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Management Summary: Wesentliche Ergebnisse der Analysen
Angesichts der verkehrlichen Verflechtungen und künftigen Tendenzen der nachhaltigen Mobilität, der 
Netzentwicklungen in den angrenzenden Regionen (Kiel, Lübeck, Neumünster) sowie wegen des starken 
Urlaubs- und Ausflugsverkehrs kann langfristig mit einer auskömmlichen bis starken Nachfrage im SPNV 
gerechnet werden. 

Die Verkehrsexperten sind sich daher einig, dass auch die Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – 
Lütjenburg zukünftig wieder einen erheblichen verkehrlichen Wert für ganze Region bekommen kann, 
dessen Ausmaß aufgrund der sich verändernden Rahmenbedingungen derzeit noch gar nicht voll ab-
sehbar ist. Die politischen Entscheidungsträger sollten vor dem Hintergrund ihrer Verantwortung für 
kommende Generationen weitblickend handeln und den Streckenerhalt dauerhaft sicherstellen, sowie 
langfristig eine Reaktivierung anstreben. Es ist ausreichend Potenzial vorhanden, eine Reaktivierung 
anzugehen. Zumindest ist diese Option für die langfristige Zukunft unbedingt zu wahren. 

Die Reaktivierung beider Bahnstrecken sichert in Zusammenhang mit der im Papier skizzierten Optimie-
rung der Busverkehre die Daseinsvorsorge für eine Mobilität ohne Auto in der Region. Der Standort
faktor „Erreichbarkeit über die Schiene“ wird dabei zukünftig insbesondere in touristischen Regionen 
eine noch weitaus wichtigere Rolle spielen, als es in der Gegenwart der Fall ist. Die Wiederherstellung 
der Anbindung auf der Schiene ist auf (auch rechtlich) noch existierenden stillgelegten Strecken weitaus 
einfacher realisierbar, als durch den kosten- und zeitintensiven Neubau von Bahnstrecken. 

Moderne Technologien bieten (zum Beispiel als Überlandstraßenbahn) zudem erhebliches Einsparungs-
potenzial und machen Reaktivierungen von Strecken in der Fläche zukünftig weitaus wirtschaftlicher, 
als dies in der Vergangenheit der Fall war und in der Gegenwart noch der Fall ist. 

Ein Verlust der Strecken würde diese Entwicklungsperspektive des ostholsteinischen Schienennetzes für 
alle Zeiten unwiederbringlich verbauen und dazu führen, die gesamte Region um Lütjenburg und die 
Hohwachter Bucht nie wieder an die Schiene anschließen zu können, was für die künftige Verkehrs
entwicklung fatal wäre.
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Bildbeschreibungen:
–	 oben rechts: Bahnhof Holsteinische Schweiz.
– 	mitte oben links: Zahlreiche Fahrgäste steigen aus dem Schienenbus  

von Lütjenburg, ...
–	 mitte oben rechts: ... der auf Fahrgäste für die Rückfahrt nach Lütjenburg 

wartet. 
–	 mitte unten links: Der Bahnhof Malente-Gremsmühlen ist gut frequentiert.
–	 mitte unten rechts: Verknüpfung von Bahn und Bus am Bahnhof  

Lütjenburg.
–	 unten links: Holzverladung im Bahnhof Lütjenburg.
–	 unten rechts: Zukünftig denkbar: Einsatz von Solardraisinen.
Bildrechte: Archiv IG Eisenbahn in Lütjenburg, Herbert Riemann
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BESCHREIBUNG DER AUSGANGSSITUATION

�	Derzeitiger Stand
Die Bahnstrecken Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg und Neumünster – Ascheberg sind beide 
derzeit stillgelegt, jedoch nach wie vor rechtlich für Bahnbetriebszwecke gewidmet und insofern poten-
ziell als Strecken des Schienenverkehrs zukünftig wieder nutzbar. 

Seit der Stilllegung der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg hat es wiederholt private 
Bemühungen gegeben, diese Strecke zu reaktivieren – sei es für touristische Sonderverkehre, Draisi-
nenverkehre oder als 600mm-Feldbahn. Die dafür zuständigen Behörden beim Land und NAH.SH haben 
jedoch bislang keine Schritte für eine Reaktivierung unternommen. Diesbezüglich ging die Initiative bis-
lang insbesondere von der Stadt Lütjenburg aus. Daraus ist ein Reaktivierungsgutachten aus dem Jahre 
2013 hervorgegangen, welches nach Aussage der Stadt Lütjenburg nachweist, dass eine wirtschaftlich 
verträgliche Reaktivierung möglich wäre.1

Die Stadt Plön hat 2010 zudem eine Wirtschaftlichkeitsanalyse für eine Reaktivierung der Bahnstrecke 
Neumünster – Ascheberg im SPNV anfertigen lassen. Die Ergebnisse zeigten, dass einerseits eine Reak-
tivierung möglich und unter bestimmten Prämissen sinnvoll sein könnte, andererseits die Kosten dafür 
beträchtlich und nur zu stemmen wären, wenn das Land sich angemessen beteiligen würde.2 Anfang 
2019 kam zudem eine Kurzexpertise von NAH.SH zu einem positiven Ergebnis für die Reaktivierung der 
Bahnstrecke Neumünster – Ascheberg. 

Anfang 2009 hat sich eine Fachgruppe gegründet, die sich für den Erhalt der Bahnstrecke Neumünster – 
Ascheberg einsetzt. Daraus ist der Förderverein Ostholsteinbahn e.V. hervorgegangen. Auf Initiative des 
Fahrgastverbandes PRO BAHN hat sich Anfang Mai 2019 eine Expertengruppe zusammengefunden, die 
insbesondere die Perspektiven der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg analysieren 
und einen Reaktivierungsprozess anstoßen möchte.

�	Teils skeptische Beurteilungen durch Politik und Verwaltungen 
Die 2013 in einem Gutachten untersuchte Reaktivierung der Bahnstrecke Malente – Lütjenburg wurde 
seinerzeit aus verschiedenen Gründen nicht weiterverfolgt: 

–	 Die beiden betroffenen Kreise Ostholstein und Plön waren nicht bereit, sich an den errechneten 
Infrastrukturkosten zu beteiligen. 

–	 Die Gemeinde Malente war nicht bereit, sich ähnlich wie Lütjenburg an den Kosten zu beteiligen.

–	 DB Netz hatte hohe Kostenforderungen für die Weichenreaktivierung zur Wiederherstellung der  
Anbindung an die Bahnstrecke Kiel – Lübeck.

–	 Das Land und NAH.SH waren skeptisch hinsichtlich möglicher Fahrgastpotenziale in einem ganzjähri-
gen Regelbetrieb.

–	 Es besteht aber Konsens beim Land, den beiden Kreisen Plön und Ostholstein, der Gemeinde  
Malente und der Stadt Lütjenburg, dass ein saisonaler touristischer Verkehr für die Region relevant 
und attraktiv wäre.

1	 Anlage zum RNVP des Kreises Plön 2018-2022, Seite 24, hier abzurufen:  
https://www.kreis-ploen.de/media/custom/2158_2834_1.PDF?1543929364

2	 Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg – Neumünster, hier abzurufen:  
http://www.ostholsteinbahn.de/pdf/1007_Studie_Erhalt_Bahnstrecke%20Ascheberg-Neu-
muenster.pdf
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Die 2010 untersuchte Reaktivierung der Bahnstrecke Neumünster – Ascheberg wurde bislang nicht  
weiter angegangen, obwohl ihr Verkehrswert raum- und siedlungsstrukturell unbestritten ist. In einem 
Reaktivierungsprogramm der Allianz pro Schiene wird die Strecke ebenfalls als reaktivierungswürdig 
eingeschätzt. Sie ist zudem Bestandteil des im Herbst 2018 veröffentlichten Entwurf zum Deutschland-
takt.

ANALYSE UND AUSBLICK

�	Das politische Umfeld für Schienenreaktivierungen  
hat sich verändert

Die Experten betonen, dass sich das politische Umfeld für Schienenreaktivierungen in den letzten Jahren 
positiv entwickelt hat und davon auszugehen ist, dass dieser Trend sich in den kommenden Jahren und 
Jahrzehnten weiter positiv entwickeln und sogar noch verstärken wird. 

Dies hat mehrere Gründe:

–	 Die klimapolitischen Herausforderungen machen eine Stärkung der Schiene in massivem Ausmaß 
zwingend erforderlich. So würde beispielsweise eine derzeit schon recht konkret diskutierte Einfüh-
rung einer CO2-Steuer dazu führen, dass die Attraktivität der Bahn im Vergleich zum motorisierten 
Individualverkehr wieder zunehmen würde, was eine steigende Nachfrage zur Folge hätte. Da es eine 
solche Situation in diesem Ausmaß noch nie gab, sind ihre Folgen und daraus entstehenden Dynami-
ken derzeit noch nicht voll abzusehen.

–	 Es gibt Überlegungen, in den beiden angrenzenden Regionen Kiel und Lübeck, S-Bahn-ähnliche Netz
ertüchtigungen mit neuen Haltepunkten und verdichtetem Taktverkehr auf den Schienenstrecken 
der Region anzustreben.

–	 Ferner gibt es konkrete Planungen, die Bahnstrecke Kiel – Lübeck dahingehend auszubauen, dass 
diese zukünftig mit einer durchgehenden RegionalExpress-Linie mit 59 Minuten Fahrzeit im 30-Minu-
ten-Takt bedient wird. Der Vorortverkehr Lübecks könnte dann mit einem S-Bahn-ähnlichen Verkehr 
oder einer RegionalBahn-Linie mit neuen Haltepunkten und verdichtetem Taktverkehr abgewickelt 
werden. Eine angedachte Linienführung sieht hierbei auch eine mögliche RegionalBahn-Linie Lübeck 
– Bad Malente-Gremsmühlen unter Einbezug von Teilen der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen 
– Lütjenburg vor.

–	 Die Festlegungen der Bundesregierung auf die Einführung eines Deutschlandtakts.

–	 Fahrzeugtechnische Entwicklungen, die in absehbarer Zukunft neue Optionen einer einfachen Elek-
trotraktion oder hybriden Diesel/Elektro-Traktion (Akku oder Wasserstoff) ermöglichen werden. Das 
Land SH hat 2019 erste hochmoderne rein elektrisch fahrende Akku-Hybrid-Triebwagen bestellt.

–	 Die Renaissance von Stadt-Umland-Bahnen, die die Chancen für einfache Infrastrukturstandards er-
höhen und damit auch außerhalb von Ballungsgebieten Betriebsformen nach Straßenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung (BOStrab) ermöglichen, was den Betrieb von Nebenbahnen in der Fläche weitaus 
wirtschaftlicher macht, als es in der Vergangenheit der Fall war.

–	 Gesellschaftliche Entwicklungen mit der Forderung nach mehr Klimaschutz und einem Umdenken 
in der Verkehrspolitik. Eine Verkehrswende kann jedoch nur funktionieren, wenn auch die Fläche 
wieder auf der Schiene angebunden wird.

Vor diesem Hintergrund wäre es töricht, genau die Mitte des Schienennetzes zwischen Lübeck und Kiel 
mit den vier Siedlungsschwerpunkten Eutin, Plön, Malente und Lütjenburg (zwischen den beiden poten-
ziell zu S-Bahn-Netzen entwickelbaren Schienennetzen) auszusparen und das Potenzial der dort noch 
vorhandenen Schienenstrecken nicht zu nutzen.
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�	Aktuelle Tendenzen im regionalen Schienenverkehr  
bieten neue Chancen

Aufgrund sehr erfolgreicher Vorbilder im Bereich der Stadt-Umland-Bahnen und aktueller Innovationen 
in der Schienenfahrzeugtechnik gibt es im regionalen Schienenverkehr neue Optionen. 

Der typische Dieselbetrieb kann für kurze Umläufe durch akkubasierte E-Fahrzeuge ersetzt werden und 
erlaubt den Betrieb als Überlandstraßenbahn auch ohne (teure) Oberleitung. Diese Triebwagen sind 
nach Straßenbahnvorbild als Niederflurfahrzeuge verfügbar. Das reduziert massiv die Investitionskos-
ten bei Bahnhöfen und Haltepunkten und erlaubt wegen der besseren Beschleunigung zusätzliche Hal-
tepunkte.3

Regionalbahnen mit elektrischem Akkuantrieb können auch nach BOStrab betrieben werden, was eine 
sehr viel einfachere Streckenlogistik und Bahnübergangssicherung erlaubt. Vor allem aber werden die 
Lärmemissionen dadurch gesenkt, weil die Druckpfeife als Warnsignal entfällt. Akkutriebwagen sind 
als Zweirichtungsfahrzeuge einsetzbar. Diese Fahrzeuge sind auch im Mischbetrieb auf EBO-Strecken 
einsetzbar, gegebenenfalls mit bi-optionaler Streckensicherung („Karlsruher Modell“). Der Einsatz von 
Automatikkupplungen erlaubt im Netz an Verzweigungsstellen eine Flügelung, sodass rationale Be-
triebskonzepte mit unterschiedlicher Traktionslänge je nach Streckenbelastung möglich werden. 

 

3	 https://www.kvv.de/fileadmin/user_upload/kvv/Dateien/Broschueren/AVG-Broschuere_
TramTrain_D.pdf 
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�	Bisherige Gutachten zur Reaktivierung konnten  
langfristige Entwicklung noch nicht erfassen

Die bereits erwähnten Gutachten zur Reaktivierungswürdigkeit beider Bahnstrecken konnten die neu-
eren Entwicklungen des verkehrspolitischen Umfeldes und die drängenden klimapolitischen Heraus-
forderungen in ihrer Tragweite noch nicht vorhersehen. Angesichts der zunehmenden Fixierung der 
Bundes- und Landesverkehrspolitik auf die Herausforderungen einer Verkehrswende sind noch stärkere 
Veränderungen des finanziellen und rechtlichen Rahmens zu Gunsten des öffentlichen Verkehrs zu 
erwarten, um die Klimaziele zu erreichen.

Die Stadt Lütjenburg hat 2013 ein Gutachten zum Infrastrukturzustand und Investitionsbedarf für ei-
ne Wiederinbetriebnahme vorgelegt. Aus diesem Grund hat Lütjenburgs Bürgermeister Dirk Sohn 
auch öffentlich angekündigt, alles in seiner Macht stehende zu tun, um die Bahnstrecke Bad Malen-
te-Gremsmühlen – Lütjenburg zu erhalten4 und mit der Gemeinde Malente über eine mögliche Kos-
tenbeteiligung einer Reaktivierung verhandelt. Damals war die Gemeinde Malente jedoch nicht zu 
einer Kostenbeteiligung bereit. Die Malenter Bürgermeisterin Rönck hat aber in einem Gespräch  
vom 15.03.2018 signalisiert, dass die Gemeinde Malente inzwischen Interesse an einer Reaktivierung 
habe. 

�	Höhere Potenzialerwartungen durch  
modernes Bus-Schiene-Konzept  
und offensives ÖPNV-Marketing zu erwarten

Die möglichen Potenziale wären höher als in bisherigen Analysen einzuschätzen, wenn das generelle 
ÖPNV-Nachfrageniveau gesteigert würde. Das ist durchaus möglich, wenn alle größeren Gemeinden 
und die Städte der Region eigene, fein erschließende Bussysteme (Ortsbus, Stadtbus, Landbus) etablie-
ren, was mit vertretbaren Kosten und hoher Erfolgswahrscheinlichkeit realisierbar ist. 

Solche innovativen Bussysteme bieten einen schlanken, effizienten Busbetrieb in hierarchisch struktu-
rierten Netzen mit deutlich mehr Haltestellen und durchgängigem Taktverkehr mit attraktiven Knoten-
punkten und vorrangigem Einsatz von Midi- und Minibussen in der Fläche und Standardbussen auf den 
Hauptachsen. Typische Beispielregionen hierfür sind das westösterreichische Bundesland Vorarlberg5 
oder die norditalienische autonome Provinz Südtirol.

Mit solchen Qualitäten steigern sie die generellen ÖPNV-Fahrgastzahlen erheblich. Die Teilsysteme sind 
untereinander und mit den Schienenhaltepunkten verbunden. Das Grundschema wird durch den ge-
planten Deutschlandtakt mit Halbstundenraster vorgegeben. Dieser Quantensprung an Systemqualität 
gibt Anlass für ein engagiertes, offensives Nahverkehrsmarketing und vervielfachte Anstrengungen im 
betrieblichen Mobilitätsmanagement, was nochmals die Akzeptanz steigert.

Die möglichen Reaktivierungen der Bahnstrecken Neumünster – Ascheberg und Bad Malente-Grems
mühlen – Lütjenburg sollte man im Zusammenhang als mögliche Teile eines Zukunftsnetzes Schiene SH 
sehen. Sie sollten nicht isoliert bewertet, nicht gegeneinander ausgespielt und nicht als Konkurrenz 
zum Busverkehr betrachtet werden. Ein zusammenhängendes Konzept hätte im Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) und ÖPNV mehr Netzeffekte und würde mehr Potenziale generieren. 

4	 Bahnstrecke hat neuen Besitzer, aus: Kieler Nachrichten vom 06.09.2017
5	 https://www.vorarlberg.travel/aktivitaet/bus-und-bahn/
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�	Analyse des Potenzials der Bahnstrecke  
Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg (gegebenenfalls  
in Verbindung mit der Bahnstrecke (Bad Malente-Gremsmühlen – 
Plön –) Ascheberg – Neumünster)

Wenn bundespolitisch eine Verkehrswende angestrebt wird, muss diese auch in den lokalen Schie-
nen- und Busnetzen in der Fläche umgesetzt werden. Für mehr Schienenverkehr eignen sich neben den 
bereits in Betrieb befindlichen Strecken auch stillgelegte, aber noch gewidmete Eisenbahnstrecken. Sie 
werden eine Renaissance erfahren, deren Ausmaß derzeit noch nicht absehbar ist. 

Daher sollten (auch planungsrechtlich) noch vorhandene, aber derzeit nicht genutzte Strecken unbe-
dingt erhalten bleiben. Zudem sollte ihre Reaktivierung vorangetrieben werden, da diese in einem an-
gemessenen Zeitraum umsetzbar und weitaus besser finanzierbar ist, als der Neubau von Eisenbahn-
strecken, welcher mit erheblichen Planungs- und Umsetzungsaufwänden verbunden ist, die sich in aller 
Regel über viele Jahre hinziehen. Aus diesem Grund ist die Freistellung rechtlich auch nur dann möglich 
ist, wenn „auf Dauer 6 “ eine Nutzung für Bahnbetriebszwecke nicht mehr zu erwarten ist. Dies zweifels-
frei nachzuweisen, ist eine hohe rechtliche Hürde.

Hinsichtlich der Potenziale ist zwischen einem rein saisonalen touristischen Betrieb und einem Regel-
betrieb im SPNV mit modernen Leichttriebwagen (evtl. in elektrischer Traktion) zu unterscheiden. Bei-
de Potenziale sind für die Region relevant. Die Option der touristischen Nutzung als Attraktions- und 
Standortfaktor, die Regelbetriebsoption als verkehrlicher Standortfaktor mit hoher Entlastungwirkung 
bei vollständiger Netzintegration. 

Für einen Regelbetrieb im SPNV müssen die Bahnstrecken Neumünster – Ascheberg und Bad Malen-
te-Gremsmühlen – Lütjenburg im Netzzusammenhang gesehen werden. Vor allem die Stichstrecke nach 
Lütjenburg macht im Regelbetrieb des SPNV am meisten Sinn, wenn sie voll in das SH-Schienennetz 
integriert wird. Die Potenziale der benachbarten Siedlungsschwerpunkte Plön (ca. 9.000 Einwohner), 
Eutin (ca. 17.000), Malente (ca. 10.600) und Lütjenburg (ca. 5.400) sind im Alltagsverkehr (Beruf, Einkauf, 
Ausbildung) beachtlich. 

Hierbei sind die Pendlerströme von Lütjenburg aus zwar größtenteils in Richtung Kiel ausgerichtet, dies 
ist jedoch erst seit dem Bau der B202 der Fall. Zuvor war Lütjenburg jahrhundertelang auf Lübeck aus-
gerichtet. 7 Die Herstellung der Anbindung auf der Schiene nach Lübeck würde eine erhebliche Reise-
zeitverkürzung bieten (vergleiche Abbildung 2 auf der Folgeseite) und die strukturschwache Region um 
Lütjenburg damit für einen weiteren Arbeitsmarkt zugänglich machen, was die Wohn- und Standort
attraktivität der Region um Lütjenburg erheblich erhöhen würde.

6	 Vgl. AEG §23 sowie die Präsidialverfügung des EBA hierzu
7	 Vgl. I. und H. Engling, S. und V. Zillmann; Geschichte der Stadt Lütjenburg Band 1 und 2;  
	 Eutin, 2003 und 2006.
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Hinzu kommen die enormen touristischen Potenziale der Ferienregionen Holsteinische Schweiz und 
Hohwachter Bucht. Beide können im Rahmen eines modernen Bus-Schiene-Konzepts durch die Bahn-
strecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg gut erschlossen und miteinander verbunden werden. 
Im Jahr 2018 wurden von der amtlichen Statistik allein in Malente ca. 74.000 Übernachtungsgäste ge-
zählt, in Hohwacht (Ostsee) waren es 43.000, in Blekendorf 5.000 und in Behrensdorf knapp 4.000 Gäs-
te.8 Hinzu kommen Tagestouristen, Campingurlauber und zahlreiche Gäste, die in Beherbergungsstätten 
mit weniger als zehn Betten nächtigten. Diese Gäste sind in den erfassten Zahlen noch nicht einmal ent-
halten, für die genannten Regionen jedoch hochrelevant. Insbesondere der Pendelverkehr von Tages
touristen findet in den Sommermonaten derzeit nahezu ausschließlich mit Kfz statt und stellt eine hohe 
Umwelt- und Verkehrsbelastung dar.

Die Verkehrsverflechtungen betreffen in hohem Maße auch die benachbarten Oberzentren Kiel (ca. 
247.000 Einwohner), Lübeck (ca. 221.000) und Neumünster (ca. 80.000), sowie die Metropolregion 
Hamburg (ca. 5,3 Mio.). Sie alle sind potenzielle Quellregionen touristischen Verkehrs und Zielregionen 
werktäglichen Verkehrs plus urban orientierter Freizeitverkehre („Tagestourismus“).

Die Berufspendelverkehre, touristischen Ostseeverkehre und die auf Hamburg, Lübeck und Kiel orien-
tierten Freizeitverkehre werden bislang nahezu ausschließlich über die Straße mit Pkw abgewickelt. 
Das gilt auch für die An- und Abreise zu diversen Kliniken und Kureinrichtungen sowie Akademien und 
Bildungsstätten. 

Schleswig-Holstein hängt beim Anteil der Bahnanreisen hinter allen anderen Bundesländern hinterher 
und an der Ostseeküste ist der Anteil derjenigen, die mit der Bahn ans Urlaubsziel kommen, noch gerin-
ger als an der Nordseeküste. Die Touristiker haben das Ziel formuliert, bis 2025 die Übernachtungszahlen  
 

8	 Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein, 2019, Statistische Berichte Kennziffer  
G IV 1 – m 12/18 SH Beherbergung im Reiseverkehr in Schleswig-Holstein Dezember 2018  
(Stand: 21. Februar 2019)
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Abbildung 2: Vergleich der derzeitigen Reisezeiten von/nach Lütjenburg mit den möglichen Reisezeiten durch eine 
Reaktivierung der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg. Selbst ohne eine Optimierung der Busver-
kehre würden sich die Reisezeiten insbesondere in südlicher Richtung (z.B. nach Lübeck, Hamburg und Neumünster) 
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massiv zu steigern, gleichzeitig haben sie sich aber auch mehr Nachhaltigkeit verordnet. Das funktioniert 
nur, wenn es attraktive Alternativen zur privaten Pkw-Nutzung gibt und diese gut vermarktet werden.

Durch die zuletzt steigenden Gäste- und Übernachtungszahlen wächst zudem auch die Belastung für die 
Einwohner touristischer Gebiete. So gehört der (Auto-)Verkehr regelmäßig zu den als störend empfun-
denen Aspekten des Tourismus.9 

Auch die Ferienregion Hohwachter Bucht mit den in den Sommermonaten stark frequentierten Strän-
den ist derzeit mit dem öffentlichen Verkehr schlecht erreichbar. Gute ÖPNV- und Schienenerreichbar-
keit wird aber zukünftig ein wichtiger Standortfaktor in der Konkurrenz touristischer Regionen werden. 
Auch der demographische Wandel begründet für die Region eine wachsende Relevanz des öffentlichen 
Verkehrs.10 

Das regionale Schienennetz wird durch die potenzielle Neubaustrecke des Fehmarnbelts grundlegend 
verändert. Der Nutzen dieser sehr eingriffsintensiven Maßnahmen wird erheblich erhöht werden kön-
nen, wenn anstelle der geplanten Einschränkungen der Anbindung der Küstenorte der Schienenverkehr 
der Region durch Reaktivierungen ausgebaut wird und neue Verbindungsalternativen entstehen.

Die beiden fraglichen Reaktivierungsstrecken erhalten einen angemessenen Verkehrswert vor allem 
durch neue Haltepunkte, die alle an den Schienenstrecken liegenden Siedlungsbereiche mit ihren Ver-
kehrsschwerpunkten (Schulen, Wohnanlagen, Alten- und Pflegeheime, Hotels, Kliniken, Behördenstand-
orte, Gewerbegebiete) anbinden. Ergänzend müssen alle entfernteren Siedlungsbereiche im Rahmen 
einer attraktiven Bus-Schiene-Konzeption angebunden werden. Beides zusammen sichert maximale 
Potenzialausschöpfung. 

Hierzu gehören beispielsweise vertaktete Busverkehrsanschlüsse von Lütjenburg aus bis zur Ostsee 
(unter anderem Hohwacht, Behrensdorf, Sehlendorfer Strand) und zuführende Querverbindungen aus 
der benachbarten Fläche der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg mit den vielen klei-
neren Orten im Rahmen eines ITF-Konzepts (Integrierter Taktfahrplan). 

Zudem benötigen die vier Siedlungsschwerpunkte Plön, Eutin, Malente und Lütjenburg eigene fein er-
schließende Orts-/ Stadtbusnetze, die mit vielen Haltestellen für große Kundennähe sorgen und optimal 
mit dem Schienenverkehr zu verknüpfen sind. Ohnehin sind alle betroffenen Regionen gerade dabei, 
Ihre Busverkehrskonzepte neu aufzustellen. Hierbei sollte auf klar strukturierte, straff geführte, schnelle 
Regionalbuslinien („PlusBus“) und ergänzende feinerschließende regionale und lokale Linien geachtet 
werden. 

Angesichts der verkehrlichen Verflechtungen und künftigen Tendenzen der nachhaltigen Mobilität, der 
Netzentwicklungen in den angrenzenden Regionen Kiel, Lübeck und Neumünster, sowie wegen der star-
ken touristischen Verkehre und Freizeitverkehre kann langfristig mit einer auskömmlichen bis starken 
Nachfrage gerechnet werden. Es ist also ausreichend Potenzial vorhanden, eine Reaktivierung anzu
gehen oder diese Option zumindest für die langfristige Zukunft durch den Erhalt beider Bahnstrecken 
zu wahren. Die Reaktivierung beider Bahnstrecken sichert in Zusammenhang mit der skizzierten Opti-
mierung der Busverkehre die Daseinsvorsorge für eine Mobilität ohne Auto in der Region.

Dieser Verantwortung für die kommenden Generationen in den betroffenen Regionen sollten sich die 
politischen Entscheidungsträger unbedingt bewusst werden. Ein Verlust der Strecken würde diese Ent-
wicklungsperspektive des ostholsteinischen Schienennetzes für alle Zeiten unwiederbringlich verbauen, 
was für die künftige Verkehrsentwicklung fatal wäre.

9	 Institut für Tourismus- und Bäderforschung in Nordeuropa (NIT), 2015: Mobilität und Tourismus  
in Schleswig-Holstein, hier abzurufen: https://www.tvsh.de/themen/mobilitaet-im-tourismus/
nahverkehr/studie-mobilitaet-und-tourismus-in-schleswig-holstein/

10	 Diverse Quellen; z.B. Tourismus Politbarometer 2018, siehe 
	 https://www.tvsh.de/tourismuspolitik/interessenvertretung/tourismus-politbarometer/
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�	Pläne der Umgestaltung der Bahnstrecke Kiel – Lübeck und Einrich-
tung von S-Bahn-Systemen in Kiel und Lübeck bieten große Chance

Im Zuge der neuen Gestaltung der Bahnstrecken von Lübeck nach Fehmarn und Kiel, sowie einer zu-
künftigen Nutzung der Bäderbahn Lübeck – Neustadt (Holstein) wird derzeit über die Einrichtung eines 
S-Bahn-Systems in und um Lübeck diskutiert, bei der auch eine Linienführung bis Eutin angedacht ist. 

Das würde die Potenziale der drei Siedlungsschwerpunkte Plön, Malente und Lütjenburg ignorieren. 
Eine Verlängerung über Bad Malente-Gremsmühlen bis Lütjenburg, mit Anschlussoptionen nach Plön 
und Neumünster würde einen sehr viel höheren Verkehrswert erzielen. Sie läge auch betrieblich nahe, 
weil der Bahnhof Eutin in seinem derzeitigen Bauzustand keine Möglichkeiten zum sog. „Kopfmachen“ 
von S-Bahn-Zügen bietet. Eine entsprechende Herrichtung des Bahnhofs wäre nur unter erheblichem 
Investitionsaufwand möglich. Diese Investitionssummen könnte man jedoch wesentlich sinnvoller ver-
wenden, indem man das Gleis nach Lütjenburg wieder anbindet und ertüchtigt, um dann die S-Bahnen 
bis Lütjenburg durchzubinden. 

Sehr konkret ist zudem bereits die Planung, die Verkehre auf der Bahnstrecke Kiel – Lübeck umzugestal-
ten. Diese Relation wird zukünftig von zwei schnellen RE-Zügen im 30-Minuten-Takt bedient, während 
es eine langsamere Verbindung geben soll, die nach bisherigen Überlegungen in Eutin oder Malente en-
den könnte. Hier gibt es bereits Überlegungen von NAH.SH, das Lütjenburger Streckengleis im Bahnhof 
Bad Malente-Gremsmühlen zum „Kopfmachen“ einer neuen RegionalBahn-Linie Lübeck – Bad Malen-
te-Gremsmühlen zu nutzen. Diese Gelegenheit sollte dazu genutzt werden, die neue RegionalBahn-Li-
nie von Lübeck bis Lütjenburg durchzubinden oder die Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lüt-
jenburg zumindest stückweise zunächst bis Malente Nord zu reaktivieren und in einem ersten Schritt 
die nördlichen Malenter Siedlungsbereiche attraktiv an die Schiene anzubinden. Ein Haltepunkt Malente 
Nord hätte eine sehr hohe Erschließungswirkung da die Siedlungsdichte auf den ersten 2,5 Kilometern 
der Strecke sehr hoch ist und in unmittelbarer Nähe auch der neue Malenter Schulcampus errichtet wird.
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Bei der Umsetzung einer Reaktivierung der gesamten Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjen
burg mit einer RegionalBahn- oder S-Bahn-Linie bis Lübeck würden die touristischen Urlaubsregionen 
Holsteinische Schweiz und Hohwachter Bucht auf der Schiene sogar von Dänemark aus mit nur einma-
ligem Umsteigen erreichbar und damit die Attraktivität für skandinavische Urlauber deutlich gesteigert 
werden. Die zusätzlichen Mehrkosten im Investitionsbedarf wären gering, wenn man sie in Relation zum 
gesamten Investitionsbedarf für die Errichtung eines Lübecker S-Bahn-Netzes setzt. Auf diese Optionen 
sollten insbesondere die Gemeinde Malente, die Stadt Lütjenburg, die Feriengemeinde Hohwacht und 
die Tourismusorganisationen aufmerksam machen.

Vergleichbare Überlegungen werden auch für das westlich anschließende Schienennetz rund um Kiel 
diskutiert, sei es als S-Bahn oder Regio-Tram. Auch hier würde eine Verlängerung in den Bereich Neu-
münster/ Plön/ Malente/ Eutin/ Lütjenburg erhebliche Attraktivitätsgewinne ermöglichen. Es wäre also 
töricht, diesen Bereich aus den Netzüberlegungen auszusparen. 

�	Mögliche Potenziale für die Gemeinde Malente 
Neben den Potenzialen für die Stadt Lütjenburg, ihr Umland und die Ferienregion Hohwachter Bucht 
bietet eine Reaktivierung der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg bei einem straßen-
bahnähnlichen Betrieb mit kurzen Leichttriebwagen (Vorbild Schienenbus aber modern, akku-elektrisch 
angetrieben) auch für die Gemeinde Malente eine beachtliche Wirkung. 

Im Bereich der Kerngemeinde wäre die Einrichtung einiger neuer Haltestellen sinnvoll (zum Beispiel 
Voßstraße, Bahnhofstraße/ Rathaus, Neversfelder Straße/ Schulzentrum, Lütjenburger Straße, Malk-
witzer Weg, Landesfinanzschule/Krummsee). Im weiteren Streckenverlauf könnten dann zwei bis drei 
weitere Bedarfshaltepunkte bis Lütjenburg an querenden Straßen aus der Fläche weiteres Potenzial 
zuführen, wenn Zubringerbusse den Netzschluss garantieren. Hiermit bietet die Strecke Potenzial, die 
peripheren Siedlungsteile der Großgemeinde Malente (zum Beispiel Benz, Söhren, Nüchel, Malkwitz 
oder Krummsee) auf der Schiene an den Zentralort anzubinden. Dies würde eine Unabhängigkeit vom 
eigenen PKW herstellen und eine erhebliche Attraktivitätssteigerung der Dörfer ermöglichen.

Abbildung 4:  
Zusätzliche  
Haltepunkte an der 
Strecke Malente – 
Lütjenburg hätten  
eine sehr hohe  
Erschließungswirkung 
innerhalb des  
Zentralortes der  
Gemeinde Malente.

Malente Markt

Malente Nord

Neuer Schul-
campus ab 2021

Malente Voßstraße (Ost)
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�	Zerstörung der Schienentrasse für Ortsumgehung,  
Radweg oder Modernisierung der Bahnsteige wäre fatal

In Malente wurden zuletzt anstelle der Erhaltungs- und Ertüchtigungsoption immer wieder auch an-
derweitige Optionen der Trasse diskutiert, entweder für einen Radweg oder eine Ortskernumgehung 
der Bahnhofstraße. Die Experten sind sich einig, dass eine Freistellung von Bahnbetriebszwecken und 
Überplanung fatal wäre, weil damit sämtliche Zukunftsperspektiven weiterer Schienenentwicklungen 
für kommende Generationen unwiederbringlich verbaut würden. 

Eine so kurze Ortsumgehung macht stadt- und verkehrsplanerisch wenig Sinn. Ihre Entlastungswirkung 
wäre gering, weil auf der Bahnhofstraße Ziel- und Quellverkehr dominiert. Die für Ortsumgehungen 
maßgeblichen Kfz-Verkehrsmengen würden nicht erreicht. Die Kosten wären zudem extrem hoch, weil 
die Brücke der Sebastian-Kneipp-Straße, der Geländeeinschnitt und der Bahndamm nicht breit genug 
für eine Straße sind. Daher wäre, neben dem Abriss der Gleise auch der Ankauf von Teilgrundstücken, 
der Neubau einer Brücke für die Sebastian-Kneipp-Straße, die Verbreiterung des Geländeeinschnitts- 
beziehungsweise Bahndamms, der Austausch des Unterbodens, die Herrichtung der Tragfähigkeit und 
der Bau der Fahrbahnen samt Entwässerungssystemen nötig, um eine Straße auf der Trasse zu realisie-
ren. Da sich die publikumsstarken Einrichtungen jedoch auch zukünftig im Ortszentrum in der Bahnhof-
straße befinden werden, würde eine solche Ortsumgehung für einen erheblichen Teil des Ziel-, Quell- 
und Binnenverkehrs keine Verbesserung bieten. 

Eine Freistellung für einen Radweg wäre ebenfalls fatal, weil dieser den touristischen Radverkehr um 
den Zentralort herum und abseits des Kellersees führen würde. Für Fahrradtouristen, die in den Zen-
tralort hineingeführt werden sollen oder den Kellersee erleben möchten, böte er keinerlei Mehrwert. 
Für die Betriebe in der Malenter Bahnhofstraße wäre er sogar kontraproduktiv. Daher wäre mit ei-
nem hohen Investitionsbedarf bei geringerem Nutzen, aber starker Zerstörungswirkung der Schienen
option zu rechnen. Anstatt die Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg für einen Radweg 
zu opfern, sollte zwischen Malente und Lütjenburg das bereits vorhandene engmaschige Fahrrad- und 
Wanderwegenetz optimiert werden.

Auch bei der geplanten Umgestaltung des Bahnhofs Bad Malente-Gremsmühlen droht eine Zerstörung 
der Zukunftsoptionen, wenn bei der für 2020 geplanten Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und der 
Neugestaltung des Hausbahnsteigs das abzweigende Lütjenburger Gleis ignoriert würde. Die Option für 
zwei Weichen an der Ausfahrt Richtung Lübeck muss erhalten bleiben, um für Fahrzeuge aus Rich-
tung Plön einen Richtungswechsel mit Einfahrt in das Lütjenburger Gleis zu ermöglichen. Eine solche  
Y-Lösung ist im deutschen Nahverkehrsnetz verschiedentlich vorhanden, zum Beisppiel bei der Euregio-
bahn für den Wechsel von der Hauptstrecke Aachen – Düren – Köln auf die Zweigstrecke der Vennbahn 
zu den neuen Haltepunkten in Stolberg.11 Auch der Bahnhof Bad Malente-Gremsmühlen verfügte bis in 
die 1980er-Jahre bereits über eine entsprechende Gleisführung, womit nachgewiesen ist, dass dies auf 
den noch immer gewidmeten Bahnflächen möglich ist.

11	 Siehe hier: http://euregiobahn.de
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Abbildung 5: Gleisplan Bahnhof Bad Malente-Gremsmühlen  
(mit Y-Einfädelung von Plön nach Lütjenburg), 1975.
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Mit modernen Wendefahrzeugen ist der Richtungswechsel leicht möglich, im Fall Malente sogar ohne 
nennenswerte Wartezeit wegen der geringen Belegungszeit der Hauptstrecke. Zudem könnte an der 
Spitze der Y-Fahrt ein Halt an der Voßstraße errichtet werden, wodurch die Zeit zum Kopfmachen opti
mal genutzt werden würde, um den östlichen Teil Malentes deutlich besser an den Schienenverkehr 
anzubinden.

Abbildung 6: Schemenhafte Darstellung einer Y-Fahrt von Neumünster kommend Richtung Lütjenburg im Bahnhof 
Bad Malente-Gremsmühlen mit zusätzlichem Halt an der Voßstraße (Malente Ost). Die Strecke Kiel – Lübeck würde 
hierbei kaum belegt werden. Zudem wäre nur die rot eingezeichnete Gleistrasse samt Weichen wieder zu errichten.

�	Das Verkehrsbedürfnis wurde in Planwerken  
und Planungsverfahren nachgewiesen

Voraussetzung für anderweitige Verwendungen der Trasse wäre ohnehin deren Ankauf, Freistellung 
von Bahnbetriebszwecken und der Abriss der Gleise. Gespräche der Arbeitsgruppe mit dem Strecken
eigentümer (Draisinenbahnen Berlin/ Brandenburg GmbH & Co.KG) haben aber ergeben, dass dieser 
keineswegs bereit ist, die Bahnstrecke freistellen zu lassen oder zu verkaufen, da er sie als Eisenbahn-
infrastruktur gekauft hat und sie auch als solche erhalten und nutzen möchte. Nach seiner Aussage ist 
vielmehr zeitnah die Aufnahme eines Draisinenverkehrs angestrebt. 

Die Stadt Lütjenburg und ihre Umlandgemeinden haben bei der Erstellung des RNVP 2017 eine Reak-
tivierung der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg angemahnt. In der Stellungnahme 
heißt es: 

„Nichtberücksichtigung der Bahnstrecke Malente – Lütjenburg im Hinblick auf 
Reaktivierung wird kritisch gesehen, aufgezeigte Handlungsempfehlungen zur 
Strecke nicht mitgetragen; Kreis Plön soll auf eine Überprüfung der Situation beim 
Land drängen; Der Stadt liegt Gutachten vor, das die Möglichkeit der Reaktivierung in 
finanziell angemessenem Rahmen bestätigt 12.“

Ferner haben die Stadt Lütjenburg und mehrere Anliegergemeinden in ihrer Stellungnahme zum Lan-
desweiten Entwicklungsplan (LEP) des Landes SH im Mai 2019 zum Ausdruck gebracht, dass sie einen 
Erhalt und eine Reaktivierung der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg und zudem 
einen touristischen Zusammenschluss mit dem Dreieck Plön/ Malente/ Eutin wünschen. Da die Re
gion Lütjenburg derzeit insbesondere in südöstlicher Richtung im ÖPNV nur unzureichend angebunden 
ist, könnte die reaktivierte Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg dafür sorgen, die ge-
wünschte Verknüpfung zu stärken und aus dem Dreieck ein Viereck mit Ostseeanschluss zu machen. 13 

12	 Anlage zum RNVP des Kreises Plön 2018-2022, Seite 24, hier abzurufen:  
https://www.kreis-ploen.de/media/custom/2158_2834_1.PDF?1543929364

13	 Gemeinden fordern Ausbau der B202, aus: Kieler Nachrichten vom 21.05.2019
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Die Zukunftsstrategie der Gemeinde Malente wurde 2015-2018 in einem groß angelegten Prozess unter 
breiter Beteiligung der Öffentlichkeit unter dem Namen „Malente 2030“ festgelegt. Im daraus resultie-
renden Strategiepapier zur Zukunft der Gemeinde (IGEK) steht: 

„Ein für die Gemeinde über lange Zeit wichtiges Gleis war die Verbindung nach 
Lütjenburg, die unter dem Namen ‚Hein Lüttenborg‘ bekannt war und ist. Die 
Verbindung, die auch die Dörfer Malkwitz und Krummsee an den Zentralort 
angebunden hatte, wurde schon 1976 eingestellt; in den neunziger Jahren wurde mit 
dem Güterverkehr auch endgültig das Gleis stillgelegt. Die nostalgische Sehnsucht 
nach der Verbindung zeigt sich im Prozess „Unser Malente 2030“ jedoch bis heute 14.“ 

Weiter heißt es: 

„Für die nördlichen Dörfer ist die Einbindung des Hein Lüttenborg-Gleises in die 
Konzepte zudem von größerer Bedeutung. Wichtig ist, die Fahrgastprognosen der 
Einwohner um die der Gäste zu ergänzen, um das Fahrgastpotenzial vollständig 
auszuschöpfen – in vielen touristischen Regionen Europas sind erfolgreich Gästekarten 
umgesetzt worden. Zudem kann ein besseres Angebot auch überproportional viele 
zusätzliche Kunden anlocken. (…) Die meistgenannte Route, die Teil des Nahverkehrs- 
oder Wegenetzes werden soll, ist das Gleis der ehemaligen Verbindung Gremsmühlen 
– Lütjenburg 15.“ 

Der Kreis Plön hat ausgehend von seinem Gutachten zur Reaktivierung der Bahnstrecke Neumünster 
– Ascheberg 2013 in seinem regionalen Nahverkehrsplan auch eine Empfehlung zum Erhalt der Bahn
strecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg abgegeben. 16 

Bei realistischen Reaktivierungsoptionen ist davon auszugehen, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen 
Interesse an einer Reaktivierung und einem Betrieb auf der reaktivierten Strecke zeigen und sich ge
gebenenfalls an einer Ausschreibung von Nahverkehrsleistungen auf der Strecke beteiligen würden. So-
wohl seitens des Eigentümers, der Stadt Lütjenburg samt ihrer Umlandgemeinden, des Kreises Plön, als 
auch seitens der Bürger gibt es also den klar kommunizierten Wunsch zum Erhalt der Bahnstrecke. 

Aufgrund dieser Rechtslage hat ein Freistellungsverfahren für die Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmüh-
len – Lütjenburg kaum Aussicht auf Erfolg. Für die Bahnstrecke Neumünster – Ascheberg sind sogar 
bereits zwei Freistellungsverfahren in den Jahren 2009 und 2013 gescheitert, obwohl hier die Strecken
eigentümer selbst eine Freistellung gewünscht haben.

Im Falle der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg steht zudem auch das Privatrecht 
einer anderweitigen Nutzung entgegen, da eine Umwidmung für nicht eisenbahnbezogene Zwecke und 
ein Abriss der Gleise nicht im Interesse des Eigentümers sind. Dies würde auch dem vorhanden und 
weiterwachsenden Verkehrsbedarf und den Interessen der Stadt Lütjenburg, des Kreises Plön und der 
Gemeinde Malente widersprechen.

14	 IGEK der Gemeinde Malente, S. 42; hier abzurufen:  
https://www.malente.de/docs/igek_langfassung.pdf

15	 IGEK der Gemeinde Malente, S. 135; hier abzurufen:  
https://www.malente.de/docs/igek_langfassung.pdf

16	 Fortschreibung des 3. Regionalen Nahverkehrsplans des Kreises Plön 2018-2022, S. 84 ff.
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LÖSUNG

�	Touristisch enormes Potenzial für Zwischennutzung  
mit Draisinen- oder Museumsverkehrhr

In der Vergangenheit hat es mehrfach typische Abfolgen von Reaktivierungsschritten bei vergleichbaren 
Bahnstrecken gegeben, die auch für die Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg sinnvoll 
anwendbar wären:

1.	 Freischnitt der Trasse und Einführung des vom Eigentümer geplanten Draisinenbetriebs.

2.	 Eventuell Einführung eines saisonalen touristischen Betriebs (zum Beispiel mit Schienenbusfahrten 
oder als Museumsbahn).

3.	 Als nächste Stufe werden dann kleine Ausbaumaßnahmen für einen Regelbetrieb im SPNV getätigt, 
mit Anlage von Haltepunkten und logistischer Aufrüstung der Strecke für Taktverkehr (Weichen und 
Kreuzungsstellen). 

Rein verfahrenstechnisch sind der Draisinenbetrieb und touristische Betrieb ohne die üblichen Aus-
schreibungen organisierbar, wenn es entsprechende Akteure gibt. Für die Bahnstrecke Bad Malen-
te-Gremsmühlen – Lütjenburg ist dies der Fall, da ihr Eigentümer, die Draisinenbahnen Berlin/ Bran-
denburg GmbH & Co.KG, die Bahnstrecke im touristischen Draisinenverkehr nutzen möchte und sie 
hierzu auch erworben hat. Für einen perspektivischen Regelbetrieb wären dann größere Investitionen in 
die Infrastruktur, Betriebssteuerung und ein Ausschreibungsverfahren des Aufgabenträgers nötig. 

Kurzfristig ist es sinnvoll, die Bahnstrecke zunächst lediglich touristisch zu nutzen. Hier bietet der vom 
Eigentümer geplante Draisinenverkehr eine kreative, kostengünstige und klimafreundliche Option, die 
Strecke mitsamt aller weiterführenden Optionen zu sichern und als Attraktion im sanften Tourismus 
zu nutzen, weswegen die Experten unbedingt dazu raten, ihn bei seinem Vorhaben zu unterstützen. 

Auch ein touristischer Verkehr mit nostalgischen Schienenbussen würde eine attraktive Option zur Zwi-
schennutzung darstellen, bedarf jedoch wegen der ausgeprägteren technischen Anforderungen etwas 
umfangreicherer Investitionen. Beides macht wegen der touristischen Bedeutung der Region und der 
besonderen landschaftlichen Reize der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg in außer-
gewöhnlich großem Maße Sinn. Die als „Hein Lüttenborg“ bekannte Strecke gilt als eine der deutsch-
landweit landschaftlich schönsten Bahnverbindungen und verfügt noch immer über entsprechende 
überregionale Bekanntheit. 

Zudem bieten gleich zwei angebundene Ferienregionen mit der Hohwachter Bucht und der Holsteini-
schen Schweiz erhebliches Marktpotenzial, welches sehr gut mit anderen touristischen Attraktionen der 
Region kombiniert werden kann (zum Beispiel Fünf-Seen-Fahrt in Malente, Kellerseefahrt in Sielbeck, 
Turmhügelburg Lütjenburg, Eselpark Nessendorf, Erlebnisgarten Futterkamp). Mit Hilfe der Bahnverbin-
dung würden Ostseetouristen verstärkt zum Besuch der Holsteinischen Schweiz mit ihren historischen 
Ortskernen, Schlössern und Seen animiert. 

Die Bemühungen des Streckeneigentümers sollten daher insbesondere von der Gemeinde Malente und 
der Stadt Lütjenburg unbedingt unterstützt und eine Zusammenarbeit angestrebt werden. Die Exper-
ten sehen es als erfolgversprechend an, die Bahnstrecke zunächst wieder touristisch zu nutzen und 
damit langfristig zu sichern. Parallel dazu sollten die mittelfristigen Reaktivierungsoptionen der beiden 
stillgelegten Bahnstrecken im SPNV weiterverfolgt werden. 
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�	Besitzverhältnisse stellen kein Hindernis für Reaktivierung dar
Die derzeitigen Besitzverhältnisse stellen keinen Hinderungsgrund für eine Reaktivierung dar, weil der 
Eigentümer gegebenenfalls einem Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) die Trasse gegen angemesse-
nes Entgelt zur Verfügung stellen muss, wenn dies dort Regelverkehre anbieten will und ein Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen (EIU) den Unterhalt und Betrieb der Strecke übernimmt. 

�	Streckenzustand stellt kein Hindernis für Reaktivierung dar
Der Oberbau der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg ist aktuell nicht sofort nutzbar. 
Große Teile der Trasse sind zugewachsen. Ob die Bahnübergangssicherungen noch funktionieren, müss-
te geklärt werden. Allerdings ist die Bahnstrecke samt Gleiskörper durchgehend und lückenlos erhal-
ten. Der Unterbau ist zudem weitaus tragfähiger als bei vergleichbaren Nebenbahnen, weil sie in den 
1960er-Jahren für tonnenschwere Militärgüterzüge hergerichtet wurde, die noch bis 1995 verkehrten. 
Die Bausubstanz der Trasse dürfte daher für einen Betrieb mit Draisinen und Leichttriebwagen problem-
los sein.

Der infrastrukturelle Reaktivierungsaufwand hängt zudem stark vom Reaktivierungsziel ab. Für den rei-
nen Draisinenbetrieb sind nur geringste Streckenanforderungen relevant, ein solcher wäre mit minima-
len Investitionen möglich. Der Investitionsaufwand steigt für die Herrichtung für einen touristischen 
Betrieb. Am umfangreichsten sind die Anforderungen für einen Regelbetrieb im SPNV. Aber auch dieser 
Aufwand ist weitaus geringer als bei einem Streckenneubau.

Auch der Blick ins Bundesgebiet zeigt, dass der derzeitige Streckenzustand unproblematisch ist. Andere 
Reaktivierungsinitiativen haben mit Eigenleistungen noch wesentlich schlechtere Strecken wieder be-
triebsbereit gemacht (vergleiche Itztalbahn 17). Insoweit ist sicher denkbar, dass sich entsprechendes 
Bürgerengagement auch hier mobilisieren lässt. Die früher bestehenden Vereinsaktivitäten für die Stre-
cke ruhen derzeit. 

�	Finanzierungsmodelle eines Ausbaus sind zu prüfen
Das eigentliche Fernziel der Reaktivierung sollte der Regelbetrieb im SPNV als Überlandstraßenbahn 
sein. Dafür könnte es notwendig werden, auf der Strecke in der ungefähren Streckenmitte mit Hilfe von 
zwei Weichen mindestens eine Zugkreuzung zu ermöglichen. Ausreichend Platz dafür wäre im Bahnhof 
Benz vorhanden. Hier gab es früher bereits ein entsprechendes Kreuzungsgleis, welches einfach wieder 
zu errichten wäre. 

Nach derzeitigem Stand wäre neben einer aktualisierten Machbarkeitsstudie unter Berücksichtigung 
weiterer Haltepunkte, der Betriebstechnik und der Fahrzeuge vor allem eine detaillierte Wirtschaftlich-
keitsanalyse erforderlich. Wegen des besonderen Verkehrswerts, der hohen touristischen Potenziale 
und der ohnehin anstehenden Verbesserung der lokalen und regionalen ÖPNV-Angebote und des be-
ginnenden Wertewandels angesichts der Herausforderungen des Klimawandels, hätte diese gute Aus-
sichten auf ein positives Ergebnis. 

Eine Reaktivierung mit einem modernen Konzept als Überlandstraßenbahn bietet zudem starkes Ein
sparungspotenzial bezüglich der Investitionsbedarfe. Im Vergleich zu einer klassischen Regionalbahn
reaktivierung nach EBO sind die Infrastrukturkosten wegen der geringen technischen Anforderungen 
nach BOStrab deutlich niedriger. 

17 	 Siehe auch: https://ilztalbahn.eu	
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�	Regionale Abstimmung nötig
Konsens besteht innerhalb der Expertengruppe, dass die Frage der Streckenreaktivierungen idealerwei-
se im Verbund gemeinsamer Anstrengungen der betroffenen Städte, Gemeinden und Nachbarkreise 
angegangen werden sollte. Deswegen ist es wichtig und erfreulich, dass Frau Rönck als Bürgermeiste-
rin der Gemeinde Malente und Herr Sohn als Bürgermeister der Stadt Lütjenburg in einem Gespräch 
am 15.03.2018 beiderseitiges Interesse am Erhalt und der Inwertsetzung der Bahnstrecke Bad Malen-
te-Gremsmühlen – Lütjenburg ausgedrückt haben und dass in den beiden Nahverkehrsplänen der Kreise 
die Option einer Reaktivierung behandelt wurde – wenn auch bisher ohne direkte Konsequenzen für die 
weitere Umsetzung.

�	Regionale Bewertung als Gesamtsystem wird empfohlen
Am sinnvollsten wäre eine gemeinsame Initiative aller direkt und indirekt betroffenen Gebietskör-
perschaften (Kreise, Städte, Gemeinden) zwischen der Ostsee, Kiel, Neumünster und Lübeck, um den 
Netzzusammenhang der beiden Teilstrecken und die möglichen Synergien mit den künftigen Angebots-
verbesserungen auf der Bahnstrecke Kiel – Lübeck und den regionalen Nahverkehrsplanungen im Bus-
bereich gesamthaft zu würdigen. Nur dann bekommt man eine sinnvolle Vorstellung von den Potenzi-
alen dieses Raumes und Netzes. 

Für den Draisinenbetrieb und touristischen Betrieb ist auch eine separate Betrachtung der Strecke Bad 
Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg als Inselbetrieb möglich, was die Kosten der Streckenanbindung an 
die Bahnstrecke Kiel – Lübeck einsparen würde. Hierdurch könnten auch die nötigen Investitionen in die 
Sicherungstechnik deutlich reduziert werden. Für die Reaktivierung im Regelbetrieb des SPNV ist eine 
Fortsetzung von Lütjenburg und Bad Malente-Gremsmühlen über Plön und Ascheberg nach Neumüns-
ter vorteilhaft. 

Die bisherige Skepsis des Landes und NAH.SH zu beiden Strecken kann relativiert werden, denn diese 
basiert auf der Annahme einer relativ geringen Marktakzeptanz, ausgehend von der geringen bisheri-
gen ÖPNV-Nutzung in der Region. Die generelle Nutzung des ÖPNV ist jedoch sehr wohl änderbar. 

�	Es gibt die Option für ein Pilotprojekt  
eines kreativen Nahverkehrsmodells

Das mögliche Durchbinden der zu reaktivierenden Bahnstrecken Plön – Ascheberg – Neumünster und 
Lütjenburg – Bad Malente-Gremsmühlen bietet mehrere Optionen für ein Pilotprojekt: 

–	 SPNV auf maroden Strecken: Ziel ist es, den Infrastrukturaufwand auf maroden Strecken zu minimie-
ren. Dafür sind sehr leichte und relativ kurze Fahrzeuge mit robustem Fahrgestell nötig. Da auf sol-
chen Strecken verringerte Höchstgeschwindigkeiten gefordert sind und die Streckenbeanspruchung 
jenseits der 80 km/ h schnell zunimmt, ist dies eine Option für relativ kurze Stichstrecken, wie Bad 
Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg.

–	 SPNV nach BOStrab: Da die BOStrab für die Streckensicherung einfachere Standards hat und Halte-
stellen mit niveaugleichem Zugang sowie Bahnübergänge mit einfacher Sicherung erlaubt, kann der 
sonst typisch hohe Aufwand deutlich gemindert werden. 

–	 Minimierte Lärmentwicklung an Bahnübergängen: Ein weiterer Vorteil betrifft die Lärmentwicklung, 
weil nach der EBO alle Bahnübergänge, auch die mit landwirtschaftlichen Wegen, mit Druckpfeife 
gewarnt werden müssen und dies vor allem in den Tagesrandzeiten zu Protesten von Anliegern ge-
gen Reaktivierungen führt. Nach BOStrab ist Fahren auf Sicht und ohne Warnsignal möglich. Daher 
erhöht die BOStrab die Akzeptanz für Streckenreaktivierungen bei Anliegern.
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–	 Halten mit einfachen Haltepunkten: Die typischen Bahnhaltepunkte nach EBO sind in der Regel auf 
mittlere und hohe Bahnsteighöhen fixiert. Da im Straßenbahnverkehr mittlerweile überwiegend Nie-
derflurfahrzeuge eingesetzt werden, können Bahnsteige viel kostengünstiger erstellt werden. Das ist 
problematisch auf Strecken mit Mischverkehr mit üblichen Nahverkehrstriebwagen. Hier sind dann 
u.U. Doppelbahnsteige nötig. Auf reinen Überlandstraßenbahnnetzen dagegen kann mit einfachen 
Straßenbahn-Haltestellen gearbeitet werden.

–	 Vereinfachte Streckensicherung: Schienenstrecken nach EBO, die heute reaktiviert werden, müssen 
in der Regel schranken- oder signalgesicherte Bahnübergänge haben, die sehr teuer und störanfällig 
sind. Strecken nach BOStrab können dagegen einfach gesichert werden

–	 Moderne elektrische Leichttriebwagen: Der alte Schienenbus war eigentlich eine geniale Konstruk-
tion. Spätere Nahverkehrstriebwagen wurden immer größer und schwerer und hatten daher höhere 
Anforderungen an die Streckeninfrastruktur. Da die Dieseltraktion bald zum Auslaufmodell wird, bie-
tet sich die modellhafte Entwicklung batterieelektrischer Leichttriebwagen auf Akku- oder Wasser-
stoffbasis an. Für die Testphase sind wegen der begrenzten Laufleistung pro Ladung erst mal eher 
kleine Netze mit geringem Aktionsradius sinnvoll.

–	 Bus-Schiene-Konzepte: Die Schiene braucht immer die Ergänzung durch zuführende Busnetze. Da 
in der Region gerade die meisten Busnetze überarbeitet werden, um sie durch feinerschließende 
Teilnetze zu ergänzen und um die Regionalbusnetze zu hierarchisieren, bietet es sich an, die Reak-
tivierung für ein Pilotprojekt „ÖPNV im Gesamtsystem“ zu nutzen, bei dem ein durchgängiger ITF 
angewendet wird. 

–	 Digitale Landlogistik: Da hohe Systemqualität ein Mindestmaß an gegenseitiger Abstimmung nicht 
nur in der Netz- und Fahrplanentwicklung, sondern auch im Fahrbetrieb voraussetzt (Anschlusssiche-
rung), kann hier in einem überschaubaren Teilnetz das Repertoire der digital optimierten Betriebsab-
läufe implementiert und getestet werden. 

–	 Elektromobilität und autonomes Fahren auf dem Lande: Das wichtigste Handlungsfeld der Elektro-
mobilität ist der ÖPNV. Im großstädtischen Kontext gestaltet sich die Einführung von Elektrobussen 
als äußerst langwierig. In den überschaubaren Netzen ländlicher Regionen ist dagegen der Einsatz 
elektrischer und mittelfristig auch autonomer Midi- und Minibusse sehr viel leichter, weil sie im länd-
lichen ÖPNV zukünftig der dominante Fahrzeugtyp sein werden. Das gilt auch für elektrischen Schie-
nenverkehr ohne Oberleitung, weil es im ländlichen Raum mehr Stichstrecken gibt. Auch der Einsatz 
autonomer Busse ist bei überschaubaren Straßennetzen mit meist einfacher Streckencharakteristik 
sehr viel einfacher als in urbanen Räumen. Deswegen laufen die ersten Versuche hierzu auch bevor-
zugt im ländlichen und kleinstädtischen Umfeld. 

–	 Fahrrad als Zubringer: Wegen der eher weitläufigen Siedlungskulisse mit vielen kleinen, abseits der 
Achsen gelegenen Siedlungsteilen, ist das Problem der „ersten und letzten Meile“ für potenzielle 
Fahrgäste mit größerer Entfernung zum nächsten Haltepunkt der Schiene oder zur nächsten Bus-
haltestelle sehr relevant. Hier kann das Fahrrad als Zubringer seine Vorteile (geringe Kosten, wenig 
Platzbedarf, flexibler Einsatz) voll ausspielen. Dazu würde gehören, dass alle Haltestellen und Bahn-
höfe Bestandteil eines Bike-&-Ride-Konzeptes sind und entsprechend mit solider Abstellinfrastruktur 
ausgestattet werden. 

–	 Regionaler Schienengüterverkehr: Mittelfristig könnte ein solchermaßen komplettiertes Schienen-
netz auch wachsende Bedeutung für den regionalen Güterverkehr haben, wenn dort akkuelektrische 
Cargo-Sprinter eingesetzt werden, die die Taktzwischenräume für kleinvolumigen Gütertransport 
(Stückgut, Einzelwagenladungsverkehr) auf der Basis einer modernen Landlogistik nutzen. Damit 
würde die verkehrliche Entlastungswirkung maximiert. 
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�	Überlegungen zum weiteren Vorgehen
Angesichts der vielen offenen Fragen wird folgende Schrittfolge empfohlen:

–	 Rücksprache, Koordination und Zusammenarbeit mit dem Streckeneigentümer über dessen Absich-
ten und seine Einschätzung der verschiedenen Optionen und Zwischenstufen.

–	 Freischnitt der Strecke, touristische Reaktivierung (zum Beispiel als Draisinenbahn) und Einbindung 
in touristische Gesamtkonzepte.

–	 Dauerhafte Sicherung des Bestandes der Bahnstrecke Bad Malente-Gremsmühlen – Lütjenburg und 
parallel Start der Sondierungen für langfristige Reaktivierungsoptionen:

o	 Abstimmung zwischen den betroffenen Städten und Gemeinden im Rahmen der Aktivregion.

o	 Sondierungen bei den bisherigen Gutachtern zu den Schienenprojekten zur Einschätzung der 
langfristigen Perspektiven unter neuen Randbedingungen und Herausforderungen.

o	 Sondierung bei NAH.SH hinsichtlich einer aktualisierten Einschätzung des Themas vor dem Hinter-
grund der neuen Herausforderungen und der gesamten Netzplanungen für Schleswig-Holstein.

o	 Sondierung bei den Leitungen der betroffenen Kreise zur Einschätzung der Potenziale. 

o	 Sondierung bei den zuständigen Gremien der betroffenen Städte und Gemeinden sowie Kreise. 

o	 Sondierungen beim Wirtschafts- und Verkehrsministerium für ein Modellprojekt „Angebotsoffen-
sive differenzierter öffentlicher Verkehr mit innovativen Elementen“ (SPNV und differenzierter 
StrÖPNV, Potenziale der Elektromobilität und des autonomen Fahrens im ÖV).

o	 Durchführung einer Klausurtagung der betroffenen Kommunen, Kreise, Land, NAH.SH, früheren 
Gutachtern und einiger geladener erfolgreicher Reaktivierungsinitiativen zum Thema Reaktivie-
rung von Schienenstrecken.

Stufenkonzept der Reaktivierung

	 Stufe 1
	 Trassenerhalt und -Sicherung für zukünftige Nutzung 
	 Freischnitt der Strecke

	 Stufe 2
	 Touristische Zwischennutzung 
	 Draisinenverkehr 

	 Streckenpflege und Instandhaltung

	 Parallel: Prüfung und Treiben der Reaktivierungsoptionen

 	 Stufe 3
	 Touristischer Inselbetrieb
	 Tourismus und Wochenend-Schienenpersonennahverkehr  
	 (Einbindung in den vorhandenen Öffentlicher Personennahverkehr/ 
	 Schienenpersonennahverkehr)

	 Parallel: Prüfung und Treiben der Reaktivierungsoptionen

 	 Stufe 4
	 Reaktivierung im Schienenpersonennahverkehr
	 Wiederanbindung an Strecke Kiel – Lübeck



Kontakt: 
Arbeitskreis Reaktivierung Schienenstrecken in Ostholstein 

c/o Prof. Dr. Heiner Monheim 
Schweizer Straße 56 A, 23714 Malente 

04523-8838903 oder 0170-8048154  
heinluettenborg2030@gmx.de


