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Beteiligungsverfahren zum Landesweiten Nahverkehrsplan 

Guten Tag, 

wir bedanken uns für die Möglichkeit der Beteiligung und geben nachfolgende Stellungnahme ab. 
Wir bitten um Beachtung und weitere Beteiligung im Verlaufe der Planung. 

Mit freundlichen Grüßen 
BUND Schleswig-Holstein 

Redaktionelle Anmerkungen: 

Seite 4: Zuzüglich zu der Angabe der Verkehrsleistung von 2,39 Mrd.Pkm/a im Jahr SPNV wäre es 
gut hier auch die Verkehrsleistung im Busverkehr und MIV aufzuzeigen. 

Seite 6: Auf der Karte für 2023 wird auch die Strecke nach Puttgarden dargestellt. Wurde diese 
nicht im August 2022 eingestellt und stellt die Farbgebung nun die Zahl der Busreisenden dar? 

Seite 7: Die Karte zeigt die Nutzung der Stationen an. Es wäre gut, wenn in die Darstellung diese 
z.B. durch die Größe der Kreise auch die Nutzung pro Menschen der jeweiligen Stadt darstellt. 

Seite 7: Dort heißt es:“ Der Einführungspreis des Deutschlandtickets von 49 € war günstiger als 
95 Prozent der im SH-Tarif verkauften Erwachsenen-Abos. Zum 1. Januar 2025 wurde der Preis 
auf 58 € pro Monat angehoben, zum 1. Januar 2026 erfolgte eine weitere Erhöhung auf 63 € pro 
Monat.“ Es wäre gut, hier auch darzustellen, wie sich das bei den inzwischen höheren Preisen 
verhält 

Seite 10: Es wäre gut, mit zu erwähnen, wieviel Geld von Unternehmen als Zuschuss reinkommt, 
um den Erfolg des Jobtickets zu verdeutlichen. 
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Seite 13: Dort heißt es: “Ziel ist die Betriebsaufnahme der RB76 bis zum Bahnhof Schönkirchen 
zum Fahrplanwechsel Dezember 2025.“. Diese Angabe ist veraltet, da der Abschnitt bereits in 
Betrieb ist. 

Seite 40: Der Bezug auf 1980 zeigt den Fortschritt im historischen Kontext, allerdings gab es 1991 
bereits einen großen Sprung. Es war noch die Deutsche Bundesbahn, die die Verkehrsleistung um 
rund die Hälfte erhöht hat, indem praktisch landesweit der Stundentakt ohne 
Wochenendeinschränkungen eingeführt wurde. Dieses war zu dem bundesweit einmalig, was 
Schleswig-Holstein aber leider nie vermarktet hatte, sodass zumeist geglaubt wird, dass der 
Allgäu-Schwaben-Takt der erste flächenhafte Taktfahrplan war. Zusätzlich zur Verdreifachung 
gegenüber 1980 sollte also auch geschrieben werden, dass gegenüber 1991 eine Verdopplung 
stattfand. Zumal die durchschnittliche jährliche Steigerung mit 2,9%/a (Faktor 2 in 35 Jahren) 
größer ist als mit Bezug auf 1980. (2,4 %/a; Faktor 3 in 46 Jahren). Schleswig-Holstein darf sich 
hier also gerne positiver darstellen. Dieses betrifft auch die Darstellung der Zugkilometer auf 
Seite 50. 

Seite 42: Bei der Frage von ETCS muss auch die Strecke Niebüll – Tønder betrachtet werden, 
damit auch die Durchbindung nach Esbjerg wieder etabliert wird. 

Seite 49: Hier sollte auch Neumünster – Bad Oldesloe erwähnt werden, auch wenn dieses 
andernorts bereits getan wird. Das OdeS-Gutachten betonte diese Strecke als wichtigste 
Maßnahme. 

Seiten 95/96: Wichtig ist es, dass die Ladestationen so gebaut werden, dass sie Teil einer 
Elektrifizierung werden können 

Seite 125: Die Lösung des Problems der Anbindung von Sylt muss unbedingt die Probleme 
innerhalb des Bf. Westerland mit anpacken, da sonst die positiven Wirkungen des 
Zweigleisausbaus vor der Einfahrtsweiche in Westerland verpuffen würden und somit weiterhin 
praktisch landesweit Verspätungen von der Insel ausgehen. Insbesondere die sehr unglückliche 
Aufteilung der Autoverladung muss gelöst werden. 

Seite 129: Warum erfolgt hier eine Festlegung auf eine Unterführung in Büchen? 

Seite 131: Es ist hier deutlich zu erwähnt, dass die Stadtbahn auf Dauer billiger ist als 
Busverkehre und zudem die weitere Steigerung der Verkehre wesentlich vereinfacht und günstiger 
macht. 

Seite 158: Wie sind denn die Quoten der Verteilung der Mittel über die Jahre? 

Seite 159: Dort heißt es:“ Dem Land liegen keine Erkenntnisse darüber vor, wie die landesweit an 
die DB InfraGO gezahlten Entgelte in Höhe von zurzeit rund 160 Mio. € jährlich durch diese 
verwendet werden.“. Dieses zeigt sehr schön, wie intransparent der Bund die DB InfraGO 
handhabt, was angesichts der „Gemeinwohlorientierung“ problematisch ist. 
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Positive Anmerkungen: 

Seite 11: Es ist erfreulich, dass die Weiterentwicklung des Tarifsystems vorankommt. 

Seite 16: Dass die Nordbahn-Züge zur AKN wechseln, um dortige Alttriebwagen zu ersetzen ist 
lobenswert. 

Seite 17: Dass das Land mit der ZUG.SH eine Gesellschaft zum Eigenerwerb der Fahrzeuge 
geschaffen hat, ist lobenswert. Es sollte geprüft werden, ob dieses nicht auch im Vorgriff auf die 
Übernahme von Infrastrukturen auch durch eine entsprechende Gesellschaft erfolgen kann und 
entsprechend zumindest vorbereitet werden sollte. 

Seite 35: Die Bemühungen des Landes, Strecken des Bundes in Landeshand zu bekommen, sind 
lobenswert, auch wenn sie letztlich leider erfolglos blieben. Noch besser wäre es natürlich, wenn 
das Land den Bund dazu bewegen könnte, die Regionalnetze entsprechend des Bedarfes von 
Menschen, Wirtschaft und Klimaschutz auszubauen. 

Seite 40: Angesichts des Fortschrittes, den Schleswig-Holstein bei der Frage der barrierefreien 
Halte vorlegt, sollte hier ruhig einmal der Vergleich mit anderen Ländern dargestellt werden. 
Hilfreich wäre dazu auch die Angabe, wieviel Prozent der Personen an die barrierefreien Stationen 
nutzen. 

Seite 124: Es ist äußerst erfreulich, dass das Land Neubaustrecken entlang von Autobahn 
etabliert. Dieses Prinzip ist unbedingt von der A23 auch auf die A1 und die A7 Richtung Hamburg 
zu übertragen. 

Seite 161: Es ist sehr gut, dass hier dargestellt wird, dass zusätzliche Zugfahrten bei weitem nicht 
linear Mehrkosten verursachen, sondern aufgrund der Fixkostenlastigkeit nur Grenzkosten 
entstehen. Dieses schränkt aus rein buchhalterischen Gründen die Möglichkeit für wichtige 
Mehrbestellungen stark ein. 

Kritische Anmerkungen: 

Seite 13: Es ist zwar erfreulich, dass mit den Doppeltraktionen ein Fortschritt durch den Ausbau 
der Kapazität erreicht wird. Es sollte aber hier klargestellt werden, dass es besser wäre, mit dem 
gleichen Fahrzeugzahlen doppelt so oft zu fahren. Ebenso sollte das Land sich nicht scheuen 
festzustellen, dass diese Angebotsverbesserung, die auch mehr Einnahmen generieren würde, 
daran scheitert, dass der Bund die Infrastruktur dafür nicht bereithält und die nicht sachgerechte 
Vollkostenabrechnung der Trassenentgelte die Kosten für das Land ungerechtfertigt hoch 
steigert. 

Seite 23: Dort heißt es:“2022 wurden die bisher bereits elektrisch erbrachten SPNV-
Verkehrsleistungen auf Ökostrom umgestellt. Es betrifft dies die Linien RE8, 80 und RE7, 70 der 
DB Regio und RB61 und RB71 der Nordbahn. Durch die Umstellung werden jährlich circa 30.000 t 
CO2 eingespart. Zudem wurde auf der Marschbahn testweise der Kraftstoff aus hydrierten 
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Pflanzenölen (Hydrotreated Vegetable Oils, kurz HVO) eingesetzt, der als Übergangstechnologie 
bis zur Elektrifizierung gelten könnte.“ 

Ökostrom in SH üblich? HVO fraglich? Der BUND sieht die HVO Kraftstoffe sehr kritisch! 

Seite 36: Dort wird in Anlehnung zum Koalitionsvertrag geschrieben: “Das Land hat sich 
langfristig zum Ziel gesetzt, den Anteil des Schienenverkehrs an der Verkehrsleistung im 
Personenverkehr im Vergleich zu 2022 zu verdreifachen und damit auf 20 bis 25 Prozent zu 
steigern.“ 

- Im Koalitionsvertrag steht: „Schleswig-Holstein soll das erste klimaneutrale Industrieland 
werden und dieses Ziel bis 2040 erreichen. (Zeilen 5178 & 5179). Dieser Zeitpunkt gilt daher auch 
für diesen Unterpunkt, sodass das Wort „langfristig“ durch „2040“ zu ersetzen ist 

- Der Anteil der Verkehrsleistung des SPNV ist bei 6-6,5% anzusetzen   

- Es sei darauf hingewiesen, dass die Erhöhung des Anteils eine weitaus höhere Steigerung der 
Verkehrsleistung im SPNV erfordert 

Der Satz muss daher lauten: “Das Land hat sich bis 2040 zum Ziel gesetzt, den Anteil des 
Schienenverkehrs an der Verkehrsleistung im Personenverkehr im Vergleich zu 2022 zu verdrei- 
bis vierfachen und damit auf 20 bis 25 Prozent zu steigern.“ 

Seite 37: Die Tabelle zeigt die Anzahl Wege (Verkehrsaufkommen) und nicht die Verkehrsleistung 
(Pkm) an, was hier im Kapitel Klima irreführend und verzerrend ist. Der BUND mahnt hier 
insbesondere die Betrachtung der Verkehrsleistung an, da diese für die Frage des Klimaschutzes 
grundlegend ist, während das Verkehrsaufkommen die lokalen Probleme (Emissionen von Lärm 
und Schadstoffen vor Ort oder Staus betrifft, die zwar ebenfalls sehr wichtig sind, aber nicht im 
Kapitel zum Klima) 

Seite 38: Grundsätzlich ist festzustellen, dass die Steigerung der Verkehrsleistung im SPNV und 
auch ÖPNV gesamt dazu dienen soll, die des Straßenverkehrs (MIV = motorisierter 
Individualverkehr) zu reduzieren. Die fast 15-fache Verkehrsleistung des MIV zeigt dabei das 
große Potenzial des SPNV, dessen Vervielfachung gute Chancen hat und bietet. 

Seite 44: Zu den grundlegenden Maßnahmen für die Resilienz des Netzes gehört die 
Reaktivierung von Strecken. Hierbei ist insbesondere die Strecke Niebüll – Flensburg 
hervorzuheben, wie dieses auch im OdeS-Gutachten des Landes dargestellt wurde. Dieses ist 
insbesondere auch im Hinblick auf die anstehende und vom BUND begrüßte Elektrifizierung der 
Marschbahn zu sehen. Gerade die Bauarbeiten im eingleisige Abschnitt Hattstedt – Bredstedt 
nördlich von Husum drohen den Verkehr zu den Inseln und Halligen erheblich zu unterbrechen. 

Zu nennen ist hier auch die Strecke Neumünster – Ascheberg als Umleitung für die Verkehre von 
und in die Landeshauptstadt im Falle einer Störung zwischen Kiel und Neumünster bzw. einer 
Störung zwischen Neumünster und Bad Oldesloe für die Verkehre nach Lübeck. 
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Seite 53: Sehr störend ist das Fehlen der Strecke Niebüll – Flensburg in der Liste der nötigen 
Reaktivierungen. Dieses sowohl vor dem Hintergrund der lokalen Bedeutung als Anbindung an die 
drittgrößte Stadt des Landes als auch als Stärkung der Resilienz für die gesamte Westküste, wie 
im Punkt zuvor erörtert. 

Seite 70: die jetzige Bäderbahn sollte/muss erhalten bleiben 

Seite 71-79: - Aufnahme eines Bahnhaltes in Güster (zusätzlich zu Pogeez) im Rahmen der Regio-
S-Bahn Lübeck;  

2.Bahnsteigkante in Mölln (am Kreuzungsgleis);  

interessant 4 Gleise Pinneberg-Elmshorn für Fern- und Regionalzüge;  

das gänzliche Fehlen der Reaktivierung Flensburg - Niebüll (haben örtliche politische Vertreter die       
Meinungsführerschaft?) Gründe für die Aufnahme in den LNVP gibt es genug.(z.Bsp 
"Arbeitskräftezüge" Leck- Niebüll-Westerland, militärische Gründe-als Querverbindung-militärische 
Fabrikation im Raum Flensburg,        die Buslinie ist gut ausgelastet u.a.m.). 

 

Seite 75: Die Aufnahme der Reaktivierung Plön – Neumünster wird vom BUND sehr begrüßt. 
Diese Strecke ist nicht nur lokal bedeutend, sondern auch aufgrund seiner hohen Netzwirkung 
durch die Anbindung an beiden Enden der Strecke. Der dadurch generierte Nutzen auf anderen 
Strecken muss in dem derzeit laufenden Gutachten dieser Strecke auch angerechnet werden. Der 
Hinweis auf die schnellere Verbindung nach Hamburg ist gut. Es sei aber bitte auch darauf 
hinzuweisen, dass die Fahrzeit Plön – Neumünster mit ca. 25 Minuten nicht einmal halb so lang 
sein wird, wie die des Busses mit seinen rund 65 Minuten. 

Das Gutachten sollte unbedingt auf dieser Strecke auch eine Bedienung im Halbstundentakt 
untersuchen, da die Strecken an beiden Enden ebenfalls Halbstundentakte aufweisen. Zudem 
entsteht dadurch in der Mitte (Wankendorf) ein lokaler Knoten, in dem sämtliche Busangebote 
des Umlandes dort gebündelt werden können und stets Anschluss in beide Richtungen (sowohl 
nach Plön als auch Neumünster) böten. Es ist zu erwarten, dass der Nutzen davon die 
Mehrkosten weit übersteigt. 

Seite 77: Es ist eine starke Verzerrung, dass es hier so dargestellt wird, als wäre der Ausbau 
zwischen Lübeck – Bad Schwartau der RS5 anzulasten. Die Ausbaunotwendigkeit entsteht durch 
die FFBQ und muss auch von dieser finanziert und durchgeführt werden. Es kann nicht sein, dass 
mit diesem Milliardenprojekt bei Lübeck ein neuer Engpass geschaffen wird. 

Seite 81: Für die dringend erforderliche Steigerung der Verkehrsleistung im SPNV ist ein 
verstärkter Ausbau Bad Oldesloe – Hamburg und Neumünster – Hamburg zwingend erforderlich. 
Dieser fehlt hier. 
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Seite 84: Bei allen Vorteilen, die die S4 bringen kann verbleiben die Probleme, dass aus Lübeck 
die U1 nur mit doppeltem Umsteigen erreicht werden kann und die Engpässe durch das Queren 
der Gegengleise in Ahrensburg, Bargteheide, Bad Oldesloe und Wandsbek verbleiben. Eine 
traurige Bilanz eines Projektes, das rund 2 Mrd.€ kostet. 

Seite 85: Gerade der Vorortverkehr bei Großstädten wird sich deutlich steigern. Insofern ist der 
hier dargestellte Ausbau zwar lobend zu erwähnen. Allerdings muss auch erwähnt werden, dass 
die vollständige Zweigleisigkeit Kiel – Preetz anzustreben ist. 

Seite 87: Es fehlt hier die Angabe auf welche Geschwindigkeit ausgebaut werden soll und welche 
Fahrzeit bzw. Durchschnittsgeschwindigkeit der „Expresszug“ kommen wird (insbesondere im 
Vergleich zu der parallel verlaufenden A7). 

Seite 93: Strecke Husum - Jübek: Kreuzungsmöglichkeit in Ohrstedt (eine Weiche ist schon 
vorhanden) Fahrplanstabilität, Umleitungsstrecke zur/von Marschbahn. 

Seite 102: Die Strecke Neumünster – Heide ist die bei weitem unterschätzteste Strecke im Netz. 
Es ist daher ein weitaus größerer Ausbau nötig: Elektrifizierung, Geschwindigkeitserhöhung auf 
mindestens 120 km/h und mehrere Zweigleisinseln. 

Seite 116: Die sehr begrüßenswerte Reaktivierung von Bergedorf nach Geesthacht bringt nicht 
nur die bessere Anbindung der größten Stadt ohne SPNV. Sie bringt auch den Einstieg in 
Zweisystemtechnik, der andernorts mit eingeplant werden sollte (Erweiterung von Bergedorf aus; 
Stadtbahnen Flensburg und Kiel). 

Seite 118: Der weitere Ausbau der Gleise der S4 ist sicher nicht falsch, löst an dieser Stelle aber 
nicht die zentralen Probleme der Querung der Gegengleise, da die Station der S4 in Bargteheide 
auf der Ostseite sein wird, während die Gleise südlich davon auf der Westseite geführt werden. 
Hierzu ist ein Überwerfungsbauwerk notwendig. Die gleiche Problematik stellt sich in Bad 
Oldesloe, wo die Station der S-Bahn nicht in der Mitte der Hauptstrecke sein wird, sondern auf der 
Westseite. Hier verbleibt der Engpass. 

Seite 119: Wie zuvor bereits erwähnt, ist der Ausbau nicht nur für die RB nach Malente notwendig. 
Bezüglich des Ausbaus der Verbindungen Kiel – Lübeck sollte unbedingt die Reaktivierung 
Richtung Neustadt von Eutin aus geprüft werden, um die RE auf die Neubaustrecke (NBS) der 
FFBQ zu leiten. Dieses würde der NBS zusätzlichen Nutzen bringen und zudem die 
Landeshauptstadt Kiel, die Kreisstadt Eutin und den Schienenknoten Neumünster direkt mit den 
Badeorten der Lübecker Bucht verbinden. Die dann mögliche kreuzungsfreie Ausfädelung der 
Züge Lübeck – Kiel nördlich eines Haltes in Haffkrug vermeidet den Engpass in Bad Schwartau, 
wo die Züge beim Abbiegen Richtung Kiel durch das Queren der Nord-Süd-Richtung die Züge 
Richtung Süden der FFBQ behindern. 

Seite 119: dringend: jetzt schon Planung und 4-gleisiger Ausbau im Bereich Lübeck - Bad 
Schwartau. 
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Seite 128: Es ist traurig, dass die Politik es nicht vermochte eine neue Schienenquerung des NOK 
bei Rendsburg anzuschieben, obwohl sich dieses im Zuge des Autobahnbrückenneubaus 
aufdrängte 

Seite 128: Es ist ebenso traurig, dass hier nicht auch gleich eine Querung bei Brunsbüttel mit in 
die Diskussion einbezogen wird. 

Seite 128: Derart kleine Ausbauten werden kaum reichen für die Ersatzverkehre während 
Korridorsanierung Hamburg – Lübeck 

Seite 128:  Aufnahme der sehr desolaten Elbbrücke Lauenburg in das 
Brückenerneuerungsprogramm 

Seite 141: Die höhere Beschleunigung der Akkuzüge wurde in Ascheberg für die Etablierung eines 
Halbstundentaktes durch das Hinzufügen von Halten genutzt. Dieser Vorteil der Akkuzüge 
gegenüber den Dieseltriebwagen sollte auch andernorts für die Wiedereinführung von Halten 
genutzt werden. Erwähnenswert sind hier Halte zwischen Husum – Jübek oder auch die Halte 
aller Züge in Kiel-Hassee. 

Seite 154: Es ist erschreckend, dass das Land mit der Beibehaltung der Dieseltraktion bis 2032 
seine eigenen Klimaziele zu verfehlen plant. 

Seite 155: Akkuzüge sollte direkt auch für die RB Heide – Itzehoe eingesetzt werden. Es ist sehr 
erschreckend, dass dieses mit dem Aufbau der Ladestation in Heide nicht bereits direkt erfolgte. 

Seite 155: „Wenn darüber hinaus bei einer angenommenen landesweiten Steigerung der SPNV-
Verkehrsleistung von 1,5 Prozent pro Jahr (entspricht knapp 34 Millionen Personenkilometern) 
ausgegangen und zusätzlich angenommen wird, dass 75 Prozent der Fahrgäste davon vom 
motorisierten -Äquivalente CO2Individualverkehr (MIV) zum SPNV wechseln, werden jährlich 
weitere 1,62 Millionen Liter fossile Treibstoffe beziehungsweise 5.330 Tonnen eingespart.“ 

Dass der Verlagerung von Verkehr nur ganze viereinhalb Zeilen gewidmet werden, ist ein Zeichen 
des Versagens dieser Landesregierung. Die hier dargestellte Verkehrsverlagerung und damit auch 
Emissionsverringerung von 34 Mio.Pkm bzw. 5.330 t/a (CO2) entspricht nur 0,1 % des 
Straßenverkehrs. Damit statuiert die Landesregierung, dass sie keinen Klimaschutz durch den 
SPNV anstrebt. 

Sie verfehlt dabei die Chance, die darin liegt, sich an ihrem eigenen Ziel zu orientieren. Eine 
Steigerung der Verkehrsleistung im SPNV um 300 % entspräche rund 1 Mio.t/a-Reduzierung und 
würde erhebliche Mengen an Stau auf den Straßen vermindern sowie für erhebliche 
Mehrreinnahmen sorgen. 

Die Landesregierung muss hier aufzeigen, welche Maßnahmen geeignet sind, diese Ziele zu 
erreichen und Chancen zu nutzen. Es ist dann auch gerne zu erwähnen, dass das Land ggf. nicht 
alleine in der Lage dazu ist. In dem Fall muss es aber benennen, wer stattdessen diese 
Maßnahmen voranbringen muss.   
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Seite 160: Bei der Frage der möglichen Finanzierungsquellen müssen auch die 
Finanzierungschancen durch die Nutznießenden mit aufgeführt werden. Hierzu sind verschiedene 
Modelle wie z.B. Ausbaubeiträge für bessere Anbindungen möglich. Eine Auflistung bietet z.B. 
„Strategische Weiterentwicklung des ÖPNV in Schleswig-Holstein“ des Hamburg-Instituts 
(https://www.hamburg-institut.com/projects/strategische-weiterentwicklung-des-oepnv-in-
schleswig-holstein/) 


