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3Einleitung/Zusammenfassung 
Der Grüne Weg in die Zu(g)-kunft – Netz25+

Die Grüne Landtagsfraktion hat eine neue Strategie 

„Netz25+“ für den öffentlichen Personennahverkehr in 

Schleswig-Holstein entwickelt. Das Hamburg Institut 

hat dieses gutachterlich begleitet. Im Folgenden stel-

len wir die wichtigsten Grundzüge dar.

Demografischer Wandel, Klimaschutzgipfel, Dieselgate 

und Ressourcenknappheit:  Globale Einflüsse steigern 

die Anforderungen an unser lokales Handeln. Schles-

wig-Holstein steht zu Recht für eine erfolgreiche Ener-

giewende, insbesondere für regenerative Stromerzeu-

gung. Industrie und private Haushalte senken 

Emissionen und Ressourcenverbrauch, während sie im 

Verkehr weiter ansteigen. Die Erfolge einer ganzheit-

lichen Energiewende müssen auf den Verkehrssektor 

übertragen werden. Nur mit einer grundlegenden Ver-

kehrswende kann Klimaschutz verwirklicht werden. 

Eine wachsende Zahl von Menschen verzichtet auf ein 

eigenes Auto oder muss es tun. Trotzdem wollen sie 

auch auf dem Land leben und mobil sein. Die sich wan-

delnde Gesellschaft erfordert neue Wege in der Ver-

kehrspolitik. Für sie muss es Angebote geben.

Dank der Steigerung der Regionalisierungsmittel um 

300 Mio Euro in den nächsten zehn Jahren und der Ko-

stendeckelung bei den Schieneninfrastrukturkosten be-

steht jetzt die Möglichkeit, gezielt in die Zukunft zu in-

vestieren. Dazu haben wir unsere Strategie Netz25+ 

entwickelt, um mit Innovationen im Umweltverbund 

aus Zug und Bus mit Fahrrad, zu Fuß und Pkw in Zu-

kunft nachhaltig mobil zu sein.

1. Elektrifizierung des Schienenverkehrs
Allein die Marschbahn verbraucht 28 Mio.  Liter Diesel im Jahr 

und produziert 74.000 Tonnen Treibhausgas. Mit unserem 

Konzept der Elektrifizierung unter Einsatz von Strom aus 

Schleswig-Holstein können wir den Treibhausgasausstoß auf 

nahezu null senken. Teurer Dieselkraftstoff wird eingespart. 

E-Züge fahren leiser,  schneller,  besser und billiger. Die einge-

sparten Mittel ermöglichen mehr Zugfahrten und Streckenre-

aktivierungen. 

Unser Ziel ist, den Anteil der mit Oberleitung elektrifizierten 

Strecken zu verdoppeln.  Statt heute 30 Prozent sollen es 60 

Prozent werden,  wie es im Bundesgebiet Standard ist. 

Oberleitungen lohnen sich nur auf stark befahrenen Strecken. 

Wir wollen für die verbleibenden 40 Prozent der Strecken ohne 

Oberleitung Fahrzeuge anschaffen, die mit Akkumulatoren 

oder Wasserstoffbrennstoffzellen elektrisch fahren. 

Dafür wollen wir  einen Landesfonds schaffen und in den 

nächsten zehn Jahren mit 100 Mio Euro ausstatten.

2. Starke Linien – Flexible Bedienung
Das Land ist flächendeckend erschlossen. Vielerorts fehlt aber 

ein attraktiver Nahverkehr. Dort schlängeln sich Busse lang-

sam durch die Orte. Lange Fahrzeiten und seltene Bedienung 

verfehlen die Mobilitätsbedürfnisse der Menschen. 

Wir wollen ein landesweites Netz „starker Linien“, auf denen 

Züge und Busse den ganzen Tag mit Takt und Tempo das Land 

schnell und regelmäßig alle halbe Stunde verbinden. Statt wie 

heute „jede Milchkanne mitzunehmen“, nutzen Busse die 

Hauptverkehrsstrecken. Dafür fahren sie dort im Takt sehr viel 

öfter. 

Zubringerverkehre binden jeden Ort abseits des „starken Lini-

ennetzes“ an.  Er kommt auf Wunsch der Menschen zur Haustür 

und fährt, wann sie ihn brauchen.  Das sind sowohl Linien-

busse, Taxen,  Anrufsammeltaxen und Bürgerbusse, aber auch 

PKW und Fahrräder. Hierfür müssen an den Knoten Abstell-

möglichkeiten geschaffen werden und die Mitnahme von 

Fahrrädern in den Zügen und Bussen erleichtert werden.  Jeder 

Ort entwickelt individuell die jeweils beste Variante seines Zu-

bringerverkehrs. 

In die Verbesserung der Schieneninfrastruktur und Erweite-

rung der Angebote wollen wir in den nächsten zehn Jahren 

100 Mio Euro investieren.

3. Mehr Geld für kommunalen Verkehr 
Elektrifizierung und starke Linien steigern die Effizienz bei Zug 

und Bus. Trotzdem benötigen insbesondere die Busverkehre 

auf kommunaler Basis weitere Gelder. 
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Steuern,  Abgaben,  Beiträge können schon heute Verkehre der 

Kommunen finanzieren. Weitere Instrumente müssen folgen 

beispielsweise durch die Änderungen des kommunalen Abga-

bengesetzes. Die gerade eingeführte Möglichkeit der Touris-

musabgabe ist ein erstes Beispiel.  Unsere Vision ist der kosten-

lose Nahverkehr. 

Wir unterstützen die Kommunen mit Fachkompetenz durch 

unseren Nahverkehrsverbund NAH.SH und 50 Mio  Euro in den 

nächsten zehn Jahren. 

4. Ein Norden - Ein Tarif
Wir wollen den komplizierten und ungerechten Tarifdschun-

gel lichten.  Dafür wollen wir mit Hamburg und Niedersachsen 

einen Nordtarif schaffen.  Er muss einfach,  transparent,  ge-

recht und für alle erschwinglich sein. So bringen wir die ver-

schiedenen Anforderungen an den Nahverkehr unserer Metro-

polen und unserer ländlichen Räume zusammen.  In einem 

weiteren Schritt kann es richtig norddeutsch mit allen Nach-

barn werden.

Wir wollen weiterhin für verschiedene Fahrgastgruppen pass-

genaue Angebote schaffen. Der erste Schritt ist die Einführung 

eines landesweiten Semestertickets für Studierende. Wer im 

Land studiert, soll es auch erkunden können. Wir wollen auch 

ein 9-Uhr-Ticket einführen. Dies ist der Einstieg in die Solidar-

tickets und den kostenlosen Nahverkehr. 

Hierfür werden wir in den nächsten zehn Jahren 50 Mio  Euro 

bereitstellen. 

Fakten zu den Grundthesen 

E-Mobilität auf der Schiene

u Demographischer Wandel und Urbanisierung dominieren 

Bevölkerungsstruktur und -verteilung 

u Schleswig-Holsteins Bevölkerungszahl wächst um 1,4% 

in den nächsten 15 Jahren.

u In ländlichen Regionen wohnen immer weniger Menschen, 

z.B. Dithmarschen: minus 5,6 %, dafür wachsen die Zentren 

verstärkt: Flensburg und Lübeck plus 5-10 %,  Kiel sogar plus  

10,3%.

u Das Durchschnittsalter steigt bis 2030 um 2,3 Jahre, in 

ländlichen Gebieten sogar um 3,5. 

u Immer mehr Menschen können und wollen digitale An-

wendungen im Alltag nutzen. 

u Nahverkehre sind für die Menschen am Wichtigsten: 83% 

aller Fahrten bleiben innerhalb eines Landkreises oder einer 

kreisfreien Stadt. Weitere 7% führen von einem Landkreis in 

eine kreisfreie Stadt 10% der Fahrten führen aus dem Land 

heraus,  36% davon nach Hamburg. Transitverkehr macht we-

niger als 1% der Wege aus.  Die Anzahl der Alltagswege steigt 

bis 2030 um 5%. 

u Im Fahrradbesitz und der -nutzung ist Schleswig-Holstein 

über dem Bundesdurchschnitt.

u Verkehr ist Freizeitverkehr: über 40% der Wege dienen der 

Freizeit und dem Tourismus,	 gefolgt von Fahrten zur Daseins-

vorsorge wie zum Einkaufen oder zur Ärztin: 31%. Pendler-

Innen machen nur 15% der Wege aus, SchülerInnen 7% und 

Geschäftsfahrten nur 6%.	

u Wegelängen variieren nach Verkehrszweck: Freizeit: 15,8 

km, Daseinsvorsorge: 5,9 km,  PendlerInnen: 21,1 km,  Ausbil-

dung: 5,6 km, Dienstfahrten: 17,1 km. 

u Einige Regionen sind recht gut erschlossen,  anderen 

fehlen attraktive Nahverkehre.

u Der Bund hat mit 30% in Schleswig-Holstein nur halb so 

viele Schienen elektrifiziert  wie im Bundesdurchschnitt (60%). 

Das heißt, die Oberleitung fehlt auf ca. 350 km Strecke. 

u  Das Fahren mit Diesel kostet uns jährlich über 12 Mio Euro 

alleine an Energiekosten, weil 1 Liter Diesel nur so viel An-

triebsenergie bringt wie 2,5-3 kWh Strom. 

u E-Züge bringen auch mehr Fahrgeldeinnahmen, da sie 

stärker beschleunigen und so bei gleicher Fahrzeit mehr Halte 

bedienen und mehr Menschen mitnehmen können.

u Zudem haben E-Züge weniger bewegliche Teile und sind 

damit billiger in der Wartung.

u Oberleitungen zu bauen, ist mit 0,5-1,5 Mio Euro/km zwar 

teurer, aber spart Betriebskosten .

u Die heutige Finanzierungsstruktur blockiert Investitionen 

in die Schieneninfrastruktur: Der Netzbetreiber muss zwar in-

vestieren, bekommt aber danach keine Mehreinnahmen. Der 

Zugbetreiber spart zwar durch die bessere Infrastruktur,  muss 

aber nicht investieren. 

u Ein Landesfonds finanziert aus Regionalisierungsmitteln 

Investitionen in die Gleise vor und erhebt leistungsgerechte 

Gebühren von den Zugbetreibern.

Linienstruktur im ganzen Land
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u Heute fahren Busse zwar fast überall,  aber viel zu selten 

und oft nur im SchülerInnenverkehr. Dieses ist unattraktiv, da 

so die Mobilitätsbedürfnisse der Menschen heute verfehlt wer-

den.

u Der an klassischen Fahrplänen und Linien orientierte Nah-

verkehr sollte in den ländlichen Regionen auf wenige, dafür 

leistungsstarke Linien gebündelt werden. 

u Dabei sind, je nach dem Bedarf der Menschen, die Linien 

neu zu sortieren.  Wir müssen Nah- und Regionalverkehre se-

parat stärken: S-Bahnen in Ballungsräumen sowie schnelle 

Regionalzüge und -busse zwischen den Grund-, Mittel- und 

Oberzentren.  

u Zu Fuß hat eine Station ein Einzugsradius von nur 0,5-1,0 

km. Elektrisch unterstützte Fahrräder erhöhen diesen auf 5 km. 

Das Einzugsgebiet wächst dabei um den Faktor 25. Selbst in 

vergleichsweise weniger dicht besiedelten Kreisen wohnen 

noch rund 80% der EinwohnerInnen im 5 km-Bereich eines 

Netzes starker Linien.  Zumeist sind es sogar viel mehr.

u Schienenreaktivierungen sind weitaus positiver zu bewer-

ten,  wenn sie vernetzt mit den lokalen Verkehren geplant wer-

den.  Dabei sind auch neue Bahnhofsstandorte zu prüfen.

u Weiter außerhalb Wohnende und NichtfahrradfahrerInnen 

brauchen weitere flexible Angebote in den Kommunen.  

BürgerInnenbusse sind das bekannteste Beispiel.

Finanzierung der Nahverkehre und Tarife

 

 

91 (14%) 
29 (5%) 

28 (4%) 

202 (32%) 

280 (44%) 

[Mio.€/a] gemäß LtDrs. 18/2161 

Andere Mittel Bund, Land,
Kommunen

Landesmittel an Kommunen

RegM an Kommunen

RegM für Schienenverkehr

Einnahmen aus Fahrkarten

u Insgesamt nimmt der Nahverkehr jährlich 630 Mio 

Euro ein. Knapp die Hälfte davon sind Fahrkartenein-

nahmen und ein Drittel Regionalisierungsmittel. Land 

und Kommunen geben ein weiteres Fünftel dazu. 

u Bereits heute gibt es für Kommunen mehrere Finan-

zierungsformen. Weitere können geschaffen werden.

u Es gibt zwei Arten fahrscheinlosen Nahverkehrs. 

Zum einen das Fahren ohne Papierfahrkarte (e-Ticke-

ting, Smartphone, etc.) und zum anderen das für den 

Reisenden kostenlose Fahren, weil Steuern, Beiträge, 

Abgaben oder Solidarfahrkarten das Angebot finanzie-

ren.

u Würde jeder der 2,8 Mio Schleswig-HolsteinerInnen  

Jahreskarten kaufen, kosteten sie nur 99 Euro 

u Semestertickets sind die verbreiteste Form des So-

lidartickets. In Schleswig-Holstein gibt es sie derzeit 

nur lokal z.B. in Kiel und Flensburg für rund 10 Euro  

pro Monat. Mit regionaler Geltung wie im Ruhrgebiet 

oder landesweiter Geltung wie in Niedersachsen ko-

sten sie rund  

40 Euro pro Monat.  Zum Vergleich: Die SH-Netzkarte 

kostet im Monatsabo 282,50 Euro.



6 Elektrifizierung des Schienenverkehrs
u Von den ca. 1.200 km Schiene in Schleswig-Holstein 

sind nur ca. 30% elektrifiziert.

u Der Bundesdurchschnitt liegt bei ca. 60%.

u Es müssten rechnerisch weitere rund 360 km Schie-

nenwege elektrifiziert werden, um auf den Bundes-

durchschnitt zu kommen. 

Karte der Bahninfrastruktur Schleswig-Holsteins. Elektrifizierte Strecken sind rot dargestellt. 

Vanessa Arendt, Energieeffiziente und moderne Betriebskonzepte für den Verkehrsträger in Schleswig-Holstein

Elektrifizierungsgrad Land und Bund Regionalexpress unter Oberleitung



7Elektrifizierung als Element der Energiewende

Schleswig-Holstein hat genug erneuerbare Energie für alle 

Züge. Große Züge fahren mit Oberleitung, weil nur so die nöti-

ge Leistung übertragen werden kann. 

Kleine hydrail-Triebwagen („hydrogen railways“) erzeugen mit 

Brennstoffzellen an Bord den Strom aus Wasserstoff. Dieser 

kann aus erneuerbarem Strom gewonnen werden und ist gut 

lagerbar. Daher kann er immer dann produziert werden, wenn 

reichlich Wind und Sonne vorhanden sind. 

Die Elektrifizierung des Schienenverkehrs hat gerade für das 

Energiewendeland Schleswig-Holstein erhebliche energie- 

und klimapolitische Potenziale. 

Stan Thompson, Gründer der international hydrail-Conference vor dem hydrail-Triebwagens. „Mit Wasserstoff ohne Oberleitung 

elektrisch.“
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Stärkung des Nahverkehrs
u Elektrische Züge sind besser, schneller und leiser.

u Sie steigern die Qualität, Leistungsfähigkeit und sind deut-

lich leiser, bequemer, da ruckfreier in der Beschleunigung. Zu-

dem stoßen sie vor Ort keine Emissionen aus.  All dies stärkt 

die Akzeptanz. Dieses ist besonders für Strecken von Bedeu-

tung, die reaktiviert werden sollen.

Geringere Betriebskosten / Einsparpotenzial für Schleswig-Holstein
u E-Züge sind mit 0,8 - 0,9 Wirkungsgrad etwa 2 - 3-mal effi-

zienter als Dieselzüge (0,25 - 0,4).

u  E-Züge speisen Bremsenergie ins Netz zurück (Rekupera-

tion). Das senkt die Kosten.

u Der zukünftige Dieselpreis ist auf Dauer nur ungenau  

prognostizierbar. 

u Die vergangenen Jahrzehnte zeigen aber grundsätzlich ei-

nen deutlichen Aufwärtstrend des Dieselpreises.  

Wegen des derzeitigen Preistiefs rechnen wir konservativ mit 

einem Wert von nur 1 Euro/l.  Dadurch sparen Züge 1,56 Euro/

km, Triebwagen 0,52 Euro/km und Autozüge/IC sogar  

2,60 Euro/km.

Dieselpreisentwicklung seit 1950. Aral, „Kraftstoffpreis-Archiv. Durschnittspreise auf Monatsbasis oder im Jahresrückblick.“ 

Vergleich der Energiekosten von Zügen
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Bei 13.000 Zugfahrten pro Jahr und der Elektrifizierung 

auf der Marschenbahn und zwischen den drei größten  

Städten des Landes (Kiel, Lübeck, Flensburg) sowie im 

Hamburger Rand von Eidelstedt nach Kaltenkirchen  

ergeben sich folgende Werte: 

Auswirkung einer Elektrifizierung von Schienenstrecken in Schleswig-Holstein

Dadurch errechnet sich eine Ersparnis von rund  
12 Mio Euro pro Jahr 

Elektrifizierungen reduzieren Betriebskosten,sind aber 

mit 0,5 - 1,5 Mio Euro/km auch sehr teuer. Daher ist das 

Liniennetz dahingehend zu optimieren, dass Synergie- 

effekte die Kosten reduzieren und den Nutzen steigern. 

Handlungsbedarf Finanzierungsform

u Die Elektrifizierung von Bahnstrecken erfordert an-

fangs hohe Investitionen.

u Jedoch ist der spätere Betrieb kostengünstiger als 

der Betrieb mit Diesel.

u Die derzeitige Finanzierungsstruktur des Schienen-

verkehrs trägt dem nicht Rechnung.

Daher sollte eine Landesinfrastrukturgesellschaft den 

Bau einer Oberleitung vorfinanzieren und durch geeig-

nete Gebühren auf die Verkehrsunternehmen umlegen. 

So würden deren eingesparte Betriebskosten zur Finan-

zierung der Infrastruktur herangezogen werden. Im 

Zuge einer Neuordnung der Finanzierungssystematik 

sollten auch die bislang nicht ausgegebenen Regionali-

sierungsmittel in einem neuen Fonds gebündelt wer-

den, aus dem investive Maßnahmen zur Elektrifizie-

rung, Innovation und Modernisierung (Antriebe und 

Infrastruktur) finanziert werden können.

Stärkung regionaler Wertschöpfung

E-Züge sind nicht nur schneller,  billiger und ökologischer,  son-

dern lenken das Geld nicht mehr in die Förderregionen des 

Erdöls, sondern in Arbeitsplätze vor Ort. Das schützt vor den 

Risiken volatiler Rohstoffmärkte.  Jetzt investieren heißt stabile 

Preise für Jahrzehnte. 

Dieses gilt selbstverständlich nicht nur für den Schienenver-

kehr, sondern auch für Busse. Auch Pkw und Lkw der Zukunft 

werden elektrisch fahren. Sei es mit Akku oder Wasserstoff.  

Hier ist es wichtig, dass wir uns mit Modellregionen für kombi-

nierte Elektromobilität uns an die Spitze stellen. Wasserstoff-

tankstellen des Schienenverkehrs sollten selbstverständlich 

auch für Fahrzeuge des Straßenverkehrs nutzbar sein. Auch 

lokale Schiffsverkehre wie z. B. die nordfriesischen Inselfähren 

oder die Hafenfähren in Kiel sollten emissionsfrei fahren.  
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Exkurs: Einsparmöglichkeiten durch optimierte Linien-
gestaltung

Ein geeignetes Linien- und Haltestellenkonzept passt 

die Fahrzeuggrößen den Fahrgastmengen an und spart 

viel Energie, Emissionen und Betriebskosten. Dieses gilt 

besonders, wenn kurze Endabschnitte hohe Fahrgast-

aufkommen aufweisen. 

Hier sollten separate Angebote für die lokalen Pendler-

Innen und die regional Durchreisenden erwogen wer-

den. Der Fahrplan „Takte separat“ der Strecke Kiel – Lü-

beck ist ein erster geeigneter Schritt. Rund die Hälfte 

der in Kiel einsteigenden Fahrgäste fahren nur 15 km 

bis Preetz. Im Straßenverkehr ist dieses mit fast 80% 

noch deutlicher. 

Die bisherigen, stets durchgehenden Züge entsprechen 

nicht den Bedürfnissen der KundInnen. Sie erhöhen die 

Kosten und den Energieverbrauch, da die für den kurzen 

Abschnitt bis Preetz benötigten Fahrzeugkapazitäten 

unnötig ganz bis Lübeck mitgeschleppt werden 

müssten. Die Trennung von Nah- und Regionalverkehr 

mit kurzen Haltestellenabständen und hohen Taktfre-

quenzen senkt Energieverbrauch und Kosten.

Ähnliches gilt auf der 236 km langen Strecke zwischen 

Westerland und Hamburg. Dieselzüge mit 6-10-Wagen-

zügen fahren im Stundentakt. An den Enden Niebüll – 

Westerland (39 km) und Itzehoe –Hamburg (65 km) 

sind die Züge weit voller als im 132 km langen Mittel-

abschnitt. Hier sind die Dieselzüge oftmals überdimen-

sioniert. Zudem verhindern die unterschiedlichen Fahr-

zeuge der Hauptstrecke einerseits und ihrer 

Nebenstrecken nach Bad St. Peter Ording und Büsum 

andererseits umsteigefreie Verbindungen an die dor-

tigen Strände. 

Intraplan Consult GmbH, „Potentialanalyse Kiel - Lübeck. 

Ergebnispräsentation. 

Landesbetrieb Straßenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, „Straßenin-

formationsbank: Schleswig-Holstein Verkehrsmengenkarte 2005“. 

Fahrgäste ab Kiel (o.l.); Anzahl Kraftfahrzeuge auf der B76 bei Kiel (u.r.)



11Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Institut

u Schleswig-Holstein braucht eine Strategie zur kon-

sequenten Elektrifizierung der Bahn.

u Zuerst ist der bundesweite Durchschnitt von 60% 

elektrifizierter Strecken anzustreben.

u Die Elektrifizierung des Verkehrs und der Ersatz fos-

siler Ressourcen durch erneuerbare Energien ist ein 

notwendiger Bestandteil der Energiewende. 

u Eine Elektrifizierung auf Bundesniveau würde jähr-

lich gut 12 Mio Euro pro Jahr sparen.

u  Zudem würde die Bahn bequemer und schneller.

u Veränderte Linienkonzepte stärken die besondere 

Nachfrage im Nahbereich der Städte. 

u Die bestehende Finanzierungsstruktur setzt keine 

hinreichenden Anreize zur Investition. 

u Eine Landesinfrastrukturgesellschaft könnte die Fi-

nanzierung der Investition übernehmen und diese Ko-

sten auf die Nutzer der Schienen umlegen, um von die-

sen einen Teil der eingesparten Betriebskosten 

abzuschöpfen.

 Ausfahrt Bhf. Preetz Richtung Kiel. Hier muss in das zweite Gleis investiert werden



12 Stärkung des ÖPNV im ländlichen Raum

u Einige Regionen sind recht gut erschlossen - ande-

ren fehlt ein attraktiver Nahverkehr.

u Bisher fahren Busse zwar praktisch überall, aber viel 

zu selten. Oft sogar nur für SchülerInnen. 

u Das ist unattraktiv und kann die Mobilitätsbedürf-

nisse des Alltags nicht abdecken. 

u Angebote sind an Bedarfe nach flexibler und indivi-

dueller Mobilität anzupassen.

u Immer mehr Menschen werden zu alt fürs Auto- 

fahren, wollen aber mobil bleiben.

u Immer mehr Menschen legen Wert auf Umwelt- und 

Gesundheitsbilanz bei der Fortbewegung.

u Die Kreise planen den Busverkehr für sich. Damit en-

den Busse oft an den Kreisgrenzen. Oft sind diese sel-

tener zu überwinden als früher der Eiserne Vorhang.

Deshalb setzen wir auf ein Konzept aus „starken Linien“ 

und „flexibler Bedienung vor Ort“.

Neuer Ansatz: Starke Linien + flexible lokale Angebote

Haltepunkt Harblek an der Strecke Husum – St. Peter Ording. Mobilität auf dem Land



13Starke Linien

u Fahren Züge und Busse gebündelt nur noch auf 

schnellen direkten Verbindungen zwischen den Grund-, 

Mittel- und Oberzentren, können sie einen dichten Takt 

anbieten.

u An Knoten knüpft der Zubringerverkehr an, der Orte 

abseits der direkten Route anbindet.

u Prinzipiell gilt: Schiene ist besser als Straße. Daher 

sind Reaktivierungen voranzutreiben.

u Wo keine Bahn möglich ist, sollte der Regionalbus 

möglichst bahnähnlich gestaltet sein mit Fahrgastin-

formationssystemen, Klimaanlagen und genug Platz für 

Gepäck und Räder sowie Busspuren an staugefährdeten 

Punkten, Vorrangschaltungen an allen Ampeln und Hal-

testellen mit hohem Maß an Sicherheit und Komfort für 

die Fahrgäste.

Schwache Linien wie heute Starke Linien + flexible Anbindung

Exkurs: Reaktivierung von Bahnstrecken

Züge sind weit beliebter als Busse und bringen auch 

mehr Fahrgäste und Einnahmen. Sie fahren auf ihren 

eigenen Trassen ohne Staus. Die Spurführung auf Schie-

nen ist wesentlich komfortabler und sicherer. Daher 

sollte soweit wie möglich die Schiene bei starken Lini-

en Vorrang haben. Noch stillgelegte Strecken sollten 

auf die Reaktivierung hin untersucht werden. Zahl-

reiche positive Beispiele zeigen, dass viele Strecken in 

den vergangenen Jahrzehnten zu Unrecht stillgelegt 

wurden und erfolgreich reaktiviert werden können.

Beispiel Neumünster - Bad Segeberg: 1984 wegen an-

geblich zu geringer Auslastung stillgelegt. 2002 kam 

die Reaktivierung. Bei der Sanierung der Strecke wur-

den lokale Akteure mit einbezogen, z. T. neue großzü-

gige Wartehallen und sogar ein neues Bahnhofsgebäu-

de gebaut. Die Triebwagen sind 120 km/h schnell,  

klimatisiert und haben bequeme niederflurige Ein-

stiege. Parallele Busverbindungen wurden zu den Kno-

ten umgelenkt. In Rickling und Wahlstedt entstanden 

Kombibahnsteige für schnelle und einfache Umstiege 

zwischen Bahn und Bus.

Statt prognostizierter 2000 kamen über 3000 Fahr- 

gäste täglich. Der Andrang war so groß, dass Zusatz-

busse eingesetzt werden mussten. Mittlerweile wurden 

die Bahnsteige so modifiziert, dass auch zwei gekop-

pelte Triebwagen (Doppeltraktion) fahren können. 



14 Flexible lokale Angebote

u Wo die Nachfrage gering ist, sollten Busse nur bei 

Bedarf fahren.

u Gefahren wird nur auf Wunsch der Fahrgäste, dafür 

aber räumlich und zeitlich flexibel.

u Das erschließt auch schlecht an Einrichtungen zur 

Nahversorgung wie Einkaufsmärkte, Ämter oder Arzt-

praxen angebundene Ortsteile und bindet sie an die 

starken Linien an. 

u Flexible Formen des ÖPNV sind billiger als leere Li-

nienbusse. 

u Je nach Region und Einsatzzweck muss die jeweils 

geeignete Variante gefunden werden. 

u In der Praxis haben sich zahlreiche Modelle eta-

bliert, die sich wie folgt einteilen lassen:

Klassifizierung der flexiblen Bedienformen. Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Handbuch zur Planung flexib-

ler Bedienungsformen im ÖPNV.

Selbstorganisierte Systeme sind eine Spezialform der 

flexiblen Bedienform. Allen voran die individuelle An-

reise per Pkw und Fahrrad. Hier können die Kommunen 

oft schon durch gute Abstellmöglichkeiten, vorzugswei-

se Bikeund Ride viel erreichen. Das Münsterland zeigt, 

wie vergünstigte Pedelecs für ZeitkarteninhaberInnen 

der Buslinie zu einem massiven Anstieg der Zahl der 

Dauerkunden führen. 

Mitnahmeplattformen bieten im Zuge der Digitalisie-

rung eine Chance, die Mitnahme von Personen durch 

AutofahrerInnen zu organisieren. Dieses kann aber nur 

ergänzend sein. 

Bürgerbusse sind über das Verkehrsbedürfnis  

hinaus als Projekt zur Stärkung des gemeindlichen Zu-

sammenhaltes interessant. Der Einsatz von Linien-

diensten ist schwerer als der von Bürgerbussystemen 

unterhalb der Schwelle des Paragrafen 42 Personenbe-

förderungsgesetz. Diese sind in Rheinland-Pfalz stark 

verbreitet und fahren nur nach Bedarf innerhalb eines 

Amtsbereiches. Statt der Fahrpreiserhebung wird eine 

Spendenbox bereitgestellt. Diese Konstellation senkt 

den Aufwand so deutlich, dass auch in kleineren Orten 

Bürgerbusse entstehen können. 

Wichtig ist dabei die Bereitstellung von Fachkompe-

tenz durch das Land zur Beratung der Gemeinden und 

ggf. eine Starthilfe bei der Fahrzeugbeschaffung. 



15Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Institut

Bislang verfolgt der ÖPNV in ländlichen Räumen häufig 

das Konzept einer möglichst flächendeckenden Bedie-

nung mit einer schlechten Qualität. Diese Idee sollte, 

wie im Konzept Netz25+ vorgeschlagen, durch einen 

neuen Grundansatz ersetzt werden: Der an klassischen 

Fahrplänen und Linien orientierte Nahverkehr sollte in 

den ländlichen Regionen auf wenigen, dafür leistungs-

starken Schienen- und Busverbindungen gebündelt 

werden. 

Die Anbindung der Dörfer und Siedlungen abseits die-

ser starken Linien erfolgt über neue, flexible Bedien-

formen wie z.B. Anruf-Sammeltaxen und Anrufbus- 

systeme. 

Ergänzend sollte die multimodale Anschlussfähigkeit 

des ländlichen ÖPNV insbesondere für das Fahrrad und 

E-Bikes erhöht werden, z. B. durch sichere Abstellmög-

lichkeiten, Fahrradmitnahme und E-Bike-Verleih. Pers-

pektivisch bietet auch die Digitalisierung neue Op- 

tionen für den ÖPNV im ländlichen Raum, z. B. durch 

Mitnahmeplattformen und autonomes Fahren. Diese 

Innovationen gilt es weiter zu fördern: Hierfür sollte 

über neue Finanzierungsmittel und Beratungsangebote 

für innovative, flexible ÖPNV-Bedienungsformen in den 

ländlichen Regionen nachgedacht werden. 

Fahrradstation Kiel. Klein, leicht, schnell: Fahrrad & Zug sind ideal zu kombinieren.



16 Neue Finanzierungsinstrumente
u Elektrifizierungen und starke Linien sorgen für eine 

Effizienzsteigerung bei Zug und Bus.

u Trotzdem werden weitere Finanzierungsinstrumente 

notwendig.

u Insbesondere auch für die Busverkehre auf kommu-

naler Basis.

Die Entwicklung flexibler Angebote in den Kommunen 

kann nur gelingen, wenn die Kommunen entweder ent-

sprechende Mittel vom Land zugewiesen bekommen 

oder wenn die Kommunen die neuen ÖPNV-Leistungen 

über neue Finanzierungsinstrumente finanziell absi-

chern können. 

Beiträge

Allen Beitragsinstrumenten ist dabei gemein, dass eine 

Gruppe von Personen,  sei es als Privatpersonen oder 

als Gewerbetreibende, generell bestimmte Beiträge be-

zahlen muss, da ein funktionierendes und attraktives 

Mobilitätsangebot eine von der Gebietskörperschaft 

bereitgestellte und wertsteigernde Infrastruktur dar-

stellt. Dabei ist zu berücksichtigen, dass auch Nichtnut-

zerInnen von Zug und Bus profitieren. Sei es dadurch, 

dass die Erreichbarkeit für KundInnen und Angestellte 

erleichtert wird oder sei es persönlich als AutofahrerIn, 

weil andere AutofahrerInnen auf den Umweltverbund 

umgestiegen sind und es daher weniger. Staus und 

Parkplatzsuche gibt.

Ein neues Finanzierungsinstrument im bestehenden 
Rechtsrahmen wäre z.B. die Nutzung vorhandener Steu-

ereinnahmen für den ÖPNV. Dieses bedarf des politi-

schen Willens. Zudem können ÖPNV-PACTs die Grundei-

gentümerInnen und Gewerbetreibenden zur 

Verbesserung der Versorgung in bestimmten Gebieten 

zu einer Sonderabgabe heranziehen. Grundlage hierfür 

bietet das „Gesetz über die Einrichtung von Partner-

schaften zur Attraktivierung von City-, Dienstleistungs- 

und Tourismusbereichen“ aus dem Jahr 2006. Seltener , 

aber durchaus interessant in einigen Orten, ist die Par-

kraumbewirtschaftung und die Erhebung von Abgaben 

bei der Baulandausweisung durch entsprechende Ver-

träge zwischen Kommunen und Bauherren. 

Ein Finanzierungsinstrument auf Grundlage neuer Ge-
setze wäre z.B. die Übertragung der Idee einer gemein-

schaftlichen Finanzierung wie beim PACT auf ländliche 

Innovationsgebiete oder Transport-Development-

Districts. Generell können Beiträge erhoben werden, 

um Kosten auf die NutznießerInnen gewährter, indivi-

dueller Sondervorteile zu übertragen. Ein beitragsfä-

higer Sondervorteil besteht bereits durch die Möglich-

keit der Benutzung. Die tatsächliche Nutzung ist keine 

Voraussetzung für dessen Erhebung. Dieses könnte auf 

die Nutzung vorhandener Linien oder auch auf die Re-

aktivierung bzw. Aufwertung von Linien des öffentli-

chen Verkehrs erweitert werden. 

 

Solidartickets
Der Grundgedanke von Solidartickets ist, dass alle Men-

schen einer Gemeinschaft verpflichtet werden, Zeitkar-

ten zu kaufen. Da alle hierfür denselben Beitrag zu ent-

richten haben, jedoch nicht alle das Ticket 

gleichermaßen nutzen, ist der Preis deutlich niedriger 

als bei normalen Zeitkarten. Eine solidarische Verkehrs-

finanzierung ermöglicht nicht nur allen Beteiligten 

neue und preisgünstige Angebote, sondern stärkt den 

ÖPNV als Daseinsvorsorge. Dadurch ergibt sich häufig 

eine positive Aufwärtsspirale.  

Semesterticket
Das Semesterticket ist ein etabliertes Instrument. Stu-

dierende teilnehmender Hochschulen erhalten als Ge-

genleistung für die Entrichtung ihres Semesterbeitrags 

freie Fahrt in Zug und Bus in einem begrenzten Gebiet. 

Ziel ist es, dass ein solches Ticket landesweit gilt.

Die Semestertickets von Kiel und Flensburg sind zwar 

billiger als an anderen Universitäten. Dafür gelten die 

Tickets aber auch nur vor Ort, wohingegen andere 

Standorte den Vorteil bieten, landesweit freie Fahrt zu 

ermöglichen.

Gästeticket
Solidartickets sind auch für andere Personenkreise 

möglich. In der Ferienregion Schwarzwald erlaubt ein 

Zuschlag auf die Kurtaxe in Höhe von 0,36 Euro pro 

Übernachtung den UrlauberInnen die Nutzung von Zug 

und Bus der jeweiligen Regionen ohne weitere Kosten. 

In Schleswig-Holstein hat die Landesregierung jüngst 
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einen Gesetzentwurf vorgelegt, um auch den Touris-

musgemeinden im Norden ein entsprechendes Finan-

zierungsinstrument für den ÖPNV in touristischen Ge-

genden zu schaffen. Es bietet sich hiermit die Chance, in 

den touristisch erschlossenen Regionen Schleswig-

Holsteins neue ÖPNV-Angebote zu finanzieren, bei-

spielsweise auch flexible Angebote zur Anbindung an 

starke Linien. Voraussetzung ist, dass Kommunen ein 

solches Modell aktiv umzusetzen.

Bürgerticket
Das konsequenteste Solidarticket ist das Bürgerticket, 

bei dem grundsätzlich alle EinwohnerInnen einer Ge-

bietskörperschaft eingeschlossen sind und dafür den 

Nahverkehr nutzen dürfen. Tübingens Oberbürgermei-

ster Boris Palmer strebt das an. Es fehlt jedoch noch an 

einer entsprechenden Ermächtigungsgrundlage. 

Diese könnte im schleswig-holsteinischen Kommunal-

abgabengesetz oder dem Gesetz über den öffentlichen 

Personennahverkehr in Schleswig-Holstein geregelt 

werden. 

Fazit und Handlungsempfehlung des Hamburg Instituts
Schon bisher stehen den Kommunen verschiedene in-

novative Finanzierungsformen für den ÖPNV zur Verfü-

gung, allerdings ist deren Potenzial nur begrenzt und 

nicht flächendeckend umsetzbar. Gleichwohl könnten 

die zur Verfügung stehenden Instrumente noch deut-

lich stärker in Anspruch genommen werden.

Um den Handlungsrahmen der Kommunen zur Stär-

kung des ÖPNV zu stärken, erscheint es sinnvoll, die 

rechtlichen Möglichkeiten der Kommunen zu erweitern. 

Hierfür bieten sich verschiedene Beitragsmodelle. Mit 

der Einführung der Möglichkeit von Gästetickets ist die 

Landesregierung bereits einen wichtigen Schritt in die-

se Richtung gegangen, jedoch sollten weitere neue In-

strumente vertieft geprüft und ggf. in Modellprojekten 

erprobt werden, insbesondere solidarische Finanzie-

rungsmodelle.



18 Ergebnisse und Handlungsempfehlungen des 
Hamburg Instituts
u Ohne eine grundlegende Wende beim Energiever-

brauch für den Verkehr steht der Erfolg der Energie-

wende ebenso in Frage wie die Erreichung der Klima-

schutzziele. Der Handlungsbedarf in der Verkehrspolitik 

wird daher ein zunehmend wichtiger Faktor zur erfolg-

reichen Umsetzung der Energiewende.

u Die Landtagsfraktion von Bündnis 90/Die Grünen 

hat mit dem Konzept Netz 25+ eine Strategie zur Stär-

kung des Nahverkehrs vorgelegt. Verschiedene Aspekte 

dieses Konzepts werden mit dieser Untersuchung über-

prüft und operationalisiert: 

u Die Elektrifizierung des Schienenpersonenverkehr 

und deren Finanzierung.

u Stärkung des ÖPNV im ländlichen Raum durch struk-

turelle Änderungen 

u Die Schaffung von ÖPNV-Finanzierungsmechanis-

men für die Kommunen in Schleswig-Holstein. 

u Die Elektrifizierung des Verkehrs und der Ersatz fos-

siler Ressourcen durch erneuerbare Energien ist ein 

notwendiger Bestandteil der Energiewende. Das Ener-

giewendeland Schleswig-Holstein weist einen erheb-

lichen Rückstand bei der Elektrifizierung seiner Schie-

nenwege auf. Anstatt die vorhandenen erneuerbaren 

Stromressourcen für den Schienenverkehr zu nutzen, 

wird der Schienenverkehr etwa zur Hälfte (und damit 

deutlich stärker als im Bundesschnitt) mit Diesel ange-

trieben. 

u Schleswig-Holstein sollte eine Strategie zur konse-

quenten Elektrifizierung seiner Bahnstrecken entwi-

ckeln und sukzessive umsetzen. Dabei sollte in einem 

ersten Schritt die Erreichung des bundesdeutschen 

Durchschnitts in Höhe eines elektrifizierten Anteils von 

60% des Streckennetzes angestrebt werden. Dies wür-

de anfangs deutliche Investitionen erfordern, jedoch 

Betriebskosten in Höhe von mindestens 12 Mio Euro 

jährlich einsparen und die regionale Wertschöpfung er-

höhen. Zudem würde der Schienenverkehr qualitativ 

durch höheren Reisekomfort und geringere Reisezeiten 

aufgewertet. Ergänzend sollte geprüft werden, den 

schienengebundenen Nahverkehr durch veränderte Li-

nienkonzepte zu stärken, welches die besondere Nach-

frage im Nahbereich der Ballungszentren abdeckt. 
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u Als Teil einer umfassenden Elektrifizierungsstrate-

gie sollte auch das bestehende Finanzierungsmodell 

für die Finanzierung der Elektrifizierung von Schienen-

wegen überprüft werden. Dieses setzt keine hinrei-

chenden Anreize für den Netzbetreiber zur Investition 

in die Elektrifizierung. Es sollte geprüft werden, ob und 

wie eine LandesInfrastrukturgesellschaft die Finanzie-

rung der Investition übernehmen kann und diese Ko-

sten auf die NutzerInnen der Schienen umlegen kann, 

um von diesen einen Teil der eingesparten Betriebsko-

sten abzuschöpfen.

u Bislang verfolgt der ÖPNV in ländlichen Räumen 

häufig das Konzept einer möglichst flächendeckenden 

Bedienung mit einer schlechten Qualität. Diese Idee 

sollte durch einen neuen Grundansatz ersetzt werden: 

Der an klassischen Fahrplänen und Linien orientierte 

Nahverkehr sollte in den ländlichen Regionen auf we-

nigen, dafür leistungsstarken Schienen- und Busverbin-

dungen gebündelt werden. 

u Die Anbindung der Dörfer und Siedlungen abseits 

dieser starken Linien erfolgt über neue, flexible Be- 

dienformen wie z. B. Anruf-Sammeltaxen und Anrufbus-

systeme.

u Ergänzend sollte die multimodale Anschlussfähig-

keit des ländlichen ÖPNV insbesondere für das Fahrrad 

und E-Bikes erhöht werden, z. B. durch sichere Abstell-

möglichkeiten, Fahrradmitnahme und E-Bike-Verleih. 

Perspektivisch bietet auch die Digitalisierung neue Op-

tionen für den ÖPNV im ländlichen Raum, z. B. durch 

Mitnahmeplattformen und autonomes Fahren. Diese 

Innovationen gilt es weiter zu fördern: Hierfür sollte 

über neue Finanzierungsmittel und Beratungsangebote 

für innovative, flexible ÖPNV-Bedienungsformen in den 

ländlichen Regionen nachgedacht werden. 

u Schon bisher stehen den Kommunen verschiedene 

innovative Finanzierungsformen für den ÖPNV zur Ver-

fügung,  allerdings ist deren Potenzial nur begrenzt und 

nicht flächendeckend umsetzbar. Gleichwohl könnten 

die zur Verfügung stehenden Instrumente noch deut-

lich stärker in Anspruch genommen werden.

u Um den Handlungsrahmen der Kommunen zur Stär-

kung des Umweltverbundes zu stärken, erscheint es 

sinnvoll, die rechtlichen Möglichkeiten der Kommunen 

zu erweitern. Hierfür bieten sich verschiedene Beitrags-

modelle. Mit der Einführung der Möglichkeit von Gäste-

tickets ist die Landesregierung bereits einen wichtigen 

Schritt in diese Richtung gegangen, jedoch sollten wei-

tere neue Instrumente vertieft geprüft und ggf. in Mo-

dellprojekten erprobt werden.  
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