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Zukunftsgewandte Verkehrspolitik im Land zwischen den Meeren

Eine leistungsfahige, verldssliche und zukunftsfeste Verkehrsinfrastruktur st
Grundvoraussetzung fir wirtschaftliche Starke, soziale Teilhabe und gleichwertige
Lebensverhaltnisse in Schleswig-Holstein. Als Land zwischen den Meeren, als Transitregion im
Norden Europas und als Flachenland mit starken landlichen Raumen steht Schleswig-Holstein
vor besonderen mobilitdtspolitischen Aufgaben — und muss zugleich seine erheblichen
Entwicklungschancen nutzen.

In den vergangenen Jahren sind wichtige Weichen gestellt worden, auf denen konsequent
aufgebaut werden kann. Schleswig-Holstein verfligt Gber leistungsfahige Verkehrsachsen,
strategisch bedeutende Hafen und ein starkes Schienennetz, deren Wirkung durch gezielte
Priorisierung, bessere Verzahnung und effizientere Umsetzung weiter gesteigert werden
kann. Mit klaren Ausbauentscheidungen, beschleunigten Verfahren und einer starker
angebotsorientierten Mobilitdtspolitik lassen sich Verlasslichkeit, Leistungsfahigkeit und
Akzeptanz nachhaltig erhéhen.

Unser Leitantrag versteht sich als konstruktiver Beitrag zu einer zukunftsgewandten
Verkehrspolitik, die vorhandene Starken systematisch ausbaut, Ressourcen wirksamer
einsetzt und Mobilitdt ganzheitlich denkt. Ziel ist es, Schleswig-Holstein infrastrukturell so
aufzustellen, dass Wachstum, Klimaschutz und Alltagstauglichkeit Hand in Hand gehen und
die Mobilitat in unserem Land dauerhaft gesichert und weiterentwickelt wird.

Strategische Ausbauprioritdten im Fernstrallennetz

Ein leistungsfahiges FernstraRennetz ist eine zentrale Voraussetzung fir wirtschaftliche
Starke, gleichwertige Lebensverhdltnisse und die verldssliche Mobilitat von Menschen und
Gutern in Schleswig-Holstein. Als Transitland zwischen Skandinavien und Mitteleuropa, als
Wirtschaftsraum mit starken landlichen Regionen und als Tourismusland mit hohen
saisonalen Verkehrsspitzen ist Schleswig-Holstein in besonderem Mal3e auf funktionierende,
durchgiangige und belastbare Fernstralen angewiesen. Strategische Ausbauprioritdten
mussen sich daher konsequent an Netzfunktion, Entlastungswirkung und langfristiger
Standortrelevanz orientieren und dirfen nicht durch jahrelange Verzogerungen, Stiickwerk
oder politische Unentschlossenheit unterlaufen werden.

Vor diesem Hintergrund kommt der A20 als zentraler Ost-West-Achse eine herausragende
Bedeutung zu. lhr durchgangiger Ausbau ist nicht nur ein infrastrukturelles Einzelprojekt,
sondern der Schlissel zur Neuordnung des Verkehrsflusses im gesamten Norden. Solange die
A20 unvollendet bleibt, werden Verkehrsfliisse liberlasteten Alternativrouten aufgezwungen
und wirtschaftliche Potenziale verschenkt. Besonders die Unterelbquerung bei Gliickstadt
entscheidet dariiber, ob die A20 ihre Uberregionale Funktion tatsachlich erfiillen kann. Die
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schnelle Realisierung aller bereits genehmigten Teilabschnitte ist daher unerlasslich, um
endlich Planungssicherheit in die Umsetzung zu Giberfiihren und das Projekt aus dem Zustand
des permanenten Vorlaufs zu [6sen. In der Zusammenarbeit zwischen Schleswig-Holstein und
Niedersachsen muss auRerdem stetig auf die Realisierung der Elbquerung hingewirkt werden.

An diese Uiberregionale Perspektive schlieft unmittelbar die Bedeutung der A23 an, die als
Hauptschlagader der Westkiiste das Riickgrat fur Pendler, Wirtschaft und Tourismus bildet.
Die steigenden Verkehrsiberlastungen der vergangenen Jahre haben deutlich gemacht, dass
der bestehende Ausbau den Anforderungen langst nicht mehr geniigt. Wiederkehrende Staus,
stockender Verkehrsfluss und sicherheitsrelevante Situationen sind Ausdruck struktureller
Unterdimensionierung. Ein konsequenter Ausbau, insbesondere der sechsstreifige Ausbau der
hochbelasteten stidlichen Abschnitte, ist daher notwendig, um die Leistungsfahigkeit dieser
Achse dauerhaft zu sichern und die Westkiiste verlasslich an die Metropolregion Hamburg
anzubinden.

Wahrend die A23 die Westkiste anbindet, ibernimmt die B5 entlang derselben Region eine
erganzende, aber nicht minder wichtige Funktion. Als Westkiistenmagistrale verbindet sie
zahlreiche Orte, Wirtschaftsstandorte und Hafen, leidet jedoch seit Jahrzehnten unter
Engpdssen. Diese Defizite wirken wachstumshemmend und beeintrachtigen
Verkehrssicherheit und Lebensqualitdat gleichermallen. Der prioritdre Ausbau der B5, die
stringente Weiterfiihrung begonnener Abschnitte und eine beschleunigte Planfeststellung
weiterer Teilstliicke sind deshalb erforderlich, um aus einer historisch gewachsenen
Durchgangsstrale eine leistungsfahige, moderne Fernverkehrsachse zu entwickeln.

Die B404 nimmt als zentrale Achse zwischen Kiel und dem sudlichen Landesteil eine
Schliisselfunktion im Landesinneren ein. Gerade im Kieler Stadtgebiet zeigt sich besonders
deutlich, wie sehr der heutige Ausbau hinter der tatsachlichen Bedeutung der Strecke
zuriickbleibt. RegelmaRige Riickstaus und Verkehrsbehinderungen sind die Folge eines
zweistreifigen Querschnitts, der der Belastung nicht mehr gerecht wird. Ein zligiger
vierstreifiger Ausbau mit Hochstufung zur A21 ist daher folgerichtig, um Kiel leistungsfahig in
das Bundesfernstralennetz einzubinden und die Verbindung zwischen den
Wirtschaftsraumen des Landes nachhaltig zu starken.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Den durchgangigen, zligigen Ausbau der A20 als zentrale Ost-West-Achse Schleswig-
Holsteins einschliefllich einer belastbaren Unterelbquerung bei Glickstadt sowie die
schnellstmogliche Realisierung aller genehmigten Teilabschnitte ohne weitere
Verzogerungsschleifen.

e Den konsequenten Ausbau der A23 als Hauptschlagader der Westkiiste, insbesondere
den sechsstreifigen Ausbau zwischen den Autobahnauffahrten Tornesch und
Eidelstedt.

e Den prioritaren Ausbau der B5 als vierstreifige Westklistenmagistrale.
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e Den ziigigen vierstreifigen Ausbau der B404 bis zum Barkauer Kreuz mit Hochstufung
zur A21.
e Die Sanierung der Eiderbriicke.

Starke Schiene als Standortfaktor

Ein leistungsfahiges Schienennetz ist ein zentraler Standortfaktor fiir Schleswig-Holstein und
zugleich eine unverzichtbare Voraussetzung flir Verkehrswende, wirtschaftliches Wachstum
und die verldssliche Anbindung des Landes an nationale und internationale Verkehrsstréome.
Als nordliches Transitland mit engen Pendlerverflechtungen in Richtung Hamburg,
wachsendem Giterverkehr und einem hohen Anspruch an klimafreundliche Mobilitdat kommt
der Schiene eine Schliisselrolle zu. Wo jedoch seit Jahren bekannte Engpdasse nicht konsequent
beseitigt werden, entstehen strukturelle Schwachen, die den gesamten Verkehrsraum
beeintrachtigen und das Vertrauen in die Leistungsfahigkeit der Schiene untergraben.

Besonders deutlich wird dieser Handlungsbedarf im Hamburger Umland, wo sich Fern-,
Regional- und Guterverkehr auf wenigen hochbelasteten Abschnitten blindeln. Strecken wie
Elmshorn—Pinneberg sind langst an ihrer Kapazitatsgrenze angelangt, Verspatungen pflanzen
sich systematisch fort und wirken weit Uber die Region hinaus. Der beschleunigte Ausbau
zusatzlicher Gleiskapazitaten an diesen neuralgischen Punkten ist deshalb keine langfristige
Vision, sondern eine kurzfristig notwendige Voraussetzung, um Stabilitat in den Fahrplan zu
bringen und die Leistungsfahigkeit des gesamten norddeutschen Schienennetzes zu erhéhen.
In diesem Zusammenhang ist neben dem Abschnitt EImshorn-Pinneberg der Ausbau einer
weiteren, leistungsfahigen Nord-Sid-Verbindung notwendig, um resilient gegen Stérungen zu
werden und um weitere Kapazitdten auf einer der wichtigsten Schienenachsen in Schleswig-
Holstein zu schaffen. Es braucht daher auch den schnellstmdéglichen Ausbau und die
Elektrifizierung des Abschnitts Neuminster-Bad Oldesloe, der als Erganzung und Alternative
fir den Abschnitt EImshorn-Pinneberg genutzt werden kann.

Diese Perspektive auf strukturelle Engpasse setzt sich an der Westkiiste mit der Marschbahn
fort. Sie ist sowohl fir den Personen- als auch fiir den Giterverkehr von erheblicher
Bedeutung und bildet zugleich das touristische Riickgrat der Anbindung Sylts. Die bislang
fehlende Elektrifizierung stellt einen systematischen Nachteil dar, der Betriebskosten erhoht,
die betriebliche Flexibilitat einschrankt und die Einbindung in den bundesweiten
Schienenverkehr erschwert. Eine vollstindige Elektrifizierung, ergdnzt um gezielte
zweigleisige Ausbauten an klar definierten Engpassabschnitten, ist daher notwendig, um die
Strecke zukunftsfest, leistungsfahig und betrieblich robust aufzustellen.

Neben den Strecken selbst entscheidet zunehmend auch der Zustand zentraler Bauwerke
Uber die Leistungsfahigkeit des Netzes. lhre Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort wird
haufig erst dann sichtbar, wenn sie zum limitierenden Faktor werden. Bauwerke wie die
Eisenbahnbriicke (iber den Nord-Ostsee-Kanal bei Hochdonn sind von strategischer
Bedeutung fiir nationale und internationale Giterstrome. Ihre bauliche Ertlichtigung oder ihr
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Ersatz darf daher nicht reaktiv erfolgen, sondern muss vorausschauend priorisiert werden, um
die Zuverlassigkeit des Glterverkehrs zu sichern und Verlagerungseffekte auf die Stralle zu
vermeiden.

Doch selbst bei funktionierender Infrastruktur entscheidet im Schienenpersonennahverkehr
vor allem die tatsachlich verfligbare Kapazitdt Gber Attraktivitdit und Akzeptanz. Auf stark
nachgefragten Linien scheitert ein verlassliches Angebot haufig nicht an der Streckenfiihrung,
sondern an zu kurzen Ziigen und instabilen Betriebskonzepten. MalRnahmen, die unmittelbar
Kapazitat schaffen, etwa durch zusatzliche Zugteile und die konsequente Umsetzung von
Doppelzug- und Fligelkonzepten, entfalten deshalb eine besonders hohe Wirkung. Dies gilt
ausdricklich auch fiir den RE 74, dessen Fliigelkonzept ab Jliibek nur dann seinen verkehrlichen
Nutzen entfaltet, wenn die gleichzeitige und verlassliche Bedienung der Strecken nach Husum
und Flensburg dauerhaft sichergestellt ist.

Erginzend dazu zeigt sich auf vielen Regionalzugverbindungen eine strukturelle
Fehlverteilung der vorhandenen Flachen. Wahrend die zweite Klasse regelmafig Gberfullt ist,
bleiben Bereiche der ersten Klasse haufig weitgehend ungenutzt. Diese Diskrepanz verscharft
Kapazitatsengpasse und mindert die Attraktivitat des Angebots, obwohl der SPNV primar der
Daseinsvorsorge dient. Eine konsequente Ausrichtung der Flachennutzung an der
tatsachlichen Nachfrage eroffnet die Moglichkeit, mit einfachen Mitteln zusatzliche
Kapazitaten zu schaffen und die Beférderungsqualitat spirbar zu verbessern, insbesondere
auf Pendlerstrecken und in den Spitzenzeiten.

Wie wichtig eine flexible Kapazitatssteuerung ist, zeigt sich zudem bei zeitlich geblindelten
Sonderverkehren. GrolRveranstaltungen wie die Kieler Woche oder FuBballspiele erzeugen
regelmalRig erhebliche Verkehrsstrome aus Schleswig-Holstein in die Metropolregion; ein
grofler Teil der Besucher reist mit dem Zug an. Ohne zusatzliche Angebote fihrt dies auf den
reguliren RE-Verbindungen, insbesondere dem RE7, zu massiver Uberlastung und
unzumutbaren Zustianden. Gerade bei solchen Anldssen ist der Schienenverkehr pradestiniert,
grofle Fahrgastmengen sicher, effizient und klimafreundlich zu transportieren, sofern das
Angebot gezielt an die Nachfrage angepasst wird.

Uber diese punktuellen Belastungssituationen hinaus entscheidet sich die Attraktivitit der
Schiene, insbesondere im landlichen Raum, an der Frage ihrer tatsachlichen Erreichbarkeit.
Zusatzliche Halte und die Reaktivierung geeigneter Stationen kdnnen dort, wo sie sinnvoll in
bestehende Achsen eingebunden sind, einen entscheidenden Beitrag zur Anbindung leisten
und Verkehr vom Auto auf die Schiene verlagern. Voraussetzung ist jedoch stets eine
sorgfaltige Prifung, die den realen ErschlieBungseffekt in den Mittelpunkt stellt und
Haltestellen als funktionalen Bestandteil eines leistungsfahigen Netzes versteht.

Umgekehrt missen Projekte kritisch hinterfragt werden, deren verkehrlicher Nutzen in
keinem angemessenen Verhadltnis zu ihrem finanziellen Aufwand steht. Die Planung eines
Innenstadtbahnhofs in Flensburg bindet erhebliche Landesmittel, ohne einen entsprechenden
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Kapazitatsgewinn im Gesamtnetz zu erzeugen. Ein Verzicht auf dieses Vorhaben und die
konsequente Umsteuerung der Mittel in wirksame MaBnahmen im bestehenden
Schienennetz ermdglicht es, mit begrenzten Ressourcen deutlich gréBere Effekte fiir Angebot,
Stabilitat und Infrastruktur zu erzielen.

AbschlieBend zeigt die Praxis, dass nicht nur groRe Bauprojekte, sondern auch scheinbar
nachgeordnete Regelungen die Betriebssicherheit des Schienenverkehrs maRgeblich
beeinflussen. Ungestiirzte Baume und Vegetationsschdden gehdren zu den haufigsten
Ursachen fiir Streckensperrungen und Verspatungen, insbesondere bei Extremwetterlagen.
Ein verbindlicher Sicherheitskorridor flir das Vegetationsmanagement entlang der Strecken,
der standardisierte sicherheitsrelevante MaBnahmen ohne langwierige Einzelgenehmigungen
ermoglicht, ist daher ein pragmatischer und wirkungsvoller Ansatz, um die Zuverlassigkeit des
Bahnbetriebs dauerhaft zu erhéhen.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Den beschleunigten Ausbau zentraler Engpasse im Hamburger Umland, insbesondere
zusatzliche Gleiskapazitaten auf hochbelasteten Abschnitten wie Elmshorn-Pinneberg.

e Den Ausbau und die Elektrifizierung des Schienenabschnitts Neumdinster—Bad
Oldesloe, um eine Erganzung und Alternative zum Abschnitt EImshorn—Pinneberg zu
schaffen.

e Die vollstandige Elektrifizierung der Marschbahn sowie den vollstindigen
zweigleisigen Ausbau definierter Engpassabschnitte.

e Die bauliche Ertliichtigung beziehungsweise = den  Neubau kritischer
Guterverkehrsbauwerke wie der Eisenbahnbriicke Gber den Nord-Ostsee-Kanal bei
Hochdonn.

e Eine klare Priorisierung von MalRnahmen, die im SPNV unmittelbar Kapazitat schaffen,
insbesondere durch die Anschaffung zusatzlicher Zugteile, die Umsetzung eines
stabilen Doppelzugbetriebs auf stark nachgefragten Linien, ausdriicklich einschlieRlich
der vollstandigen und verlasslichen Umsetzung des Fligelkonzepts beim RE 74 ab
Jibek mit gleichzeitiger Bedienung der Strecken Richtung Husum und Flensburg.

e Die Abschaffung der ersten Klasse in Regionalziigen des
Schienenpersonennahverkehrs in Schleswig-Holstein.

e Den gezielten Einsatz von Sonderzligen auf stark nachgefragten Regionalexpresslinien,
insbesondere dem RE 7 und dem RE 8, bei absehbaren GroBveranstaltungen.

e Die Prifung und zligige Umsetzung zusatzlicher Haltestellen oder Bedarfshaltestellen,
wo sie den landlichen Raum real an das Netz anbinden, einschliefSlich der
Reaktivierung geeigneter Stationen entlang relevanter Achsen.

e Den Verzicht auf die Planung und Umsetzung eines Innenstadtbahnhofs in Flensburg
sowie die konsequente Umsteuerung der dafiir vorgesehenen Landesmittel zugunsten
wirksamer Kapazitats-, Angebots- und Infrastrukturmafnahmen im bestehenden
Schienennetz, insbesondere dort, wo mit geringeren Mitteln ein hoherer verkehrlicher
Nutzen erzielt werden kann.
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e Die Einfihrung eines verbindlichen ,Sicherheitskorridors Vegetationsmanagement”
entlang von Bahnstrecken, in dem der sicherheitsrelevante Riickschnitt und die Fallung
akut gefahrdender Bdaume ohne langwierige naturschutzrechtliche
Einzelgenehmigungen maoglich sind, indem fiir standardisierte MalRnahmen in einem
Korridor von mindestens 20 Metern beidseits der Trasse eine pauschale Freistellung
beziehungsweise Genehmigungsfiktion mit kurzen, verbindlichen
Entscheidungsfristen der zustandigen unteren Naturschutzbehérde gilt.

e Den Ausbau zusdtzlicher Regionalexpress-Schnellverbindungen zu den
Hauptverkehrszeiten sowie eine gezielte Verstarkung der Kapazitaten auf den stark
frequentierten Hauptachsen Liibeck— Hamburg, Hamburg—Kiel und Kiel—- Libeck.

e Die Beschleunigung des Ausbaus der Schienenanbindung entlang der Fehmarnbelt-
Achse, insbesondere der Strecke Libeck—Puttgarden.

e Die Erweiterung der Bahnstrecke Hamburg—Libeck durch ein drittes und viertes Gleis,
um Guterverkehr, Fernverkehr und Nahverkehr dauerhaft voneinander zu entflechten
und die Leistungsfahigkeit der Verbindung nachhaltig zu erhéhen.

e Die vollstandige Trennung der neuen S-Bahnlinie S4 vom Fern-, Regional- und
Guterverkehr durch ein drittes und viertes Gleis.

e Die zligige Elektrifizierung der Bahnstrecke Libeck—Kiel.

e Die Erhaltung der bestehenden Baderbahn. Die Abzweigung der neuen Trasse ist
hinter dem Bahnhof Ratekau vorzunehmen, um die Anbindung der Kistenorte
weiterhin sicherzustellen.

e Den Bau eines dritten und vierten Gleises zwischen Libeck und Ratekau. Dariber
hinaus die Prifung weiterer Ausbaumalnahmen und weiterer Gleise auf folgenden
Streckenabschnitten, um zukiinftige Engpasse friihzeitig zu vermeiden.

e Die konsequente Umsetzung des landesweiten Nahverkehrsplans.

e Den Bund aufzufordern, die Unterhaltskosten der Fehmarnsundbriicke auch nach
2029 zu Ubernehmen.

Maritime Infrastruktur, Hafen, Kiisten- und Hochwasserschutz sowie der Nord-Ostsee-Kanal
als strategischer Standortfaktor

Schleswig-Holstein ist als Land zwischen den Meeren in besonderem Mal3e auf leistungsfahige
Hafen, Wasserstrallen und maritime Logistikketten angewiesen. Maritime Infrastruktur ist
dabei nicht isoliert zu betrachten, sondern Teil eines Giberregionalen Systems aus Seehéfen,
Hinterlandanbindungen und internationalen Handelsstromen.

Die Anerkennung landesbedeutsamer Hafen als systemrelevante Verkehrsinfrastruktur ist
Voraussetzung fiir eine verlassliche und langfristige Investitionspolitik. Viele Hafen stehen vor
erheblichen  Modernisierungsbedarfen  bei  Kaianlagen, = Umschlagtechnik  und
Hinterlandanbindungen, wahrend zugleich digitale Hafen- und Logistikprozesse immer starker
an Bedeutung gewinnen. Ohne eine dauerhafte finanzielle Absicherung drohen
Substanzverluste, Kapazititsengpasse und Wettbewerbsnachteile, obwohl die Hafen fir
Versorgungssicherheit, Wirtschaftsverkehr und Resilienz unverzichtbar sind.
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Darliber hinaus benétigen die Hafen klare wirtschaftliche Entwicklungsperspektiven.
Standortspezifische Hafen- und Standortentwicklungskonzepte ermoglichen es, die
individuellen Starken einzelner Hafen gezielt auszubauen, Nutzungskonflikte zu reduzieren
und Investitionen zu blindeln. Durch klar definierte Profile kénnen gezielt Logistik-, Speditions-
, Industrie- und seefahrtnahe Betriebe angesiedelt werden, was regionale
Wertschopfungsketten starkt, Arbeitsplatze sichert und kommunale Einnahmen stabilisiert.

Neben ihrer klassischen Logistikfunktion bieten die Hafen und maritimen Standorte grol3es
Potenzial als Innovations- und Industriestandorte. Schleswig-Holstein verfligt tUber starke
Kompetenzen in der maritimen Wirtschaft, in Werften, Forschungseinrichtungen und
Hochschulen. Dieses Potenzial kann nur dann wirtschaftlich wirksam werden, wenn
Forderpolitik Uber reine Forschung hinausgeht und gezielt Demonstrationsprojekte,
Pilotanwendungen und den Ubergang in industrielle Serienfertigung unterstiitzt. So wird aus
technologischer Entwicklung konkrete Wertschopfung im Land.

Eine leistungsfahige maritime Infrastruktur Schleswig-Holsteins ist zudem untrennbar mit
dem Hamburger Hafen verbunden. Als groBter deutscher Seehafen und zentrales Drehkreuz
des internationalen Handels ist er fiir die Wirtschaft, Logistik und Industrie Schleswig-
Holsteins von herausragender Bedeutung. Zahlreiche schleswig-holsteinische Unternehmen
sind direkt oder indirekt auf seine Leistungsfahigkeit angewiesen. Deshalb muss das Land
Schleswig-Holstein den Hamburger Hafen als strategischen Partner begreifen und seine
eigenen Interessen friihzeitig, kontinuierlich und koordiniert in dessen Weiterentwicklung
einbringen.

Ein enger, institutionalisierter Austausch mit der Freien und Hansestadt Hamburg ist
notwendig, um sicherzustellen, dass schleswig-holsteinische Belange bei Hafenentwicklung,
Kapazitatsausbau und Infrastrukturentscheidungen berlcksichtigt werden. Dazu gehort
insbesondere die Sicherstellung leistungsfahiger und zukunftsfester Hinterlandanbindungen
Uber Stralle, Schiene und WasserstraRe sowie ein klares politisches Eintreten fiir eine
ausreichende und dauerhaft nutzbare Elbvertiefung. Nur wenn der Zugang des Hamburger
Hafens auch fir groRe und moderne Schiffe langfristig gewahrleistet ist, bleibt er
wettbewerbsfahig — und damit auch ein stabiler Wachstumsmotor fiir Schleswig-Holstein.

Zentraler Bestandteil der maritimen Infrastruktur Schleswig-Holstein ist darliber hinaus der
Nord-Ostsee-Kanal als meistbefahrene kiinstliche WasserstraBe der Welt. Seine
Schleusenanlagen in Brunsbittel und Kiel-Holtenau sind entscheidend fiir Sicherheit,
Zuverldssigkeit und Leistungsfahigkeit der gesamten WasserstralRe. Angesichts zunehmender
Schiffsgroffen und hoher Auslastung ist eine bauliche und technische Weiterentwicklung der
Schleusen zwingend erforderlich, um den Kanal dauerhaft funktionsfahig zu halten und seine
Rolle als internationale Schliisselverbindung zwischen Nord- und Ostsee zu sichern.

Neben Hafen und Wasserstraflen ist auch der Kiisten- und Hochwasserschutz ein zentraler
Bestandteil der maritimen Infrastruktur Schleswig-Holsteins.
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Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Das Land Schleswig-Holstein soll alle Hafen von Uberregionaler Bedeutung als
systemrelevante Verkehrsinfrastruktur anerkennen und dauerhaft finanziell
absichern. Investitionen sind gezielt auf die Modernisierung von Kaianlagen,
Umschlagtechnik, Hinterlandanbindungen sowie Hafenbahnanschliissen zu
konzentrieren.

e Das Land soll gemeinsam mit den Hafenkommunen standortspezifische Hafen- und
Standortentwicklungskonzepte erarbeiten, die klare wirtschaftliche Profile definieren
und den gezielten Zuzug von Logistik-, Speditions-, Industrie- und seefahrtsnahen
Betrieben ermdglichen.

e Schleswig-Holstein soll seine Rolle als flihrender maritimer Innovations- und
Industriestandort ausbauen, indem Forschung, Entwicklung und Pilotanwendungen zu
nachhaltigen Schiffsantrieben, alternativen Kraftstoffen und klimaneutralen
Hafenbetrieben gezielt gefordert werden.

e Das Land soll eine landesweite Hafenstrategie vorlegen, die Aufgaben, Schwerpunkte
und Investitionsprioritaten der einzelnen Hafen klar definiert, Doppelstrukturen
vermeidet und die knappen Mittel auf Standorte mit hoher Netz-, Wirtschafts- und
Versorgungswirkung konzentriert.

e Das Land Schleswig-Holstein soll die strategische Bedeutung des Hamburger Hafens
fir die eigene Wirtschaft ausdriicklich anerkennen und einen engen, dauerhaften
Austausch mit der Freien und Hansestadt Hamburg pflegen.

e Eine bauliche und technische Weiterentwicklung der Schleusenanlagen des Nord-
Ostsee-Kanals in Brunsbuttel und Kiel-Holtenau.

e Die Priufung sowie, davon abhangig, die Planung und Umsetzung eines
Schleisperrwerks an der Schleimiindung als zentrale Hochwasserschutzanlage fiir den
gesamten Schleiraum, einschlieRlich der konsequenten Einwerbung und Nutzung von
Bundes- und EU-Fordermitteln zur Finanzierung des Vorhabens, unterhalten durch das
Land als eine hochrangige Landesaufgabe.

e Eine standige technische Kontrolle der Regional- und Landesschutzdeiche durch den
LKN.SH.

e Die Ubernahme der Zustindigkeit fir Planung, Umsetzung, Finanzierung, Betrieb und
Unterhaltung der Kiistenschutzdeiche an der gesamten Ostseekiiste auf das Land
Schleswig-Holstein.

Insel- und Fahrverkehr als Teil der Verkehrsinfrastruktur

Schleswig-Holstein ist als ,Land zwischen den Meeren” in besonderem Malie von einer
funktionierenden Anbindung seiner Inseln und Halligen abhangig. Mobilitat auf und zu den
Inseln ist nicht nur eine Frage des Tourismus, sondern eine wesentliche Daseinsvorsorge fir
die dort lebende Bevdlkerung sowie Voraussetzung fir wirtschaftliche Entwicklung und
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Versorgungssicherheit. Fahren, Inselverkehre und die Anbindung der Fahrhafen sind daher ein
unverzichtbarer Bestandteil der landesweiten Verkehrsinfrastruktur.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Die Stiarkung einer zuverldssigen, ganzjahrig stabilen und tideunabhangigen
Fahranbindung der nordfriesischen Inseln (Fohr, Amrum, Pellworm, Sylt) und Halligen
sowie Helgolands als systemrelevanter Teil des 6ffentlichen Personennahverkehrs.

e Die weiterhin konsequente Verknlpfung der Fahranleger mit Bus- und
Bahnverbindungen auf dem Festland (insbesondere Anbindung an Regionalexpresse),
um durchgangige, attraktive Mobilitatsketten zu schaffen.

e Die Sicherstellung eines zuverldssigen 06ffentlichen Personenbusverkehrs auf
Nordstrand und bis zum Fahranleger als elementare Verbindung von und nach
Pellworm.

e Die gezielte Unterstiitzung der perspektivischen Modernisierung von Fahrflotten und
Anlegestellen durch Férderung und Pilotprojekte flr klimafreundliche und effiziente
Antriebstechnologien unter  Wahrung der  Technologieoffenheit und
Wirtschaftlichkeit.

Landliche Mobilitdt als Infrastrukturauftrag

Die Sicherstellung verlasslicher Mobilitat im landlichen Raum ist eine zentrale 6ffentliche
Aufgabe und ein wesentlicher Bestandteil gleichwertiger Lebensverhaltnisse in Schleswig-
Holstein. Wahrend Ballungsraume von dichten Netzen und vielfiltigen Angeboten profitieren,
stehen landliche Regionen vor der Herausforderung, Mobilitat trotz grofler Entfernungen,
geringer Nachfrage und begrenzter Ressourcen zu gewahrleisten. Ein zukunftsfahiger Ansatz
muss daher wegflihren von starren, historisch gewachsenen Strukturen und hin zu flexiblen,
bedarfsorientierten Systemen, die Erreichbarkeit sichern, ohne dauerhaft ineffiziente
Angebote zu subventionieren.

Vor diesem Hintergrund bietet ein konsequent umgesetztes Hub-and-Spoke-System einen
strukturell Gberzeugenden Rahmen fir den landlichen Raum. On-Demand-Shuttles kénnen
dabei als flexible Zubringer die Flache erschlieBen und Fahrgaste zuverldssig zu
leistungsfahigen Knotenpunkten bringen, wahrend Expressbuslinien auf den Hauptachsen
schnelle und attraktive Verbindungen zwischen den Zentren sicherstellen. Diese klare
funktionale Trennung ermoglicht es, knappe Ressourcen gezielt dort einzusetzen, wo sie die
groRte Wirkung entfalten, und schafft zugleich ein verstandliches, verlassliches System fiir die
Nutzerinnen und Nutzer.

An diese Systemlogik kniipft die Forderung an, erfolgreiche Modellprojekte nicht als singulare
Experimente zu behandeln, sondern ihre Erkenntnisse systematisch zu verstetigen. Projekte
wie SMILE24 aus der Schleiregion haben gezeigt, dass On-Demand-Verkehre im landlichen
Raum erhebliche Potenziale entfalten kdnnen, wenn sie richtig eingebettet sind. Ein
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landesweites Vorgehen, das diese Erfahrungen in die Flache Ubertragt und On-Demand-
Angebote gezielt dort einsetzt, wo klassischer Linienverkehr strukturell ineffizient ist,
ermoglicht eine nachhaltige Weiterentwicklung des OPNV jenseits punktueller Pilotvorhaben.

Damit flexible Angebote jedoch dauerhaft akzeptiert und finanzierbar bleiben, bedarf es klarer
Effizienzregeln. On-Demand-Verkehre dirfen nicht unkoordiniert neben bestehenden
Linienstrukturen operieren und dadurch Parallelangebote schaffen, die Kosten erhéhen, ohne
zusatzlichen Nutzen zu generieren. Eine klare Abgrenzung der Einsatzbereiche, verbindliche
Steuerungsmechanismen und die konsequente Vermeidung von Doppelstrukturen sind
notwendig, um die Wirtschaftlichkeit zu sichern und das Gesamtsystem zu starken.

Ergdnzend zur Weiterentwicklung des OPNV ist die intelligente Verkniipfung unterschiedlicher
Verkehrsmittel von zentraler Bedeutung. Kostenlose und leistungsfahige Park-and-Ride-
Angebote an regionalen Bahnhofen und Knotenpunkten ermoglichen es, den Pkw- und
Fahrradverkehr sinnvoll in das 6ffentliche System einzubinden. Der massive Ausbau solcher
Angebote senkt Zugangshiirden, erhoht die Reichweite von Bahn und Bus und leistet einen
wirksamen Beitrag zur Entlastung der StraRen in den Zentren.

SchliefRlich spielt auch das private und gemeinschaftlich organisierte Mobilitdtsangebot im
Iandlichen Raum eine wichtige Rolle. Nicht-gewerbliche Carsharing-Modelle kénnen dort, wo
klassische Angebote an ihre Grenzen stollen, eine flexible Ergdnzung darstellen und
individuelle Mobilitat sichern. Eine gezielte Forderung solcher Initiativen sowie die bevorzugte
Bereitstellung geeigneter offentlicher Flachen an kommunalen Standorten schaffen die
notwendigen Rahmenbedingungen, um biirgerschaftliches Engagement zu unterstiitzen und
Mobilitat vor Ort dauerhaft zu starken.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Die Mobilitatsplanung im landlichen Raum langfristig auf ein Hub-and-Spoke-System
mit On-Demand-Shuttles als Zubringer- und Verteilsystem sowie Expressbussen auf
den Hauptachsen auszurichten.

e AusSMILE24 zu lernen und im landlichen Raum smarte Dorfshuttles verstarkt als Ersatz
fir den Linienverkehr einzusetzen.

e Dass Shuttle-Fahrten im Einzelfall mit einem Aufpreis belegt werden sollten, wenn sie
in Konkurrenz mit einem Linienbus stehen. Ineffiziente Uberschneidungen sollen
grundsatzlich vermieden werden.

e Die Entwicklung einer bundesweit einheitlichen, standardisierten Software-Plattform
fiir On-Demand-Verkehre im landlichen Raum, die von Bund und Landern gemeinsam
finanziert und betrieben wird und die Integration bestehender regionaler Angebote
ermoglicht.

e Den Ausbau kostenloser Park-and-Ride-Angebote an regionalen Bahnhofen fir
Kraftfahrzeuge und Fahrrader.

10
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o Die gezielte Férderung nicht-gewerblicher Carsharing-Angebote in diinn besiedelten
Regionen sowie die bevorzugte Bereitstellung geeigneter offentlicher Flachen an
kommunalen Standorten.

e Bei zukiinftigen Ausschreibungen von Busverkehren durch die Kreise und kreisfreien
Stiadte als Aufgabentriger des straRengebundenen OPNV soll die Ausstattung der
eingesetzten Fahrzeuge mit Moglichkeiten zur kontaktlosen Bezahlung und Barzahlung
ein verbindlicher Bestandteil der Verkehrsvertrage werden. Das Land Schleswig-
Holstein soll den Kreisen und kreisfreien Stiadten zweckgebundene OPNV-Mittel zur
Verfugung stellen, um die erstmalige Ausstattung der Busflotten mit entsprechenden
Zahlungssystemen im Rahmen neuer Verkehrsvertrage finanziell zu unterstitzen.

Technologieoffene Mobilitat und leistungsfahige Strallen

Eine zukunftsfahige Mobilitatspolitik in Schleswig-Holstein muss die tatsachlichen
Mobilitatsbediirfnisse der Menschen und die strukturellen Gegebenheiten des Landes
realistisch abbilden. Gerade in einem Flachenland mit hohem Pendleranteil, starkem
Wirtschaftsverkehr und landlich gepragten Raumen bleibt der motorisierte Individualverkehr
auf absehbare Zeit ein unverzichtbarer Bestandteil des Mobilitdtssystems.
Technologieoffenheit und Leistungsfahigkeit diirfen dabei kein Gegensatz zu Klimaschutz und
Verkehrssicherheit sein, sondern sind Voraussetzung dafiir, Mobilitat insgesamt effizienter,
sicherer und verlasslicher zu gestalten.

Vor diesem Hintergrund ist ein ausdrickliches, technologieoffenes Bekenntnis zum
motorisierten Individualverkehr notwendig, das sich auch klar in den aktuellen Debatten um
ein politisch forciertes Verbrenner-Aus positioniert. Pauschale Festlegungen auf einzelne
Antriebstechnologien werden der Vielfalt regionaler Mobilitdtsanforderungen ebenso wenig
gerecht wie dem Stand technologischer Entwicklungen. Gerade in landlichen Rdumen, im
Schwerlast- und Wirtschaftsverkehr sowie fiir viele private Haushalte ist der
Verbrennungsmotor — zunehmend in Verbindung mit synthetischen Kraftstoffen oder
hybriden Konzepten — auf absehbare Zeit ein relevanter Bestandteil der Mobilitat. Eine
Verkehrspolitik, die den Pkw nur noch unter dem Vorbehalt einer bestimmten Antriebsform
akzeptiert, riskiert soziale Verwerfungen und Akzeptanzprobleme und blendet zugleich das
Innovationspotenzial alternativer klimafreundlicher Technologien aus.

An dieses Grundverstandnis schlielit die Frage an, wie Verkehrsverlagerung tatsachlich
erreicht werden kann. Attraktive Alternativen entstehen nicht durch pauschale
Einschrankungen oder Benachteiligungen des Autoverkehrs, sondern durch bessere
Angebote, verlassliche Takte und eine intelligente Verknlipfung der Verkehrssysteme. Eine
Politik, die auf Verbote und Erschwernisse setzt, riskiert Akzeptanzverluste und soziale
Schieflagen. Eine angebotsorientierte Verkehrspolitik hingegen starkt Wabhlfreiheit und
ermoglicht freiwillige Verlagerung dort, wo sie sinnvoll und praktikabel ist.

11
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Gerade im Stadt-Umland-Verkehr zeigt sich, dass Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
entscheidend fir einen reibungslosen Verkehrsablauf ist. Stauanfillige Knotenpunkte,
fehlende Umgehungen und unzureichend dimensionierte StraBen fiihren zu Zeitverlusten,
erhohten Emissionen und Sicherheitsrisiken. Die Priorisierung von UmgehungsstraRen,
Knotenertlichtigungen und verkehrsflussorientierten MaRnahmen ist daher ein wirksamer
Ansatz, um Mobilitdt zu sichern, ohne sie durch generelle Restriktionen strukturell zu
beschneiden.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Ein ausdrickliches und technologieoffenes Bekenntnis zum motorisierten
Individualverkehr als Bestandteil der Mobilitat.

e Die Verordnung (EU) 2019/2144 so anzupassen, dass ausnahmslos alle
Fahrerassistenzsysteme fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge (iber eine
Abschaltfunktion verfligen miissen. Eine solche Abschaltfunktion sollte unter der
Kontrolle des Fahrers sein. Sie sollte es moglich machen, dass der Fahrassistent vom
Fahrer so lange wie gewiinscht abgeschaltet und leicht wieder eingeschaltet werden
kann. Das System sollte beim Einschalten der Zlindung weiterhin deaktiviert sein, und
der Fahrer sollte stets dariiber informiert sein, ob das System ein- oder ausgeschaltet
ist.

e Eine Verkehrspolitik, die Attraktivitat und Verlagerung durch bessere Angebote und
Systemverknipfung erreicht und das nicht durch pauschale Benachteiligung des
Autoverkehrs.

e Die Priorisierung von Umgehungen, Knotenertlichtigungen und
verkehrsflussorientierten Mallnahmen im Stadt-Umland-Verkehr, statt Mobilitat Gber
generelle Restriktionen strukturell zu verknappen.

Echte Reform des Planungs-, und Genehmigungsrechts

Leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur scheitert in Schleswig-Holstein weniger an fehlenden
Konzepten als an langwierigen Verfahren, komplexen Regelwerken und wachsender
Blockadeanfalligkeit von Planung und Umsetzung. Projekte mit unstrittigem Nutzen bendtigen
oft Jahrzehnte bis zur Realisierung, obwohl Bedarf, Finanzierung und Beschliisse vorliegen.
Eine grundlegende Reform der Planungs-, Genehmigungs- und Beteiligungsstrukturen ist
daher Voraussetzung fiir handlungsfahige Infrastrukturpolitik.

Ausgangspunkt ist eine deutliche Straffung und Vereinfachung der Planungs- und
Genehmigungsprozesse fiur kritische Verkehrsprojekte. Der heutige Verfahrensaufwand
bindet unverhaltnismaRig viele personelle und finanzielle Ressourcen. Vereinfachte
Verfahren, klare Zustandigkeiten und standardisierte Abldaufe ermoglichen die Umsetzung
netzwirksamer Projekte in Jahren statt in Jahrzehnten.

12
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Eng damit verbunden ist das Verbandsklagerecht, das sich haufig als Verzégerungsinstrument
erweist. Wahrend Beteiligungsrechte legitim sind, fiihrt die nahezu unbegrenzte
Klagemoglichkeit bei Vorhaben lberragender Bedeutung zu einer Schieflage zulasten des
Gemeinwohls. Eine weitergehende Einschrankung ist erforderlich, verbunden mit dem Ziel
einer Anpassung des Bundes- und EU-Rechts.

Auch auf kommunaler Ebene bedarf es klarer Grenzen fiir Blrgerbegehren beim Ausbau
kritischer Infrastruktur. Demokratisch gefasste Beschliisse diirfen nicht dauerhaft blockiert
werden. Eine weitere Begrenzung plebiszitarer Verfahren starkt Entscheidungsfahigkeit und
Planungssicherheit.

Neben rechtlichen Verfahren wirken auch technische Regelwerke blockierend.
Mindestabstandsvorgaben zwischen Autobahnanschlussstellen verhindern teils sinnvolle
Entlastungslosungen. lhre Aufhebung erdffnet planerische Spielrdume und bedarfsgerechte
Netzanpassungen.

SchlieBlich beeintrachtigen naturschutzrechtliche Einzelgenehmigungen beim
StralRenbegleitgriin zunehmend Betriebssicherheit und Zuverlassigkeit. Ein verbindlicher
Sicherheits- und Vegetationskorridor entlang von StraRen ab Landesstrallenkategorie
ermoglicht standardisierte Mallnahmen ohne langwierige Einzelgenehmigungen und schafft
einen praktikablen Ausgleich zwischen Natur- und Verkehrssicherheitsinteressen.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Eine deutliche Straffung und  Vereinfachung von  Planungs- und
Genehmigungsprozessen fir kritische Verkehrsprojekte in Schleswig-Holstein.

e Eine weitgehende Einschriankung des Verbandsklagerechts mit dem langfristigen Ziel,
auf Bundes- und EU-Ebene eine Anpassung des europaischen Rechts zu bewirken, die
die Abschaffung des Verbandsklagerechts ermdglicht.

e Die weitere Begrenzung von Biirgerbegehren beim Ausbau von Verkehrsinfrastruktur
sowie die Einflihrung der Regel, dass Bauleitplanung mit qualifizierter Zwei-Drittel-
Mehrheit in der kommunalen Vertretung nicht durch Birgerbegehren angegriffen
werden kann.

e Die Aufhebung technischer Mindestabstandsvorgaben zwischen
Autobahnanschlussstellen, sofern dies aus wirtschaftspolitischen Griinden sinnvoll
und verkehrstechnisch vertretbar ist.

e Die Einflihrung eines verbindlichen Sicherheits- und Vegetationskorridors entlang von
StraBen ab der Kategorie LandesstraBe  aufwarts, in dem der
verkehrssicherheitsrelevante Rickschnitt und die Fallung gefahrdender Baume und
Geholze ohne langwierige naturschutzrechtliche Einzelgenehmigungen moglich sind,
indem fiir standardisierte MaBnahmen in einem Korridor von mindestens 20 Metern
beidseits der Fahrbahn eine pauschale Freistellung oder Genehmigungsfiktion mit
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kurzen,  verbindlichen Entscheidungsfristen der  zustandigen unteren
Naturschutzbehorden gilt.

Gute Koordination durch ein Bau- und Baustellenmanagement

Bauarbeiten an Verkehrswegen sind unvermeidbar, ihre Auswirkungen auf Verkehr,
Wirtschaft und Alltag jedoch gestaltbar. In Schleswig-Holstein flihren Baustellen haufig zu
langen Einschrankungen, unklaren Bauzeiten und erheblicher Belastung fir Pendler,
Unternehmen und Anwohner. Ein modernes Bau- und Baustellenmanagement muss daher
konsequent darauf ausgerichtet sein, Bauzeiten zu minimieren, Planbarkeit zu erhéhen und
Belastungen fir alle Verkehrsteilnehmer so gering wie moglich zu halten.

Ein zentrales Instrument hierfur ist eine konsequente Bonus-/Malus-Systematik in staatlichen
Bauvertragen. Wenn frihere Fertigstellungen honoriert und Bauzeitliberschreitungen
wirksam sanktioniert werden, entstehen klare Anreize fir effiziente Bauablaufe. Bauzeit wird
so zu einer verbindlichen ProjektgrofRe und starkt Termintreue sowie Ausfihrungsqualitat.

Auf besonders stark belasteten Verkehrsabschnitten ist ergdnzend eine verpflichtende Rund-
um-die-Uhr-Arbeit erforderlich. Wo Sperrungen erhebliche Schaden verursachen, missen
Bauarbeiten mit maximaler Intensitdt erfolgen. Vereinfachte Genehmigungs- und
Larmschutzverfahren sind Voraussetzung, um 24/7-Arbeit rechtssicher zu erméglichen und
Bauzeiten deutlich zu verkirzen.

Ein weiterer Hebel liegt in der Organisation von Sperrungen. Kurze, gut vorbereitete
Vollsperrungen mit leistungsfahigen Umleitungen kénnen Bauzeiten stdarker reduzieren als
monatelange Teilsperrungen und sorgen fiir klar begrenzte Belastungen. Ein entsprechendes
Vorrangprinzip erhoht Verlasslichkeit und beschleunigt Projekte.

Auch Vergabe und Projektsteuerung bedirfen einer Weiterentwicklung. GroRere, klar
verantwortete Lose oder funktionale Ausschreibungen biindeln Zustandigkeiten, reduzieren
Koordinationsaufwand und schaffen klare Verantwortung fiir Zeit, Kosten und Qualitat.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:

e Eine konsequente Bonus-/Malus-Systematik in staatlichen Bauvertragen: spirbare
Bonuszahlungen bei friherer Fertigstellung und splirbare Vertragsstrafen bei
Uberschreitung der vereinbarten Bauzeit.

e Verpflichtende 24/7-Arbeit auf stark belasteten Abschnitten, wo Sperrungen
besonders  schaden, einschlieflich  vereinfachter = Genehmigungs- und
Larmschutzverfahren flir temporare BauzeitmalRnahmen.

e Ein Vorrangprinzip fir kurze Vollsperrungen mit leistungsfahigen Umleitungen
gegenliber monatelangen Teilsperrungen, wenn dadurch die Gesamtbauzeit deutlich
sinkt und die Verkehrsfiihrung insgesamt stabiler wird.

14



SCHLESWIG-HOLSTEIN-RAT AM 21.3.2026 IN ITZEHOE SCHLESWIG-
HOLSTEIN

e Eine Vergabe- und Projektsteuerungsreform, die Teillos-Vergaben reduziert und
stattdessen groflere, klar verantwortete Lose beziehungsweise funktionale
Ausschreibungen nutzt, bei denen Planung, Bauablauf und Terminverantwortung
starker geblindelt werden.

Gute Infrastruktur durch verlassliche Finanzierung

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur erfordert neben klaren Prioritaten und effizienten
Verfahren vor allem eine verlassliche, langfristig tragfahige Finanzierung. In Schleswig-
Holstein stehen dem hohen Investitionsbedarf in Erhalt, Aus- und Neubau begrenzte
Haushaltsmittel und wachsende konkurrierende Ausgaben gegeniiber. Ohne erganzende
Finanzierungsinstrumente, klare Mittelverwendung und ausreichende
Umsetzungskapazititen drohen selbst politisch beschlossene Projekte an finanziellen
Engpassen oder fehlender kommunaler Handlungsfahigkeit zu scheitern.

Vor diesem Hintergrund ist eine starkere Nutzung nutzerbasierter Finanzierungsmodelle dort
sinnvoll, wo besonders kostenintensive Infrastrukturelemente hohe Bau-, Investitions- und
Unterhaltungskosten verursachen. Projektbezogene Mautldsungen fiir Bauwerke wie Tunnel
oder Briicken kdnnen als gezielte Erganzung zur Haushaltsfinanzierung zusatzliche Mittel
mobilisieren und einen klaren Zusammenhang zwischen Nutzung und Finanzierung herstellen.
Richtig ausgestaltet ermoglichen sie eine verursachergerechte Finanzierung, entlasten
offentliche Haushalte und schaffen Spielrdume fiir dringend notwendige Investitionen, ohne
den flachendeckenden Ausbau zentraler Verkehrsachsen oder den Alltagsverkehr
unverhaltnismalig zu belasten.

Eng damit verbunden ist die Mittelverwendung. Mobilitats- und infrastrukturbezogene
Einnahmen verlieren ihre steuernde Wirkung, wenn sie im allgemeinen Haushalt aufgehen.
Eine klare Zweckbindung fiur Erhalt, Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur ist daher
notwendig, um Planungssicherheit zu schaffen, Vertrauen zu starken und Investitionen
dauerhaft abzusichern. Besonders deutlich zeigt sich der Finanzierungsdruck auf kommunaler
Ebene. Stadte und Gemeinden tragen erhebliche Verantwortung fiur Strallen, Briicken und
Verkehrsanlagen, sind jedoch oft in ihrer Investitionsfahigkeit eingeschrankt. Eine kurzfristige,
wirksame Unterstltzung beim Abbau des kommunalen Investitionsstaus ist erforderlich, um
Substanzverluste zu stoppen, Verkehrssicherheit zu gewahrleisten und die kommunale Ebene
handlungsfahig zu halten.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:
e Eine gezielte Nutzung nutzerbasierter Finanzierung Uber projektbezogene
Mautmodelle flir besonders kostenintensive Infrastrukturelemente.

e Eine klare Zweckbindung mobilitats- und infrastrukturbezogener Einnahmen fir
Erhalt, Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur in Schleswig-Holstein.
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e Eine kurzfristige, wirksame Unterstiitzung von Stadten und Gemeinden beim Abbau
des kommunalen Investitionsstaus in der Verkehrsinfrastruktur.

Priorisierungsregeln bei knappen Ressourcen

Knappheit ist in der Infrastrukturpolitik kein Ausnahmezustand, sondern Regelfall. Begrenzte
Mittel, fehlende Planungskapazitaiten und lange Vorlaufzeiten erzwingen klare
Entscheidungen dariiber, welche Projekte wann und mit welcher Prioritdt umgesetzt werden.
Ohne verbindliche Priorisierungsregeln drohen Ressourcen zu verzetteln, Verfahren zu
Uberlasten und am Ende weder Erhalt noch Ausbau in der erforderlichen Qualitat zu
gewadhrleisten. Eine wirksame Prioritatensetzung ist daher Voraussetzung fir
Handlungsfahigkeit und Glaubwiirdigkeit staatlicher Infrastrukturpolitik.

Ausgehend von der Netzfunktion muss bei knappen Kapazitdten eine klare Bevorzugung der
Autobahnen gegeniiber nachrangigen Stralenkategorien gelten. Sie tragen den Hauptteil des
Uberregionalen Verkehrs, ibernehmen zentrale Entlastungsfunktionen und entfalten Wirkung
weit Uber ihren unmittelbaren Streckenverlauf hinaus. lhre prioritare Planung stellt sicher,
dass begrenzte Ressourcen dort eingesetzt werden, wo sie den groRRten verkehrlichen und
volkswirtschaftlichen Nutzen erzielen.

Innerhalb dieser Schwerpunktsetzung ist zu differenzieren, welche MaBnahmen den héchsten
Effekt versprechen. Neubau- und Anbindungsprojekte mit hoher Netz- und
Entlastungswirkung konnen Verkehrsstrome neu ordnen und Engpasse strukturell beseitigen.
Gegenlber rein additiven Spurmalnahmen, die haufig nur punktuell entlasten, sind diese
daher zu priorisieren. Neben dem Ausbau darf der Erhalt bestehender Infrastruktur nicht in
den Hintergrund treten. Briicken, Knotenpunkte und kritische Engpassabschnitte entscheiden
Uber die Stabilitdit des Gesamtnetzes. Eine landesweit verbindliche Priorisierung von
Erhaltungs- und ModernisierungsmaRnahmen nach objektiven Kriterien stellt sicher, dass
besonders schadensanfallige Bauwerke zuerst bearbeitet und Sperrungen mit hohem
Schadenspotenzial vermieden werden.

SchlieBlich hangt die Umsetzung malgeblich von verfligbaren Planungskapazitaten ab.
Uberlastete Planungsbehérden verzdégern Verfahren und unterlaufen Priorititen. Der gezielte
Einsatz privater Dienstleister fir nicht abwagungsrelevante Aufgaben entlastet die
Verwaltung, beschleunigt Prozesse und konzentriert staatliche Ressourcen auf zentrale
Steuerungsfunktionen.

Die Junge Union Schleswig-Holsteins fordert daher:
e Eine verbindliche Prioritdatensetzung, wonach bei knappen Kapazitaten Autobahnen

gegenliber nachrangigen StraRenkategorien bevorzugt geplant und umgesetzt
werden.
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e Eine Priorisierung von Neubau- und Anbindungsprojekten mit hoher Netz- und
Entlastungswirkung gegentiiber rein additiven SpurmaRnahmen, wenn damit schneller
splirbare Systemeffekte erzielt werden.

e Eine tempordre De-Priorisierung des landesweiten Radwegenetzausbaus, soweit
dadurch zentrale Engpassprojekte im Strallen- und Schienennetz verzégert werden.

e Eine landesweit verbindliche Priorisierung von Erhaltungs- und
ModernisierungsmalBnahmen nach  objektiven  Kritikalitatskriterien, sodass
insbesondere hochkritische Briicken, Knoten und Engpassabschnitte zuerst
abgearbeitet werden und Sperrungen mit hohem Schadenspotenzial vermieden
werden.

e Von Erarbeitung einer Landesstrategie zu Dual-Use-Infrastruktur durch die
Landesregierung.

e Eine prioritare Entlastung der Planungsbehérden durch den systematischen Einsatz
privater Dienstleister flr nicht-abwagungskernrelevante Aufgaben.
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