be-
zeichnet) hatte daher Ende 2008 das Oko-Institut e.V. damit beauftragt, diese Fragen
konkret am Beispiel von Schleswig-Holstein zu beantworten. Dabei konnte das Oko-
Institut auf zwei Gutachten der Intraplan Consult GmbH aufbauen, die bereits verkehrs-
seitig untersucht haben, wie sich die Verkehrsnachfrage unter den neuen demographi-
schen Rahmenbedingungen verandern wird und welche Auswirkungen eine weitere
Verbesserung des SPNV-Angebots in Schleswig-Holstein hat. Schwerpunkt der vorlie-
genden Studie war es daher, die Klimarelevanz der prognostizierten Veranderungen zu
bewerten sowie die Bedeutung des OPNV fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik in
Schleswig-Holstein aufzuzeigen.

Die beiden Intraplan-Gutachten untersuchten insbesondere die zukiinftige Entwicklung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Aus diesem Grund wird auch dieses Gut-
achten seinen Schwerpunkt auf den SPNV legen. Zusétzlich wird aber auch der Beitrag
des offentlichen StraRenpersonen(nah)verkehrs (OSPV) untersucht, allerdings mit einer
im Vergleich zum SPNV vereinfachten methodischen Vorgehensweise.

Neben der Analyse des heutigen und zukiinftigen Klimavorteils des OPNV wird in die-
ser Studie auch untersucht, inwieweit der Klimavorteil noch weiter ausgebaut werden
kann. Hierzu werden die Auswirkungen verschiedener Mal3nahmen auf die Klimavortei-
le des SPNV detailliert untersucht. Damit zeigt das vorliegende Gutachten auch An-
satzpunkte fur MalRnahmen auf, die die Vorreiterrolle des SPNV beim Klimaschutz wei-
ter starken.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der methodischen Vorgehensweise bei der Be-
rechnung des Klimavorteils des OPNV erfolgt in diesem Gutachten in Kapitel 2. In die-
sem Kapitel wird auch beschrieben, auf welcher Datengrundlage die Klimabilanz des
OPNV erstellt wird. In Kapitel 3 werden der Beitrag des OPNV zum Klimaschutz
heute (2005), in Kapitel 4 der Beitrag des OPNV zum Klimaschutz in den Jahren
2012 und 2025 vorgestellt. Kapitel 5 zeigt auf, wie sich verschiedene Optimierungs-
maBnahmen im SPNV auf dessen Klimabilanz und damit auf den Klimavorteil gegen-
Uber dem Pkw-Verkehr auswirken. In Kapitel 6 findet sich eine Zusammenfassung
der Ergebnisse. Die verwendete Literatur ist in Kapitel 7 aufgefihrt. Der Anhang
(Kapitel 8) enthalt die wesentlichen verwendeten Input-Daten sowie detaillierte Er-
gebnistabellen. Ebenfalls in Kapitel 8 ist eine Analyse der Klimaschutzkonzepte
des Bundes und der Linder in Bezug auf die Rolle des OPNV enthalten.
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2 Methodisches Vorgehen

2.1 Uberblick

Der Klimavorteil des OPNV in Schleswig-Holstein gegeniiber dem Pkw-Verkehr wird in
diesem Gutachten einerseits fir das Jahr 2005 als auch fir die Jahre 2012 und 2025
berechnet. Dabei erfolgt die Berechnung getrennt fir den Schienenpersonennahver-
kehr und den o6ffentlichen StraRenpersonenverkehr.

Fur den SPNV stehen sowohl Informationen zu den erbrachten Verkehrsleistungen
(gemessen in Personen-Kilometer), als auch zu den dafir notwendigen Betriebsleistun-
gen (gemessen in Zug-Kilometer) auf den einzelnen Linien zur Verfiigung. Die Emissio-
nen des SPNV errechnen sich dann tber die Angaben zur Betriebsleistung. Diese Wer-
te werden mit den spezifischen Treibhausgas-Emissionsfaktoren pro Zug-km berech-
net. Zur Berechnung der spezifischen Emissionsfaktoren werden in dieser Studie die
konkreten Zugkonfigurationen bericksichtigt. Damit geht in die Berechnung ein, ob es
sich um Triebwagen oder lokbespannte Ziige handelt oder wie viele Waggons am Zug
hangen.

Betriebsleistung des SPNV Verkehrsleistung des SPNV
nach Linien nach Linien
(gemessen in Zug-km) (gemessen in Pkm)
Wegstrecken
SPNV und Pkw I
Vermiedene Pkw-Verkehrs-
leistung nach Linien (in Pkm) I
Durchschnittliche
Zugkonfigurationen THG-Emissionsfaktor u':u:fasrt]:;: e I
pro Linie in g/Zug-km Vermiedene Pkw-Fahrleistung
nach Linien (in Fahrzeug-km)
THG-Emissionsfaktor
in g/Fahrzeug-km
Y ¢
THG-Emissionen des THG-Emissionen des
SPNV pro Linie Pkw-Verkehrs pro Linie
L ]
7
THG-Einsparungen
des SPNV pro Linie
Klimavorteil des SPNV
gegeniiber dem Pkw
THG = Treibhausgase
Bild 1: Methodische Vorgehensweise zur Ermittlung des Klimavorteils des SPNV gegenulber

dem Pkw-Verkehr

Die durch den SPNV eingesparten Treibhausgase berechnen sich lUber die Angaben
zur Verkehrsleistung. Es wird in diesem Gutachten davon ausgegangen, dass die ge-
samten SPNV-Verkehrsleistungen durch Pkw-Fahrten ersetzt werden. Fahrrad fahren
und zu Ful3 gehen werden aufgrund der Wegelangen im SPNV ausgeschlossen. Eine
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Verlagerung auf andere OPNV-Verkehrsmittel wird nicht betrachtet, da der Klimavorteil
gegeniber dem Pkw-Verkehr berechnet werden soll. Grundsatzlich wird bei den Be-
rechnungen also davon ausgegangen, dass heutige SPNV-Zwangskunden kurz- oder
mittelfristig ein Auto nutzen kénnen und werden (entweder als Fahrer oder Mitfahrer).
Ein Verzicht auf Fahrten oder eine andere Zielwahl wird den Berechnungen nicht unter-
stellt. Damit ist der berechnete Klimavorteil des SPNV als Maximalwert zu verstehen,
da vielleicht ein Teil der SPNV-Zwangskunden auf Wege véllig verzichten werden. Die-
ser Teil kann aber wissenschaftlich nicht ermittelt werden, da vom Anteil heutiger
Zwangskunden nicht zwangslaufig auf Personen geschlossen werden kann, die nicht
einmal als Mitfahrer einen Pkw nutzen kdnnten.

Die Verkehrsleistung, die statt mit dem SPNV nun durch den Pkw erbracht werden
musste, bertcksichtigt, dass auf den einzelnen Linien die Wegelangen von Bahn und
Pkw unterschiedlich sein kdnnen (siehe Kapitel 2.2.1). Die so neu berechnete Pkw-
Verkehrsleistung dient als Basis zur Emissionsberechnung. Hierzu werden im ersten
Schritt fur jede einzelne Bahnlinie die Verkehrsleistungen in Pkw-Fahrleistungen umge-
rechnet. Dabei werden — getrennt fir Wochentage (Montag - Freitag) und Wochenende
(Samstag/Sonntag) — speziell fir Schleswig-Holstein durchschnittliche Auslastungen
zugrunde gelegt. Es wird an dieser Stelle davon ausgegangen, dass die vom SPNV
kommenden zusatzlichen Pkw-Nutzer die Fahrzeuge ahnlich wie die derzeitigen Auto-
fahrer nutzen werden. Im Gesamtdurchschnitt wird sich daher die Pkw-Auslastung im
Vergleich zu heute bzw. zu den prognostizierten Werten nicht andern. In einem zweiten
Schritt werden dann die Fahrleistungen mit den spezifischen Treibhausgasemissionen
pro Fahrzeug-km verknlpft. Der CO,-Vorteil des SPNV ergibt sich dann als Differenz
aus den theoretischen Emissionen des Pkw-Verkehrs und den Emissionen des SPNV
fur jede einzelne Linie. Die Vorgehensweise fir den SPNV ist nochmals in Bild 1 zu-
sammengefasst.

Beim offentlichen StralRenpersonenverkehr mit Bussen stehen ebenfalls Angaben zur
Verkehrs- sowie zur Betriebsleistung zur Verfigung. Wie beim SPNV werden die Emis-
sionen des OSPV durch die Multiplikation der Betriebsleistungsdaten und der spezifi-
schen Treibhausgas-Emissionsfaktoren pro Bus-km ermittelt. Allerdings erfolgt diese
Berechnung nicht auf Linienebene, sondern fur die kreisfreien Stadte und Kreise
Schleswig-Holsteins.

Im Gegensatz zum SPNV wird beim OPSV davon ausgegangen, dass nicht alle Bus-
verkehre mit dem Auto erbracht wirden. Zwar ist wie beim SPNV die Verlagerung auf
eine andere OPNV-Art per Definition ausgeschlossen, aber eine Ruckverlagerung auf
Fahrrad und FuRBwege ist ebenfalls sehr wahrscheinlich. Diese Option spielt — wie be-
reits ausgefuhrt — beim SPNV aufgrund der Wegeladngen fur die Gesamtverkehrsleis-
tung kaum eine Rolle. Aber wie beim SPNV wird davon ausgegangen, dass heutige
OSPV-Zwangskunden kurz- oder mittelfristig entweder als Fahrer oder Mitfahrer ein
Auto nutzen kénnen und werden. Die Berlcksichtigung von Fahrrad und FuRwegen
reflektiert also nur die Tatsache, dass selbst bei Autoverfugbarkeit kurze Wege oftmals
,unmotorisiert* zuriickgelegt werden. Konkret bedeutet dies also, dass beim OSPV im
Gegensatz zum SPNV — differenziert nach Stadt und Land — ein kleiner Anteil nicht auf
den Pkw zurilickverlagert wird (siehe zu den Anteilen Kapitel 2.2.2). Ansonsten erfolgt
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die Berechnung der Treibhausgasemissionen der Pkw-Verkehre wie beim SPNV. Die
Pkw-Verkehrsleistung wird tber eine durchschnittliche Auslastung in Fahrleistung um-
gerechnet (allerdings keine Unterscheidung zwischen Wochentag und Wochenende).
Die Fahrleistung wird dann mit spezifischen Emissionsfaktoren pro Fahrzeug-km ver-
knlpft. Im Gegensatz zum SPNV wird aber kein Uber alle StraRenkategorien durch-
schnittlicher Emissionsfaktor verwendet, sondern ein fur die betrachtete Situation spezi-
fischer Faktor (fir Verkehre in Stadten beispielsweise der Innerorts-Wert; siehe hierzu
Kapitel 2.3.2). Auf eine graphische Darstellung wird verzichtet, da es sich um eine Ab-
wandlung der Vorgehensweise beim SPNV handelt.

Bei den in der Studie verwendeten Emissionsfaktoren wurden grundsatzlich sowohl die
direkten Emissionen (z. B. durch die Verbrennung der Kraftstoffe im Fahrzeug) als auch
die indirekten energiebedingten Emissionen, die durch die Gewinnung und Bereitstel-
lung der Energietrager entstehen, beriicksichtigt. In Bild 2 ist beispielsweise fur Strom
ein Ausschnitt der Prozessschritte von der Gewinnung der Steinkohle Uber die Verstro-
mung im Kraftwerk bis zur Verteilung Gber das Stromnetz dargestellt. Fir die Berech-
nung der Treibhausgasemissionen von Strom wurden — wie im Bild in den Nebenasten
angedeutet — alle zur Stromherstellung verwendeten Kraftwerke und Energietrager mit-
bilanziert. Alle im Gutachten ausgewiesenen Emissionen bertcksichtigen damit die E-
missionen der Vorkette — auch wenn dies im Text nicht explizit erwahnt ist.

Steinkohlz
Hira-genenischiw asser "-'———___J__,_._———'-" Kohle-Kw/ D T-DE-B allast-2000
ha-Tiefbau\Steinkohle-D-Vollwert-2000
K.ohle-Subvention-DE-2000
KohleVoll-DE-Transport-2000

Kohle-5ubvention-DE-2001

Kira-generischiwasser
K.ohle-kw-DT-DE-2000

“wind-Kw-Park-mittel-DE Holz-Kw-DT-DE-10-Myw/-2000
“wiazzer-Kw-gross-DE-2000 wind-Khw'-Park-gross-DE-2000
Miill-K-DT-DE-2000 U-Kw!-D'w/R-DE-2000
GasFWw-GuD-DE mitte! Ohschwer-kw-DT-DE-2000
Gag-Kw-GuD-DE-Ost Gas-Kw-GuD-DE-2000
GasKWw/-GT-DE-2000 Gaskw-DT-DE
Braunkohle-Kw/-DT-DE-2000-rheinizch Braunkohle-K/-DT-DE-2000-Lausitz-saniert
Kohle-w-DT-DE -Ballast-2000 Kohle-K/-DT-DE I mpaort-2000

EHW-Park-DE-2000

Metz-el-D-Yerbund-H5-2000

Netz-gl-D-Trafo HS/AS-2000

Metz-el-DWerteilung-b5-2000

Netz-el-D-Trafo MS/NS-2000

Netz-el-D-Verteilung-N 5-2000

Metz-elDE-okal-HHAKN-2000

Bild 2: Systembild einer Prozesskette fiir Strom in Deutschland [Oko-Institut 2008]

Die Berechnung des Klimavorteils des OPNV kann einerseits bezogen auf die reinen
CO,-Emissionen, andererseits auf die Summe aller Treibhausgasemissionen erfolgen.
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In diesem Gutachten wurden sowohl die CO,- als auch die Treibhausgasminderungen
des OPNV berechnet. Die Treibhausgasemissionen wurden dabei als so genannte
CO,-Aquivalente berechnet. Hierzu werden neben Kohlendioxid (CO,) auch andere
treibhausgaswirksame Emissionen entsprechend ihrem Global Warming Potential
(GWP) berticksichtigt. In diesem Zusammenhang relevante Emissionen sind Methan
(CH,4) und Lachgas (N.O). Bezogen auf einen Zeithorizont von 100 Jahren wurden fol-
gende Aquivalenzfaktoren zur Berechnung der CO,-Aquivalente-Emissionen zugrunde
gelegt: CO, = 1, CH, = 23, und N,O = 296 [Oko-Institut 2008]. Dies bedeutet, dass ein
Kilogramm Methan Uber 100 Jahre betrachtet einer Treibhausgaswirkung von 23 kg
CO, entspricht und daher als 23 kg CO,-Aquivalent-Emissionen gezahlt wird.

Die Darstellung der Ergebnisse in diesem Bericht erfolgt ausschlieZlich fur die berech-
neten CO,-Emissionen. Die Darstellung sowohl der CO,- als auch der CO,-Aquivalent-
Emissionen héatte die Ergebnisdarstellung untbersichtlicher gemacht. Die Entscheidung
fur die Auswahl der CO,-Emissionen begriindet sich allein auf der gréf3eren Bekannt-
heit in der Offentlichkeit. Die Ergebnisse zu den CO,-Aquivalente-Emissionen sind aber
in Kapitel 8.3 im Anhang dokumentiert.

Im Folgenden wird vorgestellt, welche Verkehrsdaten und welche Emissionsfaktoren
konkret dem Gutachten zugrunde liegen. Kapitel 2.2 gibt einen Uberblick zu den ver-
wendeten Verkehrsdaten, Kapitel 2.3 zu den verwendeten Emissionsfaktoren.

2.2 \Verkehrsdaten

2.2.1 Schienenpersonennahverkehr

Die zur Emissionsberechnung wesentlichen Grundverkehrsdaten, differenziert nach
Linien (Angaben zur Betriebsleistung — gemessen in Zug-km — und Angaben zur Ver-
kehrsleistung — gemessen in Personen-km), wurden fiir das Basisjahr 2005 sowie fur
die Jahre 2012 und 2025 den beiden Gutachten des Verkehrsplanungsbiros Intraplan
Consult GmbH entnommen, die 2008 im Auftrag der LVS durchgefiihrt wurden. In den
beiden Studien wurde untersucht, welche Auswirkungen der demographische Wandel
bzw. eine veranderte Angebotsplanung auf die Verkehrsnachfrage bis zum Jahr 2025
hat [Intraplan 2008a und 2008b]. Dabei wurden zwei unterschiedliche Varianten unter-
sucht. In der so genannten Fortschreibungsvariante werden ausschlieRlich Angebots-
verbesserungen bericksichtigt, die bereits bis zum Fahrplanwechsel 2007/2008 reali-
siert wurden bzw. deren Realisierung fur die kommenden Jahre gesichert ist. Fur die
Fortschreibungsvariante wurden von Intraplan Verkehrsdaten sowohl fur die Jahre 2012
als auch fir das Jahr 2025 ermittelt. Zum anderen wurden in der so genannten Offen-
sivvariante flr das Jahr 2025 die Auswirkungen von MalRhahmen untersucht, die das
Angebot weiter verbessern. Konkret wurden hierbei folgende Angebotsverbesserungen
beriicksichtigt [Intraplan 2008b]:*

= zusatzliche Kapazitaten auf der Schiene,

Y Fur die Offensivvariante wurden Verkehrsdaten ausschlieRlich fur das Jahr 2025 ermittelt. Somit

liegen Daten fiir das Jahr 2012 ausschlieRlich fur die Fortschreibungsvariante vor.
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= Schliel3ung von ErschlieBungsliicken (z. B. im Bereich Flensburg - Niebull oder
Kiel - Schonberg),

= Kirzere Fahrzeiten und

= hohere Bedienhaufigkeiten auf Hauptstrecken (v. a. auf der Linie 131 ,Ham-
burg - Flensburg/ Kiel).

Beide Intraplan-Varianten berticksichtigen die Veranderungen der fir die Verkehrsnach-
frage relevanten wichtigen Rahmengrof3en wie die Zunahme der Pkw-Motorisierung,
Zunahme alterer Bevdlkerungsgruppen (demographischer Wandel) und damit einher-
gehend einen Rickgang der Schilerzahlen. Von Intraplan wurden bei der Fortschrei-
bungsvariante sowohl ein Positiv- als auch ein Negativszenario untersucht. Fir die Be-
rechnungen in dieser Studie kamen die Ergebnisse des Positivszenarios zur Anwen-
dung. In Tabelle 13 im Anhang sind die Betriebsleistungen pro Wochentag (Montag—
Freitag) und in Tabelle 14 im Anhang ist die Verkehrsleistung pro Wochentag fur das
Jahr 2005 fir jede einzelne Linie aufgefuhrt. Sowohl die Betriebs- als auch die Ver-
kehrsleistung beziehen sich dabei auf das Gebiet von Schleswig-Holstein.

Fur die Emissionsberechnungen war es notwendig, die fir Montag bis Freitag vorlie-
genden Intraplan-Daten auf das jeweilige Gesamtjahr hochzurechnen. Im ersten Schritt
wurde zur Ermittlung der Verkehrsleistung des Jahres 2005 die Verkehrleistung pro
Linie an einem Wochenendtag auf Basis von Fahrgastzahlen pro Streckenabschnitt
(siehe Bild 3) ermittelt (Multiplikation der Fahrgastzahlen mit den einzelnen Streckenab-
schnittslangen). Dies wurde auch fir den durchschnittlichen Wochentag analog durch-
gefuihrt, so dass pro Linie nochmals Uberprift werden konnte, ob sich die Verkehrsleis-
tungen ergeben, wie sie von Intraplan fir 2005 ausgewiesen wurden. Grundsétzlich
waren die Abweichungen zu den Intraplan-Daten gering; falls Abweichungen auf Linien
auftraten, wurden die fur den durchschnittlichen Wochentag ermittelten Verkehrsleis-
tungen prozentual entsprechend korrigiert. Fir eine Hochrechnung der taglichen Ver-
kehrsleistung auf das Gesamtjahr wurde 2005 von 260 Wochentagen und 104 Wo-
chenendtagen ausgegangen. Die flr 2005 berechnete Verkehrsleistung belauft sich auf
1,454 Mrd. Pkm und weicht nur um rund 4 Mill. Pkm von der von der LVS fur 2005 er-
mittelten Verkehrsleistung ab (rund 0,26 %).

Fiur die Fortschreibungs- und Offensivvariante wurden die prozentualen Veranderun-
gen, die an Wochentagen auf den einzelnen Linien von Intraplan prognostiziert wurden,
auch auf das Wochenende Ubertragen. Da sich die Verkehrsleistung am Wochenende
in der Realitdt unabhangig von der innerhalb der Woche entwickelt (da z. B. das
Wachstum auf die Berufspendler zuriickzufiihren ist), ist diese Vorgehensweise eine
Vereinfachung. Da allerdings in diesem Gutachten keine Verkehrsmodellierungen vor-
gesehen waren, war dies der einzige praktikable Weg. Basierend auf dieser Vorge-
hensweise konnten somit fur die Jahre 2012 und 2025 die Gesamtverkehrsleistungen
berechnet werden. Die Ergebnisse werden in Kapitel 3.1 und 4.1 vorgestellt.

Wie bereits ausgefuhrt, erfolgt die Berechnung der Pkw-Emissionen, die durch den
SPNV eingespart werden, Uber die vermiedenen Verkehrsleistungen. Zur Berechnung
der Pkw-Verkehrsleistung wurde fir jeden Streckenabschnitt (siehe Bild 3) die
Fahrtstrecke mit dem Pkw mit Hilfe des Routenprogramms MS MapPoint Europa 2004
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ermittelt. Dabei wurde flr die Berechnung der Mittelwert aus der kiirzesten Strecke und
der Strecke mit der kirzesten Fahrzeit verwendet. Fur 2005 konnte so flr jede einzelne
Bahnlinie die vermiedene Pkw-Verkehrsleistung ermittelt werden. Fir 2005 ergab sich
so eine Pkw-Verkehrsleistung von rund 1,52 Mill. Pkm, die damit rund 4,6 % héher liegt
als die des SPNV. Auf einzelnen Bahnlinien fuhrt aber auch die Pkw-Fahrt zu geringe-
ren Verkehrsleistungen als der SPNV. Die auf dieser methodischen Vorgehensweise
ermittelten Pkw-Verkehrsleistungen werden ebenfalls in den Kapiteln 3.1 und 4.1 vor-
gestellt.

SPNV SCHLESWIG-HOLSTEIN

Verkehrsnachfrage 2005
Jahresdurchschnitt

Samsiag

Anzahl Personenfahrien

weriger als 500
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Bild 3: Anzahl an Personenfahrten im SPNV an einem Samstag (Jahresdurchschnitt) im Jahr
2005 in Schleswig-Holstein [LVS 2009]

Die CO,- und THG-Emissionen des Schienenverkehrs werden — wie oben beschrie-
ben — direkt Uber die Zug-km und die dabei eingesetzten Zugarten (Lokomoti-
ve/Triebwagen; Anzahl der Waggons) berechnet. Die LVS hat fir das Jahr 2005 — ge-
trennt fir Montag bis Freitag und Samstag/Sonntag — die Verkehrsleistungen differen-
ziert nach Zugkonfigurationen zur Verfligung gestellt. Diese Daten wurden von den Da-
ten des Jahres 2008 abgeleitet. Die unterstellten Zugkonfigurationen sind im Anhang
dokumentiert (siehe Kapitel 8.2.2). Fur die Jahre 2012 und 2025 — getrennt nach
Fortschreibungs- und Offensivvariante — hat die LVS Annahmen zu Veranderungen der
Zugkonfigurationen unterstellt. Diese sind ebenfalls in Kapitel 8.2.2 im Anhang doku-
mentiert.
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Zur Berechnung der Betriebsleistungen in den Jahren 2012 und 2025 wurde fir das
Jahr 2005 der Anteil der Zug-km ermittelt, der sich pro Linie am Wochenende ergab.
Diese Anteile wurden dann auch auf die Prognosejahre Ubertragen. Um die Prognose-
daten der Intraplan GmbH verwenden zu kdénnen, wurden auch fur das Jahr 2005 die
von der LVS zur Verfligung gestellten Betriebsleistungen mit den Intraplan-Werten ab-
geglichen und ggf. an die Intraplandaten angepasst. Die Emissionsberechnung wurde
fur alle Jahre — auch fiir das Bezugsjahr 2005 — auf Basis der Intraplan-Daten durchge-
fuhrt. Tabelle 1 stellt die Betriebsleistungen der LVS und die auf Basis von Intraplan
berechneten Betriebsleistungen differenziert nach Linien fur das Jahr 2005 einander
gegenlber. Die Gesamtabweichung ist mit rund 0,1 % sehr gering. Auf einzelnen Linien
ergeben sich gréRere Abweichungen, allerdings auf teilweise fir die Gesamtbetriebs-
leistung weniger relevanten Linien. Die Abweichungen sind fir die Berechnungen ver-
tretbar; die Anknipfung an die Intraplan-Daten hat zudem den grof3en Vorteil, dass eine
Fortschreibung der Daten auf die Jahre 2012 und 2025 mdglich ist.

Tabelle 1: Betriebsleistung 2005 des SPNV in Schleswig-Holstein differenziert nach Linien; nach
Angaben der LVS und nach Berechnungen auf Basis der Intraplan-Daten
Betriebs- Betriebs- A Intraplan-
. leistung nach | leistung nach | Daten von den
Linie Laufweg LVS 2005 | Intraplan 2005" | LVS-Daten
1.000 Zug-km/a | 1.000 Zug-km/a in %
100 Hamburg - Blichen (- Schwerin) 618 626 1,4%
101 S-Bahn Hamburg 955 966 1,1%
130 Hamburg — Westerland 5.446 5.290 -2,9%
131 Hamburg - Flensburg/Kiel 4.398 4.361 -0,8 %
132 Neuminster — Blisum 858 859 0,2 %
134 Kiel — Husum 1.511 1.495 -1,0 %
135 Husum - St. Peter-Ording 601 598 -0,4 %
136 Niebdll — Dagebdill 76 88 15,9 %
136,1 Niebill — Tondern 76 84 10,4 %
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster 1.346 1.355 0,7 %
138 Norderstedt — Kaltenkirchen 271 381 40,6 %
139 Elmshorn — Ulzburg 426 421 -12%
140 Hamburg - Lubeck (- Traveminde) 1.609 1.602 -0,4 %
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen 1.755 1.786 1,8 %
141 Lubeck — Fehmarn 728 788 8,3%
142 Neuminster - Bad Oldesloe 629 616 -2,1%
145 Lubeck — Luneburg 816 833 2,0%
146 Kiel — Flensburg 1.313 1.307 -0,5 %
Insgesamt 23.433 23.458 0,1 %
Y Berechnet auf Basis der Daten von Intraplan (nur Angaben fiir Montag—Freitag). Die Anteile der Betriebs-
leistungen, die auf das Wochenende entfallen, wurden von den LVS-Daten Gibernommen.
Quelle: [Intraplan 2008a und 2008b]; Angaben der LVS; eigene Berechnungen.

Weiterhin relevant fiir die Berechnung des CO,-Vorteils ist die unterstellte Auslastung
der betrachteten Verkehrsmittel. Fir den Pkw-Verkehr wurde eine durchschnittliche
Auslastung von 1,45 Pkm/Fahrzeug-km unterstellt. Dieser Wert wurde speziell fur
Schleswig-Holstein auf Basis der Erhebung Mobilitat in Deutschland (MiD) 2002 abge-



Oko-Institut eV.

leitet. FUr wochentags liegt die Auslastung mit 1,33 Pkm/km geringfuigig niedriger, am
Wochenende mit 1,75 Pkm/km hoher als im Wochendurchschnitt (siehe Tabelle 2).
Nach dem Verkehrsemissionsmodell TREMOD wird im Bundesdurchschnitt davon aus-
gegangen, dass die Pkw-Auslastung bis 2025 ricklaufig ist; dieser prozentuale Riick-
gang wurde auf die Daten fir Schleswig-Holstein Ubertragen [TREMOD 2009; ifeu
2005]. Mit Hilfe der Auslastung werden aus den ermittelten vermiedenen Pkw-
Verkehrsleistungen die mit dem Pkw zurlickgelegten Fahrzeugkilometer berechnet, die
direkt in die CO,.Emissionsberechnung einflie3en (siehe Kapitel 2.3).

Fur den Schienenverkehr wurde Uber die Zugkonfigurationen und tber die Sitzplatzka-
pazitaten der Triebwagen bzw. der Waggons das Sitzplatz-Angebot berechnet, das auf
den einzelnen Linien zur Verfligung gestellt wird (siehe Tabelle 16 im Anhang). Unter
Zuhilfenahme der Verkehrsleistung kann so die durchschnittliche Auslastung der ein-
zelnen Linien berechnet werden. Allerdings dient die so ermittelte Auslastung aus-
schlieBlich der Information und wird nicht direkt fir die Emissionsberechnung verwen-
det. In diesem Projekt werden die Emissionen des Bahnverkehrs nicht Gber mittlere
Emissionsfaktoren pro Personen-Kilometer, sondern tiber CO,-Emissionen pro Zugki-
lometer berechnet. Entscheidend sind somit die Hohe der angebotenen Betriebsleis-
tung und die Zugkonfigurationen dieser Zuglinien.

Tabelle 2: Durchschnittliche Pkw-Auslastung in Schleswig-Holstein 2005, 2012 und 2025
2005 2012 2025
Pkm/km Pkm/km Pkm/km
Montag—Freitag 1,33 1,30 1,26
Samstag/Sonntag 1,75 1,72 1,66
Durchschnitt 1,45 1,42 1,38
Quellen: [MiD 2002]; [TREMOD 2009]; [ifeu 2005]; eigene Berechnungen.

2.2.2 Offentlicher StraRenpersonennahverkehr

Fur den offentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV) werden vom Statistischen
Bundesamt seit 2004 jahrlich die Betriebsleistungen nach dem Ort der Leistungserbrin-
gung erhoben. Danach wurden im Jahr 2005 in Schleswig-Holstein 92,2 Mill. Bus-km
erbracht; andere Verkehrsmittel auRer der Bahn kommen im OPNV in Schleswig-
Holstein nicht zum Einsatz. Bild 4 zeigt die Verteilung der Buskilometer auf die einzel-
nen kreisfreien Stadte und Kreise in Schleswig-Holstein. Rund 46,0 % der Betriebsleis-
tung entfallen nach Angaben des Statistischen Bundesamtes dabei auf die Stadt Kiel.
Mit 11,5 % liegt die Stadt Libeck an zweiter Stelle. Von den Kreisen hat Pinneberg mit
rund 6,0 % den grof3ten Anteil an der Betriebsleistung in Schleswig-Holstein.

Fir die Berechnung der vermiedenen Pkw-Verkehrsleistung wurde die Betriebsleistung
in Verkehrsleistung — gemessen in Pkm — umgerechnet. Da das Statistische Bundes-
amt keine Verkehrsleistungsdaten auf Kreisebene erhebt, wurde der fiir Schleswig-
Holstein durchschnittlich ermittelte Auslastungsgrad von 19,2 Pkm/Bus-km auf alle
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Stadte und Kreise Ubertragen.” Die Gesamtverkehrsleistung liegt dann fir 2005 bei
1,77 Mrd. Pkm.
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Bild 4: Anteile der Stadte und Kreise in Schleswig-Holstein an der Verkehrsleistung des OSPV
mit Bussen im Jahr 2005

Im Gegensatz zum SPNV muss davon ausgegangen werden, dass ohne OSPV nicht
der gesamte Verkehr auf den Pkw verlagert wird. Gerade kurze Wege diirften auch v. a.
in den Stadten und Gemeinden zu Ful3 oder per Fahrrad zuriickgelegt werden. Eine
aktuelle Studie des Oko-Instituts und des Instituts fiir Verkehrsforschung des DLR zeigt,
dass beispielsweise in GroRstadten durch den Ausbau des OPNV der nicht motorisierte
Verkehr rund 50 % neue Fahrgaste gewinnt [Oko-Institut/DLR-IfV 2009]. Da die Wege-
langen des nicht motorisierten Verkehrs kirzer sind, liegt aber der Anteil der Verkehrs-
leistung dieser dazu gewonnenen Verkehre lediglich bei rund 20-30 %. Der Rest der
neu gewonnenen Verkehrsleistung wird vom Pkw-Verkehr auf den OPNV verlagert. Fiir
diese Studie wird daher angenommen, dass ohne Busverkehr in Stadten 80 % der Ver-
kehrsleistung auf den Pkw-Verkehr zurtickverlagert wirden, der Rest auf den nicht mo-
torisierten Verkehr. In den Kreisen wird davon ausgegangen, dass ohne Busse 95 %
der Verkehrsleistung mit dem Pkw erbracht wirden. Wie bereits oben ausgefihrt, be-
riicksichtigen diese Anteile aber nicht, dass womdglich ein Teil der heutigen OSPV-
Zwangskunden im Falle ohne OPNV (iberhaupt keinen Pkw nutzen wiirden — auch nicht
als Mitfahrer. Die hier verwendeten Prozentwerte berlicksichtigen ausschlieRlich die
Tatsache, dass bereits heute fur kurze Wege trotz Pkw-Verfugbarkeit kein Auto genutzt

Dieser Wert bezeiht sich auf Unternehmen mit Firmensitz in Schleswig-Holstein; ein entsprechender
Wert nach dem Ort der Leistungserbringung liegt nicht vor [StBA 2009].

10



Oko-Institut eV.

wird. Insgesamt wiirden damit im Jahr 2005 durch den OSPV mit Bussen in Schleswig-
Holstein 1,52 Mrd. Pkm vermieden.

Die Intraplan Consult GmbH hat in ihren Gutachten fur die LVS den o6ffentlichen Stra-
Benpersonenverkehr nur am Rande untersucht [Intraplan 2008a und 2008b]. Intraplan
geht davon aus, dass bis 2025 die Verkehrsleistung im OSPV auf dem Niveau von
2005 bleiben wird. Die zuriickgehenden Schilerzahlen und der damit verbundene
Ruckgang der Bus-Verkehrsleistung werden dadurch kompensiert, dass die Wegelan-
gen deutlich zunehmen. Aus diesem Grund wird fir diese Studie die Verkehrsleistung
des Jahres 2005 auch flir die Jahre 2012 und 2025 zugrunde gelegt. Im Gegensatz
zum SPNV erfolgt beim Busverkehr keine Unterscheidung zwischen Fortschreibungs-
und Offensivvariante. Da allerdings das Verkehrsemissionsmodell TREMOD davon
ausgeht, dass die Auslastung des Busverkehrs im Bundesdurchschnitt und damit auch
in Schleswig-Holstein leicht steigt, wird zur Erbringung der Verkehrsleistung eine gerin-
gere Bus-Verkehrsleistung bendtigt [TREMOD 2009]. Die fir die Berechnung unterstell-
ten Bus-Auslastungsdaten kénnen Tabelle 3 entnommen werden. Da gleichzeitig die
Pkw-Auslastung sinkt (siehe Tabelle 2), wird aber beim Pkw-Verkehr eine héhere Fahr-
leistung notig, um den Busverkehr zu ersetzen. Die den Berechnungen zugrunde geleg-
ten Betriebs- und Verkehrsleistungen fir die Jahre 2012 und 2025 werden in Kapitel 4.2
vorgestellt.

Tabelle 3: Durchschnittliche Bus-Auslastung in Schleswig-Holstein 2005, 2012 und 2025
2005 2012 2025
Pkm/km Pkm/km Pkm/km
Durchschnitt 19,2 20,2 20,9
Quellen: [StBA 2009]; [TREMOD 2009]; [ifeu 2005]; eigene Berechnungen.

2.3 Emissionsfaktoren

2.3.1 Schienenverkehr

Fur Umweltvergleiche von Verkehrsmitteln werden in Deutschland Ublicherweise die im
Verkehrsemissionsmodell TREMOD, das vom Umweltforschungsinstitut ifeu im Auftrag
des Umweltbundesamtes entwickelt wurde, hinterlegten Emissionsfaktoren verwendet.
In TREMOD werden die Emissionsdaten aller in Deutschland betriebenen Verkehrstra-
ger (Pkw, motorisierte Zweiréder, Busse, Bahnen, Flugzeuge) ab dem Basisjahr 1980 in
Jahresschritten erfasst. Bilanziert werden die direkten Emissionen (Auspuff-Emis-
sionen) sowie die indirekten Emissionen zur Gewinnung und Herstellung der Kraftstoffe
bzw. des Bahnstroms [ifeu 2005].

Die in TREMOD, Version 4.17, enthaltenen spezifischen CO,-Emissionsfaktoren und
CO,-Aquivalent-Emissionsfaktoren sind in Tabelle 4 aufgefiihrt. Demnach sinken bis
2025 die CO,-Emissionen pro Personen-km (Pkm) um durchschnittlich 15 %. Von die-
ser Verbesserung geht ein Drittel auf eine im Modell unterstellte gesteigerte Auslastung
und zwei Drittel auf Energieeinsparungen zuriick. Damit betragt die CO,-Minderung pro
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Zug-km (ohne Bericksichtigung der Auslastungssteigerung) in diesem Zeitraum rund
10 %.

Tabelle 4: Spezifische CO,-Emissionsfaktoren fir den SPNV im Jahr 2005 in Deutschland nach
TREMOD 4.17
2005 2012 2025
g/Pkm g/Pkm g/Pkm

CO,-Emissionen

Dieseltraktion 85,5 77,2 69,5
Elektrotraktion 92,8 86,3 78,8
Durchschnitt 91,0 84,2 76,9

CO,-Aquivalente

Dieseltraktion 86,3 77,9 70,2
Elektrotraktion 100,5 93,7 85,6
Durchschnitt 97,0 90,0 82,5

Quellen: [TREMOD 2009]; [ifeu 2005].

Fur die Berechnung des Klimavorteils des SPNV in Schleswig-Holstein sind die in
Tabelle 4 aufgefiihrten durchschnittlichen Emissionsfaktoren zu unspezifisch. Auf den
zu untersuchenden Linien werden sehr unterschiedliche Zugkonfigurationen eingesetzt,
von Triebwagen bis lokbespannten Ziigen mit zwei Lokomotiven und 10 Waggons. Der
Energieverbrauch und die damit verbundenen Treibhausgasemissionen sind daher fur
diese Zugkonfigurationen sehr unterschiedlich. Wirde mit den TREMOD-Werten gear-
beitet, wirden auf Linien mit Triebwagen die Emissionen des Schienenverkehrs tber-
schatzt und damit der Klimavorteil unterschéatzt und umgekehrt.

Um diese Unterschiede abbilden zu kénnen, wurden in diesem Gutachten Energie-
verbrauchswerte bericksichtigt, die aus Zugsimulationsprogrammen abgeleitet wurden
[Schmied 1997; ifeu 2000; ifeu 2008]. Fur die verschiedenen Zugarten (Diesel-
/Elektrotraktion sowie Lokomotive/Triebwagen) wurden lineare Zusammenhange zwi-
schen Zuggewicht (Gewicht der Lok und der Waggons) und Energieverbrauch abgelei-
tet.®> Dabei wurden die sich fur eine durchschnittliche Auslastung von 21 % und fir ein
durchschnittliches Zuggewicht von 180 t ergebenden Energieverbauchswerte mit denen
von TREMOD abgeglichen und so nachjustiert, dass die Werte mit denen von TRE-
MOD weitestgehend tbereinstimmen.

Fur die Umrechnung der Energieverbrauche in CO,- bzw. CO,-Aquivalent-Emissionen
wurden die in TREMOD 4.17 enthaltenen Umrechnungsfaktoren verwendet (siehe
Tabelle 5). Die Zunahme der spezifischen Treibhausgasemissionen fir den Bahnstrom
ist u. a. mit dem Atomausstieg und damit dem Abschalten des Kernkraftwerkes Ne-

® Die Berechnung geht von einer durchschnittlichen Auslastung der Ziige aus. Die Bertcksichtung der

konkreten Auslastung der betrachteten Linie ware mdglich, der damit verbundene Aufwand wirde
aber den Rahmen dieser Studie sprengen.
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ckarwestheim verbunden, Uber das die Deutsche Bahn AG derzeit noch einen Teil des
Bahnstroms bezieht.

Tabelle 5: Faktoren zur Umrechnung der Energieverbrauche von Zugen in CO,- bzw. CO,-
Aquivalent-Emissionen (inkl. indirekte Emissionen der Vorkette) fiir 2005, 2012 und 2025
2005 2012 2025
Art Einheit C02' . c02' COZ' . COZ' c02' . COZ'
Emissionen | Aquivalente | Emissionen | Aquivalente | Emissionen | Aquivalente
Bahnstrom | g/kwWh 632 684 656 712 658 715
Diesel kg/kg Diesel 3,53 3,56 3,52 3,56 3,56 3,60
Quellen: [TREMOD 2009]; eigene Berechnungen.

Die sich fur die Zugarten ergebenden CO,-Emissionen in Abh&ngigkeit von dem Zug-
gewicht sind in Bild 5 dargestellt. Die bei gleichem Gewicht héheren CO,-Emissionen
von lokbespannten Ziigen im Vergleich zu Triebwagen sind auf die unterschiedliche
Leistung der Zuge zurlckzufuhren. Da Triebwagen aber bei gleicher Sitzplatzkapazitét
in der Regel leichter sind als lokbespannte Zuge, fuhrt der Einsatz von Triebwagen zu
deutlich geringeren CO,-Emissionen als Kombinationen aus Lokomotive und Waggons.
Die unterschiedlichen Verlaufe der Kurven bei Diesel- und Elektrotraktion von lok-
bespannten Ziigen und Triebwagen sind u. a. ebenfalls auf die unterschiedlichen Leis-
tungen der Zuge zuriickzufihren. Die ausgewiesenen Kurven stellen aber ebenfalls
Durchschnittswerte Uber mehrere Schienenfahrzeuge dar, so dass in der Realitéat die
Werte von den in Bild 5 dargestellten Werten abweichen kénnen. Grundsétzlich bildet
die gewdahlte Vorgehensweise aber deutlich besser die realen Energieverbrauche auf
den einzelnen Linien ab, als durch die Verwendung des Durchschnittswerts, der in
TREMOD hinterlegt ist. Gleichzeitig liegt der fir 2005 ermittelte Durchschnittswert tber
alle Linien (Auslastung rund 20 %; hoher Dieseltraktionsanteil) mit 86 g/Pkm nahe an
dem in TREMOD fur Deutschland ausgewiesenen Wert (siehe Tabelle 4).

Konkret wurden fir jede einzelne Linie die konkreten Zugkonfigurationen fur die Be-
rechnung verwendet, die von der LVS zur Verfiigung gestellt wurden (siehe vorange-
gangenes Unterkapitel und Kapitel 8.2.2). Die fur die Lokomotiven, Triebwagen und
Waggons verwendeten Grundgewichte sind in Tabelle 15 im Anhang enthalten.

Fur die Jahre 2012 und 2025 wurden die in TREMOD unterstellten Effizienzsteigerun-
gen von 10 % pro Zug-km fur lokbespannte Ziige ibernommen. Fir Triebwagen wurde
lediglich eine CO,-Minderung von 5 % pro Zug-km unterstellt, da dort die Effizienzpo-
tentiale geringer ausfallen. So entféallt weitestgehend die Option des Leichtbaus, da bei
Triebwagen bereits in der Vergangenheit die Gewichte stark reduziert wurden. Grund-
satzlich sind die Effizienzsteigerungen eher als konservativ anzusehen (siehe auch
nachstes Unterkapitel), fihrt aber dazu, dass die CO,-Vorteile des SPNV nicht Uber-
schatzt werden. In Kapitel 5.3 wird aber untersucht, welche Auswirkungen héhere Effi-
zienzsteigerungen auf den Beitrag des SPNV zum Klimaschutz hatten.
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Bild 5: CO,-Emissionen (inkl. indirekte Emissionen durch die Bereitstellung der Energietrager)

fur unterschiedliche Zugarten in Abhangigkeit vom Zuggewicht

2.3.2 Andere Verkehrsmittel

Fur die Verkehrsmittel Pkw und Linienbus wurden im Gegensatz zum SPNV die Emis-
sionsfaktoren von TREMOD 4.17 verwendet. Tabelle 6 gibt einen Uberblick tber die
konkret in dieser Studie verwendeten CO,- und CO,-Aquivalent-Emissionsfaktoren fiir
die Jahre 2005, 2012 und 2025. Beim Pkw sinken im Durchschnitt die CO,-Emissionen
pro Fahrzeug-km bis 2025 um rund 25 %, beim Busverkehr um 13 %. Die hohen Effi-
zienzsteigerungen beim Pkw muissen aufgrund der Entwicklung in der Vergangenheit
eher als optimistisch angesehen werden. Um aber die CO,-Vorteile des OPNV mog-
lichst konservativ abzuschatzen, werden diese Effizienzsteigerungen dennoch diesen
Berechnungen zugrunde gelegt. In Kapitel 5.3 wird untersucht, welche Auswirkungen
es auf den Klimavorteil des OPNV hat, wenn die Effizienzsteigerungen des Pkw gerin-
ger ausfallen als im Basisfall unterstellt.

Fur die Berechnungen der durch den SPNV vermiedenen Treibhausgasemissionen wird
der in Tabelle 6 ausgewiesene Durchschnittswert tber alle Stral3enkategorien verwen-
det. Bei der Berechnung des Klimavorteils des OSPV werden hingegen fiir Busverkehre
in der Stadt die jeweiligen Innerorts-Werte verwendet, fur Verkehre in den Kreisen zu
20 % der Innerorts- und zu 80 % der Aul3erorts-Wert.
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Tabelle 6: CO,- und CO-Aquivalent-Emissionsfaktoren (inkl. Emissionen zur Herstellung von Ben-
zin und Diesel) fir Pkw und Linienbus 2005, 2012 und 2025
2005 2012 2025
CO,- _ CO»-- CO,- _ CO»- CO;- _ CO»-
Emissionen | Aquivalente | Emissionen | Aquivalente | Emissionen | Aquivalente

g/km g/km g/km g/km g/km g/km

Pkw 213,2 216,3 186,5 188,8 160,2 162,3

Autobahn 228,9 231,4 206,7 208,8 185,2 187,2

AulRerorts 171,9 1745 152,1 153,9 136,5 138,2

Innerorts 256,5 261,2 218,3 221,7 168,1 171,2

Linienbus 939,3 948,9 879,5 887,5 817,2 824,9

Autobahn 782,1 789,3 737,4 743,8 692,0 692,0

Aulerorts 786,0 794,2 742,3 749,4 697,7 697,7

Innerorts 1059,2 1069,9 984,8 993,7 922,7 922,7
Quellen: [Gohlisch 2009]; eigene Berechnungen.
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3 Beitrag des OPNV zum Klimaschutz heute

Im folgenden Kapitel wird aufgezeigt, welchen Beitrag der OPNV in Schleswig-Holstein
bereits heute zum Klimaschutz leistet. In Kapitel 3.1 wird der Beitrag des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV), in Kapitel 3.2 der Beitrag des offentlichen StraRenperso-
nennahverkehrs (OSPV) zum Klimaschutz quantifiziert. Alle Berechnungen beziehen
sich dabei auf das Jahr 2005. In der Studie wurden sowohl die eingesparten CO,-
Emissionen als auch die eingesparten Treibhausgasemissionen (berechnet als CO,-
Aquivalente) ermittelt. Wie bereits in Kapitel 2 ausgefiihrt, beziehen sich aufgrund der
héheren Bekanntheit die folgenden Ausfihrungen ausschliel3lich auf die CO,-
Emissionen. Die Ergebnisse zu den CO,-Aquivalent-Emissionen finden sich im Anhang
(siehe Kapitel 8.3). In Kapitel 3.3 erfolgt ein Zwischenfazit auf Basis der Ergebnisse
zum SPNV und OSPV; zudem erfolgt auch ein Vergleich zu den Gesamt-CO,-
Emissionen des Verkehrs in Schleswig-Holsteins.

3.1 COz-Vermeidung durch den Schienenpersonennahverkehr

CO,-Emissionen des SPNV

Im Schienenpersonennahverkehr in Schleswig-Holstein wurden im Jahr 2005 rund
23,46 Mill. Zug-Kilometer (Zug-km) und eine Verkehrsleistung von rund 1,45 Mrd. Per-
sonen-Kilometer (Pkm) erbracht. Dies entspricht im Durchschnitt einer Verkehrsleistung
von rund 62 Pkm pro Zug-km. Die angebotene Sitzplatz-Kapazitat betrug rund 7,2 Mrd.
Sitzplatz-Kilometer — damit waren alle Zige im Durchschnitt zu rund 20 % ausgelastet.
Die wichtigsten verkehrsbezogenen KenngrofR3en sind in Tabelle 7 nochmals zusam-
mengefasst.

Tabelle 7: Verkehrskennzahlen des Schienenpersonennahverkehrs im Jahr 2005 in Schleswig-
Holstein
KenngroRe 2005
Betriebsleistung 23,46 Mill. Zug-km
Verkehrsleistung 1,45 Mrd. Pkm
Sitzplatz-Kapazitat 7,2 Mrd. Sitzplatz-km
Auslastung 20 %
Quellen: [LVS 2009], [Intraplan 2008a]; Berechnungen des Oko-Instituts.

Dieses Verkehrsangebot im SPNV in Schleswig-Holstein fihrt im Jahr 2005 zu CO,-
Emissionen in Hohe von 125.000 Tonnen. Hierbei sind neben den direkten Emissionen
durch das Verbrennen des Kraftstoffs in den Dieselloks auch die Emissionen der Strom-
erzeugung fiur die Elektroloks sowie die Emissionen durch die Herstellung des Diesel-
kraftstoffs enthalten. Wie Bild 6 zeigt, entfallen auf die Linien 130 (Hamburg - Wester-
land), Linie 131 (Hamburg - Flensburg/Kiel) und Linie 140 (Hamburg - Lubeck - Trave-
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minde) rund zwei Drittel der gesamten CO,-Emissionen des SPNV in Schleswig-
Holstein. Das entspricht rund 84.000 Tonnen CO,. Insgesamt gibt es neun Linien, die
mindestens einen Anteil von 2 % an den Gesamtemissionen haben. Auf die Ubrigen
neuen Linien entfallen lediglich 10 % der Gesamt-CO,-Emissionen des SPNV in
Schleswig-Holstein im Jahr 2005.

Linie 146: Kiel -  Restliche Linien

o . Flensburg 9,8%
Linie 134: Kiel - 2,8%
Husum
3,1%

Linie 130: Hamburg -

Linie 101: S-Bahn Westerland
Hamburg 31,2%
3,3%

Linie 100: Hamburg -
Biichen (- Schwerin)

3,5%

Linie 137: Hamburg -

Kaltenkirchen -

Neumdiinster
3,7%
Linie 140,1: Kiel -
Liibeck - Bad Kleinen
Hamburg -

i

0,
7,0% Linie 140:

Liibeck Linie 131: Hamburg -
(- Travemiinde) Flensburg/Kiel
11,4% 24,1%
Bild 6: Anteile der einzelnen Linien an den CO2-Emissionen des SPNV im Jahr 2005 in Schles-

wig-Holstein
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Bild 7: Anteile der einzelnen Linien an der Betriebsleistung, dem Sitzplatz-Angebot, der Ver-

kehrsleistung und den CO2-Emissionen des SPNV im Jahr 2005 in Schleswig-Holstein
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Diese Verteilung spiegelt — wie Bild 7 zeigt — im Wesentlichen die Relevanz der Linien
in Bezug auf die Verkehrsleistung und die angebotenen Sitzplatz-Kilometer wider. Auf-
fallig hierbei ist, dass die CO,-Emissionen nur bedingt mit den erbrachten Zug-km kor-
relieren. Wahrend beispielsweise die Linie 130 (Hamburg - Westerland) bei der Be-
triebsleistung einen Anteil von rund 22,8 % besitzt, liegt der Anteil bei den CO,-
Emissionen mit 31,2 % deutlich hdher. Dies ist darin begriindet, dass diese Linien mit
langen Zigen, d. h. mit vielen Waggons bedient werden, die aufgrund des héheren
Gewichts einen hoheren Energieverbrauch und damit absolut gesehen hdhere CO,-
Emissionen aufweisen. Hierbei ist aber zu beachten, dass spezifisch, das heil3t pro
Personen-km, lange Zige durchaus besser abschneiden als kurze (siehe unten).
Grundsatzlich entsprechen die Anteile der einzelnen Linien an den angebotenen Sitz-
platz-Kapazitaten eher den Anteilen der CO,-Emissionen, da die Sitzplatz-Kapazitat
weitestgehend mit den Zuglangen und damit mit den Gesamtgewichten der Zige korre-
liert.

Tabelle 8: Verkehrleistung bezogen auf Betriebsleistung sowie relative Auslastung bezogen auf
Sitzplatz-Kapazitat des SPNV 2005 in Schleswig-Holstein

Verkehrsleistung Relative Auslastung
pro Zug-Kilometer bezogen auf Sitzplatz-km
Pkm/Zug-km (Ianzd%o Pkm/Zug-km éidigo

Linie 100: Hamburg - Buchen (- Schwerin) 70 113 18 % 89
Linie 101: S-Bahn Hamburg 54 88 26 % 130
Linie 130: Hamburg - Westerland 80 128 19 % 93
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 83 135 19 % 94
Linie 132: Neumunster - Blisum 22 35 17 % 83
Linie 134: Kiel - Husum 30 48 21% 104
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 20 33 15 % 77
Linie 136: Niebull - Dagebdll 43 69 26 % 127
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 5 8 7% 33
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neuminster 40 65 29 % 143
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 40 64 29 % 144
Linie 139: Elmshorn - Ulzburg 15 24 16 % 81
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 120 194 23 % 114
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 53 86 18 % 89
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 34 55 19 % 97
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 36 57 27 % 135
Linie 145: Libeck - Liineburg 42 68 28 % 138
Linie 146: Kiel - Flensburg 35 57 24 % 119
Durchschnitt 62 100 20 % 100
Quellen: [LVS 2009], [Intraplan 2008a]; Berechnungen des Oko-Instituts.

Dass in Bild 7 die Verkehrsleistung relativ stark mit den CO,-Emissionen korreliert, liegt
vor allem daran, dass die Auslastung der Linien sich mit wenigen Ausnahmen nur ge-
ringfugig unterscheidet. Ohne die Linie 136,1 (Niebdll - Tondern) bewegt sich die Aus-
lastung in einem Bereich von 15 % bis 29 % (siehe Tabelle 8). Die drei Linien mit dem
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grofdten Beitrag zu den Gesamt-CO,-Emissionen (siehe oben) haben Auslastungen von
19 % bzw. 21 %. Die Gegeniberstellung der Auslastung mit der Kenngréf3e Personen-
Kilometer pro Zug-Kilometer zeigt, dass bei niedrigen Besetzungen der Ziige auch mit
kirzeren Zigen mit einem geringeren Sitzplatz-Angebot bzw. mit dem Einsatz von
Triebwagen reagiert wird, um vertretbare relative Auslastungen zu erreichen.

Bild 8 zeigt die spezifischen CO,-Emissionen des Schienenpersonennahverkehrs im
Jahr 2005 in Schleswig-Holstein. Gemittelt Uber alle Linien werden 86 g CO, pro Pkm
emittiert, was in etwa dem bundesdeutschen Schnitt fir den Nahverkehr mit der Bahn
entspricht. Die Werte der einzelnen Linien schwanken dabei in einem Bereich zwischen
62 und 120 g pro Pkm um diesen Mittelwert (-28 % bzw. +39 %). Auf zwei Linien mit
geringen Auslastungen (Linie 139: Elmshorn - Ulzburg; Linie 136,1: Niebill - Tondern)
liegen die Werte deutlich héher.

Die spezifischen CO,-Emissionen der einzelnen Linien werden dabei von der Auslas-
tung, aber auch von den eingesetzten Zugarten (Triebwagen/lokbespannte Zlge), der
Gesamtzuglange (Anzahl der Waggons) und der Traktionsart (Diesel/Elektro) beein-
flusst. Aus diesem Grund kann nicht allein von der Auslastung auf die spezifischen
CO,-Emissionen einer Linie zurtickgeschlossen werden. Beispielsweise schneiden Li-
nien, auf denen Triebwagen statt lokbespannter Ziige eingesetzt werden, bei gleichem
Sitzplatz-Angebot und bei gleicher Auslastung in Hinblick auf die spezifischen CO,-
Emissionen gunstiger ab.

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin)
Linie 101: S-Bahn Hamburg

Linie 130: Hamburg - Westerland

Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel

Linie 132: Neumunster - Busum
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Bild 8: Spezifische CO,-Emissionen des SPNV im Jahr 2005 in Schleswig-Holstein
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COy-Einsparung durch den SPNV

Wirde der gesamte Schienenpersonennahverkehr mit dem Pkw erbracht, lage die Ver-
kehrsleistung aufgrund teilweise langerer Fahrtstrecken bei rund 1,52 Mill. Pkm und
damit rund 67.000 Pkm hoéher als die im Jahr 2005 durch den SPNV erbrachte Ver-
kehrsleistung (+4,6 %). Wie Bild 9 zeigt, kann aber auch auf einzelnen Strecken
(z. B. Linie 130 ,Hamburg — Westerland®“) die mit dem Pkw erbrachte Verkehrsleistung
geringer als diejenige mit der Bahn sein. Wie in Kapitel 2.1 ausgefuhrt, wird grundsatz-
lich davon ausgegangen, dass aufgrund der langeren Wegstrecken der gesamte Ver-
kehr auf den Pkw verlagert wiirde, wenn der SPNV nicht zur Verfigung stande (im Ge-
gensatz zum Busverkehr, bei dem auch ein Teil des Verkehrs auf nichtmotorisierte Ver-
kehrsarten zuriickverlagert wird). Dieser Berechnung liegt somit die Annahme zugrun-
de, dass heutige SPNV-Zwangskunden zumindest als Mitfahrer ein Auto nutzen konn-
ten und nicht auf Fahrten vollstandig verzichten.

Da die durchschnittlichen CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs mit 151 g pro Pkm rund
65 g pro Pkm Uber dem Wert des SPNV liegen (+76 %), fuhrt die Nutzung der Bahn zu
einer erheblichen CO,-Einsparung. Wirden die derzeitigen Verkehre im Regionalver-
kehr mit dem Pkw statt auf der Schiene erbracht, lagen die CO,-Emissionen bei rund
230.300 Tonnen und damit 84 % hoher. Insgesamt wurden damit im Jahr 2005 durch
den SPNV in Schleswig-Holstein 105.100 Tonnen CO, vermieden. Pro Fahrgast und
Fahrt werden damit durchschnittlich 2,5 kg CO, eingespart, was Uber der CO,-Menge
liegt, die taglich pro Person durch den Stromverbrauch im Haushalt verursacht wird
(rund 2 kg CO, pro Person und Tag).
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Linie 101: S-Bahn Hamburg
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Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel
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Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen

Linie 141: Lubeck - Fehmarn
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Bild 9: Veranderung der Verkehrsleistung beim Pkw im Vergleich zur Verkehrsleistung des
SPNV im Jahr 2005 in Schleswig-Holstein
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Bild 10: CO»-Einsparung des SPNV gegenuber dem Pkw differenziert nach Linien im Jahr 2005 in
Schleswig-Holstein

Die grofdten absoluten CO,-Einsparungen werden dabei auf der Linie 131 (Hamburg -
Flensburg/Kiel), Linie 130 (Hamburg - Westerland) und Linie 140 (Hamburg - Lubeck -
Traveminde) erzielt. Diese drei Linien tragen zu mehr als 60 % zu den Gesamteinspa-
rungen von 105.100 Tonnen CO, des SPNV gegeniuber dem Pkw-Verkehr bei. Wie Bild
7 zeigt, sind dies auch die drei Linien mit dem gré3ten Anteil an der Gesamtverkehrs-
leistung des SPNV. Auf zwei Linien fuhrt die Nutzung des SPNV zu geringfligigen
Mehremissionen: Linie 136,1 (Niebdll - Tondern) und Linie 139 (Elmshorn - Ulzburg).
Allerdings sind diese beiden Linien fir die Gesamt-CO,-Bilanz nicht relevant.

3.2 COz-Vermeidung durch den offentlichen StraBenpersonenverkehr

In Schleswig-Holstein finden im 6ffentlichen StraRenpersonennahverkehr (OSPV) ne-
ben dem Schienenverkehr ausschlieZlich Verkehre mit dem Bus statt. Wie in Kapitel
2.2.2 ausgefuhrt, liegen fur den Busverkehr differenziert nach Stadten und Kreisen die
Betriebsleistungen in Bus-Kilometern vor [StBA 2009].* Insgesamt wurden im Jahr 2005
in Schleswig-Holstein 92,2 Mill. Bus-km erbracht. Im Mittel sind die Busse mit
19,2 Personen besetzt, so dass sich auf dem Gebiet von Schleswig-Holstein eine Ver-
kehrsleistung von 1,77 Mrd. Pkm ergibt [StBA 2009]. Wie bereits ausgefuhrt, wurde
aufgrund fehlender Angaben vereinfacht angenommen, dass die durchschnittliche Aus-

*  Fur die Stadt Neuminster und fiir den Kreis Dithmarschen fehlen entsprechende Angaben. Im

Rahmen dieser Studie wurde auf eine Zuschéatzung der fehlenden Betriebsleistung verzichtet, da
der dadurch auftretende Gesamtfehler gering ist (unter 2 %).
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lastung in allen Stadten und Kreisen identisch ist. Bild 11 zeigt die sich daraus erge-
bende Verteilung der von den Bussen im OSPV erbrachten Verkehrsleistung auf die
beiden Gruppen "Stadte" und "Kreise". Rund 62 % der Verkehrsleistung entfallen auf
die Stadte Kiel, Libeck und Flensburg (siehe auch Kapitel 2.2.2). Den grof3ten Anteil an
der Gesamtverkehrsleistung des Busverkehrs hat die Stadt Kiel — auf sie allein entfallen
rund 46 % der Betriebsleistung und damit der Verkehrsleistung (siehe auch Bild 4).

100%
90%
80% 38,3% 42.4% 36,5%
70% OLandkreise
W Kiel, Lubeck und Flensburg
X 60% -
£
° 500 4 Anmerkung:
® Keine Angabe fur die Stadt
< Neumdinster und den
04 -
< 40% Landkreis Dithmarschen.
30% -
20% -+
10% -+
0% -
Verkehrsleistung Vermiedene CO2-Minderung
OspPv Verkehrsleistung durch OSPV mit
Pkw Bussen
Bild 11: Anteile der Stadte und Kreise an der Gesamtverkehrsleistung im OSPV mit Bussen, an

der vermiedenen Pkw-Verkehrsleistung und an den CO,-Minderungen des OSPV 2005 in
Schleswig-Holstein

Fur den OSPV mit Bussen muss — wie bereits in Kapitel 2.2.2 ausgefiihrt — davon aus-
gegangen werden, dass ein Teil des Verkehrs auch auf nicht motorisierte Verkehrsarten
zurlckverlagert wirde. Aus diesem Grund wird in dieser Studie unterstellt, dass in
Stadten 80 % und in Kreisen 95 % der Bus-Verkehrsleistung ohne OSPV mit dem Auto
erbracht wiirden.® Damit verschieben sich die Anteile der Stadte und Kreise an den ver-
miedenen Pkw-Verkehrsleistungen (siehe Bild 11). Trotz dieser Annahmen wirden von
den vermiedenen Pkw-Verkehrsleistungen im Jahr 2005 in Schleswig-Holstein immer
noch 58 % auf die drei Stadte Kiel, Lubeck und Flensburg entfallen. Insgesamt wird
damit durch den OSPV mit Bussen eine Pkw-Verkehrsleistung von 1,53 Mrd. Pkm ver-
mieden (86 % der SPNV-Verkehrsleistung).®

® Diese Anteile beriicksichtigen nicht — wie bereits ausgefiihrt —, dass beim Wegfall des OPSV wo-
moglich Zwangskunden selbst als Mitfahrer keine Pkw zur Verfiigung stande.

® Im Gegensatz zum SPNV, bei dem zur Berechnung der vermiedenen Pkw-Verkehrsleistung die
konkreten Streckenlangen von Fahrten mit der Bahn und dem Auto verglichen wurden, wurde beim
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Der OSPV mit Bussen verursachte 2005 in Schleswig-Holstein damit rund 90.100 Ton-
nen CO,. Entfielen die Busverkehre, wirden die dadurch entstehenden Pkw-Verkehre
rund 239.000 Tonnen CO, verursachen. Die spezifischen CO,-Emissionen liegen fur
den Busverkehr bei 51 g/Pkm, beim Autoverkehr bei 157 g/Pkm. Damit werden durch
die Busverkehre in Schleswig-Holstein 148.800 Tonnen CO, weniger emittiert als dies
der Fall wéare, wenn die entsprechende Verkehrsleistung durch Pkw und nicht motori-
sierten Verkehr erbracht wiirde. Auf die drei Stadte Kiel, Lubeck und Flensburg entfal-
len dabei rund 63,5 % der Emissionsminderung (siehe Bild 9). Dieser im Vergleich zur
Verkehrsleistung hdhere Anteil ist darauf zurickzufihren, dass innerorts die spezifi-
schen CO,-Emissionen pro Personen-Kilometer hdher sind als bei Fahrten auf3erorts
(siehe Kapitel 2.3.2).

3.3 Zwischenfazit

Insgesamt wurden damit 2005 in Schleswig-Holstein 105.100 Tonnen CO; durch den
SPNV und 148.800 Tonnen CO, durch den OSPV vermieden — insgesamt betragt so
der Klimavorteil gegenuber dem Pkw-Verkehr rund 254.000 Tonnen. Diese Menge ent-
spricht den strom- und warmebedingten CO,-Emissionen einer Stadt in der Grof3e von
Flensburg (rund 90.000 Einwohnern).

Nach Berechnungen des Statistischen Amtes fir Hamburg und Schleswig-Holstein wur-
den 2005 durch die in Schleswig-Holstein verkauften Benzin- und Diesel-
Kraftstoffmengen 5,21 Mio. Tonnen CO, emittiert (ohne Vorkette) [Statistikamt Nord
2008]. Dieser CO,-Wert muss aufgrund von Tanktourismus nicht zwangslaufig mit den
CO,-Emissionen des Verkehrs in Schleswig-Holstein identisch sein, aber er ist der ein-
zig verfiigbare Wert. Um den Wert mit den berechneten CO,-Einsparungen des OPNV
vergleichen zu kénnen, missen zwei Korrekturen durchgefiihrt werden:

= Zum einen mussen die direkten COs-Emissionen in Gesamt-CO,-Emissionen,
die die Emissionen zur Herstellung der Kraftstoffe berticksichtigen, umgerechnet
werden. Nach TREMOD liegen die Gesamtemissionen fur Benzin rund 19,7 %
hoher als die direkten Emissionen, fiir Diesel rund 14,6 % hdher [TREMOD
2009].

= Zum anderen muss der Anteil des Pkw-Verkehrs an den CO,-Emissionen abge-
schéatzt werden. Unter Bertcksichtigung der fur 2005 in Deutschland verkauften
Kraftstoffmengen ergibt sich fir Diesel ein Anteil von rund 32 % an den CO,-
Emissionen des Pkw-Verkehrs (Benzin und Diesel). Dieser bundesdurchschnitt-
liche Wert wurde fur Schleswig-Holstein zugrunde gelegt. Das Ergebnis dieser
Abschéatzung kann der Tabelle 9 entnommen werden. Der Anteil des Diesels,
der auf den Pkw-Verkehr entfallt, belauft sich auf rund 37 % und entspricht e-
benfalls dem Bundesdurchschnitt [BMVBS 2009].

Busverkehr angenommen, dass die Wegstrecken sich entsprechen. Dies ist der Tatsache geschul-
det, dass eine genaue Abbildung aller Buslinien den Aufwand dieser Studie iberstiegen hétte.
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Durch den Pkw-Verkehr in Schleswig-Holstein werden damit 2005 rund 4,0 Mill. Tonnen
CO, emittiert. Damit entsprechen die CO,-Einsparungen des SPNV rund 2,7 % der
Pkw-Emissionen. Auf den OSPV entfallen 3,8 % der Pkw-Emissionen. Insgesamt be-
laufen sich somit die durch den OPNV eingesparten CO,-Emissionen auf 6,4 % der
Emissionen des Pkw-Verkehrs.

Tabelle 9: Abschéatzung der Gesamt-CO,-Emissionen (inkl. indirekter Emissionen der Kraftstoffher-
stellung) des Verkehrs in Schleswig-Holstein 2005
Benzin | Diesel Insgesamt
Direkte CO,-Emissionen Mill. t 2,25 2,96 5,21
Gesamt-CO,-Emissionen Mill. t 2,69 3,39 6,08
Anteil Pkw-Verkehr Mill. t 2,69 1,26 3,95
Quellen: [Statistikamt Nord 2008]; [Gohlisch 2009]; [BMVBS 2009]; eigene Berechnungen.
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4 Beitrag des OPNV zum Klimaschutz in Zukunft

4.1 Schienenpersonennahverkehr

Wie in Kapitel 2.2.1 ausgefiihrt, hat das Verkehrsplanungsburo Intraplan Consult GmbH
im Auftrag der LVS zwei Studien durchgefihrt, in deren Rahmen untersucht wurde, wie
sich der demographische Wandel und eine verdnderte Angebotsplanung auf die Ver-
kehrsnachfrage bis zum Jahr 2025 auswirkt [Intraplan 2008a und 2008 b]. Zum einen
wurde die so genannte Fortschreibungsvariante untersucht, die heute schon absehbare
Angebotsverbesserungen berlicksichtigt. Zum anderen wurden in der so genannten
Offensivvariante fir das Jahr 2025 die Auswirkungen von MalRnahmen untersucht, die
das Angebot weiter verbessern (zu Details siehe Kapitel 2.2.1).

Im Folgenden wird vorgestellt, wie sich die CO,-Emissionen des Schienenpersonen-
nahverkehrs sowie des Pkw-Verkehrs fur das Jahr 2025 in beiden Varianten verandert
haben und welche CO,-Einsparungen erzielt werden kdnnen. Fir die Fortschreibungs-
variante liegen auch noch fiir das Jahr 2012 die fur die Bilanz relevanten Verkehrsdaten
vor, so dass fur dieses Jahr zusatzlich die CO,-Einsparungen berechnet werden koén-
nen.

411

In der Fortschreibungsvariante werden bis zum Jahr 2012 die Verkehrsleistungen im
Schienenpersonennahverkehr um 7,1 %, bis 2025 um 15,9 % gegentber 2005 anstei-
gen. Die Betriebsleistung und das Sitzplatz-Angebot in den Ziigen werden bis 2012 um
rund 3-4 % ansteigen; in den Folgejahren bis 2025 stagnieren diese GréRen auf dem
Niveau von 2012. Da die Verkehrsleistung schneller als die Ausweitung des Sitzplatz-
angebots erfolgt, steigt die Auslastung des SPNV von 20 % im Jahr 2005 auf 21 % im
Jahr 2012 und 23 % im Jahr 2025 (siehe Tabelle 10).

Fortschreibungsvariante

Tabelle 10: Verkehrskennzahlen des Schienenpersonennahverkehrs in den Jahren 2012 und 2025 in
Schleswig-Holstein in der Fortschreibungsvariante (FoV)

KenngroRe Einheit 2005 FoV 2012 | A2012/05 | FoV 2025 | A2025/05
Betriebsleistung Mill. Zug-km/a 23,46 24,36 +3,8 % 24,32 +3,7 %
Verkehrsleistung Mrd. Pkm/a 1,45 1,56 +7,1 % 1,68 +15,9 %
Sitzplatz-Kapazitat Mrd. Platz-km/a 7,22 7,46 +3,3 % 7,44 +3,0 %
Auslastung % 20% 21% +3,7 % 23% +12,5 %

Quellen: [LVS 2009], [Intraplan 2008a]; [Intraplan 2008b]; Berechnungen des Oko-Instituts.

Bild 12 zeigt, dass auch die Verkehrsleistung des Pkw-Verkehrs, der notwendig ware,
um den SPNV zu ersetzen, ebenfalls ansteigt. Im Jahr 2012 wirde die Pkw-
Verkehrsleistung rund 1,63 Mrd. Pkm, im Jahr 2025 rund 1,76 Mrd. Pkm betragen. Die
Differenz zwischen SPNV- und Pkw-Verkehrsleistung wachst von 67 Mill. Pkm im Jahr
2005 auf 76 Mill. Pkm im Jahr 2012 und 79 Mill. Pkm im Jahr 2025 an. Diesen Berech-
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nungen liegt wiederum die Annahme zugrunde, dass SPNV-Zwangskunden zumindest
als Mitfahrer ein Auto nutzen kénnen und nicht auf Fahrten vollstandig verzichten.
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Bild 12: SPNV-Verkehrsleistung 2005, 2012 und 2025 sowie die dadurch ersetzte Pkw-

Verkehrsleistung differenziert nach Linien fiir Schleswig-Holstein in der Fortschreibungs-
variante (FoV)

Die spezifischen CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs sinken in der Fortschreibungsvari-
ante von 151 g/Pkm im Jahr 2005 auf 119 g/Pkm im Jahr 2025 (-21 %). Im Schienen-
verkehr sinken gleichzeitig die spezifischen Emissionen von 86 g CO,/Pkm im Jahr
2005 auf 67 g CO./Pkm (-22 %), wobei etwa die Halfte der Einsparung auf gesteigerte
Effizienz der Schienenfahrzeuge, die andere Halfte auf die gesteigerte Auslastung und
neue Betriebskonzepte zurlckzufihren ist.

Die geringeren spezifischen CO,-Emissionen flhren trotz der gestiegenen Verkehrsleis-
tung dazu, dass bei der Fortschreibungsvariante die durch den SPNV in Schleswig-
Holstein eingesparten CO,-Emissionen von 105.100 Tonnen auf 99.100 Tonnen im
Jahr 2012 und 96.800 Tonnen im Jahr 2025 sinken. Damit liegt die jahrliche CO,-
Einsparung im SPNV im Jahr 2025 um rund 8.400 Tonnen niedriger als 2005 (-8,0 %).

Die Beitrdge der einzelnen Linien des SPNV zur gesamten CO,-Minderung zeigt Bild
13. Wie im Jahr 2005 sind wieder die Linien 131, 130 und 140 diejenigen mit den groR-
ten BeitrAgen zur COj-Einsparung. Im Jahr 2025 entlasten diese Linien mit rund
63.400 Tonnen CO, die Umwelt (siehe Bild 13). Lediglich auf drei Linien wirden sich im
Vergleich zum Jahr 2005 geringere CO,-Emissionen ergeben: auf der Linie 100 “Ham-
burg - Buchen (- Schwerin)“, auf der Linie 141 ,Libeck - Fehmarn® und auf der Li-
nie 140,1 ,Kiel - Libeck - Bad Kleinen“. Die auf diesen Linien zusatzlich vermiedenen
CO,-Emissionen in H6he von rund 2.300 Tonnen kompensieren die starken Riickgange
auf den anderen Linien jedoch nicht.
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Bild 13: CO,-Einsparungen des SPNV gegeniiber dem Pkw differenziert nach Linien im Jahr 2025
in Schleswig-Holstein in der Fortschreibungsvariante

4.1.2 Offensivvariante

Die Verkehrsleistung des SPNV wird in der Offensivvariante bis 2025 um 26,9 % ge-
genluber 2005 ansteigen. Damit liegt die Verkehrsleistung der Offensivvariante 13,4 %
Uber dem Wert der Fortschreibungsvariante im Jahr 2025. Die Betriebsleistung steigt
bezogen auf 2005 um rund 17,6 % an, das Sitzplatz-Angebot um 11,1 %. Da wie bei
der Fortschreibungsvariante die Verkehrsleistung starker steigt als die Sitzplatz-
Kapazitat, steigt die Auslastung des SPNV von 20 auf 23 % an. Im Vergleich zur Fort-
schreibungsvariante kann eine geringfligig hohere Auslastung erreicht werden, die vor
allem auf Grund veranderter Betriebskonzepte realisiert wird (beispielsweise Einsatz
von Triebwagen statt lokbespannter Zlge).

Tabelle 11: Verkehrskennzahlen des Schienenpersonennahverkehrs im Jahr 2012 und 2025 in
Schleswig-Holstein in der Offensivvariante (OV)
Kenngréfe Einheit 2005 OV 2025 A2025/05 AOV/FoV
Betriebsleistung Mill. Zug-km/a 23,46 27,59 17,6 % 13,4 %
Verkehrsleistung Mrd. Pkm/a 1,45 1,84 26,9 % 9,5%
Sitzplatz-Kapazitat | Mrd. Platz-km/a 7,22 8,03 11,1 % 79 %
Auslastung % 20 % 23 % 14,2 % 15%
Quellen: [LVS 2009], [Intraplan 2008a]; [Intraplan 2008b]; Berechnungen des Oko-Instituts.
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Da die Verkehrsleistung im SPNV bei der Offensivvariante hoher ist als in der Fort-
schreibungsvariante, ist auch die ersetzte Pkw-Verkehrsleistung hoher (siehe Bild 14).
Insgesamt wird in der Offensivvariante im Jahr 2025 eine Pkw-Verkehrsleistung von
rund 1,92 Mrd. Pkm ersetzt. Mit dem Pkw fallen somit ca. 79,1 Mill. Pkm pro Jahr mehr
an als im SPNV (aufgrund der langeren Strecken). Generell wird auch fir die Offensiv-
variante wiederum unterstellt, dass mdgliche SPNV-Zwangskunden zumindest als Mit-
fahrer ein Auto nutzen kdnnen.
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Bild 14: SPNV-Verkehrsleistung 2005, 2012 und 2025 sowie die dadurch ersetzte Pkw-
Verkehrsleistung differenziert nach Linien fur Schleswig-Holstein in der Offensivvariante
(Qv)

Die spezifischen CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs haben sich im Vergleich zur Fort-
schreibungsvariante nicht veréandert und liegen im Jahr 2025 bei 119 g/Pkm (-21 % ge-
genlber 2005). Im Schienenverkehr wird im Jahr 2025 mit 65 g CO,/Pkm ein leicht bes-
serer Wert als in der Fortschreibungsvariante erzielt (67 g CO,/Pkm). Gegentber 2005
findet eine Reduktion der spezifischen CO,-Emissionen pro Pkm von 24 % statt, was
sich als Kombination aus hoherer Effizienz, besserer Auslastung und starkerem Einsatz
von Triebwagen statt lokbespannter Zlige ergibt. Insgesamt liegen die CO,-Emissionen
des SPNV im Falle der Offensivvariante bei rund 120.100 Tonnen, die des ersetzten
Pkw-Verkehrs bei 228.800 Tonnen. Die jahrliche CO,-Minderung im Jahr 2025 betragt
damit 108.600 Tonnen. Damit Ubertreffen die jahrlichen CO,-Einsparungen diejenigen
des Jahres 2005 und dies trotz Rickgang der Bevdlkerungs- und insbesondere der
Schilerzahlen, eines Anstiegs der Motorisierung und einer Zunahme des Anteils
verbrauchsarmerer Autos.

Im Vergleich zur Fortschreibungsvariante liegt die CO,-Einsparung rund 11.900 Tonnen
hoher (+12,3 %) — und dies trotz der oben beschriebenen vergleichsweise geringen
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Verbesserung der spezifischen CO,-Emissionen. Zuriickzufuhren ist dies auf das starke
Anwachsen der Verkehrsleistung des SPNV in der Offensivvariante, die, wie Bild 14
zeigt, auch in einer hdheren vermiedenen Pkw-Verkehrsleistung mindet. Das Anstei-
gen der SPNV-Verkehrsleistung begrindet sich — wie oben beschrieben — in der Ver-
besserung der Qualitat des Angebots. Okologisch vorteilhaft ist hierbei, dass die Takt-
verdichtung in diesem Szenario durch den Einsatz von Triebwagen erreicht wird. Trieb-
wagen sind im Vergleich zu lokbespannten Ziigen bei gleichem Sitzplatzangebot leich-
ter, damit energiesparender und emittieren damit weniger CO,. Durch den Einsatz von
Triebwagen, die im Halbstundentakt auf der Linie 131 verkehren, werden in der Offen-
sivvariante damit mehr Fahrgaste aufgrund der besseren Bedienqualitat gewonnen, bei
gleichzeitig geringeren CO,-Emissionen pro Fahrgast.

Bild 15 zeigt die CO,-Einsparungen differenziert nach Linien. Wie bereits bei der Fort-
schreibungsvariante entfallen die grof3ten Einsparungen auf die Linien 131, 130 und
140. Alle drei Linien liefern im Vergleich zur Fortschreibungsvariante nochmals hdhere
CO,-Minderungen, wobei der grof3te Zuwachs mit rund 5.500 Tonnen auf der Linie 130
verbucht wurde. Die Ursache hierfir liegt darin, dass die Verkehrsleistung deutlich star-
ker als die Betriebsleistung (gemessen in Zug-km) gestiegen ist, was sich in einer ge-
stiegenen Auslastung niederschlagt (22 % statt wie in der Fortschreibungsvariante
20 %). Bei den anderen beiden Linien hat sich die Auslastung hingegen kaum veran-
dert; die héheren Einsparungen sind auf die héheren Verkehrsleistungen bzw. auf die
veranderten Betriebskonzepte zurtickzufiihren (z. B. Einsatz von Triebwagen).
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Bild 15: CO»-Einsparungen des SPNV gegenlber dem Pkw differenziert nach Linien im Jahr 2025
in Schleswig-Holstein in der Offensivvariante
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4.2 Offentlicher StraRenpersonennahverkehr

Wie in Kapitel 2.2.2 ausgefuhrt, wird davon ausgegangen, dass fir die Jahre 2012 und
2025 die Verkehrsleistung auf dem Niveau von 2005 bleibt [Intraplan 2008a]. Beim
OSPV erfolgt zudem aufgrund der Datenverfiigbarkeit keine Unterscheidung zwischen
Fortschreibungs- und Offensivvariante. Insgesamt wird somit 2012 wie auch 2025 eine
Verkehrsleistung von 1,77 Mrd. Pkm erbracht. Da auch ein kleiner Anteil der Verkehrs-
leistung auf nicht motorisierte Verkehre verlagert wird, werden durch den OSPV ,nur*
rund 1,52 Mrd. Pkm an Pkw-Verkehrsleistung pro Jahr vermieden.

Da die Auslastung der Busse in Zukunft leicht steigt (siehe ebenfalls Kapitel 2.2.2), sinkt
aber bis 2025 die zur Erbringung der OPSV-Verkehrsleistung notwendige Betriebsleis-
tung. Lag im Jahr 2005 die Betriebsleistung noch bei 92,2 Mill. Bus-km, sinkt sie im
Jahr 2012 auf 87,7 Mill. Bus-km und im Jahr 2025 auf 84,8 Mill. Bus-km. Das entspricht
einem Ruckgang von 8 %. Fir die vermiedene Pkw-Verkehrsleistung hingegen steigt
die notwendige Pkw-Fahrleistung aufgrund leicht ricklaufiger Auslastung an. Im Jahr
2012 werden statt 1,05 Mrd. km dann 1,07 Mrd. km mit dem Auto zuriickgelegt. Im Jahr
2025 sind es dann 1,10 Mrd. km, was einem Anstieg von 5 % gegenuber 2005 ent-
spricht.

Trotz dieser Zunahme der Fahrleistung werden aufgrund der effizienteren und sparsa-
meren Pkw in Zukunft die Emissionen abnehmen. Wie Bild 16 zeigt, verursacht der
Pkw-Verkehr, der zum Ersatz des OSPV notwendig wéare, im Jahr 2005 noch
239.000 Tonnen CO,. Im Jahr 2012 sinken die Emissionen des Pkw-Verkehrs auf
209.600 (-12 %) und im Jahr 2025 auf 173.700 Tonnen CO, (-27 %). Die Emissionen
des OPSV gehen im gleichen Zeitraum von 90.100 auf 79.800 Tonnen CO, im Jahr
2012 (-11 %) und 72.400 Tonnen im Jahr 2025 zuriick (-20 %).

300.000
250.000
c
[
£
S 200.000 -
[
£
] O Landkreise
§ 150:0007 -129.700 m Stadte
3
£ -101.300
4 100.000 -
o)
o
50.000
O,
2005- 2005 - 2012-  2012- 2025-  2025-
Pkw-  OSPV Pkw-  OSPV Pkw-  OSPV
Ersatz Ersatz Ersatz
Bild 16: CO,-Minderung des OSPV gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2005, 2012 und 2025 in

Schleswig-Holstein
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Der prozentual starkere Riickgang der Pkw-Emissionen trotz gegenlaufiger Entwicklung
der Fahrleistungen (siehe oben) zeigt nochmals deutlich, die fir den Pkw-Verkehr un-
terstellten hohen Effizienzgewinne beim Kraftstoffverbrauch bis 2025, die dem Ver-
kehrsemissionsmodell TREMOD zugrunde liegen (siehe Kapitel 2.3.2). Die spezifischen
CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs sinken im betrachteten Zeitraum von 157 g/Pkm
auf 138 g/Pkm bzw. 114 g/Pkm. Im Busverkehr gehen die spezifischen Emissionen von
51 g CO,/Pkm auf 45 bzw. 41 g CO,/Pkm zurtck.

Die durch den OSPV vermiedenen CO,-Emissionen sind ebenfalls in Bild 16 darge-
stellt. Aufgrund des starken Rickgangs der CO,-Emissionen beim Pkw- und Busver-
kehr nimmt auch der CO,-Vorteil des OSPV bis 2025 stark ab. Wurden 2005 noch
148.800 Tonnen CO, durch den Busverkehr vermieden, liegt der CO,-Vorteil im Jahr
2012 bei 129.700 Tonnen und im Jahr 2025 nur noch bei 101.300 Tonnen. Dies ent-
spricht einem Riickgang von 32 %. Im Gegensatz zum SPNV kénnen im OSPV die
CO.-Minderungen bei den Verkehrsmitteln nicht durch ein Ansteigen der Verkehrsleis-
tung kompensiert werden, so dass in Zukunft der CO,-Vorteil des OPSV gegeniiber
dem Pkw-Verkehr abnimmt. Im Jahr 2025 erreicht der OPSV aber immer noch das Ni-
veau des SPNV.

4.3 Zwischenfazit

Der Schienenpersonennahverkehr in Schleswig-Holstein wird auch in Zukunft einen
wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leisten — obwohl die Bevolkerungs- und insbe-
sondere die Schilerzahlen zuriickgehen und gleichzeitig der Anteil verbrauchsarmerer
Autos steigt. Die Emissionsminderung wird im Jahr 2025 mindestens 96.800 Tonnen
CO, pro Jahr betragen (siehe Bild 17: Fortschreibungsvarianten — FoV). Die im Ver-
gleich zu 2005 geringere CO,-Minderung ist darauf zuriickzufuhren, dass die CO,-
Emissionen pro zuriickgelegtem Personen-Kilometer sowohl im Schienen- als auch im
Pkw-Verkehr bis 2025 deutlich sinken. Trotz gestiegener Verkehrsleistung nehmen da-
mit die durch den SPNV eingesparten CO,-Emissionen ab.

Die Ergebnisse dieser Studie zeigen aber auch, dass bei einer konsequenten Weiter-
entwicklung und Verbesserung des Angebots im SPNV (z. B. Erhéhung der Kapazitat,
Schliel3ung von ErschlieBungsliicken sowie kiirzere Fahrzeiten und hohere Bedienh&u-
figkeiten auf Hauptstrecken) im Jahr 2025 sogar Einsparungen in Hohe von
108.600 Tonnen CO, moglich sind. Damit wird selbst der Wert von 2005 Ubertroffen.
Die Angebotsverbesserungen fiihren namlich zu einer Erh6hung der Verkehrsleistung
im SPNV, die die geringeren spezifischen CO,-Vorteile des SPNV gegeniiber dem Pkw
aufgrund von Effizienzverbesserungen kompensiert (siehe Bild 17: Offensivvarianten —
oVv).
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Bild 17: CO;-Einsparungen des SPNV gegenuber dem Pkw 2005, 2012 und 2025 in der

Fortschreibungs- und Offensivvariante

Beim offentlichen StralRenpersonenverkehr mit Bussen wird der CO,-Vorteil von
148.800 Tonnen CO, im Jahr 2005 auf 101.300 Tonnen im Jahr 2025 abnehmen. Die-
ser Rickgang um rund ein Drittel ist darauf zuriickzufiihren, dass einerseits die spezifi-
schen CO,-Emissionen des Pkw- und Bus-Verkehrs pro Personen-Kilometer bis 2025
stark ricklaufig sind, andererseits die Verkehrsleistung bis 2025 auf dem Niveau von
2005 verharrt. Dieses Beispiel zeigt nochmals deutlich die Bedeutung der offensiven
Weiterentwicklung der Angebote im SPNV, um trotz demographischen Wandels die
Zahl der Fahrgaste und damit die Verkehrsleistung weiter auszubauen und damit lang-
fristig den CO,-Vorteil gegentiber dem Pkw-Verkehr zu sichern.

Bild 18 zeigt die Entwicklung des gesamten CO,-Vorteils des OPNV in Schleswig-
Holstein. Dabei werden bis 2025 mindestens 198.200 Tonnen CO, vermieden. Bei ei-
ner offensiven Angebotspolitik im SPNV betrtige der Vorteil gar 210.000 Tonnen CO..
Diesen Berechnungsergebnissen liegt wie bei der Status-quo-Betrachtung fir 2005
wiederum die Annahme zugrunde, dass bei einem Wegfall des OPNV Zwangskunden
zumindest als Mitfahrer die Mdéglichkeit haben werden, ein Auto zu nutzen. Ein Ver-
gleich der vermiedenen CO,-Emissionen mit den Gesamt-CO,-Emissionen des Pkw-
Verkehrs ist aufgrund fehlender Prognosedaten nicht mdglich, aber aufgrund der stark
sinkenden CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs dirfte der Anteil Gber dem des Jahres
2005 liegen (siehe Kapitel 3.3).
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CO»-Vorteil des OPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-

Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)
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5 Weitere Optimierungspotenziale im SPNV

In den folgenden Unterkapiteln wird untersucht, inwieweit sich der CO,-Vorteil des
SPNV in Schleswig-Holstein durch geeignete MalRnahmen weiter erhéhen l|ait. Die
Auswirkungen einer hohern Auslastung in Schwachlastzeiten werden in Kapitel 5.1 auf-
gezeigt. Der starkere Einsatz von Triebwagen zur Reduzierung der CO,-Emissionen
wird in Kapitel 5.2 analysiert. In Kapitel 5.3 wird analysiert, welche Auswirkung die Ver-
anderungen bei Energieeffizienz der Pkw bzw. Schienenfahrzeuge haben. Zu guter
Letzt wird in Kapitel 5.4 der Einsatz von Okostrom betrachtet. In Kapitel 5.5 wird ein
Zwischenfazit gezogen.

5.1 Hohere Auslastung der Ziige in Schwachlastzeiten

Die CO,-Emissionen des Schienenpersonennahverkehrs hangen in starkem Maf3e von
der Auslastung ab. Bild 19 zeigt beispielhaft auf, welchen Einfluss die Auslastung auf
die spezifischen CO,-Emissionen des SPNV in Deutschland hat (Bezugsjahr: 2005;
gewichteter Mittelwert aus Elektro- und Dieseltraktion). Weicht die Auslastung von der
mittleren Auslastung von rund 21 % ab, verandern sich die spezifischen CO,-
Emissionen deutlich. Liegt beispielsweise die Auslastung lediglich bei 15 %, steigen die
spezifischen CO,-Emissionen von 91 g/Pkm auf 130 g/Pkm an (+43 %). Im Falle einer
Auslastung von rund 10 % lagen die spezifischen CO,-Emissionen bereits bei
194 g/Pkm und damit héher als beim Pkw (151 g/Pkm).
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Bild 19: Spezifische CO»-Emissionen des Schienenpersonennahverkehrs 2005 in Deutschland in

Abhangigkeit von der Auslastung [TREMOD 2009]

Damit ist eine der wichtigsten MalRnahmen, die CO,-Vorteile des SPNV weiter auszu-
bauen, die Erhéhung der Auslastung der im Betrieb befindlichen Ziige. Dabei sind ohne
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Steigerung der Kapazitat der Zige Auslastungssteigerungen in Hauptverkehrszeiten
(z. B. typische Zeitfenster von Berufspendlern) nicht moglich. Werden aber in Schwach-
lastzeiten die Zlge besser ausgelastet, kann der Klimavorteil des 6ffentlichen Nahver-
kehrs weiter ausgebaut werden. Der Vorteil von MafRnahmen zur Steigerung der Aus-
lastung in der Schwachlastzeit liegt darin, dass fir das Mehr an Fahrgéasten keine wei-
teren Zige notwendig sind und damit keine zusatzlichen CO,-Emissionen entstehen —
jeder zusatzliche Fahrgast fuhrt damit zu hohen Umweltentlastungen.

Um die Auslastung in Schwachlastzeiten zu erhéhen, werden verschiedene Tarifmal3-
nahmen diskutiert:

= verbilligte Abend-, Wochenend- oder Tagestickets (z. B. zwischen dem mor-
gendlichen und abendlichen Berufsverkehr);

= spezielle verbilligte Touristenangebote (zur besseren Auslastung der Urlaubs-
zeiten);

» grundsatzliche Staffelung der Fahrpreise nach Reisezeiten.

In Schleswig-Holstein wurde beispielsweise die Einfiihrung einer 9-Uhr-Zeitkarte inten-
siv diskutiert, die einen Preisnachlass gegenuber einer allgemeinen Monatskarte bietet,
dafir aber Montag bis Freitag erst nach 9 Uhr genutzt werden kann. Dieser Vorschlag
wurde allerdings verworfen, da die Nachfrage- und Erldsprognose negativ ausfiel
[omniphon 2008]. Auch wenn in dieser Untersuchung keine belastbaren Angaben zu
Neukunden ermittelt werden konnten, kann davon ausgegangen werden, dass durch
eine 9-Uhr-Zeitkarte mehr Fahrgaste gewonnen und damit die Auslastung der Zige
verbessert werden kdnnte.

Da der Umfang der Zunahme der Fahrgaste und damit die Zunahme der Verkehrsleis-
tung nicht quantifizierbar sind, wurde hypothetisch untersucht, welche Auswirkung die
Steigerung der Verkehrsleistung um einen Prozentpunkt durch entsprechende Angebo-
te hatte. Wie Bild 20 zeigt, kdnnte im Jahr 2005 bei einer Steigerung der Verkehrsleis-
tung um ein Prozent oder rund 14,5 Mill. Pkm die Umwelt um 2.300 Tonnen CO, entlas-
tet werden. Die zusatzliche Verkehrsleistung wirde die durchschnittliche Auslastung in
diesem Fall leicht von 20,1 auf 20,3 % steigen lassen. Jeder weitere Prozentpunkt fuhrt
zu zusétzlichen 2.300 Tonnen CO,-Einsparungen. Wurde die durchschnittliche Auslas-
tung von 20,1 auf 21,0 % gesteigert (Zunahme der Verkehrsleistung um 4,4 %), konnte
die Umwelt um weitere 10.000 Tonnen CO, entlastet werden.

Unterstellt man auch fir die Fortschreibungs- und Offensivvariante eine Zunahme der
Verkehrsleistung im SPNV um 14,5 Mill. Pkm, wiirde sich im Jahr 2025 die sich durch
die Auslastungserhéhung ergebende zusatzliche CO,-Minderung gegeniber dem Pkw-
Verkehr auf 1.800 Tonnen reduzieren (siehe Bild 20, linker Teil). Der Rickgang ist auf
die geringeren spezifischen Emissionen des Bahn- und Pkw-Verkehrs im Jahr 2025
zurickzufuhren. Unterstellt man auch fur die beiden Varianten des Jahres 2025, dass
1% der Verkehrsleistung hinzugewonnen wird, ergeben sich CO,-Minderungen von
2.100 Tonnen bei der Fortschreibungsvariante und 2.300 Tonnen bei der Offensivvari-
ante (siehe Bild 20, rechter Teil). Da in diesen Varianten die Verkehrsleistung héher
liegt als im Basisjahr 2005, entsprechen die 1%igen Zugewinne absolut einer héheren
Verkehrsleistung (16,8 bzw. 18,4 Mill. Pkm).
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Grundsatzlich gilt aber auch fur das Jahr 2025, dass MalRhahmen zum Gewinn neuer
Fahrgéaste in Schwachlastzeiten rund 2.000 Tonnen CO, zusatzliche Emissionsminde-
rung erbringen. Eine Steigerung der Verkehrsleistung um 5 % ergibt so eine zusatzliche
Entlastung der Umwelt von rund 10.000 Tonnen.
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Bild 20: COs-Einsparungen durch eine Zunahme der Verkehrsleistung um 14,5 Mill. Pkm bzw. um
1 % der aktuellen Verkehrsleistung 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

5.2 Verstarkter Einsatz von Triebwagen

Grundsatzlich beeinflussen die unterstellten Zugkonfigurationen (siehe Kapitel 8.2.2 im
Anhang) die CO,-Emissionen des SPNV und damit den CO,-Vorteil gegentiber dem
Pkw-Verkehr stark. Ob lokbespannte Ziige oder Triebwagen zum Einsatz kommen, wie
viele Waggons an einer Lokomotive hdngen, ob die Triebwagen in Einzel- oder Doppel-
traktion unterwegs sind, hat Einfluss auf den Energieverbrauch und damit auf die CO,-
Emissionen. Wie die Offensivvariante schon aufgezeigt hat, kbnnen durch den Einsatz
von Triebwagen statt lokbespannter Ziige erheblich CO,-Emissionen reduziert werden.

Aus diesem Grund wird in Ergédnzung zum Basisfall untersucht, wie sich grundsétzlich
der CO;-Vorteil des SPNV in Schleswig-Holstein veréndert, wenn in der Fortschrei-
bungs- und Offensivvariante Uberall dort, wo es die Sitzplatz-Kapazitat zulasst, lok-
bespannte Zige durch Triebwagen ersetzt werden. Das Ergebnis dieser Analyse flr
das Jahr 2025 zeigt Bild 21. Fir 2012 wurden in diesem Analyseschritt keine Verande-
rungen im Vergleich zum Basisfall unterstellt. Im Falle der Fortschreibungsvariante
wirde dann der CO,-Vorteil von 96.800 Tonnen auf 110.400 Tonnen ansteigen
(+14 %). Der Anstieg bei der Offensivvariante von 108.600 auf 117.700 Tonnen fallt im
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Vergleich zur Fortschreibungsvariante geringer aus (+8 %). Dies ist darauf zurtickzufiih-
ren, dass bereits bei der Offensivvariante im Basisfall verstarkt Triebwagen zum Einsatz
kommen.
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Bild 21: CO»-Einsparungen durch starkeren Einsatz von Triebwagen 2012 und 2025 in Schleswig-

Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

5.3 Steigerung der Energieeffizienz im SPNV

Eine weitere Mdglichkeit, die Klimabilanz weiter zugunsten des SPNV zu beeinflussen,
besteht darin, die Modernisierung der Schienenfahrzeugflotte zu beschleunigen und
damit alte Lokomotiven und Triebwagen schneller, als dies durch normale Ersatzbe-
schaffungen geschehen wiirde, durch energieeffizientere Schienenfahrzeuge zu erset-
zen. Heute werden oftmals noch Lokomotiven eingesetzt, die vor mehr als 20-30 Jah-
ren in Betrieb genommen wurden. Bis 2025 werden allein schon aufgrund der normalen
Flottenmodernisierung alte Lokomotiven und Triebwagen mit hohem Energieverbrauch
durch neue, sparsamere Fahrzeuge ersetzt. Im Standardfall wurde angenommen, dass
gegeniuber 2005 die Energieeffizienz der Lokomotiven bis 2025 um 10 %, die der
Triebwagen um 5 % steigt (siehe auch Kapitel 2.3.1) [TREMOD 2009; ifeu 2005 und
2005b].

Im Folgenden wird untersucht, welche Auswirkungen es hat, wenn Gberproportional alte
Lokomotiven und Triebwagen durch energieeffizientere neuere Fahrzeuge ersetzt wer-
den (z. B. durch entsprechende Vorgaben bei Ausschreibungen). Zu beachten ist hier-
bei, dass dies wahrscheinlich auch zur Folge hatte, dass lokbespannte Ziige oftmals
durch Triebwagen ersetzt wirden — damit stellt diese Variante in gewisser Weise eine
Uberschneidung zu dem bereits in Kapitel 5.2 beschriebenen Fall dar. Zum anderen ist
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zu beachten, dass sich diese MaRhahme auf die Kosten des SPNV auswirkt. Jede zu-
satzliche Vorgabe von anspruchsvollen Umweltstandards bei SPNV-Ausschreibungen
wird sich im Angebotspreis niederschlagen. Die Verbesserung der Umweltbilanz des
SPNV ist in diesem Fall zwangslaufig mit héheren Kosten verbunden. Inwieweit der
Angebotspreis durch entsprechende Forderungen beeinflusst wird, kann aber in diesem
Gutachten nicht weiter untersucht werden.

Um die Wirkung dieser Malinahme auf den CO,-Vorteil des SPNV aufzuzeigen, wird fur
diesen Fall angenommen, dass die Effizienzsteigerung der Schienenfahrzeuge bis 2025
doppelt so hoch ausféllt wie im Standardfall (bei Lokomotiven: 20 %; bei Triebwagen:
bis zu 10 %). Das Ergebnis dieser Berechnungen zeigt Bild 22. Danach wirden
106.600 Tonnen CO, in der Fortschreibungsvariante und 118.200 Tonnen CO; in der
Offensivvariante gegenuiber dem Pkw-Verkehr eingespart werden. Im Vergleich zum
Basisfall fallt damit der CO,-Vorteil des SPNV rund 10 % hdher aus.
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0,
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125.000 - A+10% 118.200
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Bild 22: CO»-Einsparungen durch gesteigerte Energieeffizienz der Schienenfahrzeuge 2012 und

2025 in Schleswig-Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

Fur den Pkw-Verkehr wird — wie in Kapitel 2.3.2 ausgefiihrt — pro gefahrenem Kilometer
bis 2025 eine Effizienzsteigerung von 25 % unterstellt. Aufgrund der leicht sinkenden
Auslastung der Pkw ergibt sich pro Personen-Kilometer immer noch eine CO,-
Minderung von 21 % gegeniber 2005. Die Effizienzsteigerung fir den Basisfall wurde
dem Emissionsverkehrsmodell TREMOD, das in Deutschland gebrduchlich ist, ent-
nommen. Wie Bild 23 zeigt, sind allerdings die Emissionsminderungen in den vergan-
genen 10 Jahren bei den neuzugelassenen Pkw mit 10 % geringer ausgefallen, so dass
fraglich ist, ob die hohe Effizienzsteigerung im Kfz-Bestand von 25 % bis 2025 im Ver-
gleich zu 2005 auch wirklich erreicht wird.

38



Oko-Institut eV.

Cyin gfkm

195

o O N
T | I | BEIIIIIII
180 L } |
75 || Gesamt I i
170 | | | . o~

Diesel =

168
160
155

145

140 Ziel der
135 .EU- Hnl_'nmssu:\n

130 2012
125 | |
1835 1393 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2003 2010 2011 2012

Bild 23: Entwicklung der spezifischen CO;-Emissionen von neuzugelassenen Pkw in Deutschland
im Zeitraum 1998 bis 2007 [KBA 2008]
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Bild 24: CO,-Einsparungen durch verminderte Energieeffizienz der Pkw 2012 und 2025 in Schles-

wig-Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

Daher wurde in einem weiteren Fall untersucht, welche Auswirkungen es hat, wenn die
Effizienzsteigerung um 10 % Punkte geringer ausfallt als im Basisfall fur 2025 ange-
nommen (also 15 %). Das Ergebnis dieser Berechnungen zeigt Bild 24. Danach wiirde
die CO,-Minderung des SPNV in Schleswig-Holstein gegentiber dem Pkw bei der Fort-
schreibungsvariante 122.600 Tonnen, bei der Offensivvariante 137.100 Tonnen betra-
gen. Dies entspricht gegeniiber dem Basisfall einem Plus von 25.800 Tonnen (+27 %)
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bzw. 28.500 Tonnen (+26 %). Diese Berechnung zeigt, dass der CO,-Vorteil in starkem
Mal3e davon abhangt, wie sich die Effizienz des Pkw-Verkehrs entwickelt, da aufgrund
der hoheren spezifischen CO,-Emissionen eine prozentuale Effizienzsteigerung von
10 % absolut gesehen zu hdheren Verdnderungen fihrt als im SPNV.

5.4 Einsatz von Okostrom

Fur Deutschland wurden im Jahr 2004 rund 23 % der Betriebsleistung im SPNV mit
Diesellokomotiven erbracht. Im Emissionsverkehrsmodell TREMOD wird angenommen,
dass der Anteil der Dieseltraktion bis 2025 auf 17 % reduziert wird [ifeu 2005]. Bild 25
zeigt, dass der Anteil der Dieseltraktion in Schleswig-Holstein sowohl heute als auch in
Zukunft im Vergleich zum Bundesdurchschnitt eine deutlich héhere Bedeutung hat.
Dennoch kénnten durch den Einsatz von Okostrom (auch als ,Griiner Strom“ bezeich-
net) die CO,-Emissionen des Schienenpersonenverkehrs nochmals nachhaltig gesenkt
und der CO,-Vorteil im Vergleich zum Pkw-Verkehr nochmals vergrofl3ert werden.

Emissionsminderungen durch den Einsatz von Okostrom finden aber nur dann statt,
wenn der Strom nachweislich aus explizit neuen Erzeugungsanlagen bezogen wird und
somit ein direkter Einfluss auf die Veranderung des Kraftwerksparks ausgeulbt wird.
Konkret bedeutet dies, dass der Okostrom signifikant dazu beitragt, dass Neuanlagen
zur Stromproduktion aus regenerativen Quellen oder aus umweltfreundlicher und effi-
zienter Kraft-Warme-Kopplung (KWK-Anlagen) entstehen. Neuanlagen fuhren aber
auch nur dann zu einer Emissionsminderung, wenn der Neubau tUber das Mal? der oh-
nehin stattfindenden staatlichen Foérderung durch das Erneuerbare-Energien-Gesetz
(EEG) hinausgeht [Oko-Institut 2009]. Konkret miissen Okostromprodukte folgende
Kriterien einhalten:’

= Der Strom muss zu 100 % aus regenerativen Quellen (so genannten REG-
Anlagen) bzw. KWK-Anlagen stammen, wobei der Anteil der KWK-Anlagen
hochstens 50 % betragen darf.

= Ferner muss der Anteil von Strom aus Neuanlagen (nicht alter als sechs Jahre)
und neueren Bestandsanlagen (nicht alter als 12 Jahre) in jedem Kalenderjahr
mindestens 50 % des Beschaffungsportfolios eines Stromprodukts ausmachen.
Auch hier darf maximal die Halfte aus gasbefeuerten KWK-Anlagen stammen.

= Es muss sichergestellt sein, dass es sich bei den Neuanlagen und neueren Be-
standsanlagen nicht um Anlagen handelt, die durch das EEG gefordert werden
konnten.

= Bei allen Anlagen (z.B. Wasserkraftwerke, Biomasse-Kraftwerke, KWK-
Anlagen) muss sichergestellt sein, dass beim Bau dieser Anlagen die Eingriffe in
die Natur gering bleiben und bei deren Betrieb die Entstehung von Treibhausga-

" Eine ausfiihrliche und fiir eine mogliche Konformitatspriifung mafRgebliche Fassung der 6kologi-

schen Mindestkriterien findet sich in [Oko-Institut 2009]. Die aufgefiihrten Kriterien beziehen sich auf
Okostrom-Angebote nach dem Handlermodell. Zur Definition des Handlermodells sowie zu Kriterien
fur das Fondsmodell siehe [Oko-Institut 2009].
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sen und Luftschadstoffen minimiert wird. So sind bei KWK-Anlagen ausschliel3-
lich mit Erdgas betriebene Anlagen zulassig.
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Bild 25: Anteil der Traktionsarten im SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig Holstein in der

Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

Fur die Klassifizierung und Zertifizierung von 6kologischen Stromprodukten wurden in
der Vergangenheit von unterschiedlichen Organisationen mehrere Label entwickelt.
Label wie das ok-power-Label oder das Grine Strom Label in Gold und Silber (Fonds-
modell) garantieren die Einhaltung der oben aufgefiihrten Kriterien. Eine Marktlbersicht
Uber Stromanbieter, die die Kriterien einhalten, bietet beispielsweise die Internetseite
www.ecotopten.de.

Um sicherzustellen, dass die oben genannten Kriterien eingehalten werden, missen bei
Ausschreibungen von SPNV-Leistungen die Qualitatsanforderungen des Okostroms mit
aufgenommen werden. Dabei kann der Nachweis Uber ein qualitativ hochwertiges Label
erfolgen oder durch einen unabhéngigen und fachkundigen Gutachter bescheinigt wer-
den. Wie konkret bei Ausschreibungen der Bezug von Okostrom eingefordert werden
kann, wirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen. Es wird aber auf eine Veroffentli-
chung des Bundesumweltministeriums verwiesen, die sich ausschlie3lich mit europa-
weiten Ausschreibungen im offenen Verfahren beschéftigt und hierzu Arbeitshilfen bie-
tet. Auch hier wird klar festgestellt: Nur nachweislich zertifizierter Okostrom fiihrt zu
Emissionsminderungen; entsprechend muss dies bei Ausschreibungen eingefordert
werden [BMU 2006].

Unabhangig davon filhren auch Okostromprodukte nicht zu Nullemissionen, da im
gunstigsten Fall lediglich 50 % des Stroms zum jeweiligen Lieferzeitpunkt aus Neuanla-
gen oder neueren Bestandsanlagen kommen. Der Strom aus Altanlagen darf aber nicht
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mehr als emissionsmindernd angerechnet werden. Vom Oko-Institut wird daher derzeit
folgende Regelung zur Beriicksichtigung von zertifiziertem Okostrom vorgeschlagen:®

= Fdr Neuanlagen bis maximal sechs Jahre werden die spezifischen Emissionen
der Anlagen zugrunde gelegt (z. B. bei Wasserkraft keine Emissionen der Vor-
kette, sondern ausschlie3lich indirekte Emissionen durch den Bau der Anlage).

= Fur neuere Bestandsanlagen zwischen sechs und zwolf Jahren werden die spe-
zifischen Emissionen zu 50 % gewertet, zu 50 % werden die durchschnittlichen
Emissionsfaktoren Deutschlands zugrunde gelegt.

= Fir Altanlagen Uber zwdlf Jahre erfolgt keine spezifische Bilanzierung, d. h. fur
diese Anlagen wird der bundesdeutsche Strommix zugrunde gelegt.

Fur die folgenden Berechnungen wird davon ausgegangen, dass zertifizierter Okostrom
eingesetzt wird, der zu einem Drittel aus Neuanlagen und einem Drittel aus neueren
Bestandsanlagen stammt. Korrekt wurde unterstellt, dass dieser Anteil aus grof3en
Wasserkraftanlagen mit einem durchschnittlichen CO,-Emissionsfaktor von 43,4 g/kWh
stammt [Oko-Institut 2008]. In diesem Wert sind Leitungs-, Umspann und Umform-
Verluste 11,6 % bertcksichtigt [ifeu 2005]. Damit ergeben sich fir den eingesetzten
Oko-Bahnstrom folgende, in Tabelle 12 aufgefiihrten CO,-Emissionswerte fiir die Jahre
2012 und 2025. Durch den Einsatz von zertifiziertem Okostrom kénnen somit 47 % der
CO,-Emissionen der Elektrotraktion eingespart werden. Die damit verbundenen Mehr-
kosten, die sich durch entsprechende Vorgaben in Ausschreibungen ergeben, kdnnen
in diesem Gutachten nicht quantifiziert werden.

Tabelle 12: CO-Emissionfaktoren fiir Oko-Bahnstrom 2012 und 2025
Oko-Bahnstrommix Oko-Bahnstrommix
2012" 2025"
g/kWh g/kWh
Bahnstrom 655,5 658,4
Okostrom 43,4 43,4
Gesamtmix 349,4 350,9

Y Annahme: Okostrom ausschlieBlich aus gréBeren Wasserkraftanlagen;
davon 1/3 aus Neuanlagen und 1/3 aus neueren Bestandsanlagen.

Quellen: [TREMOD 2009]; [Oko-Institut 2008]; [ifeu 2005]; eigene Berech-
nungen.

® Da es derzeit kein normiertes Verfahren zur Berechnung der CO,- und Treibhausgas-Emissionen

von Okostrom gibt, handelt es sich hierbei um einen Vorschlag, der einerseits die Emissionsminde-
rung des Grunen Stroms beriicksichtigt, andererseits aber auch die Qualitat des Stromproduktes in
die Bilanz einflieRen lasst. Eine generelle Bewertung von Okostrom ausschlieBlich auf Basis der
Vorkettenemissionen (de fakto Nullemissionen) wird sich nach aktuellem Kenntnisstand bei einer
Standardisierung in den néchsten Jahren nicht durchsetzen; aus diesem Grund wird diese Vorge-
hensweise in den folgenden Berechnungen nicht beriicksichtigt.
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Bild 26 zeigt die CO,-Emissionen des SPNV in Schleswig-Holstein mit und ohne Ein-
satz von zertifiziertem Okostrom fiir die Jahre 2012 und 2025. Im Falle der Fortschrei-
bungsvariante reduzieren sich die schienenbedingten CO,-Emissionen von 113.000 auf
90.600 Tonnen (-19,9 %), im Falle der Offensivvariante von 120.100 auf 96.800 Tonnen
(-19,5 %). Bild 26 zeigt auRerdem, dass die Emissionsreduktionen nur auf den Linien
mit hohem Elektrotraktionsanteil auftreten. Besonders hohe Minderungen werden durch
den Einsatz von Okostrom auf der Linie 131 ,Hamburg - Flensburg/Kiel* und der Li-
nie 140 ,Hamburg - Lubeck" erzielt.
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Bild 26: CO,-Emissionen des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein mit und ohne
zertifiziertem Okostrom in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

Insgesamt steigt durch den Einsatz von zertifiziertem Okostrom der CO,-Vorteil gegen-
Uber dem Pkw-Verkehr deutlich an. In der Fortschreibungsvariante erreicht die CO,-
Minderung rund 119.200 Tonnen — dies entspricht gegeniiber dem Fall ohne Okostrom
einer Steigerung um 23 % (siehe Bild 27). Damit wirde die im Jahr 2005 erzielte Minde-
rung um 14.100 Tonnen CO, Ubertroffen. In der Offensivvariante wird die Umwelt gar
um 132.000 Tonnen CO, entlastet — ein Anstieg gegentiber dem Ohne-Okostrom-Fall
um 22 %. Die im Jahr 2005 erzielte Einsparung wird sogar um 26.900 Tonnen Ubertrof-
fen.
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Bild 27: CO,-Einsparungen mit und ohne Einsatz von zertifiziertem Okostrom 2012 und 2025 in

Schleswig-Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

5.5 Zwischenfazit

In diesem Kapitel wurden verschiedene Optimierungsvarianten zur Fortschreibungsva-
riante und zur Offensivvariante untersucht. Im Einzelnen wurden folgende Optimierun-
gen gegeniber dem in Kapitel 4 vorgestellten Basisfall untersucht:

= Verbesserung der Auslastung der Schienenfahrzeuge in Schwachlastzeiten
(Annahme: Steigerung der Verkehrsleistung um 5 %),

= verstarkter Einsatz von Triebwagen statt lokbespannter Ziige,

= hohere Effizienzsteigerung bei SPNV gegeniber Basisvariante (20 statt 10 %
bei Lokomotiven und 10 statt 5 % bei Triebwagen),

* Einsatz von zertifiziertem Okostrom

Zusatzlich wurde als Alternative zur héheren Effizienzsteigerung der Schienenfahrzeu-
ge untersucht, welchen Einfluss eine geringere Effizienzsteigerung beim Pkw auf den
CO.-Vorteil des SPNV hat. Bild 28 zeigt fur alle untersuchten Varianten die CO,-
Minderung des SPNV gegenuber dem Pkw.

Alle untersuchten Optimierungsvarianten fiihren zu einem hdéheren CO,-Vorteil als der
Basisfall. Auch wenn es sich nicht direkt um eine Optimierungsvariante handelt, flhrt
eine moglicherweise geringere Effizienz beim Pkw sowohl bei der Fortschreibungs- als
auch der Offensivvariante zu den hdchsten CO,-Minderungen. Von allen untersuchten
originaren OptimierungmaRnahmen fihrt der Einsatz von zertifiziertem Okostrom zu
dem mit Abstand héchsten CO,-Vorteil gegeniiber dem Pkw-Verkehr. Die anderen un-
tersuchten OptimierungsmafRnahmen filhren zu ahnlich hohen CO,-Einsparungen. Be-
achtenswert ist, dass eine starkere Effizienzsteigerung bei den Schienenfahrzeugen,
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die zwangslaufig mit deutlich hdheren Kosten verbunden ist, sich nicht positiver aus-
wirkt als beispielsweise der verstarkte Einsatz von Triebwagen oder die Verbesserung
der Auslastung in den Schwachlastzeiten (siehe Bild 28).

Bild 28:
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COs-Einsparungen der untersuchten Optimierungsvarianten im Vergleich zum Basisfall

2025 in Schleswig-Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)
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6 Zusammenfassung

Im Auftrag der LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH
fuhrte das Oko-Institut e.V. die Untersuchung ,OPNV und Klimaschutz in Schleswig-
Holstein“ durch. In dieser Studie verglich das Oko-Institut speziell fur Schleswig-
Holstein die Kohlendioxid-Emissionen des Schienen- und StralRenpersonennahverkehrs
mit denen des Autoverkehrs. Dieser Umweltvergleich wurde sowohl fur die heutige Si-
tuation (Bezugsjahr 2005) als auch fur die Jahre 2012 und 2025 durchgefiihrt.

Ergebnis der Studie ist, dass der OPNV in Schleswig-Holstein heute wie auch in Zu-
kunft einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Der Schienennahverkehr
erbrachte im Jahr 2005 rund 1,4 Milliarden Personen-Kilometer und fiihrte zu Kohlendi-
oxid-Emissionen in H6he von rund 125.000 Tonnen. Wirde diese Verkehrsleistung mit
dem Auto statt mit der umweltfreundlichen Bahn zurlickgelegt, lagen die CO,-
Emissionen bei rund 230.000 Tonnen und damit 84 Prozent héher als bei der Bahn.

Insgesamt entlastet somit der Schienenpersonennahverkehr die Umwelt jedes Jahr um
rund 105.100 Tonnen Kohlendioxid. Dies entspricht den CO,-Emissionen fir Heizen
und Strom einer Kleinstadt mit rund 40.000 Einwohnern. Im Durchschnitt spart jeder
einzelne Fahrgast, der mit der Bahn statt mit dem Auto fahrt, rund 2,5 Kilogramm CO,.
Zum Vergleich: Die CO,-Emissionen durch den Stromverbrauch der privaten Haushalte
liegen in Deutschland durchschnittlich ebenfalls bei rund zwei Kilogramm pro Person
und Tag.

Den grof3ten Beitrag zum Klimaschutz leisten dabei die Linien mit dem héchsten Ver-
kehrsaufkommen. Auf die Linie 130 ,Hamburg - Westerland*, die Linie 131 ,Hamburg -
Kiel/Flensburg“ und die Linie ,Hamburg - Lubeck (- Traveminde)“ entfallen 67 Prozent
der Verkehrsleistung und 61 Prozent der CO,-Einsparungen. Das entspricht
65.000 Tonnen.

Neben dem Schienenpersonennahverkehr schiitzt auch der Nahverkehr mit dem Bus
das Klima. Pro Jahr vermeiden Busse in Schleswig-Holstein rund 149.000 Tonnen CO.,.
Ohne Bahn und Bus lagen damit die die jahrlichen CO,-Emissionen des Personenver-
kehrs in Schleswig-Holstein rund 254.000 Tonnen oder 6,4 Prozent héher. Aktuell ver-
ursacht der Autoverkehr in Schleswig-Holstein rund 4,0 Millionen Tonnen CO..

Bis zum Jahr 2025 — so zeigen Prognosen des Verkehrsplanungsbiiros Intraplan Con-
sult GmbH — wird die Verkehrsleistung des Schienenpersonennahverkehrs gemessen
in Personen-Kilometern gegentber 2005 um rund 16 Prozent steigen und die Betriebs-
leistung gemessen in Zugkilometern um rund vier Prozent zunehmen — obwohl die Be-
volkerungs- und insbesondere die Schilerzahlen in Zukunft sinken und der Anteil an
Autos steigt. In dieser so genannten Fortschreibungsvariante sind neben den bis zum
Fahrplanwechsel 2007/2008 bereits realisierten Fahrplananderungen nur Angebots-
verbesserungen bericksichtigt, deren Realisierung fir die kommenden Jahre gesichert
ist.

Der CO,-Vorteil des Schienenpersonennahverkehrs — so die Ergebnisse des Oko-
Instituts — betragt dann bis zum Jahr 2025 rund 97.000 Tonnen. Er liegt damit allerdings
rund 8.000 Tonnen niedriger als 2005 (siehe Bild 29). Ursache hierfur sind die den Be-
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rechnungen unterstellten CO,-Minderungen pro gefahrenen Kilometer beim Auto von
rund 25 Prozent gegentber 2005. Beim Schienenverkehr wurden pro Zug-Kilometer
lediglich Verbesserungen von rund zehn Prozent unterstellt. Wird beim Autoverkehr bis
zum Jahr 2025 lediglich eine Effizienzsteigerung von rund 15 Prozent erreicht, hatte der
Schienenpersonennahverkehr gar einen Klimavorteil von jahrlich rund 123.000 Tonnen
CO..
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Bild 29: CO,-Vorteil des SPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-

Holstein in der Fortschreibungs- (FoV) und Offensivvariante (OV)

Aufbauend auf den oben beschriebenen Prognosen untersuchte Intraplan zudem, wel-
che Auswirkungen weitere Verbesserungen des Angebots wie zusatzliche Kapazitaten,
SchlieBung von ErschlieBungsliicken, beispielsweise im Bereich ,Flensburg - Niebdll
oder ,Kiel - Schonberg”, sowie kiirzere Fahrzeiten und hohere Bedienhaufigkeiten auf
Hauptstrecken, insbesondere auf der Linie 131 ,Hamburg - Flensburg/ Kiel“, haben.

Bei dieser so genannten Offensivvariante steigt die Verkehrsleistung gegentiber 2005
um 27 Prozent, die Betriebsleistung um 18 Prozent. Die Ergebnisse des Oko-Instituts
zeigen, dass mit dieser Variante gegeniber dem Autoverkehr jahrlich rund
109.000 Tonnen CO; eingespart werden kénnen — also noch einmal rund 12.000 Ton-
nen bzw. 12 Prozent zusatzlich im Vergleich zur Fortschreibungsvariante. Dieses Bei-
spiel verdeutlicht die hohe Bedeutung einer offensiven Angebotspolitik im SPNV, um
trotz demographischen Wandels die Zahl der Fahrgdste auszubauen und damit langfris-
tig den CO,-Vorteil gegeniiber dem Pkw-Verkehr zu sichern. Okologisch vorteilhaft: Die
Taktverdichtung wird in diesem Szenario durch den Einsatz von Triebwagen statt lok-
bespannter Ziige erreicht, die besser an die Nachfrage angepasst sind. Kiirzere, aber
haufiger verkehrende Zige fuhren somit zu besserer Bedienqualitdt bei gleichzeitig
hoéheren CO,-Einsparungen. Unterstellt man auch fir die Offensivvariante, dass die im
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Autoverkehr erzielbaren Effizienzsteigerungen im Jahr 2025 nur rund 15 Prozent ge-
genuber 2005 betragen, wirde sich der Umweltvorteil sogar auf 137.000 Tonnen CO,
pro Jahr belaufen.

Der CO.-Vorteil des offentlichen StraRenpersonenverkehrs mit Bussen wird von
149.000 Tonnen CO, im Jahr 2005 auf 101.000 Tonnen im Jahr 2025 abnehmen. Die-
ser Ruckgang ist darauf zurlckzufiihren, dass einerseits die spezifischen CO,-
Emissionen des Pkw- und Bus-Verkehrs pro Personen-Kilometer stark abnehmen, an-
dererseits die Verkehrsleistung bis 2025 auf dem Niveau von 2005 verharrt. Insgesamt
werden somit durch den OPNV in Schleswig-Holstein im Jahr 2025 mindestens
198.000 Tonnen CO, vermieden. Bei einer offensiven Angebotspolitik im SPNV betriige
der Vorteil gar 210.000 Tonnen CO..

In der vorliegenden Studie wurde auRerdem untersucht, durch welche Malinhahmen der
CO.-Vorteil speziell des Schienenpersonennahverkehrs weiter ausgebaut werden kann.
So wurde beispielsweise untersucht, wie sich der Klimavorteil durch neue Angebote in
den Schwachlastzeiten, zum Beispiel 9-Uhr-Zeitkarten, auswirkt. Steigt durch entspre-
chende Angebote beispielsweise die Verkehrsleistung im Schienenpersonennahverkehr
um ein Prozent oder rund 14 Millionen Personen-Kilometer, wirde die Umwelt bereits
heute um 2.300 Tonnen CO, entlastet. Jeder weitere Prozentpunkt fihrt zu zusatzli-
chen 2.300 Tonnen CO,-Einsparungen. Der Vorteil von MalRBhahmen in der Schwach-
lastzeit liegt darin, dass fur das Mehr an Fahrgasten keine weiteren Zige notwendig
sind und damit keine zusatzlichen CO,-Emissionen entstehen — jeder zusatzliche Fahr-
gast fuhrt damit zu hohen Umweltentlastungen.

Eine ebenfalls besonders groRe Wirkung auf die Klimabilanz des SPNV hatte der Ein-
satz von Okostrom. Der Klimavorteil des SPNV konnte bis 2025 bei der Fortschrei-
bungsvariante um 22.000 Tonnen auf 119.000 Tonnen CO, gesteigert werden, bei der
Offensivvariante um rund 23.000 Tonnen auf 132.000 Tonnen CO, — und dies, obwohl
der Anteil der Elektrotraktion am Gesamtverkehr mit rund einem Drittel in Schleswig-
Holstein deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von mehr als 80 % liegt!
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8 Anhang

8.1 Exkurs: OPNV und Klimaschutz der Lander

In dem folgenden Kapitel werden die Klimaschutzpolitiken des Bundes und der Lander
auf MaRnahmen im Bereich des OPNV/SPNV hin untersucht. Viele MaRnahmen im
Bereich OPNV/SPNV werden zwar iiber andere Politikinstrumente ausgefiihrt, bei-
spielswiese Nahverkehrsplane, die Betrachtung soll jedoch die Rolle beleuchten, die
dem OPNV/SPNV zur Treibhausgasemissionsminderung im Verkehr zugeteilt wird.

Der Bund

Im August 2007 verabschiedete der Deutsche Bundestag die ,Eckpunkte fir ein integ-
riertes Energie- und Klimaprogramm® [Deutscher Bundestag 2007, Meseburg Be-
schluss] die das Erreichen des nationalen Minderungsziels von 40 % bis 2020 sicher-
stellen sollen. Die Eckpunkte skizzieren ein Programm mit 30 MaRnahmen, die nach
Expertenabschatzungen Treibhausgase bis zu 36 % reduzieren kdnnen. Das Klima-
schutzziel der Bundesregierung die Treibhausgase bis 2020 um 40 % zu senken ist ein
ambitioniertes Ziel. Ob dieses Ziel mit nationalen MalRnahmen und zu welchen Teilen
durch Ausgleich mit Emissionszertifikaten erreicht wird, entscheidet letztlich der Erfolg
oder Misserfolg dieser MaRnahmen.

Insgesamt acht MaRBnahmen haben Emissionsminderungen im Verkehrsbereich zum
Ziel. Keines dieser MalRnahmen beschéftigt sich jedoch mit der Verlagerung und Ver-
minderung von Verkehrsstromen und den Potenzialen des OPNV/SPNV. Samtliche
Maflnahmen im Verkehrsbereich beziehen sich stattdessen auf Technologieentwicklun-
gen des motorisierten Individualverkehrs, finanzielle Anreize zur Effizienzsteigerung von
Pkw, sowie die Integration von Flug- und Seeverkehren in internationale Mechanismen.
Durch die Eckpunkte gehen von daher keine Lenkungswirkungen zur Minderung des
Individualverkehrs oder Férderung des OPNV/SPNV aus.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen kritisierte in einer Presseerklarung, dass
die fiskale Politik der Bundesregierung angesichts der Klimaschutzziele paradox sei. So
wird kritisiert, dass seid Jahren Fordermittel zum Ausbau des OPNV/SPNV und zur
Rabattierung von Schiilertickets gekurzt werden und der OPNV/SPNV in den zusétzli-
chen Haushaltsmitteln zum Klimaschutz nicht beriicksichtigt wird.

Auch eine Durchsicht zum Klimaschutz des Bundesverkehrsministeriums erdffnet keine
konkreten Perspektiven fiur den OPNV/SPNV. Neben Forderungen innovativer Techno-
logien (Elektromobilitat, Wasserstoffzelle, alternative Kraftstoffe etc.) und finanzpoliti-
scher Instrumente (LKW Maut, Emissionshandel) finden sich hier nur Allgemeinpléatze
zu der Rolle des OPNV in stadtischen Raumen.
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Die Lander

Schleswig-Holstein

Das Land Schleswig Holstein hat sich ein Klimaschutzziel gesetzt. In einem Aktionsplan
Klimaschutz wurden im Dezember 2007 die Eckpunkte von MalRhahmen dargestellt,
ohne jedoch die Beitrdge der einzelnen MaRnahmen zu quantifizieren. Im Bereich des
Personenverkehrs ist insbesondere der Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs
genannt. Angestrebt werden eine Qualitatsverbesserung und eine nachfragegerechte
Gestaltung. Ebenso vorgesehen sind jedoch auch die intelligente Verkehrslenkung und
Stauvermeidung im individuellen motorisierten Verkehr. Der folgende Abschnitt liefert
kurz einige Beispiele aus anderen Landern und Regionen und diskutiert, welche beglei-
tenden MafRnahmen zur Mobilitat sich potentiell reduzierend auf Treibhausgasemissio-
nen auswirken kénnen.

Baden-Wirttemberg

Das Klimaschutzziel Baden-Wirttembergs ist im Umweltplan von 2007 [Baden-
Wirttemberg 2007] sowie in dem Klimaschutzkonzept 2010 [Baden-Wirttemberg 2006]
formuliert und strebt eine Reduktion der CO2-Emissionen von 78 Mill. t (etwa konstant
von 1990 bis 2001) auf 70 Mill. t im Jahr 2005 und 65 Mill. t im Jahr 2010 an. Kernaus-
sage des Klimaschutzkonzeptes ist, einen moglichst groRen Teil des erwarteten Ver-
kehrszuwachses auf CO, arme Verkehrssysteme wie Bahn und Bus zu verlagern. In
einer Studie zum Klimaschutzkonzept 2010 wird jedoch festgestellt, dass ,entgegen
den Erwartungen der Landesregierung und trotz der vielen eingeleiteten Klimaschutz-
mafinahmen im langjahrigen Verlauf keine Trendumkehr hin zu niedrigeren absoluten
CO2-Emissionen erkennbar (ist). Insbesondere im Verkehrssektor ist der erwartete
Rickgang auf Landes- wie auf Bundesebene ausgeblieben.”, [LaBaWi 2005]. Baden-
Wirttemberg ist damit eine Beispielregion in der die Zunahme der Anzahl und der Ver-
kehrsleistungen der motorisierten Verkehrstrager die vorhandenen Effizienzsteigerun-
gen mehr als kompensiert hat. Im Verkehrssektor wird erwartet frihestens 2010 die
formulierten Ziele fiir 2005 erreichen zu kdénnen.

Das Klimakonzept 2010 verfehlt es konkrete MaRnahmen zu skizzieren. Fir ein Akti-
onspaket ,Umweltfreundliche Mobilitat" sollen 1,3 Mrd. € zur Verfiigung gestellt werden.
Hierbei soll insbesondere der OPNV/SPNV geférdert werden. Im Jahr 2002 und 2003
lagen die Landesmittel fir den OPNV bei 1,4 Mrd. €. Folgende MaRnahmen werden in
dem Umweltplan Baden-Wirttemberg 2007 genannt:

= Weitere Elektrifizierung von Bahnstrecken,

= Landesweite Einflihrung von Taktfahrplénen,
= Elektronische Fahrplanauskunft,

= Einsatz von Biokraftstoffen.

Bayern

Der Freistaat Bayern strebt an seine CO2-Emissionen von 90 Mill. t Ende der 90iger
Jahre auf 80 Mill. t im Jahr 2010 zu begrenzen. Mit dem Basisjahr Ende der 90iger setzt
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sich Bayern damit von dem allgemein anerkannten Kioto Basisjahr 1990 ab. 1990 lagen
die CO2-Emissionen in Bayern bei 84 Mill. t.

Der Bereich OPNV im Klimaschutzprogramm Bayern 2020 [Bayern 2005] lasst sich
vergleichsweise bescheiden aus. Nach zwei vollen Seiten zu zum Teil konkreten Pro-
jekten im individuellen Personenverkehr wird lediglich in einem Absatz postuliert, dass
LZusétzliche Klimaschutzerfolge (...) durch verstarktes Umsteigen vom Individualver-
kehr auf offentliche Verkehrsmittel und eine weiter steigende Auslastung der Fahrzeuge
im Offentlichen Personennahverkehr und Schienenpersonennahverkehr erzielt werden
(kénnen).“ Demgegenlber stehen Aussagen wie ,der StralRenbau ist in der Lage, durch
die Gestaltung der Infrastruktur, einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz zu leis-

ten®.

Berlin

Das Land Berlin hat in seinem Landesenergieprogramm als Ziel festgelegt, dass es
basierend von 1998 bis 2015 zu keinem Zuwachs von verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen kommt. Im Verkehrsbereich strebt das Land an durch siedlungsstruktu-
relle Mallnahmen und andere FdordermalRnahmen das modale Umsteigen weg vom
individuellen motorisierten Verkehr zu lenken. Zentrale MalRnahmen sind die Erweite-
rung der Parkraumbewirtschaftung, die Beschleunigung und Qualitatsverbesserung des
OPNV. Fahrradverkehr und FuBganger sollen besser mit dem OPNV verkniipft werden.

Weiter strebt Berlin den Ausbau der Nutzung von Alternativen Energietragern an. Die
Berliner Verkehrsbetriebe fihren zudem ein Pilotprojekt zum Einsatz von Wasserstoff-
bussen durch. Der Anteil an gasbetriebenen Nutz-Kfz soll weiter erhéht werden

Brandenburg

Die CO,-Emissionen in Brandenburg sanken von 1990 (91 Mill. t) bis 1998 auf ca. 63
Mill. t und blieben seitdem etwa konstant. Bereits 1996 hatte sich das Land Branden-
burg zum Ziel gesetzt die energiebedingten CO,-Emissionen bis 2010 auf 53 Mill. t zu
senken. Aufgrund der seit 1998 nicht weiter sinkenden Emissionen wird jedoch nicht
erwartet, dass dieses Ziel ohne Zukauf von Emissionszertifikaten erreicht werden kann.

Das Land Brandenburg veroffentlichte 2008 seinen Malinahmenkatalog zum Klima-
schutz und zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels. Der MaRnahmenkatalog
bleibt aber im Bereich Verkehr sehr vage und liefert keine konkreten Schritte fiir den
OPNV/SPNV. Klimaschutz soll demnach in Infrastrukturplanungen des Landes beriick-
sichtigt werden, umweltgerechte Verkehrstrager wie der OPNV sollen unterstiitzt wer-
den. Fir die Herstellung und Nutzung von Biokraftstoffen wird Brandenburg als gut po-
sitioniert angesehen, obwohl Fordermittel fir umweltfreundlichere Fahrzeugantriebe in
der Vergangenheit von Verkehrsgesellschaften nur zégernd angenommen wurden. Im
Bereich des motorisierten individuellen Verkehrs werden einerseits bessere Verkehrs-
flisse und andererseits eine allgemeine Verlangsamung angestrebt.

Hessen

In dem Klimaschutzkonzept Hessen 2012 [Hessen 2007a] legt Hessen seine Eckpunkte
dar. Hessens CO,-Emissionen sind von 43,3 Mill. t in 1990 auf 44,6 Mill. t im Jahr 2002
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gestiegen. 37% der CO, Emissionen entstammen dem Verkehrssektor. Der Verkehrs-
bereich wird deshalb, zusammen mit den privaten Haushalten (34% der CO,.
Emissionen) als Schwerpunktsektor in der Strategiebildung zur Minderung von CO,-
Emissionen gesehen. Obwohl in der Vergangenheit auch in Hessen die Effizienzsteige-
rungen durch die Zunahme des Verkehrs kompensiert wurden, stellt das Klimaschutz-
konzept fest, dass in Zukunft ein Ausbau der Stral3en zur Bewaltigung der steigenden
Verkehrsmengen notwendig sein wird.

Im Bereich OPNV unterstiitzt das Land die drei Verkehrsverbiinde mit 530 Mill. € jahr-
lich, legt aber keine konkreten Investitionsziele fest. Park & Ride soll geférdert werden.
Parallel dazu soll im Rahmen des Klimaschutzes aber ebenso der individuelle Ver-
kehrsfluss (intelligente Verkehrssteuerung) verbessert werden, was zu einem Verlust
der Attraktivitat des OPNV/SPNV fiihren diirfte.

Mecklenburg-Vorpommern

Die energiebedingten CO,-Emissionen von Mecklenburg-Vorpommern lagen in 1990
bei 12,7 Mill. t, sanken dann auf 10,3 Mill. t im Jahr 2000, liegen heute aber bei etwa
11,5 Mill. t. Festzustellen ist, dass im Verkehrsbereich seit 1997 eher zuriickgehende
Emissionen zu beobachten sind.

1997 wurde das Klimaschutzkonzept Mecklenburg-Vorpommern vorgestellt. Im Jahr
2005 legte das Land Mecklenburg-Vorpommern den Aktionsplan Klimaschutz vor. Es
werden nur allgemeine Ziele formuliert, etwa Ausbau und Erh6hung der Attraktivitéat des
OPNV, Einsatz von alternativen Kraftstoffen und umweltorientierte Verkehrsplanung.
Auch die Studie Klimaschutz und Folgen des Klimawandels fur Mecklenburg-
Vorpommern [2007] hatte keine MaRnhahmen im Verkehrsbereich empfohlen oder wei-
teren Untersuchungsbedarf identifiziert.

Niedersachsen

Auch in den Klimaschutzzielen fur Niedersachsen wird dem Ausbau der Stral3eninfra-
struktur mehr Raum gewidmet als dem OPNV [Niedersachsen 2009]. So wird hier ein
mit € 300.000 geférdertes Projekt zum umweltgerechten Vekehrsmanagement erwahnt.
Die Einschatzung, dass zum ,Klimaschutz nicht zuletzt auch eine bedarfsgerechte
StralRenbaupolitik, unter anderem durch Engpassbeseitigung sowie den Bau bzw. Aus-
bau von Ortsumgehungen und Bundesstral3en bei(tragt)” muss bezweifelt werden.

In den Klimaschutzzielen wird nur allgemein auf die Attraktivitatssteigerung des
OPNV/SPNV als MaRnahme hingewiesen. Ziel des Niedersachsischen Konzeptes ist
es, die Auslastungen der Bahnen zu steigern ohne das Verkehrsangebot als solches zu
erweitern. Ebenso wie in Baden-Wirttemberg wird dies jedoch auch mit Verkehrsfluss-
verbesserungen im individuellen motorisierten Verkehr begleitet, was sich kontrapro-
duktiv auf Klimaziele auswirken durfte.

Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen verabschiedete 2001 sein Klimaschutzkonzept, das in der Ausle-
gung von Reduktionszielen auf die damaligen Arbeiten des IPCC zuriickgreift und ein
Minderungsziel fur Deutschland (und NRW) von -25% bis 2005 auf der Basis 1990 pos-
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tuliert. Das Konzept beschatftigt sich intensiv mit dem Verkehrsbereich und sieht insbe-
sondere in der Starkung des OPNV eine zentrale MalRnahme Klimaschutzziele zu errei-
chen. Hier wird projektiert, dass eine Verlagerung von 1 Mill. Personen-Kilometer von
der Stral3e auf die Schiene durch die vorgeschlagenen MalRnahmen méglich erscheint.

Zu den MalRnahmen zahlt eine Reformierung des SPNV Betriebskostenférderungsge-
setzes mit dem Resultat einer starkeren staatlichen Unterstiitzung des SPNV. Weitere
Fordermittel werden fir Infrastrukturverbesserungen und Modernisierungen von Fuhr-
parks zur Verfiigung gestellt. Die Einfihrung des Taktfahrplans, Vertaktung mit dem
Fernverkehr und eine Vereinfachung der Tarifstruktur sollen die Attraktivitat des
OPNV/SPNV steigern. Hinzu kommen eine Reihe von Pilotprojekten von Carsharing,
Nachtbussen bis zu dem Metrorapid, einer Magnetsystembahn.

Im Jahr 2005 wurde der Umsetzungsbericht zu dem Klimakonzept 2001 vero6ffentlicht.
In diesem Bericht wird der Erfolg einiger Malinahmen beschrieben, so beispielsweise
der Ausbau der Zugkilometer von 89 Mill. auf 101 Mill. km. Zusétzlich werden die positi-
ven Erfahrungen mit Blrgerbussen erwahnt und auf eine neue, schnelle Zugverbin-
dung, den Rhein-Ruhr-Express verwiesen, der insbesondere in der Verbindung von
Metropolen die Attraktivitat erhoht.

Rheinland-Pfalz

Die CO,-Emissionen in Rheinland-Pfalz sind von 27,6 Mill. t in 1990 auf 29 Mill. t im
Jahr 2000 gestiegen [Rheinland-Pfalz 2007]. Das Land Rheinland-Pfalz hat 1994 die
Verkehrsverbiinde und Regionen zusammengefasst (inklusive des Saarlandes) und
betreibt seitdem das OPNV/SPNV Netz unter dem Namen Rheinland-Pfalz-Takt. Durch
tagliche 1- oder 2-stindige Taktzeiten, Reaktivierungen von Strecken, Modernisierun-
gen von Bahnhofen etc. konnte die Attraktivitat gesteigert und die Fahrgastzahlen na-
hezu verdoppelt werden. Weitere Steigerungen der Zugkilometer und Reaktivierungen
von Strecken sind vorgesehen. Rheinland-Pfalz bietet zudem touristische Informationen
zum Wandern und Radfahren an und begleitet dieses Angebot mit der kostenlosen
Fahrradmitnahme in allen Zugen®. Innerhalb der Klimaschutzpolitik wird zudem auf die
Forderung von Biokraftstoffen und die Erprobung von Hybridantrieben fir Busse ver-
wiesen [Rheinland-Pfalz 2007].

Saarland

Die CO,-Emissionen des Saarlandes lagen im Jahr 2000 etwa auf dem gleichen Niveau
wie 1990. Bezuglich des OPNV/SPNV wurde im Saarland im Jahr 2005 ein Verkehrs-
verbund gegriindet, der helfen soll den OPNV/SPNV zu starken. Hierzu sollen Ticketva-
rianten und bessere Vernetzungen mit der Fernbahn Beitrdge leisten. Durch Investitio-
nen bis 2010 sollen verschiedene Bereiche, bspw. Park & Ride, verbessert und die
Busflotte modernisiert werden.

Werktags ab 9:00 Uhr und an Wochenenden.
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Sachsen

Auch in Sachsen gingen die CO,-Emissionen durch strukturbedingte Verénderungen
von 91,5 Mill. t in 1990 auf 41,6 Mill. t im Jahr 2000 zurtick. In dem Aktionsplan Klima
und Energie Sachsens [2008] werden die verkehrlichen Emissionen als zweitgrofdte
Quellgruppe identifiziert. Die vorgeschlagenen MalRnahmen im Bereich des
OPNV/SPNV bleiben vage, indem gute verkehrsinfrastrukturelle Rahmenbedingungen
durch optimale Vernetzung von Verkehrstragern geschaffen werden sollen. Zudem sol-
len OPNV-Angebote insbesondere fiir Schiler und Auszubildende finanziert werden um
die Auslastung des OPNV im landlichen Raum zu gewahrleisten.

Sachsen-Anhalt

In Sachsen-Anhalt gingen die CO2-Emissionen von 51 Mill. t in 1990 auf 26 Mill. t zu-
riick. Ein Klimaschutzplan existiert nicht. Sachsen-Anhalt [2006] verabschiedete jedoch
einen Plan des offentlichen Personennahverkehrs, der neben demographischen und
landesplanerischen Zielen auch das Ziel der Minderung von Emissionen formuliert.
Treiber des Planes ist die sich verandernde Bevolkerungsstruktur, die durch Abnahme
und Veralterung gekennzeichnet ist. Zur Sicherung des OPNV werden Qualitatskriterien
formuliert, die auf die Verbesserung der Attraktivitat zielen. Teil dieser Ziele sind Aus-
weitung des Angebotes, Verbesserung der Schnittstellen zu anderen Verkehrsystemen
und die kostenlose Fahrradmitnahme. Dartber hinaus sollen schnellere Direktverbin-
dungen zwischen Oberzentren errichtet werden. Der OPNV/SPNV soll im Taktfahrplan,
wenn maglich stiindlich operieren. Es sollen jedoch auch weitere Strecken im SPNV, fur
die ein wirtschaftlicher Betrieb nicht machbar ist, stillgelegt werden.

Thiringen
Bedingt durch die strukturellen Veréanderungen in Thiringen gingen die energiebeding-

ten CO,-Emissionen von 47 Mill. t in 1990 auf ca. 32 Mill. t in 1992/3 und 24 Mill. t in
1995/6 zurick®.

Thiringen sieht es als dringend erforderlich an Schritte einzuleiten, die zur Reduzierung
des Individualverkehrs beitragen. Dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass auch
Thiringen durch Investitionen im Stral3enbereich die motorisierten individuellen Ver-
kehrsflisse verbessern will. Jedoch wird festgestellt, dass ,von diesen Mal3nahmen (...)
insgesamt noch keine den Emissionstrend umkehrenden Impulse zu erwarten (sind).
Sie tragen in gewisser Weise sogar zu einer Attraktivitdtssteigerung des Individualver-
kehrs bei.“ [Thuringen 2000] Als Handlungsfelder werden verkehrsvermeidende Sied-
lungsstrukturen (kompakte Stadt) gefordert, die auch den OPNV starken sollen. Die
Starkung des OPNV soll insbesondere durch die Einfiihrung eines integrierten Takt-
fahrplanes und die Attraktivitatssteigerung unterstitzt werden. Umsteigemoglichkeiten
verschiedener Verkehrstrager soll verbessert werden.

Als technische MalRBnahme im SPNV fordert Thiringen die Anschaffung von Leicht-
triebwagen und Neigeziigen fur kurvenreiche Strecken. Eine weitere technische Mal3-

0 Inklusive von Emissionen die durch den Import von Strom in anderen Landern entstanden.
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nahme ist die Forderung von erdgasbetriebenen Bussen, beispielsweise durch eine
reduzierte Steuer und die Forderung von Betankungsanlagen. Im Jahr 2000 waren 90
Erdgasbusse im Einsatz.

Zwischenfazit

Das Klimaschutzziel der Bundesregierung (-40 % bis 2020) ist ein ambitioniertes Ziel.
Allerdings finden sich keine Politikmal3nahmen, die Strukturen férdern wirden in denen
der OPNV/SPNYV seinen Beitrag zum Klimaschutz ausschopfen konnte. Im Gegenteil ist
das MalRnahmenpaket davon gekennzeichnet, dass weiter die individuelle motorisierte
Mobilitat im Zentrum steht und hier Innovationen und Effizienzsteigerungen den Aus-
stol3 von Klimagasen mindern soll. Frappierend erscheint, dass in dem Forderschwer-
punkt Elektromobilitat keine Anknlpfung an bestehende Systeme der Elektromobilitat,
die StraRenbahnen und den elektrifizierten Schienenverkehr, gemacht werden.

Die numerischen Klimaschutzziele der Lander fallen allgemein schwach aus, Pakete
von Malinahmen die klimapolitischen Zielen dienen sollen gibt es jedoch reichlich. So
ist in den seltensten Fallen eine numerische Zielvorgabe etabliert worden. Viele Lander
verweisen auf die Kompetenzen des Bundes, sowie auf marktwirtschaftliche Instrumen-
te wie den Emissionshandel oder AusgleichsmalRnahmen. Als Teil der Malinahmenpa-
kete wird im Bereich Personenverkehr haufig die Férderung der individuellen motorisier-
ten Verkehrsfliisse genannt. Der OPNV/SPNV wird oft nur in Allgemeinsétzen als forde-
rungswiurdig gesehen. Die Malinahmen, die auch in traditionellen Verkehrskonzepten
zu finden sind, sind in ihrer Treibhausgasreduzierenden Wirkung oft fragwirdig. Kon-
krete MaRnahmen, wie der OPNV gestarkt werden kann, und Abschatzungen, welchen
Beitrag diese MalRnahmen fiur den Klimaschutz liefern kénnen, sind weder in dem Kii-
maschutzprogramm des Bundes und nur zum Teil in denen der Lander enthalten. Auch
wird der heutige Klimaschutzbeitrag des OPNV in den jeweiligen Klimaschutzkonzepten
nicht quantifiziert.

Da alle Verkehrstrager miteinander in Konkurrenz stehen ist eine parallele Beschleuni-
gung und Effizienzsteigerung von motorisiertem Individualverkehr und OPNV/SPNV,
wie sie in vielen Lander-Klimaschutzstrategien zu finden ist, klimapolitisch kontrapro-
duktiv. Zur Erreichung der Klimaschutzziele ware eine Verbesserung aller Verkehrstra-
ger wiinschenswert. Die Ubersicht macht jedoch deutlich, dass der Fokus von MaR-
nahmen im Bereich der individuellen motorisierten Mobilitdt zu finden ist und hier nicht
die Potenziale des OPNV/SPNV gesehen werden. Eine klimapolitisch adaquate Zieltri-
ade - Verkehrsvermeidung — Verkehrsverlagerung — Effizienzsteigerung, fehlt auf Bun-
desebene, und zumindest in konkreter Ausgestaltung auch auf Landesebenen. Der im
Trend wachsende Anteil des motorisierten Individualverkehrs an den Treibhausgas-
emissionen belegt die mangelnde Klimaschutzwirkung von herkdmmlichen Verkehrs-
planungen. Wahrend sich die nachfragegerechte Gestaltung und Qualitatsverbesse-
rung in jedem Fall positiv auf die Nutzung des OPNV auswirkt, wird durch intelligente
Verkehrslenkung und Stauvermeidung individueller motorisierter Verkehr ebenfalls be-
fordert. Es steht zu befiirchten, dass die Nutzung des OPNV auf bestimmte Zielgruppen
beschrankt bleibt und sich durch Ausbau der Verkehrsinfrastruktur der Aktionsradius
der Burger weiter ausdehnen wird (Leben — Lernen — Arbeiten — Einkaufen).
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8.2 Methodische Grundlagen im Detail

8.2.1 Input-Verkehrsdaten

Tabelle 13:
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Betriebsleistungen fiir einen durchschnittlichen Wochentag (Montag-Freitag) 2005, 2012

und 2025 nach Intraplan differenziert nach Linien auf dem Gebiet von Schleswig-Holstein

Linie Laufweg 2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Zkm/Tag Zkm/Tag Zkm/Tag Zkm/Tag

100 Hamburg - Buchen (- Schwerin) 1.800 1.750 1.750 1.700
101 S-Bahn Hamburg 2.850 2.850 2.850 2.850
130 Hamburg - Westerland 15.100 14.900 14.900 16.300
131 Hamburg - Flensburg/Kiel 12.500 12.500 12.500 15.250
132 Neuminster - Bisum 2.450 2.450 2.450 2.450
133 Flensburg - Niebuill 1.600
134 Kiel - Husum 4.150 4.150 4.150 4.700
135 Husum - St. Peter-Ording 1.650 1.650 1.650 1.650
136 Niebdll - Dagebdill 250 250 250 250
136,1  Nieblll - Tondern 250 250 250 400
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumiinster 4.150 4.350 4.350 4,900
138 Norderstedt - Kaltenkirchen 1.150 1.500 1.500 1.650
139 Elmshorn - Ulzburg 1.300 1.300 1.300 1.300
140 Hamburg - Libeck (- Traveminde) 4.700 5.550 5.550 5.450
140,1 Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 5.150 6.250 6.250 6.950
141 Lubeck - Fehmarn 2.200 2.250 2.150 2.200
142 Neumunster - Bad Oldesloe 1.700 1.700 1.700 1.700
145 Lubeck - Luneburg 2.350 2.300 2.300 2.650
146 Kiel - Flensburg 3.800 4.200 4.200 4.200
147 Kiel - Schoénberg 1.350
Summe 67.500 70.150 70.050 79.500

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quellen: [Intraplan 2008a und 2008b].
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Tabelle 14: Verkehrsleistungen fur einen durchschnittlichen Wochentag (Montag-Freitag) 2005, 2012

und 2025 nach Intraplan differenziert nach Linien auf dem Gebiet von Schleswig-Holstein
Linie Laufweg 2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

1.000 1.000 1.000 1.000

Pkm/Tag Pkm/Tag Pkm/Tag Pkm/Tag
100 Hamburg - Buchen (- Schwerin) 125 140 150 160
101 S-Bahn Hamburg 155 160 165 150
130 Hamburg - Westerland 1.105 1.185 1.295 1.460
131 Hamburg - Flensburg/Kiel 1.020 1.065 1.190 1.315
132 Neuminster - Bisum 55 50 50 50
133 Flensburg - Niebull 45
134 Kiel - Husum 120 130 135 145
135 Husum - St. Peter-Ording 35 35 35 35
136 Niebdll - Dagebull 10 10 10 10
136,1  Nieblll - Tondern 1 1 1 2
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster 175 175 185 195
138 Norderstedt - Kaltenkirchen 50 60 60 60
139 Elmshorn - Ulzburg 20 20 20 20
140 Hamburg - Libeck (- Traveminde) 570 660 710 710
140,1 Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 265 290 295 340
141 Lubeck - Fehmarn 75 90 105 105
142 Neuminster - Bad Oldesloe 65 65 65 65
145 Lubeck - Luneburg 100 95 95 105
146 Kiel - Flensburg 130 135 150 145
147 Kiel - Schénberg 40
Summe 4.075 4.365 4.715 5.155

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quellen: [Intraplan 2008a und 2008b].
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8.2.2 Zugkonfigurationen

Tabelle 15:

Tabelle 16:

Gewichte der in den Berechnungen verwendeten Zugtypen
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Bezeichnung Art Gewicht
Tonnen
TW LINT 41/H Diesel-Triebwagen 65,0
TW VTANNTE Diesel-Triebwagen 70,2
TW VT 628 Diesel-Triebwagen 69,9
TW NE 81 Diesel-Triebwagen 39,0
TW Jenbacher T4 Diesel-Triebwagen 44,0
TW Talent Diesel-Triebwagen 74,0
BR 218 Diesellok 78,5
TW Flirt Elektro-Triebwagen 145,0
BR 112 Elektrolok 82,5
BR 143 Elektrolok 82,5
BR 185 Elektrolok 84,0
ER 20 Diesellok 80,0
ME 26 Diesellok 122,2
DoSto Doppelstockwagen 46,0
Rw Reisezugwagen einstockig 30,0

Quellen: GeraMond: DB Fahrzeugkatalog 2009; www.nord-ostsee-bahn.de.

Sitzplatzkapazitaten der eingesetzten Triebwagen und Waggons

Bezeichnung Art Sitzplatze
Anzahl
DoSto Doppelstockwagen 142
Rw Reisezugwagen einstockig 142
Tw LINT 41/H Diesel-Triebwagen 131
Tw VTA/VTE Diesel-Triebwagen 131
Tw VT 628 Diesel-Triebwagen 131
Tw NE 81 Diesel-Triebwagen 131
Tw Jenbacher T4 Diesel-Triebwagen 131
Tw Talent Diesel-Triebwagen 131
Tw Flirt Elektro-Triebwagen 274

Quellen: GeraMond: DB Fahrzeugkatalog 2009; www.nord-ostsee-bahn.de.
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Tabelle 17: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur einen Wochentag (Montag - Freitag) im
Jahr 2005
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
65% 1 BR 112 3 RwW
35% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
51% 1 BR 474
49% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
10% 1 BR 143 3 RwW
7% 1 BR 143 5 RwW
4% 1 BR 143 6 RwW
55% 1 BR 218 5 RwW
4% 2 BR 218 10 RwW
1% 1 Tw LINT
19% 1 Tw VT 628
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
20% 1 BR 112 3 RwW
27% 1 BR 112 6 RwW
9% 1 BR 143 3 RwW
6% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
23% 1 BR 185 6 RwW
1% 1 BR 218 3 RwW
1% 1 TW LINT
10% 1 Tw Talent
1% 2 Tw Talent
132  Neuminster - Bisum
100% 1 Tw LINT
134  Kiel - Husum
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
0% 1 BR 218 5 RwW
0% 2 BR 218 10 RW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebdll - Dagebdill
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RW
136,1 Niebull - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumiinster
43% 1 Tw VTANNTE
49% 2 Tw VTANVTE
8% 3 Tw VTANVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
38% 1 Tw VTANVTE
62% 2 Tw VTAIVTE
139 Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANNVTE
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Fortsetzung Tabelle 17

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
140 Hamburg - Libeck (- Travemiinde)
47% 1 BR 218 5 RW
27% 2 BR 218 8 RW
3% 1 BR 218 4 RW
8% 1 Tw VT 628
8% 1 BR 218 5 RW
6% 2 BR 218 8 RW
140,1 Kiel - LUbeck - Bad Kleinen
18% 1 BR 218 5 RW
10% 2 BR 218 8 RW
62% 1 Tw VT 628
5% 2 Tw VT 628
5% 3 Tw VT 628
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw VT 628
20% 2 Tw VT 628
142  Neumunster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
95% 1 Tw VT 628
5% 2 Tw VT 628
146  Kiel - Flensburg
86% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
6% 1 BR 218 3 Rw
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 18: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur Wochenendtage (Samstag/Sonntag) im
Jahr 2005
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
62% 1 BR 112 3 RwW
38% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
55% 1 BR 474
45% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
6% 1 BR 143 3 RwW
9% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
51% 1 BR 218 5 RwW
10% 2 BR 218 10 RwW
1% 1 Tw LINT
19% 1 Tw VT 628
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
15% 1 BR 112 3 RwW
34% 1 BR 112 6 RwW
7% 1 BR 143 3 RwW
1% 1 BR 143 5 RwW
4% 1 BR 143 6 RwW
25% 1 BR 185 6 RwW
6% 1 TW LINT
8% 1 Tw Talent
132 Neumdnster - Busum
100% 1 Tw LINT
134 Kiel - Husum
89% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
2% 1 BR 218 5 RwW
1% 2 BR 218 10 RwW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebull - Dagebiill
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RwW
136,1 Nieblll - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neuminster
100% 1 Tw VTANVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
100% 1 Tw VTANVTE
139 Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANVTE
140 Hamburg - Libeck (- Travemiinde)
91% 1 BR 218 5 RwW
9% 1 Tw VT 628
140,1 Kiel - Lubeck - Bad Kleinen
31% 1 BR 218 5 RwW
29% 1 Tw VT 628
37% 2 Tw VT 628
3% 3 Tw VT 628
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Fortsetzung Tabelle 18

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw VT 628
20% 2 Tw VT 628
142  Neumunster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
100% 1 Tw VT 628
146  Kiel - Flensburg
100% 1 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 19: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur einen Wochentag (Montag - Freitag) im
Jahr 2012
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
50% 1 Tw LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
51% 1 BR 474
49% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
55% 1 ER 20 5 RW
18% 1 Tw Talent
11% 1 BR 143 3 RwW
8% 1 BR 143 5 RwW
4% 1 ME 26 10 RwW
4% 1 BR 143 6 RwW
1% 1 Tw LINT
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
27% 1 BR 112 6 RwW
23% 1 BR 185 6 RwW
20% 1 BR 112 3 RwW
10% 1 Tw Talent
9% 1 BR 143 3 RwW
6% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
1% 1 TW LINT
1% 1 BR 218 3 RwW
1% 2 Tw Talent
132  Neuminster - Bisum
100% 1 Tw LINT
134  Kiel - Husum
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
0% 1 BR 218 5 RwW
0% 2 BR 218 10 RW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebdll - Dagebdill
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RW
136,1 Niebull - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumiinster
43% 1 Tw VTANNTE
49% 2 Tw VTANVTE
8% 3 Tw VTANVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
38% 1 Tw VTANVTE
62% 2 Tw VTAIVTE
139 Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANNVTE
140 Hamburg - Lubeck (- Traveminde)
60% 1 BR 143 4 Dostow
35% 1 BR 143 5 Dostow
4% 1 BR 143 3 Dostow
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Fortsetzung Tabelle 19

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
85% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
5% 3 Tw LINT
5% 1 BR 218 5 RW
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
142  Neuminster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
146  Kiel - Flensburg
92% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 20: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur Wochenendtage (Samstag/Sonntag) im
Jahr 2012
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
50% 1 Tw LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
14% 1 BR 474
42% 1 BR 474
45% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
7% 1 BR 143 3 RwW
9% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
52% 1 ER 20 5 RwW
10% 1 ME 26 10 RwW
1% 1 Tw LINT
19% 1 Tw Talent
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
15% 1 BR 112 3 RwW
34% 1 BR 112 6 RwW
7% 1 BR 143 3 RwW
1% 1 BR 143 5 RwW
4% 1 BR 143 6 RwW
25% 1 BR 185 6 RwW
6% 1 TW LINT
8% 1 Tw Talent
132  Neuminster - Bisum
100% 1 Tw LINT
134  Kiel - Husum
89% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
2% 1 BR 218 5 RwW
1% 2 BR 218 10 RwW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebdll - Dagebull 1 RW
Tw Jenba-
100% 1 cher T4
136,1 Niebull - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster
100% 1 Tw VTANVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
100% 1 Tw VTANVTE
139  Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANVTE
140 Hamburg - Lubeck (- Travemiinde)
89% 1 BR 143 5 RwW
11% 1 Tw VT 628
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
2% 1 BR 218 5 RwW
58% 1 Tw LINT
37% 2 Tw LINT
3% 3 Tw LINT
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Fortsetzung Tabelle 20

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
142  Neumunster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
100% 1 Tw VT 628
146  Kiel - Flensburg
100% 1 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.

69



' Oko-Institut e V.

Tabelle 21: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur einen Wochentag (Montag - Freitag) im
Jahr 2025 in der Fortschreibungsvariante
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Buchen (- Schwerin)
50% 1 TW LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101 S-Bahn Hamburg
51% 1 BR 474
49% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
11% 1 BR 143 3 RW
8% 1 BR 143 5 RW
4% 1 BR 143 6 RwW
55% 1 ER 20 5 RW
4% 1 ME 26 10 RwW
1% 1 Tw LINT
18% 1 Tw Talent
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
27% 1 BR 112 6 RwW
6% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
23% 1 BR 185 6 RwW
1% 1 BR 218 3 RwW
29% 1 Tw Flirt
1% 1 TW LINT
10% 1 Tw Talent
1% 2 Tw Talent
132 Neumunster - Blisum
100% 1 Tw LINT
134 Kiel - Husum
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
0% 1 BR 218 5 RwW
0% 2 BR 218 10 RwW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136 Niebull - Dagebull
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RwW
136,1 Niebull - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdinster
43% 1 Tw VTAIVTE
49% 2 Tw VTANNVTE
8% 3 Tw VTANNVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
38% 1 Tw VTANVTE
62% 2 Tw VTANNVTE
139 Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANVTE
140 Hamburg - Lubeck (- Travemiinde)
60% 1 BR 143 4 Dostow
35% 1 BR 143 5 Dostow
4% 1 BR 143 3 Dostow
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Fortsetzung Tabelle 21

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
5% 1 BR 218 5 RW
85% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
5% 3 Tw LINT
141 Libeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
142 Neuminster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145 Lubeck - Luneburg
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
146 Kiel - Flensburg
92% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 22: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur Wochenendtage (Samstag/Sonntag) im
Jahr 2025 in der Fortschreibungsvariante
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
50% 1 Tw LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
55% 1 BR 474
45% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
% 1 BR 143 3 RwW
9% 1 BR 143 5 RwW
3% 1 BR 143 6 RwW
52% 1 ER 20 5 RW
10% 1 ME 26 10 RwW
1% 1 Tw LINT
19% 1 Tw Talent
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
34% 1 BR 112 6 RwW
1% 1 BR 143 5 RwW
4% 1 BR 143 6 RwW
25% 1 BR 185 6 RwW
22% 1 Tw Flirt
6% 1 TW LINT
8% 1 Tw Talent
132  Neumdinster - Bisum
100% 1 Tw LINT
134  Kiel - Husum
89% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
2% 1 BR 218 5 RwW
1% 2 BR 218 10 RwW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebdll - Dagebdill
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RW
136,1 Niebull - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster
100% 1 Tw VTANNTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
100% 1 Tw VTANVTE
139  Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANNTE
140 Hamburg - Lubeck (- Traveminde)
89% 1 BR 143 5 RwW
11% 1 Tw VT 628
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
2% 1 BR 218 5 RwW
58% 1 Tw LINT
37% 2 Tw LINT
3% 3 Tw LINT
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Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
141 Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
142  Neuminster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
100% 1 Tw VT 628
146  Kiel - Flensburg
100% 1 Tw LINT

Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 23: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur einen Wochentag (Montag - Freitag) im
Jahr 2025 in der Offensivvariante
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
50% 1 TW LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
51% 1 BR 474
49% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
7% 1 BR 143 5 RwW
55% 1 ER 20 5 RW
4% 1 ME 26 10 RW
16% 1 Tw Flirt
18% 1 Tw Talent
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
22% 1 BR 112 6 RwW
5% 1 BR 143 5 RW
0% 1 BR 218 3 RW
16% 2 Tw Flirt
56% 1 Tw Flirt
132  Neuminster - Bisum
100% 1 Tw LINT
133  Flensburg - Niebull
100% 1 Tw LINT
134 Kiel - Husum
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
0% 1 BR 218 5 RW
0% 2 BR 218 10 RW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebull - Dagebiill
Tw Jenba-
100% 1 cher T4 1 RW
136,1 Nieblll - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumiinster
43% 1 Tw VTA/NVTE
49% 2 Tw VTANVTE
8% 3 Tw VTANNVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
38% 1 Tw VTANVTE
62% 2 Tw VTANNVTE
139  Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANVTE
140 Hamburg - Libeck (- Travemiinde)
60% 1 BR 143 4 Dostow
35% 1 BR 143 5 Dostow
4% 1 BR 143 3 Dostow
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
91% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
5% 3 Tw LINT
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Fortsetzung Tabelle 23

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
142  Neumunster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
95% 1 Tw LINT
5% 2 Tw LINT
146  Kiel - Flensburg
92% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
147  Kiel - Schonberg
100% 1 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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Tabelle 24: Zugkonfigurationen differenziert nach Linien fur Wochenendtage (Samstag/Sonntag) im
Jahr 2025 in der Offensivvariante
Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
100 Hamburg - Biichen (- Schwerin)
50% 1 TW LINT
50% 1 BR 143 4 Dostow
101  S-Bahn Hamburg
55% 1 BR 474
45% 1 BR 474.3
130 Hamburg - Westerland
8% 1 BR 143 5 RwW
52% 1 ER 20 5 RW
10% 1 ME 26 10 RW
12% 1 Tw Flirt
19% 1 Tw Talent
131 Hamburg - Flensburg/Kiel
27% 1 BR 112 6 RwW
4% 1 BR 143 6 RW
52% 1 Tw Flirt
17% 2 Tw Flirt
132 Neumdnster - Busum
100% 1 Tw LINT
133  Flensburg - Niebuill
100% 1 Tw LINT
134  Kiel - Husum
89% 1 Tw LINT
8% 2 Tw LINT
2% 1 BR 218 5 RW
1% 2 BR 218 10 RW
135 Husum - St. Peter-Ording
100% 1 Tw LINT
136  Niebdll - Dagebdill 1 RW
Tw Jenba-
100% 1 cher T4
136,1 Nieblll - Tondern
100% 1 Tw LINT
137 Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster
100% 1 Tw VTANNVTE
138 Norderstedt - Kaltenkirchen
100% 1 Tw VTANVTE
139  Elmshorn - Ulzburg
100% 1 Tw VTANNTE
140 Hamburg - Liubeck (- Traveminde)
39% 1 BR 143 5 RW
50% 1 BR 143 5 RwW
11% 1 Tw VT 628
140,1 Kiel - Libeck - Bad Kleinen
2% 1 BR 218 5 RW
58% 1 Tw LINT
37% 2 Tw LINT
3% 3 Tw LINT
141  Lubeck - Fehmarn
80% 1 Tw LINT
20% 2 Tw LINT
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Fortsetzung Tabelle 24

Linie Anteil an | Anzahl Typ Anzahl Typ
Zug-km | Loks/TW Waggons
142  Neumdinster - Bad Oldesloe
100% 1 Tw LINT
145  Lubeck - Luneburg
100% 1 Tw VT 628
146  Kiel - Flensburg
100% 1 Tw LINT
147  Kiel - Schonberg
100% 1 Tw LINT
Quelle: LVS; eigene Zusammenstellung.
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8.3 Ergebnisse im Detail

8.3.1 Schienenpersonennahverkehr

Tabelle 25: CO,-Emissionen des Schienenverkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 4.360 3.195 3.023 2.937
Linie 101: S-Bahn Hamburg 4,181 4.075 4.367 4.181
Linie 130: Hamburg - Westerland 39.097 37.734 35.404 36.837
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 30.150 30.075 25.800 27.842
Linie 132: Neumunster - Blisum 2.085 2.047 2.002 2.002
Linie 134: Kiel - Husum 3.866 3.794 3.707 4.198
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 1.451 1.424 1.393 1.393
Linie 136: Niebull - Dagebll 234 230 225 225
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 150 200 195 312
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdinster 4.681 4.817 4,713 5.308
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 1.296 1.659 1.623 1.785
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 1.075 1.055 1.032 1.032
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 14.314 15.217 14.259 14.002
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 8.795 6.435 6.270 6.461
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 2.279 2.174 2.032 2.079
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 1.494 1.467 1.435 1.435
Linie 145: Lubeck - Lineburg 2.173 2.013 1.970 2.269
Linie 146: Kiel - Flensburg 3.450 3.579 3.501 3.501
Linie 133: Flensburg - Niebdill 1.266
Linie 147: Kiel - Schonberg 1.068
Insgesamt 125.131 121.191 112.951 120.135

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
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Tabelle 26: CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 8.765 8.763 8.324 8.961
Linie 101: S-Bahn Hamburg 9.591 8.596 7.040 6.400
Linie 130: Hamburg — Westerland 57.957 55.426 53.672 60.590
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 57.314 53.469 52.932 58.366
Linie 132: Neumunster — Blisum 2.856 2.327 2.052 2.032
Linie 134: Kiel — Husum 7.179 6.792 6.259 6.667
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 1.673 1.493 1.322 1.322
Linie 136: Niebull — Dagebill 490 438 388 388
Linie 136,1: Niebill — Tondern 73 65 58 115
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster 8.493 7.584 7.109 7.530
Linie 138: Norderstedt — Kaltenkirchen 5.925 6.344 5.619 5.619
Linie 139: EImshorn — Ulzburg 953 850 753 753
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 32.888 33.971 32.375 32.326
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 14.616 14.211 12.790 14.743
Linie 141: Lubeck — Fehmarn 4.408 4.719 4.875 4.874
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 3.692 3.303 2.925 2.922
Linie 145: Lubeck - Lineburg 5.723 4.850 4.303 4.737
Linie 146: Kiel - Flensburg 7.666 7.117 6.991 6.770
Linie 133: Flensburg - Niebdill 1.895
Linie 147: Kiel - Schonberg 1.740
Insgesamt 230.262 220.318 209.784 228.751
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.

Tabelle 27: CO»-Einsparungen des SPNV gegeniber dem Pkw 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-
Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 4.405 5.568 5.301 6.024
Linie 101: S-Bahn Hamburg 5.410 4.520 2.673 2.219
Linie 130: Hamburg - Westerland 18.860 17.692 18.268 23.753
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 27.164 23.394 27.131 30.524
Linie 132: Neumunster - Blisum 772 281 49 29
Linie 134: Kiel - Husum 3.312 2.999 2.552 2.469
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 223 69 -71 -71
Linie 136: Niebull - Dagebll 256 208 163 163
Linie 136,1: Niebdill - Tondern =77 -135 -138 -197
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdinster 3.812 2.767 2.396 2.222
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 4.629 4.685 3.996 3.834
Linie 139: EImshorn - Ulzburg -122 -205 -280 -280
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 18.574 18.754 18.116 18.325
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 5.821 7.776 6.520 8.282
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 2.129 2.545 2.843 2.795
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 2.198 1.836 1.489 1.487
Linie 145: Lubeck - Lineburg 3.550 2.837 2.333 2.467
Linie 146: Kiel - Flensburg 4.216 3.538 3.490 3.269
Linie 133: Flensburg - Niebdill 629
Linie 147: Kiel - Schonberg 672
Insgesamt 105.131 99.127 96.833 108.616

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 28: Spezifische CO, -Emissionen des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

g/Pkm g/Pkm g/Pkm g/Pkm
Linie 100: Hamburg - Buchen (- Schwerin) 99,8 65,2 57,6 52,5
Linie 101: S-Bahn Hamburg 79,6 75,1 78,1 82,2
Linie 130: Hamburg - Westerland 92,9 83,6 71,6 66,0
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 82,9 79,2 60,8 59,4
Linie 132: Neumdinster - Blisum 110,8 119,6 116,9 117,0
Linie 134: Kiel - Husum 83,0
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 86,1 78,1 73,4 77,6
Linie 136: Niebull - Dagebdll 120,0 117,8 115,2 115,2
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 62,1 61,0 59,7 59,7
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neuminster 358,6 478,7 468,3 374,7
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 86,1 88,6 82,0 87,6
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 85,6 91,3 89,3 98,3
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 170,1 167,0 163,3 163,3
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 74,2 68,3 59,5 58,4
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 92,5 61,9 59,3 53,0
Linie 142: Neuminster - Bad Oldesloe 84,9 67,2 53,5 54,6
Linie 145: LUbeck - Luneburg 68,3 67,0 65,5 65,6
Linie 146: Kiel - Flensburg 62,2 60,7 59,3 61,9
Linie 133: Flensburg - Niebdll 75,3 75,3 66,2 68,5
Linie 147: Kiel - Schonberg 78,8
Insgesamt 86,1 77,8 67,1 65,1

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Tabelle 29: Spezifische CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-
Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

o/Pkm g/Pkm g/Pkm g/Pkm
Linie 100: Hamburg - Buchen (- Schwerin) 150,8 134,6 119,2 119,2
Linie 101: S-Bahn Hamburg 182,5 158,5 125,9 125,9
Linie 130: Hamburg - Westerland 148,3 132,4 117,2 117,2
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 150,1 134,0 118,6 118,6
Linie 132: Neumunster - Blsum 151,4 135,1 119,7 119,7
Linie 134: Kiel - Husum 119,9
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 148,7 132,7 117,5 117,6
Linie 136: Niebull - Dagebdill 1511 134,8 119,4 119,4
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 148,7 132,7 117,5 117,5
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neum{inster 146,1 130,3 115,5 115,5
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 154,4 137,8 122,0 122,0
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 155,3 138,5 122,7 1227
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 153,9 137,3 121,6 121,6
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 151,8 135,5 120,0 120,0
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 150,1 133,9 118,6 118,6
Linie 142: Neuminster - Bad Oldesloe 150,2 133,9 118,4 118,4
Linie 145: LUbeck - Luneburg 151,9 135,5 120,0 120,0
Linie 146: Kiel - Flensburg 150,7 134,5 119,1 119,2
Linie 133: Flensburg - Niebdll 150,6 134,4 119,0 119,0
Linie 147: Kiel - Schonberg 119,9
Insgesamt 151,4 134,9 119,0 118,9

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
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Tabelle 30: CO,-Aquivalent-Emissionen des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 4.723 3.413 3.229 3.137
Linie 101: S-Bahn Hamburg 4.426 4.304 4.628 4.628
Linie 130: Hamburg - Westerland 40.035 38.666 36.284 37.658
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 32.554 32.532 27.909 30.230
Linie 132: Neumunster - Blisum 2.105 2.066 2.022 2.022
Linie 134: Kiel - Husum 1.276
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 3.903 3.829 3.742 4.238
Linie 136: Niebdll - Dagebdll 1.464 1.437 1.407 1.407
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 236 232 227 227
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster 151 201 197 315
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 4.726 4.862 4.758 5.360
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 1.308 1.674 1.639 1.802
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 1.085 1.065 1.042 1.042
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 14.451 16.509 15.478 15.199
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 8.879 6.495 6.331 6.523
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 2.301 2.194 2.052 2.099
Linie 145: Lubeck - Lineburg 1.508 1.481 1.449 1.449
Linie 146: Kiel - Flensburg 2.194 2.032 1.989 2.291
Linie 133: Flensburg - Niebdill 3.482 3.612 3.534 3.534
Linie 147: Kiel - Schonberg 1.076
Insgesamt 129.531 126.605 117.917 125.514

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Tabelle 31: CO,-Aquivalent-Emissionen des Pkw-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-
Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 8.895 8.871 8.434 9.080
Linie 101: S-Bahn Hamburg 9.766 8.729 7.169 6.517
Linie 130: Hamburg - Westerland 58.815 56.108 54.386 61.396
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 58.163 54.126 53.636 59.143
Linie 132: Neumunster - Blisum 2.899 2.356 2.079 2.059
Linie 134: Kiel - Husum 1.921
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 7.285 6.876 6.342 6.756
Linie 136: Niebull - Dagebll 1.698 1.511 1.340 1.340
Linie 136,1: Niebdill - Tondern 498 443 393 393
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdinster 74 66 58 117
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 8.618 7.678 7.203 7.630
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 6.012 6.422 5.694 5.694
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 967 860 763 763
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 33.375 34.388 32.806 32.757
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 14.833 14.386 12.960 14.939
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 4.473 4.777 4.940 4.939
Linie 145: Lubeck - Lineburg 3.747 3.343 2.963 2.961
Linie 146: Kiel - Flensburg 5.807 4.910 4.360 4.800
Linie 133: Flensburg - Niebdill 7.779 7.205 7.084 6.860
Linie 147: Kiel - Schonberg 1.763
Insgesamt 233.704 223.054 212.611 231.827

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
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Tabelle 32: CO,-Aquivalent-Einsparungen des SPNV gegeniiber dem Pkw 2005, 2012 und 2025 in
Schleswig-Holstein

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 4171 5.457 5.205 5.943
Linie 101: S-Bahn Hamburg 5.340 4.425 2.541 1.889
Linie 130: Hamburg - Westerland 18.780 17.442 18.102 23.739
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 25.609 21.594 25.727 28.913
Linie 132: Neumunster - Blisum 794 290 57 37
Linie 134: Kiel - Husum 645
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 3.382 3.047 2.600 2.518
Linie 136: Niebll - Dagebill 233 74 -67 -67
Linie 136,1: Niebdill - Tondern 262 211 166 166
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdiinster =77 -136 -139 -199
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 3.893 2.816 2.445 2.271
Linie 139: Elmshorn - Ulzburg 4.705 4.747 4.055 3.891
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) -118 -205 -280 -280
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 18.925 17.879 17.328 17.558
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 5.954 7.891 6.629 8.416
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 2.172 2.583 2.888 2.839
Linie 145: Lubeck - Lineburg 2.239 1.863 1.515 1.512
Linie 146: Kiel - Flensburg 3.614 2.877 2.372 2.508
Linie 133: Flensburg - Niebdill 4.297 3.593 3.549 3.326
Linie 147: Kiel - Schénberg 687
Insgesamt 104.173 96.449 94.694 106.313

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.

Tabelle 33: Verkehrsleistung des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 43.706 48.978 52.486 55.975
Linie 101: S-Bahn Hamburg 52.548 54.243 55.938 50.853
Linie 130: Hamburg - Westerland 420.835 451.304 494.185 557.837
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 363.587 379.805 424.475 468.964
Linie 132: Neumunster - Blisum 18.820 17.119 17.127 17.108
Linie 134: Kiel - Husum 44.888 48.590 50.469 54.066
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 12.093 12.093 12.093 12.093
Linie 136: Niebull - Dagebill 3.767 3.767 3.767 3.767
Linie 136,1: Niebdill - Tondern 417 417 417 834
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdiinster 54.393 54.394 57.504 60.621
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 15.141 18.169 18.169 18.169
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 6.321 6.321 6.321 6.321
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 192.845 222.883 239.840 239.922
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 95.074 104.008 105.826 121.836
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 26.842 32.365 38.013 38.091
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 21.883 21.898 21.896 21.891
Linie 145: Lubeck - Lineburg 34.938 33.190 33.201 36.665
Linie 146: Kiel - Flensburg 45.797 47.556 52.842 51.078
Linie 133: Flensburg - Niebdill 15.253
Linie 147: Kiel - Schonberg 13.558
Insgesamt 1.453.894 1.557.099 1.684.569 1.844.903

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 34: Verkehrsleistung des vermiedenen Pkw-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-
Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 58.116 65.123 69.837 75.183
Linie 101: S-Bahn Hamburg 52.548 54.243 55.938 50.853
Linie 130: Hamburg - Westerland 390.721 418.760 457.974 517.127
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 381.745 399.163 446.138 491.922
Linie 132: Neumunster - Blisum 18.863 17.227 17.145 16.974
Linie 134: Kiel - Husum 48.289 51.203 53.268 56.717
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 11.071 11.071 11.071 11.071
Linie 136: Niebull - Dagebiill 3.299 3.299 3.299 3.299
Linie 136,1: Niebdill - Tondern 498 498 498 996
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdiinster 55.007 55.055 58.256 61.711
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 38.159 45.790 45.790 45.790
Linie 139: Elmshorn - Ulzburg 6.192 6.192 6.192 6.192
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Traveminde) 216.657 250.727 269.782 269.394
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 97.406 106.130 107.840 124.282
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 29.354 35.247 41.159 41.165
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 24.315 24.378 24.370 24.350
Linie 145: Lubeck - Lineburg 37.964 36.057 36.119 39.752
Linie 146: Kiel - Flensburg 50.913 52.974 58.746 56.890
Linie 133: Flensburg - Niebdill 15.809
Linie 147: Kiel - Schénberg 14.515
Insgesamt 1.521.114 1.633.136 1.763.420 1.923.989

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.

Tabelle 35: Hohere Pkw-Verkehrsleistung gegentiber dem SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-
Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a | 1.000 Pkm/a
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 14.410 16.145 17.351 19.208
Linie 101: S-Bahn Hamburg 0 0 0 0
Linie 130: Hamburg - Westerland -30.114 -32.544 -36.211 -40.710
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 18.158 19.358 21.663 22.958
Linie 132: Neumunster - Blisum 43 108 18 -135
Linie 134: Kiel - Husum 3.401 2.613 2.798 2.651
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording -1.021 -1.021 -1.021 -1.021
Linie 136: Niebull - Dagebiill -468 -468 -468 -468
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 81 81 81 162
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdinster 614 661 752 1.090
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 23.018 27.621 27.621 27.621
Linie 139: Elmshorn - Ulzburg -130 -130 -130 -130
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Traveminde) 23.812 27.844 29.942 29471
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 2.332 2.123 2.014 2.446
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 2.512 2.883 3.145 3.074
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 2.432 2.480 2.474 2.459
Linie 145: Lubeck - Lineburg 3.025 2.867 2.918 3.087
Linie 146: Kiel - Flensburg 5.116 5.418 5.903 5.811
Linie 133: Flensburg - Niebill 556
Linie 147: Kiel - Schonberg 956
Insgesamt 67.219 76.037 78.851 79.086

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 36: Betriebsleistung des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Zug-km/a Zug-km/a Zug-km/a Zug-km/a
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 626.224 608.829 608.829 591.434
Linie 101: S-Bahn Hamburg 966.198 966.198 966.198 966.198
Linie 130: Hamburg - Westerland 5.289.964 5.219.898 5.219.898 5.710.358
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 4.360.751 4.360.751 4.360.751 5.320.116
Linie 132: Neumdinster - Blisum 859.494 859.494 859.494 859.494
Linie 134: Kiel - Husum 542.338
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 1.495.487 1.495.487 1.495.487 1.693.684
Linie 136: Niebull - Dagebiill 598.069 598.069 598.069 598.069
Linie 136,1: Niebdill - Tondern 88.372 88.372 88.372 88.372
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumuinster 83.830 83.830 83.830 134.128
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 1.354.978 1.420.278 1.420.278 1.599.854
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 380.943 496.883 496.883 546.571
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 420.863 420.863 420.863 420.863
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 1.602.264 1.892.035 1.892.035 1.857.944
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 1.786.054 2.167.541 2.167.541 2.410.305
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 788.263 806.178 770.348 788.263
Linie 145: Lubeck - Lineburg 616.056 616.056 616.056 616.056
Linie 146: Kiel - Flensburg 832.623 814.908 814.908 938.916
Linie 133: Flensburg - Niebdill 1.307.099 1.444.688 1.444.688 1.444.688
Linie 147: Kiel - Schonberg 457.597
Insgesamt 23.457.532 24.360.357 24.324.527 27.585.248
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.
Tabelle 37: Sitzplatz-Kapazitat des SPNV 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
1000 Platz- 1000 Platz- 1000 Platz- 1000 Platz-
km/a km/a km/a km/a
Linie 100: Hamburg - Blichen (- Schwerin) 243.464 212.786 212.786 206.706
Linie 101: S-Bahn Hamburg 200.969 200.969 200.969 200.969
Linie 130: Hamburg - Westerland 2.249.670 2.226.477 2.226.477 2.367.773
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 1.916.845 1.916.845 1.900.270 2.127.381
Linie 132: Neumunster - Blisum 112.594 112.594 112.594 112.594
Linie 134: Kiel - Husum 71.046
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 213.636 213.636 213.636 241.949
Linie 136: Niebull - Dagebdll 78.347 78.347 78.347 78.347
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 14.758 14.758 14.758 14.758
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdiinster 6.371 10.982 10.982 17.571
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 189.430 198.560 198.560 223.665
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 52.167 68.044 68.044 74.849
Linie 140: Hamburg - Liibeck (- Travemiinde) 38.719 38.719 38.719 38.719
Linie 140,1: Kiel - Lubeck - Bad Kleinen 841.382 1.083.156 1.083.156 1.063.640
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 530.408 376.268 376.268 386.109
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 138.104 126.731 121.099 123.915
Linie 145: Lubeck - Lineburg 80.703 80.703 80.703 80.703
Linie 146: Kiel - Flensburg 126.040 113.904 113.904 131.237
Linie 133: Flensburg - Niebdill 190.967 200.742 200.742 200.742
Linie 147: Kiel - Schénberg 59.945
Insgesamt 7.224.574 7.274.221 7.252.014 7.822.619

Quelle: eigene Berechnungen.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
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Tabelle 38: Auslastung des SPNV in Pkm/Zug-km 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Pkm/Zug-km | Pkm/Zug-km | Pkm/Zug-km | Pkm/Zug-km
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 69,8 80,4 86,2 94,6
Linie 101: S-Bahn Hamburg 54,4 56,1 57,9 52,6
Linie 130: Hamburg - Westerland 79,6 86,5 94,7 97,7
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 83,4 87,1 97,3 88,1
Linie 132: Neumunster - Blisum 21,9 19,9 19,9 19,9
Linie 134: Kiel - Husum 28,1
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 30,0 32,5 33,7 31,9
Linie 136: Niebdll - Dagebdll 20,2 20,2 20,2 20,2
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 42,6 42,6 42,6 42,6
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumunster 5,0 50 5,0 6,2
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 40,1 38,3 40,5 37,9
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 39,7 36,6 36,6 33,2
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 15,0 15,0 15,0 15,0
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 120,4 117,8 126,8 129,1
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 53,2 48,0 48,8 50,5
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 34,1 40,1 49,3 48,3
Linie 145: Lubeck - Lineburg 35,5 35,5 35,5 35,5
Linie 146: Kiel - Flensburg 42,0 40,7 40,7 39,1
Linie 133: Flensburg - Niebdill 35,0 32,9 36,6 35,4
Linie 147: Kiel - Schonberg 29,6
Insgesamt 62,0 63,9 69,3 66,9
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.

Tabelle 39: Prozentuale Auslastung des SPNV bezogen auf Sitzplatz-Angebot 2005, 2012 und 2025
in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
in % in % in % in %
Linie 100: Hamburg - Biichen (- Schwerin) 18,0% 23,0% 24,7% 27,1%
Linie 101: S-Bahn Hamburg 26,1% 27,0% 27,8% 25,3%
Linie 130: Hamburg - Westerland 18,7% 20,3% 22% 24%
Linie 131: Hamburg - Flensburg/Kiel 19,0% 19,8% 22,3% 22,0%
Linie 132: Neumunster - Bisum 16,7% 15,2% 15,2% 15,2%
Linie 134: Kiel - Husum 21,5%
Linie 135: Husum - St. Peter-Ording 21,0% 22,7% 23,6% 22,3%
Linie 136: Niebll - Dagebill 15,4% 15,4% 15,4% 15,4%
Linie 136,1: Niebdll - Tondern 25,5% 25,5% 25,5% 25,5%
Linie 137: Hamburg - Kaltenkirchen - Neumdiinster 6,5% 3,8% 3,8% 4,7%
Linie 138: Norderstedt - Kaltenkirchen 28,7% 27,4% 29,0% 27,1%
Linie 139: EImshorn - Ulzburg 29,0% 26,7% 26,7% 24,3%
Linie 140: Hamburg - Libeck (- Travemiinde) 16,3% 16,3% 16,3% 16,3%
Linie 140,1: Kiel - Libeck - Bad Kleinen 22,9% 20,6% 22,1% 22,6%
Linie 141: Lubeck - Fehmarn 17,9% 27,6% 28,1% 31,6%
Linie 142: Neumunster - Bad Oldesloe 19,4% 25,5% 31,4% 30,7%
Linie 145: Lubeck - Lineburg 27,1% 27,1% 27,1% 27,1%
Linie 146: Kiel - Flensburg 27,7% 29,1% 29,1% 27,9%
Linie 133: Flensburg - Niebdill 24,0% 23,7% 26,3% 25,4%
Linie 147: Kiel - Schonberg 22,6%
Insgesamt 20,1% 21,4% 23,2% 23,6%
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.

85



Oko-Institut eV.

8.3.2 Offentlicher StraRenpersonenverkehr

Tabelle 40:

Tabelle 41:

86

CO»-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2005 in Schleswig-

Holstein

Stadt bzw. Kreis

Bus-Verkehr

Pkw-Verkehr

Einsparungen

Bus geg. Pkw
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Flensburg Stadt 4,131 10.597 -6.466
Kiel Stadt 45.017 115.482 -70.465
Lubeck Stadt 11.228 28.803 -17.575
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 3.615 10.214 -6.599
Nordfriesland Kreis 3.531 9.976 -6.446
Ostholstein Kreis 1.933 5.463 -3.530
Pinneberg Kreis 4.623 13.064 -8.441
Plon Kreis 3.867 10.926 -7.059
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.681 4.751 -3.069
Schleswig-Flensburg Kreis 1.681 4.751 -3.069
Segeberg Kreis 4.119 11.639 -7.520
Steinburg Kreis 504 1.425 -921
Stormarn Kreis 4.203 11.876 -7.673
Insgesamt 90.134 238.966 -148.833

Quelle: eigene Berechnungen.

CO»-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2012 in Schleswig-

Holstein

Stadt bzw. Kreis

Bus-Verkehr

Pkw-Verkehr

Einsparungen

Bus geg. Pkw
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Flensburg Stadt 3.644 9.200 -5.556
Kiel Stadt 39.714 100.258 -60.544
Lubeck Stadt 9.905 25.006 -15.100
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 3.227 9.121 -5.894
Nordfriesland Kreis 3.152 8.909 -5.757
Ostholstein Kreis 1.726 4.879 -3.153
Pinneberg Kreis 4.127 11.666 -7.539
Plon Kreis 3.452 9.757 -6.306
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.501 4.242 -2.742
Schleswig-Flensburg Kreis 1.501 4.242 -2.742
Segeberg Kreis 3.677 10.394 -6.717
Steinburg Kreis 450 1.273 -822
Stormarn Kreis 3.752 10.606 -6.854
Insgesamt 79.827 209.553 -129.726

Quelle: eigene Berechnungen.




Tabelle 42:

Tabelle 43:

CO,-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegenuber dem Pkw-Verkehr 2025 in Schleswig-

Holstein

Oko-Institut eV.

Stadt bzw. Kreis

Bus-Verkehr

Pkw-Verkehr

Einsparungen

Bus geg. Pkw
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Flensburg Stadt 3.301 7.307 -4.006
Kiel Stadt 35.977 79.631 -43.653
Lubeck Stadt 8.973 19.861 -10.888
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 2.930 8.128 -5.198
Nordfriesland Kreis 2.862 7.939 -5.077
Ostholstein Kreis 1.567 4.347 -2.780
Pinneberg Kreis 3.748 10.396 -6.648
Plon Kreis 3.134 8.695 -5.560
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.363 3.780 -2.418
Schleswig-Flensburg Kreis 1.363 3.780 -2.418
Segeberg Kreis 3.339 9.262 -5.923
Steinburg Kreis 409 1.134 -725
Stormarn Kreis 3.407 9.451 -6.044
Insgesamt 72.373 173.709 -101.337

Quelle: eigene Berechnungen.

CO»-Aquivalent-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2005 in
Schleswig-Holstein

Stadt bzw. Kreis

Bus-Verkehr

Pkw-Verkehr

Einsparungen

Bus geg. Pkw
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Flensburg Stadt 4.173 10.790 -6.617
Kiel Stadt 45.471 117.584 -72.113
Lubeck Stadt 11.341 29.327 -17.986
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 3.652 10.375 -6.723
Nordfriesland Kreis 3.567 10.134 -6.566
Ostholstein Kreis 1.954 5.549 -3.596
Pinneberg Kreis 4.672 13.270 -8.599
Plon Kreis 3.907 11.099 -7.192
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.699 4.826 -3.127
Schleswig-Flensburg Kreis 1.699 4.826 -3.127
Segeberg Kreis 4.162 11.823 -7.661
Steinburg Kreis 510 1.448 -938
Stormarn Kreis 4.247 12.064 -7.817
Insgesamt 91.053 243.113 -152.061

Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 44: CO,-Aquivalent-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2012 in
Schleswig-Holstein
Stadt bzw. Kreis Bus-Verkehr | Pkw-Verkehr E'::Zae';nlflfx
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a
Flensburg Stadt 3.677 9.343 -5.666
Kiel Stadt 40.073 101.819 -61.746
Lubeck Stadt 9.995 25.395 -15.400
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 3.257 9.238 -5.981
Nordfriesland Kreis 3.181 9.023 -5.842
Ostholstein Kreis 1.742 4.941 -3.199
Pinneberg Kreis 4.166 11.816 -7.650
PI6n Kreis 3.484 9.883 -6.399
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.515 4.297 -2.782
Schleswig-Flensburg Kreis 1.515 4.297 -2.782
Segeberg Kreis 3.711 10.527 -6.816
Steinburg Kreis 454 1.289 -835
Stormarn Kreis 3.787 10.742 -6.955
Insgesamt 80.557 212.611 -132.054
Quelle: eigene Berechnungen.
Tabelle 45: CO»-Aquivalent-Einsparungen des Bus-Verkehrs gegeniiber dem Pkw-Verkehr 2025 in

Schleswig-Holstein

Stadt bzw. Kreis Bus-Verkehr | Pkw-Verkehr E'::Zae';nlflfx
Tonnen/a Tonnen/a Tonnen/a

Flensburg Stadt 3.301 7.440 -4.139
Kiel Stadt 35.977 81.081 -45.103
Lubeck Stadt 8.973 20.222 -11.249
Neuminster Stadt 0 0 0
Dithmarschen Kreis 0 0 0
Herzogtum Lauenburg Kreis 2.930 8.241 -5.311
Nordfriesland Kreis 2.862 8.049 -5.187
Ostholstein Kreis 1.567 4.408 -2.841
Pinneberg Kreis 3.748 10.540 -6.793
Plon Kreis 3.134 8.816 -5.681
Rendsburg-Eckernforde Kreis 1.363 3.833 -2.470
Schleswig-Flensburg Kreis 1.363 3.833 -2.470
Segeberg Kreis 3.339 9.390 -6.052
Steinburg Kreis 409 1.150 -741
Stormarn Kreis 3.407 9.582 -6.175
Insgesamt 72.373 176.585 -104.212
Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 46:

Tabelle 47:

Oko-Institut eV.

Bus-Verkehrsleistung und vermiedene Pkw-Verkehrsleistung 2005, 2012 und 2025 in

Schleswig-Holstein

Stadt bzw. Kreis Bus-Verkehr | Pkw-Verkehr
Mill. Pkm/a Mill. Pkm/a
Flensburg Stadt 74,8 59,8
Kiel Stadt 815,0 652,0
Lubeck Stadt 203,3 162,6
Neumdiinster Stadt 0,0 0,0
Dithmarschen Kreis 0,0 0,0
Herzogtum Lauenburg Kreis 82,5 78,3
Nordfriesland Kreis 80,5 76,5
Ostholstein Kreis 44,1 41,9
Pinneberg Kreis 105,5 100,2
PIon Kreis 88,2 83,8
Rendsburg-Eckernforde Kreis 384 36,4
Schleswig-Flensburg Kreis 38,4 36,4
Segeberg Kreis 94,0 89,3
Steinburg Kreis 115 10,9
Stormarn Kreis 95,9 91,1
Insgesamt 1.771,8 1.519,3

Quelle: eigene Berechnungen.

Fahrleistung des Bus-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

Stadt bzw. Kreis 2005 2012 2025
Mill. Bus-km/a | Mill. Bus-km/a | Mill. Bus-km/a

Flensburg Stadt 3,9 3,7 3,6
Kiel Stadt 42,5 40,3 39,0
Lubeck Stadt 10,6 10,1 9,7
Neuminster Stadt 0,0 0,0 0,0
Dithmarschen Kreis 0,0 0,0 0,0
Herzogtum Lauenburg Kreis 4,3 4,1 3,9
Nordfriesland Kreis 4,2 4,0 3,9
Ostholstein Kreis 2,3 2,2 2,1
Pinneberg Kreis 55 52 5,0
PIon Kreis 4,6 4,4 4,2
Rendsburg-Eckernforde Kreis 2,0 1,9 1,8
Schleswig-Flensburg Kreis 2,0 1,9 1,8
Segeberg Kreis 4,9 4,6 4,5
Steinburg Kreis 0,6 0,6 0,6
Stormarn Kreis 5,0 4,7 4,6
Insgesamt 92,4 87,7 84,8
Quelle: eigene Berechnungen.
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Tabelle 48: Fahrleistung des vermiedenen Pkw-Verkehrs 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

Stadt bzw. Kreis 2005 2012 2025

Mill. km/a Mill. km/a Mill. km/a
Flensburg Stadt 51,6 52,7 54,3
Kiel Stadt 562,7 574,1 592,0
Lubeck Stadt 140,3 143,2 147,6
Neuminster Stadt 0,0 0,0 0,0
Dithmarschen Kreis 0,0 0,0 0,0
Herzogtum Lauenburg Kreis 56,9 58,1 59,9
Nordfriesland Kreis 55,6 56,7 58,5
Ostholstein Kreis 30,5 31,1 32,0
Pinneberg Kreis 72,8 74,3 76,6
PI6n Kreis 60,9 62,1 64,1
Rendsburg-Eckernférde Kreis 26,5 27,0 27,9
Schleswig-Flensburg Kreis 26,5 27,0 27,9
Segeberg Kreis 64,9 66,2 68,3
Steinburg Kreis 7,9 8,1 8,4
Stormarn Kreis 66,2 67,5 69,6
Insgesamt 1.223,4 1.248,1 1.287,0
Quelle: eigene Berechnungen.
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8.4 Optimierungspotentiale im Detail

8.4.1

Tabelle 49:

Hohere Auslastung der Zige in Schwachlastzeiten

Oko-Institut eV.

Zunahme der CO,-Einsparung des SPNV durch ein Anwachsen der Verkehrsleistung um
14,5 Mill. Pkm bzw. 1 % in den Jahren 2005, 2012 und 2025 in Schleswig-HoIstein”
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Zunahme: 14,5 Mill. Pkm? 2.303 2.052 1.810 1.809
Zunahme: 1 % der Pkm? 2.303 2.203 2.098 2.288

8.4.2 \Verstarkter Einsatz von Triebwagen

Tabelle 50:

Y Unter der Annahme, dass die Betriebsleistung nicht erhéht wird. — ? Entspricht 1 % der
Verkehrsleistung des SPNV im Jahr 2005. In den folgenden Jahren ist aufgrund des Wachs-
tums der SPNV-Leistung der Anteil unter 1 %. — ¥ Entspricht immer 1 % der Verkehrsleistung

des jeweiligen Jahres.

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.

CO»-Einsparungen des SPNV gegeniber dem Pkw-Verkehr durch verstarkten Einsatz
von Triebwagen 2025 in Schleswig-HoIsteinl)

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025

Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

Basisfall (Ausgangswert) 105.131 99.127 96.833 108.616

Verstérkter Einsatz von Treibwagen 105.131 99.127 110.365 117.682
Zusitzliche CO,-Minderung? X X 13.532 9.066

Y Fur die Jahre 2005 und 2012 wird keine Veranderung des Zugbetriebs vorgenommen. — 2 Bezogen
auf den Basisfall (1. Zeile).
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.
Quelle: eigene Berechnungen.
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8.4.3 Steigerung der Energieeffizienz im SPNV

Tabelle 51:

Tabelle 52:

8.4.4 Einsatz von Okostrom
Tabelle 53: CO»-Einsparungen des SPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr beim Einsatz von zertifizier-
tem Okostrom 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

Basisfall (Ausgangswert) 105.131 99.127 96.833 108.616

Einsatz von zertifiziertem Okostrom 105.131 124.228 119.222 131.984

Zusitzliche CO,-Minderung” X 25.101 22.389 23.367
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COs-Einsparungen des SPNV gegeniiber dem Pkw-Verkehr durch eine Steigerung der
Energieeffizienz des SPNV 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein
2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Basisfall (Ausgangswert) 105.131 99.127 96.833 108.616
Energieeffizienz SPNV 20 statt 10 %" 105.131 102.650 106.579 118.152
Zusitzliche CO,-Minderung? x 3.522 9.746 9.536

Y Bezogen auf Zug-km. — ? Bezogen auf den Basisfall (1. Zeile).
Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.

gieeffizienz des Pkw 2012 und 2025 in Schleswig-Holstein

CO,-Einsparungen des SPNV gegenuber dem Pkw-Verkehr durch eine niedrigere Ener-

2005 FoV 2012 FoV 2025 OV 2025
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
Basisfall (Ausgangswert) 105.131 99.127 96.833 108.616
Energieeffizienz Pkw 15 statt 25 %" 105.131 116.695 122.580 137.091
Zusitzliche CO,-Minderung? X 17.568 25.747 28.474

Y Bezogen auf Fahrzeug-km. — ? Bezogen auf den Basisfall (1. Zeile).

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.

= Bezogen auf den Basisfall (1. Zeile).

Anmerkung: FoV = Fortschreibungsvariante; OV = Offensivvariante.

Quelle: eigene Berechnungen.




