Heft 28 Ausgabe 1/2010

Schleswig-Holstein-Schiene

Informationen fir Fahrgaste im Norden - Herausgegeben vom Fahrgastverband

PRO BAHN e.V. - Landesverband Schleswig-Holstein / Hamburg

In eigener Sache

LAlle reden vom Wetter — wir nicht®. Die-
ser Werbespruch, in den 1960er Jahren
von der DB in Umlauf gebracht, stimmte
wahrscheinlich schon damals nur mit Ein-
schrankungen. Im vergangenen Winter
hatten jedenfalls alle Verkehrsunterneh-
men Grund, vom Wetter zu reden, denn
alle waren betroffen, auch die Bahnen. Ein
Beitrag von Stefan Barkleit (s.S. 8 ) be-
schaftigt sich mit den aufgetretenen Pro-
blemen und den daraus zu ziehenden
Folgerungen. Einen Dank verdient haben
sich dennoch viele Beschaftigte der Ver-
kehrsunternehmen, die sich bemuiht ha-
ben, den Verkehr aufrecht zu erhalten -
soweit Sparmallnahmen bei der Instand-

haltung der Infrastruktur und des rollen-
den Materials zu den Schwierigkeiten
beigetragen haben, geht dies jedenfalls
nicht auf ihre Kappe.

Ein Hinweis:
Dieses Heft enthalt wieder die Beitrage

des Hamburger Fahrgast Forums (HFF)
und zwar aus dem Heft 22 (Mai 2010).

Wir freuen uns, unseren Leserin-
nen und Lesern nachstehend ei-
nen Beitrag prasentieren zu kon-
nen, den der Minister fiir Wissen-
schaft, Wirtschaft und Verkehr
des Landes Schleswig-Holstein,
Herr Jost de Jager, fiir die SHS
geschrieben hat

Schienenverkehrs-
politik fur
Schleswig-Holstein

Von Jost de Jager

Mobilitat ist die Grundvoraussetzung fir
unsere individuelle Bewegungsfreiheit, far
Wachstum und Beschéftigung. Die Ver-
kehrspolitik muss darauf abzielen, die
Mobilitdt von Menschen und Gitern zu
sichern. In Schleswig-Holstein kommt es
darauf an, das vorhandene Verkehrsnetz
zu erhalten und Ausbauvorhaben darauf
auszulegen, die Ballungszentren in Eu-
ropa auf Schiene und Stral3e besser an-
zubinden. So wird die Ostsee-Autobahn
A20 von Polen Uber Rostock durch
Schleswig-Holstein mit ihrer Elbquerung
westlich von Hamburg fir schnellere
Transporte Richtung Siiden und Osten
sorgen. Die feste Fehmarnbeltquerung
optimiert die Verkehre auf Schiene und
Straf3e Richtung Kopenhagen und Schwe-
den. Diese GroR3projekte werden 2010
Stlick fur Stiick vorangetrieben.

Fir den prosperierenden Ballungsraum
der Metropolregion Hamburg ist es wich-
tig, unser so genanntes ,Achsenkonzept",

das den Schienenverkehr auf den nach-
fragestarksten Bahnlinien Schleswig-
Holsteins zukunftsfest machen soll, zu-
sammen mit Hamburg voranzubringen
und wichtige Weichenstellungen gerade
fur die S-Bahn-Projekte zu stellen.

Fortsetzung siehe Seite 2

Jost de Jager, Minister fur Wissenschaft,

Wirtschaft
Foto: MWWV

und Verkehr S-H
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Ausbauprojekte in Schleswig-Holstein

Projekte des Bundesverkehrswegeplans

Landesweitem Nahverkehrsplan

Modernisierung, Umbau gemas
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MaBnahmenbezeichnung

1 Achsenkonzept Hamburg/Schleswig-Holstein
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2 Zweigleisiger Ausbau der Strecke
Schwartau Waldhalle - Liibeck-Kicknitz

3 Hinterlandanbindung Fehmarnbeltquerung

4  Wiederanbindung Fehmarn-Burg

5  Ertlichtigung der Strecke Kiel-Libeck

6  Ausbau der Strecke Kiel - Rendsburg

7  Grundinstandsetzung der

- Eisenbahnhochbricke Rendsburg

Neubau der Kanalhochbriicke Levensau
NMiedersachsen

Ausbau der Strecke Niebill - Westerland

9  Sanierung der Strecke Heide - Neumiinster

10 Bau elektronischer Stellwerke (ESTW)
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Seit Beginn der Regionalisierung 1996 ist es in Schleswig-
Holstein gelungen, eine bundesweit vorbildliche Wettbewerbs-
landschaft auf dem SPNV-Markt zu etablieren. Mit neuen Ver-
kehrsunternehmen, einer weitgehend modernisierten Fahrzeug-
flotte und einem einheitlichen Tarif fur Bus und Bahn hat sich
Schleswig-Holstein zum ,Bahnland” entwickelt. Mit dem aktu-
ell giltigen Landesweiten Nahverkehrsplan (LNVP) 2008 - 2012
liegt eine gute Grundlage fir die weitere Arbeit am Ausbau des
SPNV vor. Seine Umsetzung wird aber nicht einfach, da be-
sonders bei der Finanzierung wie auch beim Bundes-
verkehrswegeplan schon heute eine Finanzierungsliicke in er-
heblicher GréRenordnung besteht. Dass Investitionsmittel aus
dem Bundesverkehrshaushaltin den vergangenen Jahrzehn-
ten verstarkt in Grol3projekte nach Sid- und - Folge des
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Referat 45 / Stand: Dezember 2009

Vereinigungsprozesses - Ostdeutschland geflossen sind und
weiter flie3en, hat zu einer spurbaren Vernachlassigung des
Nordens gefuihrt mit der Folge eines erheblichen Nachholbe-
darfs.

Wenn Norddeutschland diesen Nachholbedarf ausgleichen will,
muss es mit einer Stimme in Berlin auftreten. Gemeinsam
kénnen wir dann erreichen, dass auch bei der Revision der
Regionalisierungsmittel, der Fortfuhrung des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) und bei dringend er-
forderlichen AusbaumafRnahmen auf der Schiene der Norden
angemessen berlcksichtigt wird. Schleswig-Holstein hat die
Bundesmittel im Vergleich der Bundeslénder in den letzten
Jahren vorbildlich genutzt, den OPNV im Land zu modernisie-
ren. Es kommt nun darauf an, auf diesen Erfolgen aufzubauen.
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Projekte in der Umsetzung

Im Schienen-Regionalverkehr wird 2010 der erste Bauabschnitt
zwischen Kiel und Libeck fertig und fir bessere Verbindungen
sorgen. Unser Ziel bleibt der vollstandige Ausbau dieser wich-
tigen Regionalstrecke. Auf der Marschbahn Hamburg - Sylt
werden in und um Heide die Signalanlagen modernisiert sowie
die Bahnhofe Heide und Niebill zu Mobilitatsdrehkreuzen an
der Westkiste ausgebaut. Im Sommer wird mit Eréffnung des
Bahnhofs Fehmarn-Burg auch die Urlaubsinsel Fehmarn an
der Ostkuiste per Bahn deutlich besser erreichbar.

Der Ausbau der Bahnstrecke zwischen Hamburg und Lubeck-
Travemiinde ist abgeschlossen. Damit haben wir eine bessere
Vernetzung der Hafen von Hamburg und Lubeck erreicht, die
nicht nur die geforderte Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene forciert, sondern auch wichtige Impulse fiir den Nah-
verkehr sendet. Dieser Impuls wird auf das Achsenkonzept
ausstrahlen. Gemeinsam mit Hamburg kommt es darauf an,
die S-Bahn-Verkehre im Hamburger Umland neu zu gestalten.
Durch die weitgehende Verlagerung der heutigen Regional-
bahnen auf die S-Bahngleise kann der Hamburger Hauptbahn-
hof entlastet und die Entwicklung der neuen Zweisystem-Linie

»34" zwischen Elmshorn und Ahrensburg beschleunigt werden.
Die S4 wird dartiber hinaus das bestehende Regionalzug-An-
gebot auf den Aul3enstrecken nach ltzehoe und Bad Oldesloe
optimieren.

Die Strecke der Eisenbahn Altona-Kaltenkirchen-Neumunster
(AKN) zwischen Hamburg-Eidelstedt und Kaltenkirchen wird
ebenfalls sukzessive ausgebaut . Die kinftige ,S21" wird das
Problem des bisherigen Umsteigezwangs am Vorortbahnhof
Eidelstedt I16sen und fir umsteigefreie Verbindungen in die
Hamburger Innenstadt sorgen.

Die Achse nach Bichen konnte zusammen mit dem Kreis
Herzogtum Lauenburg durch vermehrten Einsatz von
Regionalexpressziigen und die Verbesserung des Busan-
gebotes im slidlichen Landesteil deutlich gestarkt werden.

Zusammen mit der Deutschen Bahn AG wurde ein Stations-
programm aufgelegt, in das jahrlich zwischen 4 und 5 Mio.
Euro fiir die Modernisierung von Bahnhofen flie3en. Damit sol-
len nicht nur die Barrierefreiheit verbessert, sondern auch die
Bahnhofe fur Umsteiger zwischen Bahn und Bus attraktiver
gemacht werden. Schon heute haben 50% unserer Bahnhofe
diesen hohen Standard, das ist im Bundesvergleich Spitze.

Ausbau von Schienenstrecken in der Metropolregion Hamburg

Kaltenkirchen

+25%J

Fahrgliste SPNV Ausbaubereich
2005 (Ist) /2018 Infrastruktur
(Prognose It LNWP)

Bad Oldesloe

LS4 g

g
+20%
Ahrensburg=Gartenholz

Erweiterung der Gleiskapazititen im Knoten Hamburg zur Bewdltigung des prognostizierten

Schienengiterverkehrs im Seehafenhinterland

Schaffung zusitzlicher Kapazitdten fiir Gliter-, Regional- und Fernziige im hochbelasteten Knoten

Hamburg und auf den angrenzenden Strecken

Verbesserungen im Regionalverkehr der Metropolregion

Gewinnung zusdtzlicher Marktanteile der Schiene im Seehafenhinterlandverkehr und Pendlerverkehr

Machbarkeitsstudie S4: Priifung Integrierbarkeit in $-Bahn-Bestandsnetz, weitere Bedienung
HH-Elbgaustralie, Leistungsmehrbedarf Hamburg/Schleswig-Holstein etc.
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Der SH-Verbund

Schleswig-Holstein ist das Bahnland im Norden. Seit Beginn
der Bahnreform vor 15 Jahren und Einfiihrung regionaler Ver-
antwortung im SPNV haben sich Qualitat und Quantitat des
Bahnverkehrs in Schleswig-Holstein spuirbar gesteigert. Die Ein-
fuhrung des Wettbewerbs — wer das beste Angebot fir den
Kunden macht, darf fahren — hat im besten Sinne der Reform
dazu gefihrt, trotz knapper werdender Gelder bessere Leistun-
gen zu bekommen.

Bisherige Ausschreibungsverfahren haben in Schleswig-Hol-
stein Einsparungen von jéhrlich 34 Mio. Euro fur das Land er-
bracht. Diese Mittel wurden immer wieder fur die Verbesse-
rung des Angebotes reinvestiert — ein Erfolgskonzept, das es
fortzusetzen gilt. Wir haben erreicht, dass fir die Reisenden
inzwischen Giberwiegend moderne Schienenfahrzeuge im Land
unterwegs sind, fast Uberall verlassliche Taktfahrplane das

& 4
Eins 1n derRegd mit fal mﬂ
u:aener Einstiegshilfe maglich.
;& Hublift
Bitte rufen Sie rechtzeitig bei der

MobilitatsServiceZentrale an
(Tel. 01805-512512, 14 ct.rm).

wenn Sie Servicepersonal
Einstiegshilfen bendtigen.
E Behindertengerechtes WC

Staatsgrenze
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Kreisgrenze

mit Hal

Nahverkehrslinie mit Halt{farblg]
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Bahnfahren einfach machen und die Infrastruktur weitgehend
barrierefreiist.

Noch 2010 werden wir mit dem ,Netz Mitte* auch das letzte
grof3e Netz im Land mit den wichtigen Strecken von Hamburg
nach Kiel, Flensburg und ltzehoe europaweit ausschreiben. Ab
Ende 2014 sollen dort die Angebote weiter verbessert und da-
bei Geld gespart werden.

Fur das Netz Nord (zwischen Kiel/Flensburg und Rendsburg/
Husum/St. Peter Ording) wurde das Wettbewerbsverfahrenim
letzten Jahr abgeschlossen, Betriebsaufnahme ist Ende 2011.
Auch hier kommt es noch einmal zu Leistungsverbesserungen
fur die Fahrgaste und Einsparungen fir das Land. Das ,Netz
West" — mit der Marschbahn Hamburg - Sylt — wird bereits
zum zweiten Mal ausgeschrieben; Betriebsaufnahme hier ist
dann 2015.

Fur den Nahverkehrskunden ist wichtig, dass er Busse und
Bahnen ohne Hindernisse nutzen kann: Also kein Tarifwirrwarr,

MEIN WEG. DER NAHVERKEHR
* IN SCHLESWIG-HOLSTEIN
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Westkiiste

Mitte

Westerland - Hamburg-Altona

(iber Keitum - Morsum - Klanxbiill - Niebiill - Langenhorn -
Bredstedt - Husum - Friedrichstadt - Lunden - Heide -
Itzehoe - Clickstadt - Elmshorn

Niebiill - Tonder/DK
{iber Uphusum® - SGderligum”

Niebiill - Dagebiill Mole
(iber Niebill NEG - Deezbill* - Maasbill* - Dagebiill Kirche®

Husum - Bad St. Peter-Ording
{iber Witzwort” - Harblek® - Tanning - Kating " - Katharinen-
heerd - Garding - Sandwehle® - Tating - Bad St. Peter Sid

Heide - Itzehoe
tiber Meldorf - 5t. Michaelisdonn - Burg (Dithm.) - Wilster

Itzehoe - Hamburg-Altona
tiber Kremperheide - Krempe - Gliickstadt - Herzhom -
Elmshom - Tornesch - Prisdorf - Pinneberg

Itzehoe - Pinneberg
Giber Krempe - Gliickstadt - Elmshom - Tornesch - Prisdorf

INOB |

neg= LL:R
neg:=
[NOB |

| NOB |
BAHN

BAHN

Pinneberg - Hamburg - Stade (5 3) (S) Bahn Hamburg 58
(ber Thesdorf - Halstenbek - Krupunder -

Hamburg-Eidelstedt - Hamburg-Altona - Hamburg Hbf - Harburg

Wedel - HH-Poppenbiittel /- Hamburg Airport (5 1) ) saha Hamburg 18
tiber Hamburg-Altona - Hamburg Hb

Padborg[DK - FIensburE Hamburg Hbf
tiber Tarp - Schleswig - Rendsburg - Nortorf - Neumiinster -
Elmshom - Hamburg-Dammtor (Schleswig-Holsteln-Express)

BAHN
BAHN

BAHN
BAHN
| NOB |
BAHN

BAHN
[ NOB |

Flensburg - Neum({inster

iiber Flensburg-Weiche - Tarp - [libek - Schleswig -
Owschlag - Rendsburg - Nortorf

Neuminster - Hamburg-Altona

(iber Brokstedt - Wrist - Davenhof - Horst -
Elmshorn - Tornesch - Prisdorf - Pinneberg
Flensburg - Kiel Hbf

(iber Hushy - Sorup - Stderbrarup - Rieseby -
Eckernfarde - Gettorf - Suchsdorf

Eckernfarde - Kiel Hbf
tiber Gettorf - Suchsdorf - Kiel-Hassee CITTI-PARK

Kiel Hbf - Hamburg Hbf
(iber Bordesholm - Neuminster - Wrist -
Elmshormn - Pinneberg - Hamburg-Dammtor

Kiel Hbf - Neumiinster
{iber Flintbek - Bordesholm - Einfeld

Kiel - Husum
{iber Felde - Rendsburg - Owschlag -
Schleswig - Jiibek

Neumiinster - Bad Oldesloe ri
{iber Neumiinster Siid - Rlcl:llng Wahls[edl Fahrenkruq Uy mordbehn
Bad Segeberg - Altengirs” - q

Neumiinster - Bisum
fber Neumiinster Stadtwald - Wasbek - Aukrug -

dt - Osterstedt - Beri = Gokels -
Hadoma(s(hen Beldmf Mbersdorf Noldhastedt Helde

en - Stid

Rfli\sbulli_l
Neumiinster - Ham burg-| E:deistedt (A 1)

iiber —_——
Wlem?ﬂdnrl Bad Bramstedt Ead Bramstedt Kwhaus

Lentfih - Niitzen - dods me L .

Kaltenkirchen Sid - Henstedt UI.’.bulg Ulzburg Sud Tanneneck -

Ellerau - Quickborn - Quickborn Sid - Hasloh - Bénningstedt

Ulzburg Siid - Norderstedt Mitte (A 2)
{iber Meeschensee - Haslohfurth - Quickbormer Str, -
Friedrichsgabe - Moorbekhalle

Ulzburg Sud Elrnshom (A3)

ur - lak L.mgdn Barmstedt -
B.lrrnsteﬁt Btunncmtl Voftloch - Bokholt™
Sparrieshoop - Langenmoor

AKN

AKN

kein Fahrplanlabyrinth und sichere, schnelle und saubere Fahrt-
moglichkeiten. Mit dem landesweit gultigen ,SH-Tarif* wird in
Schleswig-Holstein langst die Einheit aus Fahrschein, Tarif und
Fahrplan praktiziert. Das ist bereits sehr attraktiv, aber leider
scheinen diese Vorteile noch zu wenige potenzielle Nutzer auch
zu kennen.

Zusammen mit dem Hamburger Verkehrsverbund (HVV) ist
geplant, noch in diesem Jahr eine Kundengarantie einzurich-
ten. Wenn es einmal klemmt, gibt es Geld zurtick. Die Bahnen
bieten ihren Kunden so etwas schon an, wir wollen die Kunden-
garantie auf alle Bahntickets in Schleswig-Holstein und alle
Bahn- und Bustickets im Hamburger Verkehrsverbund auswei-
ten.

Fazit

Zusammen mit den Kreisen — die sind fir den Busverkehr zu-
standig — und den Verkehrsunternehmen wollen wir die Ver-
knupfungen zwischen Bahn und Bus weiter verbessern. Bund,
Land und Kreise finanzieren den offentlichen Verkehr pro Jahr
mit Uber 350 Mio. Euro. Hinzu kommen rund 270 Mio. Euro
Fahrgeldeinnahmen bei den Verkehrsunternehmen. Wir kén-
nen diesen Betrag sicher kaum noch erh6éhen, aber gemein-
sam im Land daran arbeiten, diese Gelder so effizient wie mog-
lich einzusetzen. Dabei kann es auch Falle geben, wo wir
Verkehrsleistungen auf der einen Seite abbestellen, damit wir
woanders die Mittel effizienter einsetzen. Es muss nicht Giber-
all eine teure Bahn fahren, eine gute Busverbindung ist nicht
nur billiger, sie kann auch verkehrlich sinnvoller sein.

Ich glaube wir sind auf einem erfolgversprechenden Weg, aber
es bleibt noch einiges zu tun. Ich wirde mich freuen, wenn
.PRO BAHN" diese Politik des Landes weiterhin kritisch be-
gleitet. Jost de Jager (Minister MWWYV)

Graphiken: Ministerium fur Wissenschaft, Wirtschaft und Ver-
kehr des Landes Schleswig-Holstein / LVS.

Ostkiiste

Kiel Hbf - Liibeck Hbf

tiber Raisdorf - Preetz - Ascheberg (s 261 2010)- Pléin - Bad Malente- BAHN

Gremsmiihlen - Eutin - Pnitz jbi 26.2.2010) - Bad Schwartau

Kiel Hbf - Preetz

Giber Eimschenhagen ol ab juni 2010 - Raisdorf - Preetz BAHN

(ab 27.03.2010 weiter bis Libeck Hbf iber Ascheberg - Plin -

Bad Malente-Gremsmiihlen - Eutin - Panitz - Pansdorf - Bad Schwartau)

Eutin - Lilbeck HbF (bis 26.03.2010)

(iber Ponitz - Pansdorf - Bad Schwartau BAHN
BAHN

Liibeck Hbf - Puttlgarden

(iber Bad Schwartau - Timmendorfer Strand - Scharbeutz -
Halfkrug - Sderksdorf - Neustadt - Lensahn - ldenburg -
GroBenbrode - Fehmarn-Burg (wsl. ab Somemer 2000)

Libeck Hbf - Liibeck-Travemiinde Strand
{iber Lilbeck-Kiicknitz - Libeck-Travemiinde Skandinavienkai -
Liibeck-Travemiinde Hafen

Liibeck Hbf - Bad Kleinen
tiber Libeck-5t. jiirgen - Schinberg - Grevesmiihlen

Liibeck Hbf - Hamburg Hbf
(iber Reinfeld - Bad Oldesloe

Liibeck Hbf - Hamburg Hbf
tiber Reinfeld - Bad Oldesloe - Ahrensburg

Bad Oldesloe - Hamburg Hbf

{iber Kupfermiihle - Bargteheide -

Ahrensburg-Gartenholz (vl sb i 2010} - Ahrensburg
Libeck Hbf - Liineburg

ber Libeck Flughafen - Ratzeburg - Milin - Blichen -
Lauenburg

Hamburg Hbf - Schwerin - Rostock

(ber Hamburg-Bergedorf - Schwarzenbek - Midssen - Blichen

Aumiihle - Hamburg-ElbgaustraRe (5 21)
tiber Wohltorf - Rmnbck Hnmbulg-ﬂcrgcdorf
Hamburg Hbf - Hamburg-D g

BAHN

BAHN
BAHN
BAHN
BAHN
BAHN

BAHN

() Bahn Hasburg B8

Aumiihle - Biichen
tiber Friedrichsruh - Schwarzenbek - Miissen

BAHN

Tarif-Workshop: Eckforderungen
eines ,guten” Vertriebs

Auf dem PRO-BAHN-Bundesverbandstag 2010 in Neustadt
(Weinstrasse) hat die Arbeitsgruppe Tarif fur die Anforderungen
an einen ,guten“ Vertrieb folgende Eckforderungen aufgestellt:

1. Deutschlandtarif

Mit dem Begriff ,Deutschlandtarif* wird die Forderung
zusammengefasst, dass dem Fahrgast die Moglichkeit gebo-
ten wird, Fahrkarten mit der Gultigkeit im gesamten Bundes-
gebiet zu erwerben. Dies gilt von Bushaltestelle zu Bushalte-
stelle und unter Beteiligung aller im Markt vertretenen Unter-
nehmen. Verwerfungen und Briiche (wie doppelt zu lI6sende
Tarifzonen) sind dabei zu vermeiden.

2. Flachendeckung

Der Vertrieb von Fahrkarten darf sich nicht nur auf Grof3stadte
und bahnnahe Gemeinden beschréanken, sondern sollte Giber-
all moglich sein. Bedienzuschlage sind dabei zu vermeiden.

3. Vertrieb als 6ffentliche Aufgabe

Im Zweifelsfalle ist die Sicherstellung des Vertriebes aul3er-
halb von GroRstadten und bahnnahen Gemeinden 6ffentliche
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Aufgabe. Ob dies durch die direkte Beteiligung 6ffentlich-recht-
licher Institutionen im Vertrieb, durch (Ausschreibungs-)Aufla-
gen von Aufgabentragern oder durch einen ,Vertriebszwang*
per Bundesgesetz erfolgt, ist hier nachrangig.

4. Personliche Beratung

Besonders beratungsintensive Produkte und bestimmte so-
ziale Gruppen bedurfen einer personlichen Beratung. Diese
ist sicher zu stellen und zugénglich zu halten. Allerdings soll-
te bei der Gestaltung von Produkten schon im Rahmen der
Produktergonomie darauf geachtet werden, dass der
Beratungsbedarf méglichst minimiert wird.

5. Ruckfallebene

Vertrieb wird von Menschen flir Menschen gemacht, einge-
setzte Technik ist nur ein Hilfsmittel und nicht unfehlbar. Im
Zweifelsfalle muss es daher eine Riickfallebene geben, wenn
alle normalen Vertriebswege nicht greifen. Ideal ware hier ein
Vertrieb des einfachen Bartarifs als Ruckfallebene im Zug.

Birger Wolter

Fur die Zukunft geplant?

Ganz sicher, der Regionalverkehr in SH ist deutlich verbessert
worden; die SHS berichtete dariiber. Das ist gut so und das
wird auch fur mehr Fahrgéaste sorgen. Also kénnen wir uns hier
zurticklehnen —und uns (ausschlief3lich) den wichtigen Zukunfts-
projekten wie Schienenanbindung der Fehmarnbeltquerung
widmen?

Mir fallt hier mein Deutschlehrer aus dem Gymnasium ein, der
uns vehement widersprach, wenn wir eine Verbesserung nach
der Riickgabe eines Diktats ablieferten. Er verlangte keine Ver-
besserung, sondern eine Berichtigung. Nur eine semantische
Spielerei? Keineswegs!

Vieles ist verbessert, ist es aber wirklich gut? Hat man nicht
doch manche Chance ausgelassen, um zukunftsorientiert den
SPNV zu organisieren? Unsere Vorfahren zum Beispiel bau-
ten eingleisige Bahnstrecken, sahen aber gleich eine Option
fUr einen spateren 2-gleisigen Ausbau vor oder lieRen eine Liicke
fur einen spater moglichen Abzweig (Beispiel Schénberg, wo
der Abzweig nach Rehna schon bedacht wurde).

Das gilt auch fir Fahrzeuge: Unsere alten Abteilwagen waren
fur Dampf und fUr E-Heizung ausgelegt oder die VT2E der AKN
wurden so bestellt, dass ein spéateres Umristen auf ,2-
Systemigkeit* moglich war — und was auch realisiert wurde.

Und was passiert heute?

Auf der R10 werden neue Doppelstockwagen eingesetzt, die
schon einmal nicht optimal fiir einen schnellen Fahrgastwechsel
sind. Gravierender ist jedoch die Tatsache, dass sie bei einer
in Abschnitten moglichen Umstellung der R10 auf eine S4 nicht
eingesetzt werden kdnnen — 30 Jahre wollen wir aber alle nicht
warten, bis das Ende ihrer Nutzungsdauer erreichtist und eine
S4 fahrt. Ware es hier nicht sinnvoller gewesen, Elektro-
triebwagen einzusetzen, die vom Profil zur Hamburger S-Bahn
passen und spéater einfach auf 2-System-Betrieb umgerustet
werden kénnen?

Zwischen Kiel und Lubeck verkehren LINT-Triebwagen mit ei-
ner Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h, die hier fir die nach-
sten 30 Jahre nicht das MaR aller Dinge sein darf, wenn die

Bahn sich hier gegen die Konkurrenz von A21 /A 20 (liber Bad
Segeberg) durchsetzen soll. Warum fahren hier nicht auch
Doppelstockziige? Nicht unbedingt wegen der Kapazitat, son-
dern, weil es inzwischen die Moglichkeit gibt, Doppelstock-
wagen durch motorisierte Steuerwagen auf Triebziige umzu-
stellen — und ware es nicht viel sinnvoller eine Fligelung in
Libeck anzupeilen, die vielen Fahrgéasten das Umsteigen und
den Bahnsteigwechsel in Lubeck ersparen wirde?

Man gibt Geld aus, um den Flensburger Hauptbahnhof zu mo-
dernisieren, einen Bahnhof, der fir Fahrgéaste wegen der Lage
und der daraus resultierenden miserablen OPNV-Anbindung
alles andere als optimal ist. Dann doch bitte das Geld aufspa-
ren fur einen Bahnhof am ZOB, wo die Gleise schon liegen!

Regionale Politiker traumen vom ICE und sehen in ihm die ein-
zig interessante Anbindung an die grof3e Bahn. Wie wére es
sonst zu erklaren, dass Flensburger Politiker einen ICE-Halt
in Weiche so firchten, dass sie eine Wiederverlagerung des
Bahnhofs in die City blockieren. 2 ICE-Zugpaare und ein CNL-
Zug bringen vermutlich kaum mehr als 100 Fahrgaste pro Tag,
da hat so mancher Regionalzug schon mehr Fahrgaste. Ge-
nau so in Burg/Fehmarn, wo man vom ICE-Halt tréumt (obwohl
die DB ihn ablehnt) und dafir auf den zentrumsnahen Bahnhof
verzichten will?

Nichts von dem ist vorausschauend und nichts von dem ist
wirklich gut!! Begrunden lassen sich alle diese Maf3nahmen,
vor allem dann, wenn man den Regionalverkehr nicht standig
nutzt. Einmal mit dem Taxi zum Flensburger Hbf. ist kein Pro-
blem, aber taglich am Flensburger ZOB von Bus zu Bus um-
steigen zu missen, um zum Bahnhof zu kommen, ist kein
gutes Angebot. Auch ist der RB-Halt in Puttgarden nicht wirk-
lich attraktiv, um nach Burg zu kommen. Auch wollen wir Fahr-
gaste nicht noch Jahrzehnte auf eine S4 warten, eine Uberwer-
fung bei Hasselbrook und die geeigneten Fahrzeuge wirden
schon bald den Vorlaufbetrieb fuir die S 4 ermdglichen. Durch-
gehende Verbindungen Eutin - Hamburg hatten beim Einsatz
von Doppelstockwagen auf der KBS 145 eine echte Zukunfts-
perspektive.

Also nochmal: Vieles ist besser geworden — fur uns Fahrga-
ste, manches noch nicht; was aber langst nicht immer offen-
sichtlich ist, das ist die Zukunftsperspektive. Und um die mis-
sen wir uns auch kimmern.

K. P. Naumann

Das (Drei-)Achsen-Konzept -
eine Bestandsaufnahme
zwel Jahre danach

Uber zwei Jahre ist es nun schon her, dass der damalige Ver-
kehrsminister Dietrich Austermann fiir viele tiberraschend Uber-
legungen fiir ein (Drei-)Achsen-Konzept vorgelegt hat - pas-
siert zu sein scheint danach bisher nicht viel.

So riuckt auf der Achse ,West" die Ausschreibung des
Wettbewerbsnetzes Mitte (RE-Verkehre Hamburg — Flensburg
/ Kiel sowie RB-Verkehre Hamburg — Itzehoe / Neumiinster)
naher, zu der PRO BAHN vorgeschlagen hat, fur die RB-Ver-
kehre zuséatzlich als Option einen S-Bahn-Vorlauf-Betrieb mit
entsprechenden Fahrzeugen abzufragen, falls die vorgeschla-
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genen Verknipfungen zum Hamburger S-Bahn-Netz erst in-
nerhalb der Vertragsperiode (Dezember 2014 bis Dezember
2024) fertiggestellt werden kénnen.

Auf der Achse ,Mitte" haben Gutachten die Nicht-Finanzbarkeit
einer Tunnel-Verbindung zum Hamburger Flughafen festgestellt,
so dass nur der Ausbau der AKN fortgefuihrt und die spatere
Einfiihrung der S-Bahn favorisiert wird, ohne dass den Fahrga-
sten bisher trotz der teuren Investitionen in die AKN eine MAg-
lichkeit fir eine schnellere und vor allem durchgehende Verbin-
dung in die Hamburger Innenstadt aufgezeigt worden ist - doch
dazu spater mehr.

Auf der Achse ,Ost" ist aulRer der Aktualisierung der
Machbarkeitsstudie der S-Bahn Hamburg und der Berticksich-
tigung der S-Bahn bei aktuellen Briickenerneuerungen auch
kein Fortschritt erkennbar geworden.

Nur in Hamburg ist man weiter gekommen - bei Projekten, die
mit dem (Drei-)Achsen-Konzept nicht im entferntesten etwas
zu tun haben.

Hamburg setzt andere Prioritaten

Die hamburgische Verkehrspolitik ist schienenseitig derzeit auf
zwei Projekte ausgerichtet - zum einen auf die U4 in die
Hafencity und zum anderen auf den Aufbau eines Stadtbahn-
Netzes.

Wahrend Uber das Kosten-Nutzen-Verhéltnis der U4 in die
Hafencity munter gestritten werden kann, zumindest solange,
wie sie am Lohseplatz endet und nicht Uber die Elbe hinaus
als Stadtbahn (&hnlich Kdln / Bonn) stdlich bis nach Wilhelms-
burg verlangert wird, ist die Sinnhaftigkeit einer Stadtbahn fur
Hamburg im Prinzip unumstritten - dazu bedarf es lediglich
eines Blicks auf die dicht vertakteten, hochausgelasteten, mit
Doppelgelenkwagen betriebenen Buslinien innerhalb Hamburgs.

Daher ist es auch nicht verwunderlich, dass der Hochbahn-
Vorstandsvorsitzende Elste im Februar 2010 vorgeschlagen hat,
den Ausbau des Stadtbahn-Netzes zu forcieren, da dies einer-
seits die Erstinvestitionen wie die Vorhaltung eines Betriebs-
hofes fur die Stadtbahn-Fahrzeuge sowie die Errichtung der
ersten Stadtbahn-Linie - so umstritten sie auch ihrer Linienfiih-
rung wegen sein mag - wirtschaftlicher machen wirde, ande-
rerseits das Hamburger Nahverkehrsnetz mit dem bestehen-
den Angebot aus Bahn, S- und U-Bahn sowie Bus das Wachs-
tum der Fahrgastzahlen in absehbarer Zeit nicht mehr verkraf-
ten wirde. Kostenpunkt fir Elstes Winsche: 1 Mrd. Euro.

Insofern dirfte unmiRverstandlich sein, dass Hamburg kein
weiteres Interesse am Ausbau der S-Bahn-Linien nach Schles-
wig-Holstein (und auch nach Niedersachsen) hat, da das
Investitionsbudget mit diesen beiden Projekten ausgeschopft
ist.

Bundesregierung scheut sich,
Prioritaten zu setzen

Ein weiteres Problem ist auch die Frage, ob der OPNYV finanzi-
ell so ausgestattet ist, dass er sowohl die Aufrechterhaltung
des bisherigen Verkehrsangebots und die Instandhaltung der
Infrastruktur als auch den Ausbau des Verkehrsangebots und
der Infrastruktur finanzieren kann. Dass der OPNV in Deutsch-
land in vielen Metropolregionen inzwischen von seinem eige-
nen Erfolg Gberrollt wird, ist jedenfalls kein Geheimnis mehr.

Leider hat die aktuelle Bundesregierung die Forderung des VDV
nach einem zuséatzlichen Budget fur Instandhaltung und Aus-
bau des OPNV-Systems nicht in ihnrem Regierungsprogramm
berlcksichtigt, sondern férdert weiterhin die beiden Verkehrs-
trager Stral3e und Schiene gleichberechtigt bei gleichzeitiger
Ausgabe der Maxime ,Mehr Verkehr auf der Schiene“. Doch
wer keine Prioritéten setzt, muss sich spater nicht wundern,
dass bei gleichberechtigter Férderung auch die Entwicklung
des modal split gleichberechtigt bleibt, denn wer den OPNV
ausbaut, damit mehr Menschen ihn nutzen, und gleichzeitig
die StralRe von 4 auf 6 Spuren verbreitert, vergisst, dass mehr
Infrastruktur nur mehr Verkehr anzieht und keinen verlagert -
nur die bevorzugte Forderung eines Verkehrstragers, wie in den
50er bis 70er Jahren bei der Stral3e geschehen, verlagert Ver-
kehre (siehe Schweiz) und verandert den modal split.

Was das konkret fur Investitionen fir den Aufbau weiterer S-
Bahn-Linien ins schleswig-holsteinische Umland heif3t, wird in
den nachsten beiden Kapiteln behandelt.

Ausbau der sudlichen AKN-Linie A1
zur S-Bahn

Nachdem PRO BAHN letztes Jahr ein Konzept zur Weiterent-
wicklung und Modernisierung des Dieselbetriebs entwickelt
hatte, welches neben neuen barrierefreien Fahrzeugen auch
die Einrichtung schneller Verbindungen Kaltenkirchen - Ham-
burg Hbf. vorsah, hat sich das Land Schleswig-Holstein nun
endgultig auf die Einbeziehung der Strecke ins Hamburger S-
Bahn-Netz festgelegt.

Insofern passt auch PRO BAHN seine Vorstellungen zur Wei-
terentwicklung der AKN an die neuen Rahmenbedingungen an.
Wichtig ist fur uns dabei, dass erstens das gesamte AKN-
Netz in die Planungen zur Modernisierung mit einbezogen wird,
dass es eine direkte Verbindung Kaltenkirchen - Hamburger
Innenstadt per Citytunnel gibt und dass neben an allen Statio-
nen haltenden S-Bahnen auch Express-Verbindungen zum
Hamburger Hbf. ilber Dammtor angeboten werden.

PRO BAHN favorisiert daher eine Elektrifizierung der AKN-Strek-
ke Kaltenkirchen - Hamburg-Eidelstedt (mitsamt Errichtung
einer Uberwerfung siidlich Eidelstedts in die Fernbahngleise)
in Wechselstrom-Technik, damit auch konventionelle Elektro-
Triebwagen Kaltenkirchen erreichen kénnen, so dass folgen-
des Betriebskonzept denkbar wére:

Die S3 wuirde nérdlich Eidelstedts statt nach Pinneberg (wo
die Zweisystem-Technik eh nicht bendtigt wird) alle 10 Minuten
bis Quickborn verkehren, weiter nach Kaltenkirchen alle 20
Minuten, wobei nérdlich Quickborns aufgrund der zu kurzen
Tunnelbahnsteige in Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen wohl
erhebliche Investitionen zur Erreichung der fir S-Bahn-Vollziige
notwendigen Bahnsteiglange erforderlich werden wirden. Die
42 Zweisystem-Fahrzeuge der Baureihe 474.3 wirden dabei
fur den Planbetrieb einer S3 Kaltenkirchen - Hamburg - Stade
gerade ausreichen, die Betriebsreserve miisste dann Giber den
teilweise mit Zweisystem-Technik (fiir die neue S4) auszuri-
stenden 472-Nachfolger beschafft werden.

Erganzend sollten mindestens stuindlich Express-Zige Kalten-
kirchen - Hamburg Hbf. verkehren, die stidlich Henstedt-Ulzburg
Siid nur an ausgewahlten Stationen halten und tiber die Uber-
werfung sudlich Eidelstedts Giber den neuen Fernbahnhof Nord,
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Dammtor zum Hamburger Hbf. fahren wiirden. Die S-Bahn wiir-
de dabei ca. 65 Minuten (Kaltenkirchen - Jungfernstieg), der
Express-Zug ca. 48 Minuten (Kaltenkirchen - Hamburg Hbf.)
bendtigen.

Bezuglich des verbleibenden Dieselbetriebs der AKN schlagt
PRO BAHN vor, die AKN-Linien A2 und A3 zu einer durchge-
henden Linie EImshorn - Henstedt-Ulzburg - Norderstedt aus-
zubauen und ebenso wie den nichtin den S-Bahn-Betrieb ein-
bezogenen Abschnitt Neumdiinster - Kaltenkirchen mit neuen,
spurtstarken Dieseltriebwagen zu betreiben, weshalb PRO
BAHN die Absicht der Verkehrsgemeinschaft Norderstedt
(VGN), neue Niederflurtriebwagen beschaffen zu wollen, aus-
drtcklich begrif3t.

Eine unendliche Geschichte - die geplante S4
Hamburg - Ahrensburg

Seit Jahrzehnten im Gesprach, ohne dass eine Realisierung
wirklich einmal zum Greifen nahe gewesen ware, verhélt es
sich bei der geplanten S4 Hamburg - Ahrensburg wie bei vielen
anderen Projekten, bei denen mehr als ein Bundesland betei-
ligtist - verschiedene Bundeslander, verschiedene Interessen!

So wirde in Schleswig-Holstein insbesondere Ahrensburg von
der neuen S-Bahn profitieren - statt des heutigen RB-Halb-
stundentakts nach Hamburg Hbf. mit den trassentechnisch
recht unglicklich verkehrenden Verstarkern in der Hauptver-
kehrszeit hatten die Ahrensburger in Zukunft mindestens ei-
nen sauberen 20-Minuten-Takt, der in der Hauptverkehrszeit
auf einen 10-Minuten-Takt verdichtet werden wirde, dazu
barrierefreie Fahrzeuge; und sie mussten nicht mehr am Ham-
burger Hbf. umsteigen.

Aus hamburgischer Sicht sieht die Sache naturlich etwas an-
ders aus: Zwar wirde der Hamburger Osten mit Wandsbek,
Tonndorf und Rahlstedt durch neue Stationen wesentlich bes-
ser erschlossen werden, doch steht dem die Fihrung einer
weiteren S-Bahn-Linie durch den Citytunnel mit den damit ver-
bundenen Folgekosten gegeniber - und durch das vom
schleswig-holsteinischen SPNV-Aufgabentrager LVS durchge-
fuhrte Wettbewerbsverfahren ,Netz Ost* verkehren nach
Ahrensburg nur noch moderne Doppelstock-Ziige, so dass dies-
beziglich kein Handlungsbedarf mehr besteht.

Aus schleswig-holsteinischer Sicht wiederum ist die Fiihrung
einer weiteren S-Bahn-Linie durch den Citytunnel vollkommen
unproblematisch; schlieRlich wéare mit der geplanten Express-
S-Bahn Elmshorn - Hamburg ein entsprechender West-Ast fur
die S4 vorhanden.

Vielleicht liegt die L6sung fur den weiteren Ausbau der S-Bahn
auch nichtin einer Einzelfall-L6sung, sondern in einer Neuord-
nung der Zustandigkeiten von Regional- und S-Bahn-Verkehr
zwischen den beteiligten Bundeslandern. PRO BAHN hélt es
fur sinnvoll, wenn einerseits die grof3en Flachenbundeslander
(in Form der SPNV-Aufgabentrager LVS und LNVG) die Zu-
standigkeit und damit auch die Finanzierung der nach Ham-
burg einbrechenden Regionalverkehre, andererseits das Bun-
desland Hamburg (in Form der BSU) die Zustandigkeit sowie
die Finanzierung der ausbrechenden S-Bahn-Verkehre tber-
nehmen wirden. Im Zusammenspiel mit Anpassungen im Ver-
teilungsschliussel der Regionalisierungsmittel wirde das zu
mehr Transparenz fiihren, inwieweit Angebotsanpassungen die

einzelnen Aufgabentrager belasten. Denn es ist davon auszu-
gehen, dass Hamburg hinsichtlich der Realisierung der S4 auch
befurchtet, dass Schleswig-Holstein von Bestellerentgelten
entlastet, man selber aber durch die neue S-Bahn-Linie durch
den Citytunnel mehr belastet wird. Insofern kann Transparenz
nicht schaden.

S4 nach Bad Oldesloe - oder doch lieber nur
nach Ahrensburg ?

Offen bleibt aus unserer Sicht noch, ob die neue S4 wirklich
bis nach Bad Oldesloe verkehren sollte, zumal es wie im Fall
der S3 nach Stade aufRerhalb der Hauptverkehrszeit nur um
eine Fahrt pro Stunde gehen wirde. Auch sind die Rahmenbe-
dingungen ganzlich anders als in Stade: So verkehrt von Stade
aus nur einmal sttindlich ein schneller Metronom nach Ham-
burg Hbf., von Bad Oldesloe hingegen jede halbe Stunde ein
RE nach Hamburg mit Fahrtzeiten von 22-26 Minuten sowie
einmal stindlich eine RB mit einer Fahrtzeit von 37-38 Minu-
ten. Zum Vergleich: die S4 soll bis Hamburg Hbf. 42 Minuten
brauchen, ware also noch langsamer als die heute verkehren-
de RB.

Fir eine Uberlegenswerte Alternative halt es PRO BAHN da-
her, die neue S4 nur im Abschnitt Hamburg - Ahrensburg ein-
zuftihren und stattdessen das RE-Angebot im Abschnitt Bad
Oldesloe - Hamburg neu zu ordnen: Die schnellen RE Libeck
- Hamburg wiirden zwischen Bad Oldesloe und Hamburg Hbf.
nonstop und neu ein stindlicher (in der Hauptverkehrszeit halb-
stindlicher) RE Bad Oldesloe - Hamburg mit Halt in Kupfer-
muhle, Bargteheide, Ahrensburg-Gartenholz und Ahrensburg
verkehren, der mit einer Fahrtzeit von 31-32 Minuten die RE
Lubeck - Hamburg entlasten und zusétzliche Kapazitét bereit-
stellen wiirde. Diese RE kdnnten aus den heute eingesetzten
Elektroloks der Baureihe 112 und den neu beschafften Doppel-
stockwagen gebildet werden.

Was meinen Sie zu dieser Idee? Schreiben Sie uns Ihre Mei-
nung!
Stefan Barkleit

Ein Winter, der es in sich hatte

Nach den eher milden Wintern der Jahre davor, hatte es der
Winter 2009/2010 in sich: wochenlang Temperaturen unter dem
Nullpunkt, auch tagsuiber, sehr viel Schnee und in Kombination
mit dem manchmal recht scharfen Wind, auch Schneeverwe-
hungen - das waren die Bilder, die Schleswig-Holstein im Janu-
ar und auch teilweise im Februar kennzeichneten.

Was durchaus fiir manche Menschen im Zusammenspiel mit
strahlend blauem Himmel und Sonnenschein eine willkomme-
ne Augenweide ist, haben die Bahnfahrgéaste in diesem Winter
sprichwdrtlich zu spiiren bekommen: Haufiger kamen ihre Ztige
deutlich verspéatet, manchmal mit weniger Wagen als gewohnt;
und manchmal fuhr der Zug auch tberhaupt nicht, wie zwi-
schen Eckernférde und Flensburg, so dass der Fahrgast oft-
mals das Ziel der Reise nicht nur verspéatet, sondern auch et-
was unterkihlt erreicht hat - Erkaltung inklusive. Das heif3t,
wenn es ihm moglich war, erst einmal den Bahnsteig zu errei-
chen, denn oftmals lagen dort noch bis weit in den Tag hinein
Schneemengen, in denen der Fahrgast bis zum Knie versank.
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Festzustellen bleibt: Guter Service sieht anders aus; das
Verkehrssystem Bahn hat die Chance leider nicht genutzt, sich
im Winter als wirkliche Alternative zum Auto darzustellen.

Betriebsqualitat unbefriedigend

Auffallig ist, dass die Punktlichkeit beziehungsweise teilweise
auch die bereitgestellte Kapazitat im Dreieck Hamburg - Lu-
beck - Kiel mehr als zu wiinschen Ubrigliel3, wobei die Strecke
Libeck - Kiel besonders aus dem Rahmen fiel.

So waren auf der Strecke Hamburg - Kiel sehr haufig Doppel-
stockwagen mit defekten Turen im Einsatz, zeitweise kam sogar
ein Silberling-Park mit einer Diesellok der Reihe 218 zum Zuge,
was naturlich insbesondere auch durch den erschwerten
Fahrgastwechsel zu Verzdgerungen im Betrieb fuhrte und da-
mit zu Lasten der Punktlichkeit ging. Die niedrigen
Punktlichkeitswerte von 84 % auf der Strecke Hamburg - LU-
beck lassen, in Kombination mit der hohen Streckenauslastung
in der Hauptverkehrszeit, auf &hnliche Probleme mit den Turen
bei den Doppelstockwagen schlieRen.

Einen Sonderfall stellt die Strecke Libeck - Kiel dar: Hier hat-
ten die neuen VT 648.3 ihren ersten Winter zu bestehen - und
bestanden ihn nicht. Probleme mit den Kupplungen und mit
den Turboladern flihrten dazu, dass die Triebwagen 6fters nicht
in der vorgesehenen Doppel- oder auch Dreifach-Traktion, wie
sie auf dieser Strecke auch bendétigt werden, fuhren, sondern
als Solo-Fahrt unterwegs waren. Folglich kam es in den Haupt-
verkehrszeiten zu massiven, schlichtweg inakzeptablen, Uber-
fullungen. Insbesondere der Zug Liibeck Hbf. ab 6.03 Uhr oder
Kiel Hbf. ab 16.44 Uhr fielen mehr als negativ auf, teilweise
wurden 30 und mehr Personen in Kiel Hbf. (und nicht nur dort)
stehen gelassen. Anfang Februar wurde dann die Notbremse
gezogen: Die VT 648.3 gingen teilweise zur ,Rollkur”, auch um
die Turbolader-Probleme in den Griff zu kriegen, und Diesel-
loks der Reihe 218 libernahmen mit 3-Wagen-Doppelstock-
Garnituren bis Ende Marz das Zepter, wobei die Pinktlichkeit
nach wie vor zu wiinschen tbrig liel3. Daftr musste dann ,,offi-
ziell* ein Umlauf des RE Hamburg - Kiel auf Silberlinge umge-
stellt werden.

Mangelhafte Infrastruktur fuhrt zu
Zugausfallen

Davon konnten insbesondere Fahrgaste auf der Strecke Kiel -
Flensburg ein Lied singen, besonders nordlich von Eckernfor-
de; aber auch die Strecke Neustadt - Puttgarden war nicht un-
problematisch. Andauernder Schneefall fiihrte mit scharfen
Winden dazu, dass die Strecken schnell durch Schneewehen
unbefahrbar wurden, so dass der Schneepflug ausrticken
musste, der nattrlich die Strecken durch seine zusétzliche Fahrt
teilweise erst nach langeren Pausen wieder befahrbar werden
liel3.

Verscharft wurde diese fur Fahrgaste sicherlich noch halbwegs
verstandliche Situation noch durch die mangelhafte Fahrgast-
information. So wussten Fahrgaste in Kiel Hbf. bis teilweise
kurz vor der Abfahrt ihres Zuges nicht, ob ihr Zug fahren wiirde,
wann er fahrt und ob sie ihr Ziel Giberhaupt erreichen. Mitunter
wurde auch nach Beginn der Fahrt umdisponiert, dass Zige
zunachst und Uberhaupt nur bis Eckernforde fuhren.

Zustande auf Bahnsteigen abenteuerlich

Auch der Zustand der Bahnsteige lie3 in vielen Fallen zu wiin-
schen Ubrig. So fanden viele Fahrgaste in der morgendlichen
(und manchmal auch in der abendlichen) Hauptverkehrszeit
ungeraumte Bahnsteige, auf denen man mehr als knécheltief
im Schnee waten musste. Auch auf gerdumten Bahnsteigen
waren Defizite erkennbar: So waren die freigeraumten Wege
teilweise dermalRen schmal, dass Sorgen, auf die Gleise und
damit vor den Zug zu stiirzen, durchaus nicht unrealistisch
waren.

Viele Hausaufgaben fur den nachsten Winter

Manch einer mag jetzt sagen, dass dieser Winter mit seiner
ausgepragten Frost- und Schneeperiode ein Ausnahmefall war,
doch wer sagt uns, dass der nachste Winter nicht genau so
ausdauernd sein wird. Und wie heif3t es doch so schon: Man
sollte auf alles gut vorbereitet sein!

Aus Sicht von PRO BAHN ist damit eine Menge zu tun:

1. Die Verfugbarkeit von Loks, Wagen und Triebwagen muss
verbessert werden. Dass auf elektrifizierten Strecke aus Lok-
mangel Dieselloks fahren missen, sollte nicht mehr vorkom-
men; bei den Doppelstockwagen mussen die Probleme mit
den Trittstufen der Turen (von denen Ubrigens auch der Metro-
nom betroffen war) gelést und beim VT 648.3 (wie auch bei den
anderen LINTen) die Kuppelfahigkeit und die Funktion der Tritt-
stufen sichergestellt werden.

2. Die Vorhaltung einer Rickfall-Ebene kann nicht schaden.
So sollten in den gréReren Knoten-Bahnhofen Reserve-Person-
ale vorgehalten werden, falls das ,richtige” Personal wegen ei-
ner Verspatung oder weil es irgendwo ,festsitzt*, nicht vor Ort
ist. Zudem kann in Libeck eine Lok der Reihe 218 mit den
Doppelstockwagen, die auf dem RE Hamburg - Kiel nicht ge-
braucht werden, vorgehalten werden, falls der VT 648.3 beim
morgendlichen Kuppeln mal wieder nicht will - wichtig ist, dass
der Zug (punktlich) fahrt und fur alle Platz ist!

3. An wichtigen Knoten-Punkten in Schleswig-Holstein, wie Kiel
und Libeck, sollten Dieselloks vorgehalten werden, die einen
liegengebliebenen E-Lok-bespannten Zug von der Strecke zie-
hen oder mit einer Schneefrase auf Strecke gehen konnen,
wenn die Durchfiihrung des Betriebes durch winterliche Unbil-
den nicht gesichert ist. Da der Einsatz der Schneefrase wie-
derum den Betrieb weiter beeintrachtigt, sollte deren Einsatz
auch nur als ,ultima ratio” erfolgen.

4. Die Fahrgastinformation muss verbessert werden. Auch wenn
die tatsachliche Abfahrt des Zuges noch nicht minutengenau
bestimmt werden kann, will der Fahrgast informiert werden -
und nicht erst, wenn er nach 20 Minuten schneeweifl3 und durch-
gefroren am Bahnsteig steht!

5. Auch die Schneerdumung der Bahnsteige muss verbessert
werden - zeithdher und grindlicher muss diese in Zukunft aus-
gefuhrt werden! Parallel dazu schlagt PRO BAHN ein Pilot-
Projekt vor, bei dem Kommunen die Bahnsteigreinigung tber-
nehmen, denn wem ist es schon plausibel, dass der kommu-
nale Bauhof morgens um 5.30 Uhr bis zum Bahnsteigzugang
raumt, wahrend sich auf dem Bahnsteig noch stundenlang gar
nichts tut.

Stefan Barkleit
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Haltepunkt Gartenholz -
alles nur Burokratie?

Fur den Normalbirger begann alles am 31. August 2007. An
diesem Tag wurde der schone, neue Ahrensburger Bahnhof
eingeweiht. Frau Pepper, die Burgermeisterin, hielt dazu eine
angemessene Rede und erwahnte darin, dass sie ein weiteres
Schienen Highlight fir Ahrensburg ankiindigen kdnne: den Bau
eines Haltepunkts ,Gartenholz". Er sollte mit 2 Au3enbahn-
steigen und einer Ful3géngerbriicke versehen werden. West-
lich wirde das Wohngebiet angeschlossen, dstlich die Indu-
striebetriebe. Fertigstellung: 13. Dezember 2009. Das alles
klang sehr gut, man freute sich.

2008 begann man mit den Bauarbeiten und schon schnell zeich-
neten sich die ersten Konturen ab. Ende November 2009 sah
ich mir die Baustelle an und dachte, es fehlt ja noch einiges,
aber das sollte in den verbleibenden drei Wochen zu schaffen
sein. Optisch war auch zum Fahrplanwechsel am 13. Dezem-
ber 2009 fast alles in Ordnung, Nur die Betriebsgenehmigung
fehlte.

Es gab schdne neue Bahnsteige, Beleuchtung und beleuchte-
te Anzeigetafeln. Alles vom Feinsten, aber anscheinend nur fur
die nicht kompetenten Betrachter, denn eine Betriebs-
genehmigung war weder vorhanden noch kurzzeitig in Aussicht
gestellt.

Die Gartenholzer murrten, die Presse, besonders die
LAhrensburger Zeitung* (inzwischen wurde daraus die Stormarn-
Ausgabe des ,Hamburger Abendblatts“) und der ,Markt“ nah-
men sich sehr detailliert des Themas an, sogar der NDR- L&n-
derspiegel brachte es im Marz als ,Hammer der Woche*. Alles
ndtzte nichts, der Haltepunkt blieb geschlossen.

Warum? DarUber gibt es nur Spekulationen. Hat Brussel die
Schuld, oder das EBA, die Stadt Ahrensburg oder DB Station
& Service? Wen es naher interessiert, der kann es in den ge-
nannten Zeitungen nachlesen, die haben wirklich gut und um-
fangreich recherchiert. Es wiirde den Rahmen dieses kleinen
Artikels sprengen, alles zu wiederholen.

Eines aber scheint festzustehen: Die Bauarbeiten durften im
Wesentlichen fertiggestellt sein, denn sonst hatte man den
strengen Winter als Entschuldigung fur die Verzégerung ange-
fuhrt.

Die Zeitungen berichteten, dass in vergleichbaren Fallen die
DB Sondergenehmigungen beantragt und auch erhalten hatte.
Warum das in Ahrensburg nicht geht, ist vielen nicht klar. Im
Augenblick ist die Terminlage unklarer denn je. Wahrend in
den zum Fahrplanwechsel herausgegebenen Strecken-
fahrplanen fir Gartenholz die Ful3note: ,Inbetriebnahme vor-
aussichtlich Februar 2010" steht, gibt es im Augenblick keine
konkreten Terminangaben.

Hoffen wir, dass beim Druck der ,Schleswig-Holstein-Schiene*
im kommenden Mai der vorstehende Artikel gegenstandslos
geworden ist und die schonen Dostos an einem ebenso scho-
nen HP Gartenholz halten werden.

Glnther Stoltze

Fortsetzung Stationsprogramm:
Baustart fur barrierefreien Ausbau
der Stationen Thesdorf und
Halstenbek

Am 21.12.2009 fand sowohl in Halstenbek als auch in Thesdorf
im Rahmen eines Pressetermins der Baustart fur den barriere-
freien Ausbau der beiden Stationen statt.

Im Zuge der BaumafRnahmen erhalten beide S-Bahn-Stationen
einen barrierefreien Zugang in Form jeweils eines Aufzuges und
ein Blindenleitsystem. Weiterhin werden die Bahnsteige (samt
Beleuchtung) modernisiert und die Zugange wieder in einen
einladenden Zustand versetzt. Die Baukosten fur beide Statio-
nen liegen bei ca. 2 Mio. Euro. AuRerdem werden in Halstenbek
die Zugange im Rahmen einer Projektgruppe einer benachbar-
ten Schule kiunstlerisch gestaltet.

Barrierefreiheit im Fokus der Politik

Christian Sérensen (OPNV-Referent Verkehrsministerium SH)
betonte in seiner Ansprache die Bedeutung der Barrierefreiheit
fur die Nutzung des OPNV und wies darauf hin, dass Schles-
wig-Holstein mit ca. 50 % Anteil der barrierefrei erreichbaren
Stationen im Bundesvergleich recht gut dastehe, man aber am
Ball bleiben musse.

Linda Hof3-Rickmann, Birgermeisterin von Halstenbek, erganz-
te, dass die Halstenbeker Biirgerinnen und Blirger schon seit
vielen Jahren auf den barrierefreien Ausbau der Station gewar-
tet hatten und dankte ausdrticklich Bernd Schroder (Verkehrs-
politischer Sprecher der SPD-Landtagsfraktion SH) fiir seine
Unterstitzung.

Ute Plambeck (DB-Konzernbevollméchtigte Schleswig-Holstein
/ Hamburg) wies darauf hin, dass auch dank der Konjunktur-
programme der Baustart im Rahmen des aktuellen Stations-
programms zwischen dem Land und der DB so zigig habe
erfolgen kdnnen, dass man aber aufmerksam sein misse, nach
dem Auslaufen der Konjunkturprogramme bei der Ausstattung
mit Finanzmitteln nicht in ein Loch zu fallen.

Nach Enthillung des Bauschildes in Halstenbek wurde die Ver-
anstaltung dann in Thesdorf mit Enthiillung des dortigen Bau-
schildes und Ausklang fortgesetzt.

Kommentar: Der schnelle Baustart in Thesdorf und Halstenbek
kann nicht dariiber hinwegtauschen, dass das Stations-
programm in den letzten Jahren erheblich an Tempo verloren
hat, obwohl sich alle Beteiligten dartber einig sind, dass die
Barrierefreiheit ein zentrales Nutzungskriterium fiir den OPNV
ist; insofern ist nicht nur zu hoffen, dass wir mdglichst bald
auch den Baustart in Krupunder erleben (die S3 in SH ware
dann komplett barrierefrei), sondern dass die Landesregierung
~eine Schippe" drauflegt, schlie3lich zeigen sich Stationen wie
Ascheberg und Flintbek weder einladend noch annéahernd
barrierefrei.

Manche Probleme in Schleswig-Holstein sind aber auch haus-
gemacht, so kénnte der Anteil der Bahnhofe, in denen der
barrierefreie Ein- und Ausstieg in den Zug moglich ist, schon
wesentlich héher sein, wenn die Landesregierung beim weite-
ren Ausbau endlich die Systemfrage zwischen S-Bahn und
modernisiertem Dieselbetrieb beantworten und damit endlich
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der Startschuss zur Neuanschaffung von Fahrzeugen gege-
ben wiirde - denn: Barrierefrei erreichbar sind die meisten AKN-
Stationen schon heute. Doch dazu an anderer Stelle mehr...

Stefan Barkleit

OPNV im Norden Schleswig-Hol-
steins - zwei Kreise im Vergleich:
Nordfriesland und Schleswig-
Flensburg

Im Dezember 2009 hat der Kreis Nordfriesland seinen Entwurf
fur den 3. Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) vorgelegt, nach-
dem der Vorganger Ende 2008 ausgelaufen war. Mit dem neu-
en RNVP sollen sowohl die Angebotsqualitdt von Bahn und
Bus als auch die Qualitéat des OPNV weiter verbessert werden.

Eine Bilanz, die sich sehen lassen kann

Eine gute Ausgangsposition fiir den neuen RNVP bietet dabei
die Bilanz seines Vorgangers. So ist es gelungen, neben dem
euregionalen Schnellbus Husum - Flensburg - Sonderborg mit
dem Achsen-Konzept das Verkehrsangebot zu einem Buslini-
en-Grundnetz auszubauen, wobei besonders die verbesserten
Verbindungen Niebull - Siderligum, Bredstedt - Flensburg so-
wie Husum - Bredstedt - Langenhorn ins Auge stechen.

In Husum und Niebull wurden zudem die Stadtverkehre opti-
miert und (zum Beispiel in Husum) alternative Bedienungsformen
fur die verkehrsschwachen Zeiten eingefiihrt. Besonders wich-
tig aus Sicht von PRO BAHN ist zudem, dass im August 2009
endlich auch in Nordfriesland die 3. Stufe des SH-Tarifs einge-
fuhrt worden ist (mit Ausnahme von Sylt, Fohr und Amrum).

Wissen, wohin die Reise gehen soll

Bei aller Freude Uber die Fortschritte ist aber nicht zu Uberse-
hen, dass der OPNV in Nordfriesland immer noch einen gerin-
gen Marktanteil aufweist, wozu sicherlich auch die landliche
Struktur und die jahrzehntelang anhaltende Entwéhnung vom
OPNV beitragen.

Gerade deshalb ist es von Bedeutung, dass der Kreis Nord-
friesland sich Gedanken gemacht hat, wohin die Reise gehen
soll und sich ausgehend von einer Bestandsanalyse klare Ziel-
setzungen und Rahmenstandards als Leitlinien fiir sein Han-
deln zur Verbesserung des OPNV gegeben hat.

Ziele des neuen RNVP

Hinsichtlich des Bahnverkehrs orientiert sich der neue RNVP
am Szenario ,,Perspektive” im LNVP 2008-2012, wobei weiter-
hin von einem Endpunkt der Marschbahn in Altona ausgegan-
genwird.

Im Busverkehr sollen die beiden Schnellbus-Linien Niebull -
Flensburg und Husum - Flensburg - Sonderborg weiterentwik-
kelt, der Korridor Husum - Bredstedt mit Erganzung eines neu-
en Korridors Husum - Drelsdorf - Bredstedt weiter aufgewertet,
eine direkte Busverbindung Langenhorn - Leck geschaffen, der
Stadtbus Husum optimiert, die Anbindung der Inseln / Halligen
sowie die Abstimmung zwischen Bahn und Bus verbessert
werden.

Weiterhin sollen die alternativen Bedienungsformen weiter aus-
gebaut und die Qualitéat der Haltestellen (Barrierefreiheit) er-
hoht werden und die 3. Stufe des SH-Tarif auch die Inseln um-
fassen. Interessant aus Sicht von PRO BAHN ist auch die Tat-
sache, dass man die Anzahl an Vertriebsstellen ausbauen und
sich starker dem landesweiten OPNV-Marketing ,Mein Weg..."
anschlieRen mochte.

AuRerdem mochte der Kreis Nordfriesland in den nachsten
Jahren den Busverkehr vollsténdig in den Wettbewerb geben.

Die Richtung stimmt, im Detail kann
man nachbessern

Der Kreis Nordfriesland hat wiederum einen angebotstechnisch
offensiven RNVP-Entwurf vorgelegt, den PRO BAHN nur unter-
stitzen kann. Allerdings gibt es aus unserer Sicht noch einige
weitere MafRnahmen zur Attraktivierung des OPNV-Angebotes:

- FUhrung auch der Marschbahn zum Hamburger Hbf.

- Bahn-Bus-Konzept Husum - Bredstedt: Reaktivierung der
Bahnstation Hattstedt, Fuhrung der Buslinie 1020 komplett iber
Horsdorf - Drelsdorf und Anbindung Breklums an Bredstedt Uiber
eine alternative Bedienungsform

- Anpassung der Schnellbus-Linie Niebull - Flensburg an den
ITF-Knoten Niebull an allen Tagen der Woche (am Wochenen-
de seit Dezember 2009)

- Anpassung der Schnellbus-Linie Husum - Flensburg - Sonder-
borg an den ITF-Knoten Husum an allen Tagen der Woche und
Ausbau des Angebotes am Wochenende, besonders sonntags

- zusatzliche Fahrten im Stadtverkehr Husum werktags am
Abend (am Wochenende bisher teilweise mehr Fahrten als in
der Woche)

- Neustrukturierung des SH-Tarifs mit Entfall aller kreisweiten
erganzenden Tarifangebote, die die landesweite Einheitlichkeit
des SH-Tarifs in Frage stellen (touristische Zusatzangebote
ausgenommen)

- vollstandige Integration sowohl der Insel-Busverkehre als auch
des Fahrverkehrs in den SH-Tarif

OPNV scheint teilweise an der Kreisgrenze zu
enden

Verwunderlich ist auch, dass bei den kreistibergreifenden Ver-
kehren die in Richtung Flensburg eine Rolle spielen, die in die
Kreise Schleswig-Flensburg und Dithmarschen hingegen nicht.

So wiinscht der Kreis Schleswig-Flensburg seit Jahren eine
schnellbus-&hnliche Verbindung Husum - Schleswig, die aus
Sicht von PRO BAHN auch durchaus Sinn macht, liegen doch
an der Bundesstral3e 202 mehrere grof3ere Orte, die durch die
Bahnstrecke Husum - Schleswig (- Kiel) nicht sinnvoll bedient
werden kdnnen.

Ebenso sinnvoll wéare eine schnellbus-ahnliche Verbindung St.
Peter-Ording - Garding - Tonning - Heide, die in den dortigen
ITF-Knoten integriert werden sollte und so die Fahrtzeit Ham-
burg - St. Peter-Ording wesentlich reduzieren kénnte, schliel3-
lich sind die Fahrgéaste mit der Bahn von Heide nach St. Peter-
Ording tber Husum heute fast anderthalb Stunden unterwegs.

Als positiver Nebeneffekt wiirden zudem die in der Tourismus-
Saison stark nachgefragten Zige St. Peter-Ording - Husum
entlastet werden.
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Etwas weiter dstlich ist...

...im Kreis Schleswig-Flensburg ein gemischtes Bild im
OPNV...

...auszumachen. Auch hier ist ein ambitionierter
RNVP 2004-2009 vorgelegt worden, der mangels Nachfol-
ger auch weiterhin gultig ist.

Ahnlich wie das Achsen-Konzept in Nordfriesland wollte man
ein Buslinien-Grundnetz aus Schnellbus- und schnellbus-ahn-
lichen Linien aufbauen, welches das Verkehrsangebot wesent-
lich verbessern sollte.

Die Bilanz des RNVP ist dabei eher gemischt: So ist es gelun-
gen, zusammen mit dem Kreis Nordfriesland den Schnellbus
Husum - Flensburg - Sonderborg aufzubauen, sowie die
schnellbus-ahnliche Linie Flensburg - Kappeln einzurichten und
das Angebot der Linie Bredstedt - Flensburg besonders auf
schleswig-flensburgischer Seite noch starker auszubauen; al-
lerdings sind zentrale Teile des Buslinien-Grundnetzes bisher
nicht realisiert worden.

So sind die Linien (Kiel-) Schleswig - Flensburg und Schleswig
- Suderbrarup - Kappeln nicht weiter zu Schnellbussen oder
schnellbus-dhnlichen Verkehren ausgebaut worden, einige
weitere Linien befinden sich zudem (abgesehen vom Schuler-
verkehr) weit entfernt davon, Uberhaupt ein Verkehrsangebot
darzustellen.

Solide Ausgangsbasis fiir den OPNV

Die Ausgangsbasis fiir den weiteren Ausbau des OPNV im Kreis
Schleswig-Flensburg ist dabei gar nicht mal schlecht.

Viele Uberland-Buslinien werden tberdurchschnittlich haufig
bedient, auch wenn es teilweise noch an Vertaktung oder ein-
heitlichen Linienverlaufen mangelt.

Schwerwiegender ist eher die mangelnde Abstimmung zwischen
Bahn und Bus, die sich nicht nur auf landliche Gebiete be-
schrankt, sondern auch auf die Stadt Schleswig erstreckt, in
der viele Uberlandbusse nicht ab dem Bahnhof, sondern erst
ab dem ZOB verkehren.

Der Stadtverkehr in Schleswig ist eh eine Sache fir sich - seit-
dem die Stadt sich aus der Finanzierung zuriickgezogen hat,
wird nur noch ein Rumpfnetz vorgehalten, welches zudem je-
des Jahr verschlimmbessert wird, um die grébsten Mangel des
vorigen Fahrplanes zu beseitigen - eine grundlegende Verbes-
serung, zum Beispiel durch die von PRO BAHN immer wieder
geforderte Verkniipfung von Stadt- und Regionalverkehren, ist
auch nach 2 Jahren nicht in Sicht.

Unterschiedliche Auffassungen von
Aufgabentragerschaft

Schon zwischen den beiden Aufgabentragern Nordfriesland und
Schleswig-Flensburg sind hinsichtlich der Ausgestaltung der
Aufgabentragerschaft deutliche Unterschiede erkennbar.

Geht der Kreis Nordfriesland nach einer guten Bilanz des letz-
ten RNVP mit vorsichtigen Erfolgen hinsichtlich der OPNV-
Nutzung weiter offensiv und detailliert an den weiteren Ausbau
des OPNV heran, gewinnt man weiter stlich den Eindruck,
dass nach den bis 2006 erfolgten umfangreichen Verbesserun-
genim OPNV Sand ins Getriebe gekommen ist - so wird schon
seit Jahren die Neuordnung der Linien Schleswig - Stiderbrarup
- Kappeln zum Schnellbus-Verkehr angekindigt, passiert ist

bis heute nichts. Auch der Zustand des Schleswiger Stadtver-
kehrs, der als Rumpfnetz mit hochwertigen Fahrzeugen und
gutem Service der vsf @ durchaus komforttechnisch noch zu
Uberzeugen vermag, ist hierfur ein Indiz.

Eines scheint aber bei vielen Aufgabentragern verbreitet zu sein:
der fehlende Blick fur kreisubergreifende Verkehre - &hnlich wie
in Nordfriesland fand eine Aufwertung einer Linie wie Kappeln -
Damp - Eckernforde, obwohl gerade im Sommer fir Kappeln
auch von touristischer Bedeutung, keinen Eingang in den gulti-
gen RNVP. Auch hier gilt: Wochentags wird ein fiir eine Uber-
land-Buslinie tiberdurchschnittliches Angebot vorgehalten, am
Wochenende, insbesondere an Feiertagen, sind es teilweise
nur noch 3 Fahrtenpaare, Richtung Eckernférde etwas mehr®

Wettbewerb - der Aufgabentréager unter dem
Schwert des Damokles

Ein weiteres Problem der Aufgabentrager ist die Ausgestaltung
des Wettbewerbs im OPNV.

Was auf der Schiene inzwischen sehr gut funktioniert und in
vielen Fallen zu mehr Komfort und mehr Service zu einem guin-
stigeren Preis fuhrt, steckt beim Bus in Schleswig-Holstein
noch in den Kinderschuhen.

So mdochte der Kreis Nordfriesland in den nachsten 10 Jahren
samtliche Buslinien in Wettbewerbsnetzen ausschreiben, im
RNVP Schleswig-Flensburg ist davon noch nicht die Rede, viel-
leicht auch wegen der schwierigen rechtlichen Situation.

Vielfach schreiben Aufgabentrager heute im Wettbewerb nicht
nur eine einzelne Linie, sondern gleich ein ganzes Linienbindel
aus, welches dazu vor Beginn des Wettbewerbsverfahren
zusammengefasst wird. Solange ein Linienbindel schon vor
dem Wettbewerbsverfahren von nur einem Unternehmer betrie-
ben wird, ist die Zusammenfassung und Ausschreibung des
Linienbundels laut aktueller Rechtsprechung unproblematisch
- nur: ein Aufgabentrager plant ein Linienbundel nicht nur unter
dem Aspekt (ertragsmaf3ig) guter und schlechter Linien, son-
dern auch unter betriebswirtschaftlichen und nachfrage-
technischen Aspekten. Dabei haben es die Aufgabentrager bei
der Zusammenfassung der Linienbindel meist nicht nur mit
einem, sondern mit mehreren Unternehmen zu tun, die dann
im Wettbewerbsverfahren gegeneinander antreten missen -
genau fur solche Falle gibt es in Deutschland aber keine ge-
setzliche Regelung, welche die Rechte der Unternehmen und
die Interessen der Aufgabentrager in Einklang bringt. Vielmehr
gibt es sowohl gesetzliche Regelungen, die die Rechte der
Unternehmen, als auch solche, welche die Interessen der Auf-
gabentrager in den Vordergrund stellen - diese stehen sich nicht
nur kontrar gegeniber, sondern sind zum Teil widerspruchlich,
so dass ein Wettbewerbsverfahren mit einem Linienbilindel,
welches bisher von verschiedenen Unternehmen betrieben wird,
fur den Aufgabentrager zu einem Lotteriespiel wird, das nicht
selten in einem juristischen Verfahren endet.

Hier sieht PRO BAHN Handlungsbedarf, hier ist der Gesetzge-
ber in der Pflicht: Nachdem in Schleswig-Holstein 1996 die
Kreise zu Aufgabentragern gemacht worden sind, diese seit
2007 auch selbstéandig tber die erforderlichen Finanzmittel ver-
fugen dirfen, muss er den Kreisen nun auch erméglichen, at-
traktiven OPNV zu schaffen und einen rechtssicheren Wettbe-
werb der Ideen ins Laufen zu bekommen, denn in Schleswig-
Holstein ist bei Wettbewerbsverfahren (Dithmarschen 2007) be-
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ziehungsweise Streitigkeiten um Wettbewerbskonzepte (Kreis
Segeberg) bisher immer der auf der Strecke geblieben, um den
es im OPNV eigentlich geht: der Fahrgast!

1 Verkehrsbetriebe Schleswig-Flensburg GmbH

2 Auch die Linie 1624 von Kappeln Richtung Suderbrarup ist
mit 3 Fahrtenpaaren sonntags keine Alternative.

Stefan Barkleit

Aktivitaten zum Erhalt der Bahn-
strecke Neumtnster - Ascheberg
schreiten voran

Der Forderverein Ostholsteinbahn (Neuminster-Ascheberg-
PIon) e.V. kommt bei seinen Aktivitaten zum Erhalt der Bahn-
strecke Neuminster - Ascheberg weiter voran. So beschloss
die AktivRegion Schwentine / Holsteinische Schweiz am 06.
Januar 2010 einstimmig die finanzielle Unterstitzung einer
Machbarkeitsstudie, welche abklaren soll, wie eine Reaktivie-
rung der Bahnstrecke Neumdtinster - Ascheberg méglich ist und
welche Kosten damit verbunden sind.

Projekttrager ist die Stadt PIon, welche ebenso wie die Stadt
Neumdinster einen finanziellen Beitrag leistet. Das Gesamtvo-
lumen der Machbarkeitsstudie umfasst 20.000 Euro. Dem Pro-
jekt wird dabei eine besondere Dringlichkeit zugeordnet, da
das Entwidmungsverfahren nach §23 Allgemeines Eisenbahn-
gesetz (AEG) bereits seit Juni 2009 lauft. Mit der Machbarkeits-
studie soll unter anderem der ,Freistellung von Bahnbetriebs-
zwecken" entgegen gewirkt werden, um das entscheidend wich-
tige Eisenbahnrecht fur diese Trasse zu erhalten.

Die Deutsche Bahn AG hatte beim Eisenbahnbundesamt (EBA)
die Freistellung von Bahnbetriebszwecken beantragt. Dagegen
hatten die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE) aus Bonn so-
wie das Oberzentrum Neumunster und die Kreisstadt Plon frist-
gerecht Widerspruch eingelegt.

Der Forderverein Ostholsteinbahn (vormals eine Interessenge-
meinschaft) arbeitet seit einem 3/4 Jahr mit der RSE zusam-
men. Nur mit der grof3artigen Unterstutzung der RSE war es
moglich, diese Schritte gegen das Freistellungsverfahren zu
unternehmen. Mit der zusatzlichen Unterstitzung der
AktivRegion (u.a. die Kommunen Wankendorf, Ascheberg, Plon,
Bad Malente und Eutin) und der Stadt Neumtinster kann nun
eine Wiederinbetriebnahme dieser Eisenbahnstrecke mit ihrer
wichtigen Verbindungswirkung zwischen dem ICE-Bahnknoten
Neumdinster und der Holsteinischen Schweiz planmaRig vor-
angetrieben werden.

Der Forderverein Ostholsteinbahn (Neumunster-Ascheberg-
PI6n) e.V. ist zudem seit kurzem unter der Nummer VR 5498
Klins Vereinsregister eingetragen und hat am 10. Méarz in PIon
seine 1. Jahreshauptversammlung durchgefuhrt. Die Zahl sei-
ner Mitglieder ist seit Jahresbeginn von 9 auf Uiber 20 gestie-
gen.

Peter Knoke, Vorsitzender des Fordervereins Ostholsteinbahn
(Neumunster-Ascheberg-Plon) e.V.

Anmerkung der Redaktion: Das EBA hat die Frist beim
Freistellungsverfahren auf den 15.07. verlangert, damit die
Machbarkeitsstudie erstellt werden kann und die Ergebnisse
ggf. in die Entscheidungsfindung des EBA einflieRen kdnnen.

REGIONALVERBAND SCHLESWIG/
MITTELHOLSTEIN

Mit neuen Ideen

Auf der Jahreshauptversammlung 2010 des Regionalverbandes
Schleswig/Mittelholstein am 23.1. in Kiel entwickelte der wie-
dergewahlte 1. Vorsitzende Stefan Barkleit einige Ideen, mit
denen die Mitglieder-Treffen attraktiver gestaltet werden soll-
ten:

- regelmaRig wiederkehrende leicht merkbare Termine: unge-
rade Monate, erster Donnerstag, 18.30 Uhr

- Treffpunkt: Kiel, gute Erreichbarkeit, viele Mitglieder dort wohn-
haft

- Einladungen an Referenten aus den Verkehrstragern zu den
(neu benannten) ,Aktiven-Treffen®

Ein erstes praktisches Resultat dieser Ideen konnte am 4. Mérz
in der Gaststatte ,Pauls” (im Kieler Hbf) verzeichnet werden.
Mehr als die doppelte Anzahl der sonst an den Treffen des
Regionalverbandes anwesenden Mitglieder war gekommen, um
den Ausfiihrungen von Edward Jendretzki, Leiter der Regional-
bahn SH, zuzuhdren und ihm Fragen zu aktuellen Themen zu
stellen. Das behandelte Spektrum umfasste viele — nicht nur
regionalverbands-spezifische — Themen:

- Ausstattung der neuen Fahrzeuge auf der Strecke KI —HL
- Qualitat der Stationen

- Auslastung der Ziige

- Moglichkeiten zum Erwerb von Fahrkarten

- Service-Verbesserung fir Menschen mit eingeschrankter Mo-
bilitat

und vieles andere mehr.

Herr Jendretzki erlauterte, dass dem Zuwachs von weiteren
Nutzern des OPNV und besonders des Schienenverkehrs Gren-
zen gesetzt sind, die jetzt schon an der Auslastung der Ziige
in den Hauptverkehrszeiten deutlich werden. Deshalb sei es
notig, die Nutzung des Angebotes in den verbleibenden Verkehrs-
zeiten attraktiver zu machen und besonders zu bewerben. Dazu
nutzt die Regionalbahn insbesondere das Landerticket (SH-
Ticket).

Herr Jendretzki stand zwei Stunden den Mitgliedern mit ihren
Fragen zur Verfugung. Stefan Barkleit dankte ihm fur seine Aus-
fuhrungen.

Zu den nachsten Aktiven-Treffen des Regionalverbandes Schles-
wig/Mittelholstein - 6. Mai, 2. September, 4. November (im Re-
staurant ,Madeira“ in Kiel) — wird Stefan Barkleit wieder Refe-
renten prasentieren kénnen, die ihre Tatigkeiten in einem Refe-
rat darstellen und fir Fragen der Mitglieder zur Verfiigung ste-
hen werden.

Rainer Schmidt-Walk



Seite 14

Ostholstein / Lauenburg

SHS 1/2010

Zum Streit Uber den Bahnhof Burg
auf Fehmarn

Klaus Bockmann aus Reinbek stellte uns folgenden Leser-
brief zur Verfiigung, den er am 8. Februar 2010 an die Redak-
tion des Fehmarnschen Tageblattes gerichtet hat:

An die Redaktion Fehmarnsches Tageblatt
Betr.: Bahnhof Burg / Fehmarn
Sehr geehrte Damen und Herren,

als haufiger Besucher von Fehmarn ware ich dankbar fur die
Verdffentlichung nachstehenden Leserbriefes:

Nun soll die Insel Fehmarn endlich einen kundengerechten
Bahnhof erhalten, damit die Fahrgaste nicht weiterhin in
GrofRenbrode oder Puttgarden der Witterung ausgesetzt auf
ihren Anschluf3bus nach Burg und die anderen Orte warten
missen. Die per Bahn anreisenden Fahrgaste &rgern sich
schon lange Uber diesen unbefriedigenden Zustand, der einer
Stadt von der Gr6f3e und touristischen Bedeutung Burgs sowie
der ganzen Insel unwirdig ist. Und nun wird der Stadt endlich
ein Bahnhof in Zentrumsnahe angeboten, der bereits kurzfri-
stig in Betrieb genommen werden kénnte. Wer jetzt dagegen
opponiert, hat die Zeichen der Zeit nicht erkannt, und setzt
sich damit dem Vorwurf aus, daf? Bahnkunden als Urlauber
und Touristen auf der Insel wohl nicht gut gelitten sind. Das
ware allerdings ein Armutszeugnis fir eine Stadt und Kur-
betriebe, werben doch andere Stadte und Regionen in Urlaubs-
gebieten auch gerade mit ihrer guten Bahnanbindung. Den
Opponenten des Bahnvorhabens sei dringend geraten, ofter
oder Uberhaupt mal die Bahn von und nach Fehmarn zu nut-
zen. Dann wirden sie vielleicht doch zu der Einsicht kommen,
daf ein stadtnaher Bahnhof zur Grundausstattung fiir eine tou-
ristisch bedeutsame Region gehdért. Und diese Infrastruktur wird
heute und nicht erst in 10 Jahren bendtigt!

Mit freundlichen GriiRen
Klaus Béckmann
21465 Reinbek

Kleine Verbesserungen, aber kein
Fortschritt rund um Blchen

Die Bahnstrecke Biichen - Hamburg macht zwar nicht mehr
landesweit, aber doch noch regional Schlagzeilen. Anders als
erwartet, hat sich die Punktlichkeit des Hanse-Express nach
Abschluss der Arbeiten auf der Berlin-Hamburger Bahn nicht
dauerhaft stabilisiert. Hatte sich die PUnktlichkeit im Sommer
2009 doch erstmals deutlich Gber 80 % bewegt, ist sie inzwi-
schen wieder auf fir schleswig-holsteinische Verhaltnisse in-
akzeptable 75 % gesunken.

Dabei haben sowohl die LVS als auch der Kreis Herzogtum
Lauenburg 2009 fir spirbare Verbesserungen gesorgt. So wurde
das neue Pendler-Angebot ,Hein Buchen* zum 13.12. von ei-
nem auf 3 Zugpaare (bei gleichzeitigem Entfall von zwei RB-
Zugpaaren Aumiuhle - Biichen) ausgebaut, auRerdem wurden
die noch eingesetzten Silberlinge und VT 628 durch neue
Doppelstockwagen und VT 648.3 ersetzt.

Zum 31.08. hatte zudem der Kreis Herzogtum Lauenburg ein
kreisweites Buslinien-Grundnetz eingefuhrt, das nach ersten
Erkenntnissen auf einigen Relationen zu bemerkenswerten
Fahrgastzuwachsen gefiihrt hat.

Als Fahrgastverband kdnnen wir allerdings nicht dartber hin-
weg sehen, dass von dem im Dezember 2007 eingefuhrten ITF-
Vollknoten Blichen nur mehr rudimentéare Reste Ubrig und die
Anschlisse teilweise sehr ,auf Kante* genaht sind.

Der HanseExpress - die verschlimmbesserte
Regionalbahn

Das Hauptproblem auf der Achse Hamburg - Blichen bleibt aber
der HanseExpress, auch wenn ab 2010 eine sechste Lok der
Reihe 120.2 zur Erhéhung der Betriebsqualitat zur Verfliigung
steht. Wer sich die Haltepolitik in Mecklenburg-Vorpommern,
aber inzwischen auch in Schleswig-Holstein (Missen lasst
griRen) ansieht, wird sich zu Recht fragen, wie der
HanseExpress als Express bezeichnet werden kann - im Grun-
de genommen ist er eine Regionalbahn mit Halt an allen Sta-
tionen mit gleichzeitiger RegionalExpress-Funktion plus An-
bindung der beiden gréf3ten Stadte Mecklenburg-Vorpommerns
an die Metropole Hamburg.

Bei genauerer Betrachtung der Fahrzeiten zwischen den ein-
zelnen Stationen in Mecklenburg-Vorpommern fallt zudem auf,
dass die hinterlegten Fahrtzeiten schlichtweg utopisch sind -
diese Fahrtzeiten sind mit einem elektrischen Triebwagen, nicht
aber mit einem lok-bespannten Doppelstockzug zu halten.

PRO BAHN schlagt neues Betriebskonzept
Rostock - Hamburg vor

Als Reaktion auf die derzeitigen Zustande hat PRO BAHN sich
entschlossen, den beiden gro3en Aufgabentragern LVS und
VMV ein neuen Betriebskonzept vorzuschlagen.

Es sieht vor, auf mecklenburgischer Seite die Halte in
Ventschow, Schwerin Mitte und Schwerin Siid zu streichen,
neu zwischen Schwerin und Hagenow Land aber in Schwerin-
Garries zu halten, um eine Verknipfung Regionalverkehr - Stra-
Renbahn herzustellen. Die weiteren Zwischenhalte zwischen
Schwerin und Hagenow Land werden durch eine Regionalbahn
bedient, die in Hagenow Land auf den Hanse-Express ausge-
richtet ist.

Auf schleswig-holsteinischer Seite entféllt der Halt in Missen,
der nur noch werktags in der Hauptverkehrszeit von den Pendel-
zuigen ,Hein Biichen® direkt nach Hamburg und ansonsten nur
von den Regionalbahnen Aumihle - Buichen bedient wird.

Integraler Taktfahrplan

Schwerin soll mit dem neuen Betriebskonzept als ITF-Knoten
zur vollen Stunde bedient werden. Die Fahrtzeit Rostock -
Schwerin soll ITF-taugliche 52 Minuten betragen, von Schwe-
rin aus bis Blchen 46 Minuten, bis Hamburg weitere 29 Minu-
ten.

Damit bedingt der neue Fahrplan eine Abkehr vom ITF-Knoten
Bichen zur vollen Stunde; PRO BAHN schlagt vor, stattdes-
sen Richtungsanschlisse Ratzeburg - Hamburg und Schwerin
- Lineburg einzurichten, was auch Auswirkungen auf den Fahr-
plan der Bahnstrecke Lubeck - Liineburg hat.
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PRO BAHN erwartet von dem neuen Fahrplan dank fast gleich-
bleibender Fahrtzeiten bei weniger Halten eine hdhere Betriebs-
stabilitat und folglich eine héhere Anschlusssicherheit bei
Umsteigeverbindungen in Rostock, Bad Kleinen, Schwerin und
Buchen.

Neuordnung des Fahrplans
Lubeck - Lineburg

Nach Vorstellung von PRO BAHN sollten die Ziige zukinftig in
Mélin (statt Ratzeburg) und Lauenburg (statt Blichen) kreu-
zen, so dass die Standzeit in Bichen von heute 15 bis 20
Minuten auf etwa 10 Minuten reduziert wird. In Buchen wird
dann nur noch der Anschluss vom HanseExpress von / nach
Rostock - Schwerin abgewartet.

PRO BAHN sieht in dem vorgeschlagenen Fahrplan folgende
Vorteile :

- Reduzierung der Standzeit des RE Kiel - Lineburg in Libeck

- Reduzierung der Fahrtzeit Lubeck - Lineburg auf einheitlich
70 Minuten

- héhere Anschlusssicherheit in Bichen an den HanseExpress

- neuer Anschluss in Lineburg an den Metronom nach Ham-
burg

- Voraussetzung fur spatere Verdichtung des Angebotes im
Abschnitt Libeck - Lineburg

Der Anschluss Hamburg - Blichen - Lauenburg wird zukinftig
im wesentlichen Uber die im Rahmen des kreisweiten Bus-
grundnetzes eingefuhrte Buslinie 8810 Buchen - Lauenburg
sichergestellt; PRO BAHN wird auf die LVS und den regiona-
len Aufgabentrager Herzogtum Lauenburg mit dem Ziel zuge-
hen, das abendliche Angebot auf der Linie 8810 weiter auszu-
bauen.

Weiterer Ausbau von ,Hein Blichen*

Ungel6st bleiben damit nach wie vor die in der Hauptverkehrs-
zeit bestehenden Kapazitatsprobleme zwischen Buichen und
Hamburg. In der Einschatzung, dass die Verstarkung des
HanseExpress auf 6 Doppelstockwagen bei der VMV nicht
durchsetzbar ist, hat die LVS bisher auf diesem Abschnitt drei
zusatzliche Zugpaare ,Hein Biichen® bestellt, die die Situation
ein wenig entspannt, das Problem aber nicht gelést haben.

PRO BAHN schlagt vor, das Angebot ,Hein Biichen® so auszu-
bauen, dass werktags von 6 bis 8 sowie 16 bis 19 Uhr zwi-
schen Buchen und Hamburg ein angendherter Halbstunden-
takt entsteht. Als positiver Nebeneffekt konnte in Blichen werk-
tags in diesen Zeiten ein Anschluss von den Zuigen von / nach
Lineburg - Lauenburg auf ,Hein Blichen* realisiert werden.

PRO BAHN ist sich bewusst, dass der Ausbau von ,Hein
Bichen*von 3 auf 7 Zugpaare zusétzliche Finanzmittel in nicht
unerheblicher Hohe erfordern wird, doch dirfte das Land Schles-
wig-Holstein dank der Effizienzgewinne durch den neuen
Verkehrsvertrag ,Netz Ost" wieder mehr Spielraum fir eine sol-
che Angebotsoptimierung haben.

Stefan Barkleit

Lauenburg: ab nadchstem Jahr
barrierefreier Bahnhof

Lange mussten die Lauenburger auf den Umbau und die Mo-
dernisierung ihres Bahnhofs warten. Nun ist es endlich soweit:
Die DB investiert fast 1 Million Euro. Mit diesen Mitteln wird
zwischen Haupt- und Kreuzungsgleis ein erhéhter Bahnsteig
errichtet, der ein barrierefreies Ein- und Aussteigen ermdg-
licht. Dies war bisher nicht méglich, da die Bahnsteige zu niedrig
waren und die Fahrzeuge Uber keine Einstiegshilfen verfiigten.
Die Umbauarbeiten sollen im April beginnen und bis Ende 2011
dauern. Dabei entstehen auch ein Wetterschutz fur wartende
Reisende, neue Beschilderungen sowie akustische und opti-
sche Fahrgastinformationen. Der Bahnhof wird so ausgestal-
tet, dass zum Verlassen und Betreten der Bahnsteige nicht
unbedingt das Bahnhofsgebaude durchquert werden muss; si-
cherlich ein Vorteil fur Reisende mit Fahrrad oder Kinderwa-

gen.

Elbbriicke Lauenburg bei schwerem Eisgang

Altstadt von Lauenburg vom niederséachsischen Ufer aus gese-
hen

Der Lauenburger Bahnhof mit stiindlichem Zugverkehr auf der
KBS 145 Luneburg - Lubeck - Kiel liegt direkt an der Auffahrt
zur Elbbriicke und erlaubt einen weiten Blick tiber die Elbtalaue
und die Elbe bis auf die niedersachsische Seite. Dieser Aus-
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blick ist besonders eindrucksvoll, wenn die Elbe Hochwasser
fuhrt und die weiten Vorlandereien tiberschwemmt sind oder
starker Eisgang herrscht. Einige 100 Meter elbaufwarts be-
ginnt bereits mecklenburgisches Gebiet. Néahert man sich
Lauenburg aus Richtung Luneburg, so zeigt sich von der
Elbbricke aus am rechten Ufer die malerische Altstadt hinter
der Einmundung des Elbe-Libeck-Kanals.

Ein auf die Zugfahrten abgestimmter Busshuttle der VHH ver-
bindet den Bahnhof mit der auf dem hohen Elbufer gelegenen
Oberstadt (ZOB) sowie mit der hochwassergefahrdeten Altstadt
am unteren Elbufer. Die stindlich verkehrende Schnellbuslinie
31 Lauenburg - Hamburg der VHH verkehrt vom ZOB in der
Oberstadt und féahrt den Bahnhof nicht an.

Einfahrt eines Guterzugs aus Richtung Lineburg

Die nach der Zerstérung im Krieg 1951 wieder aufgebaute kom-
binierte Schienen-/ StraRenbriicke Uber die Elbe istinzwischen
in die Jahre gekommen und kann aus technischen Griinden
nicht mehr gleichzeitig von Guterziigen und dem Stra3enver-
kehr genutzt werden. Wenn Gliterzuge die Elbbrticke Uber-
queren, wird der Stral3enverkehr im Zuge der B 209 durch Ampel-
anlagen kurzzeitig angehalten. Die Ampelschaltung erfolgt vom
Fahrdienstleiter im Bahnhof. Ein Neubau der Briicke ist ge-
plant. Lange vorbei sind die Zeiten, in denen regelmaRig Fern-
zlige Rom - Kopenhagen (Uber GroRenbrode Kai!) mit Dampf-
traktion in voller Geschwindigkeit Giber die Briicke fuhren.

RegelmaRig benutztes Kreuzungsgleis

Das Bahnhofsgeb&aude selbst hat sich nach dem Verkauf unter
dem jetzigen Eigentimer zu einem wahren Schmuckstiick
gemausert. Es wird fur kulturelle Veranstaltungen genutzt, ver-
flgt Uber ein Restaurant, einen Kiosk, ein Gastehaus mit 10
gemutlichen Zimmern sowie Tagungsraume - ein idealer An-
laufpunkt auch fiir Fahrradtouristen, die auf den Elbuferwegen
oder auf dem Radweg parallel zum Elbe-Libeck-Kanal unter-
wegs sind. Naheres unter www.bahnhof-lauenburg.de. Ein klei-
ner Teil des Geb&udes wird weiterhin von der DB fiir den Fahr-
dienstleiter und zum Fahrscheinverkauf genutzt.

Das Gleisnetz des Bahnhofes schlummert dagegen noch bes-
seren Zeiten entgegen. Zwar gibt es ein langes Kreuzungs-
und Uberholungsgleis, das auch fir die langsten Giiterziige
ausreichend ist. Dieses kdnnte fur den Seehafen-Hinterland-
verkehr von Bedeutung sein. Die Ubrigen Gleisanlagen, an die
auch die Hitzler-Werft angeschlossen ist, werden z.Z. nicht
genutzt. Die Stadt Lauenburg plant, auf dem von der Werft nicht
mehr genutzten Areal am Kanal einen modernen Containerum-
schlagsplatz zu errichten, auf dem Container nach und aus
dem Hamburger Hafen zwischen Binnenschiffen und Bahn
umgeschlagen werden sollen. Daflir waren auch die Gleisanla-
gen wieder nutzbar.

Ausfahrt eines LINT in Richtung Biichen am 07.03.2010

Und noch ein weiteres Bonbon hélt die DB fur den Kreis Her-
zogtum Lauenburg bereit: Auch mit dem Neu- und Umbau des
Bahnhofs Biichen wird nun endlich in diesem Jahr begonnen.
Die bisherigen eines EC/IC-Haltebahnhofs unwirdigen Zustan-
de durften dann der Vergangenheit angehdren.

Klaus Bockmann
Fotos: Klaus Bockmann

Wie sicher sind die 6ffentlichen
Verkehrsmittel?

Das ICE-Attentat von Bad Bevensen oder die Tat in der Min-
chener S-Bahn verunsichern die Offentlichkeit. Zu Recht? Nein,
die offentlichen Verkehrsmittel sind sicher. Die Passagiere kon-
nen unbesorgt einsteigen. Vieles wird falsch dargestellt oder
ist Ubertrieben. Dominik Brunner ist kein Held, denn so nach
und nach kommt heraus, dass er die Jugendlichen provoziert,
ja vielleicht sogar angegriffen hat. Dramatisch ist, dass der
Manager heute tot ist. Herauszufinden, welche Umstande dazu
gefuhrt haben, ist Aufgabe des Minchener Schwurgerichts. Nur
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die funf Personen kénnen kléaren, was passiert ist. Vieles kann
da herauskommen, was die vermeintlichen Téater vielleicht so-
gar als unschuldig erscheinen lasst. Es darf nicht sein, dass
die Pauschalmeinung einiger Politiker das Denkvermdgen au-
Rer Kraft setzt und man einen Mann zum Helden macht, weil
man meint, er habe es verdient. Die Angeklagten kommen aus
schwierigen familidren Verhaltnissen und das ist ein Punkt,
der wichtig ist. Der familiare Ist-Zustand ist heute ein anderer
als friher, die Familien sind zerrtttet und der Zusammenhalt
existiert nur noch auf dem Papier. Antworten, diesen Umstand
zu heilen, gibt es nicht, sie sollen an dieser Stelle auch nicht
gegeben werden. Wer den Prozess vor der 4. Gro3en Straf-
kammer am LUneburger Landgericht um den ICE-Attentéter
(eine Zugbegleiterin wurde schwer verletzt) personlich miter-
lebt hat, konnte sich sein eigenes Bild machen: Rafal Z. wurde
vom Vorsitzenden Richter Gunter Kruse vom Vorwurf des ver-
suchten heimtiickischen Mordes freigesprochen und eine dau-
erhafte Unterbringung in einem psychiatrischen Krankenhaus
angeordnet. Ist das ungerecht? Nein, der Tater war schwer
krank und muss behandelt werden. Es fallt einem schwer, bei
jungen Menschen das Wort ,Mérder” in den Mund zu nehmen.
Sind sie es vielleicht gar nicht? Dominik Brunner hat nach jet-
zigem Kenntnisstand zumindest den Fehler gemacht, den Trieb-
fahrzeugfuhrer nicht zu informieren. Dieser hatte die Turen ge-
schlossen halten kdnnen. Warum ist das nicht passiert? Weil
der Mann die Sache schnell klaren wollte. Durch Gewalt? Mog-
lich, dass die jungen Manner nicht in sein Weltbild passten.
Doch auch wenn dem so gewesen sein sollte, ist das Verhal-
ten anderer zunachst zu akzeptieren, ob er nun mit einer Fla-
sche Bier oder mit Apple I-Phone durch die Gegend rennt, so-
lange keiner dadurch beeintrachtigt wird. Dominik Brunner hat-
te vielleicht die Situation entschéarfen kdnnen, die Zeit ware
vorhanden gewesen. Das ist scheinbar nicht der Fall gewesen,
weshalb die nachtragliche Ausrufung zum Helden durchaus
hinterfragt werden kann und dartiber nachgedacht werden muss,
in welcher Form Zivilcourage angewandt werden kann, ohne
das es zu Verletzungen oder, wie in diesem Fall, zu Toten
kommen muss.

Benjamin Reimers
Kommentar:

Benjamin Reimers spricht mit seinem Artikel ein hochaktuel-
les, aber auch nur temporér von den Medien aufgegriffenes
Thema an: die Sicherheit in Bahnen und Bussen. Oft nur auf-
gegriffen im Zusammenhang wie im Fall des in Miinchen tot-
geprugelten Dominik Brunner, scheint es, dass Bahn- und
Busfahren hierzulande recht gefahrlich geworden ist. Doch der
Eindruck tauscht: Millionen von Fahrgasten kommen taglich
heil und unversehrt an ihr Ziel, insofern sind die 6ffentlichen
Verkehrsmittel in der Tat sicher. Der objektive Zustand der
Sicherheit ist jedoch etwas ganz anderes als das subjektive
Sicherheitsgefuihl. Wer kennt das nicht: Mann oder Frau ist
abends in Bahn und Bus unterwegs, ein paar Reihen weiter
sitzen Fahrgaste, die uns nicht ganz geheuer vorkommen. Viel-
leicht ist die Musik etwas zu laut, die Sprachkultur anders als
die eigene und vielleicht wurde auch Alkohol konsumiert - und
weit und breit ist keiner, der im Falle eines Falles eingreifen
oder beruhigen kénnte. Konkret: wir filhlen uns unsicher, un-
geschutzt eben - auch eine installierte Videokamera stellt das
mulmige Geflihl nicht ab. Daher fahren in Hamburg jetzt ab 23

Uhr (vielleicht geht es auch friiher?) Zugbegleiter in der S-Bahn
mit, rund um Libeck ist seit Fahrplanwechsel ab 21 Uhr jeder
Zug mit einem Zugbegleiter besetzt. PRO BAHN sagt: Gut so
und weiter ausbauen. Das kostet zwar Geld, doch ist das Ge-
fuhl von Sicherheit nicht finanziell zu bemessen.

Stefan Barkleit

Pressemitteilung der Allianz pro
Schiene vom 18.02.2010

Personenverkehr: Stral3e schrumpft, Schiene
wachst

.Beim Guterverkehr muss die Politik gegensteu-
ern®

Personenverkehr: Marktanteil der Eisenbahn auf
Hochststand seit 1990

Berlin. Beim Giterverkehr hat der Marktanteil des Lkw im Jahr
2009 einen historischen Hochststand erreicht. Das geht aus
den neuesten Angaben des Jahrbuchs ,Verkehr in Zahlen“und
aktuellen Zahlen des Statistischen Bundesamtes hervor. Da-
nach hat der Lkw einen Modal Split von 72 Prozent, wahrend
der Marktanteil des Schienengiterverkehrs 2009 nach funf
Wachstumsjahren erstmals um gut einen Prozentpunkt auf 16,2
Prozent gesunken ist. Der Geschaftsfuhrer der Allianz pro Schie-
ne, Dirk Flege, wies darauf hin, dass die Entwicklung im Per-
sonenverkehr — trotz Wirtschaftskrise - genau gegenlaufig sei.
LSeit Jahren wachst der Personenverkehr auf der Schiene,
wahrend die StralRe schrumpft”, sagte Flege. So sei die Zahl
der Personenkilometer bei der Eisenbahn im Jahr 2008 um 4,3
Prozent gewachsen, wahrend der Pkw-Verkehr ein Minus von
1,6 Prozent zu verzeichnen habe. An diesem Trend hat sich
auch in der Wirtschaftskrise nichts geandert. Die Eisenbahn
hat laut ,Verkehr in Zahlen* im Jahr 2008 mit 7,6 Prozent den
héchsten Marktanteil seit der Wiedervereinigung erreicht. Im
gleichen Jahr sank der motorisierte Individualverkehr (MIV) mit
79,6 Prozent auf den tiefsten Wert seit 1990.

Flege forderte die Bundesregierung auf, die politischen Rah-
menbedingungen zugunsten des Schienenverkehrs zu veran-
dern. ,Die Menschen entdecken die Eisenbahn wieder, da zeich-
net sich ein fundamentaler Bewusstseinswandel ab. Es ist an
der Zeit, das Angebot massiv auszubauen.” Fir den Guterver-
kehr erinnerte Flege daran, dass das Ziel ,,Verkehrsverlagerung
von der StralRe auf die Schiene" im Koalitionsvertrag der
schwarz-gelben Bundesregierung stehe. ,Wenn die Regierung
ihre eigenen Ziele ernst nimmt, muss sie jetzt gegensteuern
und etwas fir den Eisenbahnguterverkehr tun®, sagte Flege.
Die Zahlen zeigten deutlich, dass die Wirtschaftskrise die jah-
relange Wachstumsperiode im Schienenguterverkehr unterbro-
chen habe. ,Der Eisenbahnguterverkehr ist krisenbedingt fast
doppelt so hart getroffen worden wie der Lkw-Verkehr. Hier ist
ganz klar die Politik gefragt.”

Die Allianz pro Schiene ist das Bundnis in Deutschland zur
Forderung des umweltfreundlichen und sicheren Schienen-
verkehrs. In dem Bundnis haben sich 17 Non-Profit- Verbande
zusammengeschlossen: die Umweltverbande BUND, NABU,
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Personenverkehr: Schiene wachst, Strale schrumpft
(prozentuale Veranderung der Personenkilometer im Vergleich zum Vorjahr)
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Deutsche Umwelthilfe und NaturFreunde Deutschlands, die
Verbraucherverbande Pro Bahn, DBV und VCD, die Automobil-
clubs ACE und ACV, die drei Bahngewerkschaften TRANSNET,
GDBA und GDL sowie die Eisenbahnverbénde BDEF, BF Bah-
nen, FEANDC, VBB und VDEI. Die Mitgliedsverbande vertre-
ten mehr als 2 Millionen Einzelmitglieder. Unterstltzt wird das
Schienenbiindnis von 92 Unternehmen der Bahnbranche.

Dr. Barbara Mauersberg
Pressesprecherin
Telefon: 030-2462599-20
Mobil: 0162-211 53 64

Buchhinweils:
Schwarzbuch Deutsche Bahn

Ein realistisches Buch ?

Die Autoren Astrid Randerath und Christian Esser haben sich
fur ihr Buch sehr viel Mihe gegeben und ihnen gebuhrt Dank
fur die schwere Arbeit. Autoren mussen sich oft anhdren, Fest-
stellungen nicht richtig gewdrdigt zu haben und denklogische
Fehler gemacht zu haben. Bei Schwarzbuch Bahn wird den
Kunden aus der Seele gesprochen, aber auch der schwere
Dienst der Eisenbahner richtig dargestellt. Das ICE-Attentat
von Bad Bevensen hat die Offentlichkeit bewegt, das zeigte
sich an der Hauptverhandlung vor dem Landgericht Liineburg.
Der Kunde muss seit Jahren eine Bahn erleben, die ihren Ser-
vice verschlechtert und immer teurer wird - und was macht die
Kundschaft, sie wandert ab und bevdlkert die Fluggesellschaf-
ten. Der innerdeutsche Luftverkehr erlebt einen Aufbruch, und
ist punktlicher geworden. All das darf einen Anhanger des Ei-
senbahnverkehrs nicht freudig stimmen, im Gegenteil. Die Deut-
sche Bahn AG unternimmt nichts, den Trend zu stoppen.
Rudiger Grube, als ihr neuer Chef, beschimpft lieber Offentlich-
keit und Pressevertreter. So kann man sich auch beschéfti-
gen. Nur dieser Herr vergisst, wer seine Vorgesetzten sind;
das sind wir, die Birgergesellschaft. Astrid Randerath und ihr
Kollege haben Versaumnisse klar benannt. Behinderte Men-
schen haben es schon schwer genug und dann werden sie
auch noch aus Ztigen der Bahn geworfen. Einzelfélle sind das
alles nicht, und wer das behauptet, kennt die Lebenswirklichkeit
nicht. Auch die Sicherheitsdogmatik wird benannt und ist seit
jeher alarmierend. Die Katastrophe von Eschede wurde nie wirk-
lich aufgearbeitet. 101 Menschen verloren ihr Leben, dreihun-
dert Passagiere wurden verletzt. Viele Feuerwehrleute halfen
und sind heute selbst erkrankt; was tut das Unternehmen? -
nichts. Es weif3 von all diesen Schwierigkeiten und schweigt.
Eschede hat es nicht gegeben, kénnte die Offentlichkeit ver-
muten. Beim Ungltick in Briihl, wo im Februar 2000 neun Men-
schen ihr Leben verloren, funktionierte es ebenso. Nein, das
Buch ist ein Befreiungsschlag und muss den Verantwortlichen
die Augen 6ffnen. Denn nur eine Bahn, die fur alle Passagiere
da ist, ist erfolgreich. Das Aussortieren von Mitburgern, ob es
nun die Behinderten oder die Jugendlichen trifft, offenbart ein
Denken, das es eigentlich in Deutschland nicht mehr geben
darf. Auch ein Geschichtsbewusstsein scheint der Staats-
konzern nicht zu haben. Einfach nur traurig.

Benjamin Reimers

Hinweis d. Red.: Christian Esser / Astrid Randerath: Schwarz-
buch Deutsche Bahn. C. Bertelsmann Verlag, Miinchen 2010
(2. Aufl.) ISBN 978-3-570-10036-3; Euro 19,95

Winschen Sie weitere
Informationen Gber PRO BAHN?
Mochten Sie Mitglied werden oder
in einer der regionalen Gruppen
aktiv mitarbeiten?

Auf Seite 26 finden Sie
alle nétigen Anschriften.
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Konzept fir einen (langfristig)
attraktiven SPNV und OPNV im
norddstlichen Niedersachsen

Nachdem der SPNV und mit ihm der OPNV in Nordost-
niedersachsen lange Zeit ein Schattendasein gefihrt haben,
ist in den vergangenen 15 Jahren durch die Regionalisierung
wie in allen Bundeslandern Bewegung in die Sache gekom-
men.

So ist seit 1996 die Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG)
Niedersachsen fur die Bestellung des SPNV zusténdig und hat
seitdem den Regionalverkehr auf neue Beine gestellt. Fuhren
zunachst nur mehr Zige, so wurde seit 2000 eine eindeutige
Handschrift der LNVG sichtbar. Mit der Schaffung eines lan-
deseigenen Fahrzeugpools und der Vergabe der RE-Verkehre
Bremen - Hamburg - Uelzen an den Metronom erlebten die
Fahrgastzahlen auf diesen Hauptstrecken einen ungeahnten
Aufschwung, so dass der Metronom von seinem eigenen Er-
folg Uberrollt zu werden droht.

Parallel dazu hat die LNVG in Zusammenarbeit mit DB
Station&Service eine Vielzahl von Bahnhofen sanieren lassen,
so zum Beispiel den Bahnhof Rotenburg / Wimme, der gegen-
Uber friiher nicht wieder zu erkennen ist.

Das SPNV-Angebot wurde daneben weiter attraktiviert; der
Metronom Gbernahm ab Ende 2007 auch die RB-Verkehre rund
um Hamburg sowie den RE Hamburg - Cuxhaven. Mit der Neu-
vergabe des Hanse-Netzes Bremen - Hamburg - Uelzen zum
Fahrplanwechsel Ende 2010 wird das Angebot erneut deutlich
ausgebaut; so wird es unter anderem einen angenéherten Halb-
stundentakt Bremen - Hamburg mit Verdichtungen auf Ham-
burg zu geben.

Zudem werden als Folge eines in Kooperation mit dem
schleswig-holsteinischen SPNV-Aufgabentrager LVS durchge-
fuhrten Wettbewerbsverfahrens ab Ende 2009 auf der Strecke
Lineburg - Libeck neue LINT 41-Triebwagen eingesetzt. Fer-
ner soll nach dem im Mai 2008 erdffneten Haltepunkt Libeck-
Blankensee bis Dezember 2011 auf schleswig-holsteinischer
Seite ein neuer Haltepunkt Liibeck-Hochschulstadtteil entste-
hen, der die Universitat und die im Lubecker Stiden neu ent-
standenen Wohngebiete besser erschliel3en soll. Erfreulich
ware, wenn die niederséchsische Seite nachziehen wiirde und
den von der Bevolkerung schon lange geforderten Halt in Aden-
dorf wieder einrichten wirde, so dass sich die Fahrtzeiten nach
Luneburg gegenuber der heutigen Busverbindung deutlich ver-
kiirzen und so noch mehr Fahrgaste in den neuen LINT 41-
Triebwagen unterwegs sein werden.

Der Schwerpunkt der Aktivitaten wandert auf
die Nebenbahnen in Nordostniedersachsen

Nach dem erfolgten Ausbau des SPNV-Angebots auf den Haupt-
strecken hat sich die LNVG inzwischen den Bahnstrecken in
der Nordheide zugewandt, auf denen neben der Verdichtung
des Verkehrsangebotes in den letzten Jahren noch nicht viel
passiert ist, so dass sich die Strecken und auch die Stationen
teils in einem romantischen, dem typischen Nebenbahnflair
entsprechenden, Zustand befinden.

Doch inzwischen laufen auf der Heidebahn Buchholz - Soltau -
Bennemduhlen (- Hannover) die Bauarbeiten zur Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit und zur Modernisierung der Statio-
nen. Danach soll auf den Abschnitten Buchholz - Soltau sowie
Walsrode - Bennemuhlen mit 120 km/h gefahren werden kon-
nen; der 3. Bauabschnitt Soltau -Walsrode fir 80 km/h folgt
bis Ende 2013. 28 moderne LINT 41-Triebwagen sind tiber den
LNVG-Fahrzeugpool bestellt und sollen ab Ende 2011 hier und
auch auf der Amerika-Linie (West) Bremen - Soltau - Uelzen
die 628-Triebwagen ablésen.

Auch diese Strecke sollte, im Hinblick auf eine spatere Nut-
zung im Seehafenhinterland(gtter)verkehr von den bremischen
Hafen und dem JadeWeserPort zu der im neuen DB-
Wachstumsprogramm vorgesehenen 6stlichen Nord-Sud-Gu-
ter-Strecke Stendal - Halle / Leipzig - Hof - Regensburg, fur
eine Streckengeschwindigkeit von 120 km/h ertiichtigt, fur ei-
nen zukinftigen zweigleisigen Ausbau sowie eine Elektrifizie-
rung vorbereitet werden und moderne Stationen erhalten. Ziel
muss es sein, die Fahrtzeit Bremen - Soltau - Uelzen auf deut-
lich unter zwei Stunden zu senken, im Zusammenspiel mit der
Heidebahn einen ITF-Knoten zur vollen Stunde in Soltau zu
realisieren sowie die Verknupfung zum Regionalverkehr auf den
Hauptstrecken zu verbessern (zum Beispiel konnte in Bremen
der Anschluss vom RE von / nach Emden realisiert werden).

Doch nicht nur in der nordlichen Heide ist fur einen attraktiven
SPNV noch einiges zu tun, sondern auch im nicht weit entfernt
gelegenen Wendland. Hier engagiert sich seit fast 10 Jahren
PRO BAHN in Kooperation mit dem Fahrgastrat Wendland fur
einen attraktiveren Verkehr auf der Wendlandbahn Lineburg -
Dannenberg und hat dazu 2002 ein Konzept ,Wendlandbahn*
entwickelt, welches 2008 aktualisiert worden ist. Kurzfristig
sollen dabei in Kooperation mit DB Regio, der LNVG und dem
Landkreis das Verkehrsangebot im Rahmen der infrastruktu-
rellen Méglichkeiten durch mehr Zugpaare ausgebaut, der Bus-
verkehr besser auf den Bahnverkehr abgestimmt und gegebe-
nenfalls ein Ausflugszugpaar von Hamburg Hbf. nach Dannen-
berg und retour eingerichtet werden.

Mittelfristig setzt PRO BAHN sich jedoch fiir einen Ausbau der
Strecke auf 80 km/h (heute 60), fiir die Modernisierung der Sta-
tionen sowie die Einrichtung von Bedarfshalten (wie in SH auf
der Strecke Husum - St. Peter-Ording) ein, damit in Kombina-
tion mit dem Einsatz eines modernen Triebwagens wie dem
LINT 41 die Fahrtzeiten verkirzt werden kdnnen. Abgerundet
werden soll die Modernisierung durch neue, auf die Bahn abge-
stimmte Bus-Zubringer-Linien.

Reaktivierung von Bahnstrecken zur
Wiederherstellung der Netzwirkung im
SPNV in Nordostniedersachsen

Bei einem Blick auf die SPNV-Karte ist heute festzustellen,
dass die Nordheide abgesehen von der Heidebahn und der
westlichen Amerika-Linie im SPNV weitgehend ,bahnfrei* ist.
Das groRRe Streckennetz der Osthannoverschen Eisenbahn
(OHE) wird im SPNV uberhaupt nicht bedient, so dass Fahrga-
ste im Knoten Soltau nur die Méglichkeit haben, nach Norden,
Osten, Suden oder Westen zu fahren; Stadte wie Celle oder
auch LUneburg, um von dort weiter ins gstliche Schleswig-Hol-
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stein oder nach Mecklenburg-Vorpommern zu fahren, sind mit
der Bahn nur Uber grofRere Umwege zu erreichen.

Ein erster Schritt zur Wiederherstellung eines SPNV-Netzes
mit Netzwirkung in Nordostniedersachsen ware es daher, das
von der OHE bisher nur fir den Gliterverkehr ins Spiel gebrach-
te OHE-Streckennetz und hier zunachst die Bahnstrecken
Soltau - Lineburg und Munster - Celle auch fur eine Reaktivie-
rung im SPNV ins Auge zu fassen.

Die Bahnstrecke Soltau - Lineburg sollte hierbei fur eine
Streckengeschwindigkeit von 100 km/h und mit neuen Halte-
punkten in Harber/Soltau Ost, Bispingen, Hutzel, Soderstorf,
Amelinghausen-Sottorf, Melbeck-Embsen, Rettmer und Line-
burg-Kurpark wiederhergerichtet, der Bahnhof Schwindebeck
zweigleisig (ohne Halt) als Systemkreuzung genutzt werden.
In HUtzel kénnte dann eine Verkniipfung zu der bis Hutzel ver-
langerten Schnellbus-Linie Salzhausen - Winsen geschaffen
werden, jedenfalls solange, wie eine Reaktivierung der Bahn-
strecke (Soltau -) Hitzel - Winsen nicht erfolgt.

Die Praferenz einer Reaktivierung der Bahnstrecke Soltau -
Lineburg gegeniber der nach Winsen liegt dabei darin begriin-
det, dass bei ersterer die Netzwirkung hoher ist, da in Line-
burg auch der Regionalverkehr Richtung Libeck beziehungs-
weise Richtung Schwerin - Rostock erreicht werden kann.

Auf der Bahnstrecke Soltau - Bergen - Celle sollten die Strecken-
geschwindigkeit auf 100, im Abschnitt Bergen - Celle auf 120
km/h erhéht und neue Haltepunkte in Wietzendorf, Bleckmar,
Bergen (Systemkreuzung), Beckedorf, Silze, Eversen und
Vorwerk errichtet werden. In Beckedorf sollte eine Bahn-Bus-
Verkniipfung mit einer Buslinie Beckedorf - Hermannsburg -
Fal3berg eingerichtet werden.

Beide zu reaktivierenden Strecken sollten dabei, wie in Nieder-
sachsen schon fast Uiberall Giblich, im Stundentakt mit moder-
nen, niederflurigen Dieseltriebwagen befahren werden.

SPNV und OPNV mussen landeriibergreifend
besser miteinander vernetzt werden

Was immer wieder auffallt, ist die mangelnde Vernetzung von
SPNV und OPNV landeriuibergreifend einerseits und zwischen
beiden Verkehrstragern andererseits. So wird in Hamburg Hbf.
zwischen dem RE Kiel - Hamburg und dem neuen MEr Ham-
burg - Bremen nur ein optischer Anschluss (Ankunft von Kiel
um .37, Abfahrt nach Bremen um .38) bestehen, und auch die
Busverbindungen zwischen dem sudostlichen Schleswig-Hol-
stein und Nordostniedersachsen lassen zu wiinschen ubrig.

So fehlt unter anderem eine Schnellbus-Linie Geesthacht -
Lineburg, die das bustechnisch Richtung Hamburg gut ange-
bundene Oberzentrum Geesthacht mit dem Bahnknoten Line-
burg verbindet und so eine bisher in der Qualitat nicht vorhan-
dene OPNV-Verbindung mit Netzwirkung schaffen wiirde. Die-
ser Bus sollte von Geesthacht aus weitgehend auf der Bun-
desstralRe 404 verkehren, dann Uber Handorf und die Bundes-
stral3e 4 mit Halt in Bardowick direkt nach Liuneburg fahren.

Die heutige Schnellbus-Linie Lineburg - Salzhausen sollte Gber
Garlstorf weiter nach Hanstedt verlangert werden und im Ab-
schnitt Salzhausen - Garlstorf Korrespondenz mit der Schnell-
bus-Linie Salzhausen - Winsen bilden. Die Fahrtzeit beider
Schnellbus-Linien sollte dabei eine Stunde nicht Uberschrei-
ten.

Aufbau eines geschlossenen
OPNV-Netzes Wendland

Die von PRO BAHN favorisierte kurzfristige Attraktivierung und
mittelfristige Modernisierung der Wendlandbahn Lineburg -
Dannenberg kann aus unserer Sicht nur der erste Baustein ftir
den Aufbau eines attraktiven OPNV-Netzes im Wendland und
auch landeriibergreifend nach Sachsen-Anhalt sein.

Erganzend sollten zur besseren Erschlie3ung des Wendlands
sowohl eine Schnellbus-Linie Dannenberg - Uelzen als auch
eine Schnellbus-Linie Dannenberg - Salzwedel eingefihrt wer-
den.

Erstere sollte dabei von Dannenberg aus kommend durchge-
hend auf der Bundesstrale 191 verkehren und in Stocken
Anschluss aus Zubringer-Linien (gegebenenfalls als Anruflinien-
taxi) aus Oetzen und Rosche haben. Damit wirden einerseits
der Rufbus Domitz - Dannenberg fur Fahrgéste Uber Dannen-
berg hinaus in Fahrtrichtung Stiden attraktiver und andererseits
Dannenberg und die an der Bundesstral3e liegenden Orte an
den Bahnknoten Uelzen angeschlossen werden, von dem Pend-
ler in ca. einer Stunde mit dem Metronom die Landeshaupstadt
Hannover erreichen kénnen.

Letztgenannte Schnellbus-Linie sollte von Dannenberg bis
Lichow Uber die Bundesstral3e 248 verkehren, um dann tiber
Wustrow nach Lubbow und weiter nach Salzwedel zu fahren,
weil diese Linienfiihrung die Nachfrage am besten erschlief3t.
Die Einrichtung der Schnellbus-Linie wirde dabei auch die
Wendlandbahn Lineburg - Dannenberg erheblich aufwerten,
da diese in Kombination mit dem durch die Schnellbus-Linie
vorhandenen Anschluss an das sachsen-anhaltinische SPNV-
Netz (Richtung Stendal-Magdeburg) eine Netzwirkung erhal-
ten wirde und zudem zeitlich halbwegs attraktive Fahrtzeiten
von Luchow nach Lineburg erzielt werden kénnen.

Stefan Barkleit

Der neue Bahnhof in Eschwege

Vor dem 2. Weltkrieg war Eschwege ein regional wichtiger Kreu-
zungspunkt von ,Nebenstrecken®, ndmlich:

- Der ,Kanonenbahn“ Malsfeld — Eschwege — (Leinefelde) —
Berlin

- Kassel — Walburg — Waldkappel — Eschwege
- Eschwege — Schwebda — Treffurt — Eisenach

Die deutsche Teilung 1945 schnitt die dstlichen Strecken ab,
Eschwege war pldtzlich nicht mehr mitten in Deutschland, son-
dern ,Zonenrandgebiet”. Die Strecke von Malsfeld hatte damit
ihre Bedeutung verloren und auch von Kassel Uber Waldkappel
verlor der Schienenverkehr an Bedeutung. Dafur wurde die
Hauptstrecke Gottingen — Bebra zur wichtigsten deutschen
Nord — Sudachse, nur fiihrte diese ca. 5 km an der Stadt vorbei
—wenigstens mit dem Bahnhof Eschwege West. Bis 1985 gab
es zumindest noch eine Schienenbusverbindung von Eschwege
West nach Eschwege Stadt, bis auch diese dann eingestellt
wurde; es lohnte sich nicht mehr.

Kein Wunder, denn kaum ein Pendler steigt fur die letzten 5
Kilometer noch einmal um — und das schon gar nicht, wenn er
dann noch einmal in einen Bus wechseln muss. So blieb
Eschwege rund 25 Jahre nur Giber den ,Westbahnhof* ange-
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schlossen, mehr schlecht als recht, zumal die Busverbindung
nicht immer zuverléssig funktionierte — und wehe, wenn der
Zug dem Bus davon fuhr. Und auch, wenn der Zug noch er-
reicht wurde, war es oft eine nervenaufreibende Zitterpartie, wie
sie der Autor selbst erlebt hat. Insbesondere bis zur Eréffnung
der Schnellfahrstrecke Hannover - Wirzburg war auch das
Angebot auf der Schiene nicht das Beste und das Zuverlassig-
ste. Zuletzt gab es dann dort einen recht zuverlassigen 2-Stun-
den-Takt mit Verdichtern zu 1h-Takt.

Eines war klar: So konnte man keine Neukunden gewinnen
und auch die alten nur schwer halten. Die Stadt Eschwege und
der NVV ergriffen die Initiative, nicht nur die alte Verbindung
von Norden in die Stadt zu reaktivieren sondern ebenfalls eine
~sSudkurve”in Richtung Bebra neu zu bauen, damit die Zlige zu
beiden Knoten - Géttingen und Bebra - fahren kdnnen.

Uns - dem Fahrgastverband PRO BAHN - ist es schon lange
klar: Der Zug muss zu den Kunden. Nur so lassen sich Fahr-
gaste neu gewinnen. Und das Potential ist da. Die Allianz pro
Schiene hat die 15 erfolgreichsten Nahverkehrsbahnen in der
Broschure ,Stadt, Land, Schiene" zusammengestellt.
Fahrgaststeigerungen von bis zu 1300 % (kein Druckfehler)
waren in der Vergangenheit mdglich (Regiobahn Kaarst - Mett-
mann).

Wir, der Fahrgastverband PRO BAHN, haben dieses Projekt
unterstiitzt und der Stadt Eschwege auf unserem
Bundesverbandstag 2009 in Darmstadt einen der Fahrgast-
preise verliehen. Die Stadt war stolz auf diese Auszeichnung
und bat uns, die Urkunde bei dem 2 Monate spéter stattfinden-
den Richtfest des Bahnhofs noch einmal - vor Eschweger Pu-
blikum und Presse - zu Ubergeben.

Im Dezember 2009 - zum Fahrplanwechsel - fuhr dann tat-
séchlich der erste Zug nach rund 25 Jahren wieder in die Stadt
Eschwege - unter grof3er Anteilnahme der Bevdlkerung und
natirlich - mit Beteiligung unseres Landesverbands Hessen.

Jetzt gibt es in Eschwege wieder einen zentrumsnahen Bahn-
hof mit 2 Gleisen - also nicht in Minimalausstattung - und grof3-
zuigigem Busbahnhof. Fir Eschwege ist das ein groRer Ge-
winn, wie es auch die Fahrgastzahlen zeigen.

Hier hat man in der Stadt die richtige zukunftsweisende Ent-
scheidung getroffen. Eschwege ist an den Bahnknoten Géttin-
gen angeschlossen, wenn auch der Wiederanschluss nach
Kassel - dem SPFV-Knoten - noch ein Wunsch bleibt.

Aus Sicht des Autors, der sich die Verhaltnisse in Eschwege
genau angesehen hat, ist dieses ein deutliches Vorbild fiir Feh-
marn/Burg. So lassen sich Fahrgaste fiir die Region durch den
leichten Umstieg zum Bus gewinnen, wie auch welche fir die
Stadt selbst. Ebenso wird es Pendlern leicht und schmackhaft
gemacht, die Bahn zu benutzen.

Das Sprichwort sagt, wo Licht ist, ist auch Schatten und das
gilt auch fur Eschwege. Betrug die Fahrzeit Giber Eschwege
West von Gottingen nach Bebra unter einer Stunde, optimal fiir
die beiden Taktknoten, kann jetzt eine Kantenfahrzeit von un-
ter 60 min nicht mehr erreicht werden; es sind jetzt minde-
stens 70 bis 72 min.

Es gibt Zlge, die in Eschwege mit 5 min Wendezeit Kopf-
machen, dann aber in Bebra den Anschluss nach Eisenach
verpassen. Andere Ziige machen in Eschwege 30 min Pause
und erreichen so in Bebra einen guten Anschluss nach Osten.

Fur Fahrgaste, die nérdlich von Eschwege einsteigen (Eichen-
berg, Bad Soden-Allendorf) ist beides keine gute Losung. Auch
nach Frankfurt ist noch keine optimale L6sung gefunden wor-
den, wenn man von der Umwegfahrt tber Géttingen (dann ICE)
- in 2 h 40 bis 2 h 50 min - absieht, die dann auch noch mit 64
Euro zu Buche schlagt, wahrend es auf dem direkten Weg mit
Regionalziigen nur 31,50 Euro kostet und bei guten Anschlus-
sen Uber Bebra - Fulda nicht langsamer ist, wenn es die An-
schliisse denn gibt.....

Nach Norden werden die ICE in Géttingen gut, Metronom und
IC gelegentlich mit 30 min Umsteigezeit erreicht. Hier kommt
wieder das alte deutsche Leiden zum Vorschein: erst Bauen,
dann den Fahrplan tiberlegen.

Trotz dieser Mangel, die nicht verschwiegen werden sollen und
durfen und auf deren Abstellung gedrangt werden muss, ist der
neue Bahnhof fur die Stadt und die Region Eschwege ein Ge-
winn.

K.P.Naumann

Auf den Namen ,Travemiinde“ getaufter ICE im Lubecker
Hauptbahnhof 13.12.2008

Foto: Ulrich Bahr
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Adieu Baureihe 628 in
Schleswig-Holstein

Mit der Baureihe 628 begann Mitte der achtziger Jahre das
Zeitalter des modernen Nahverkehrs in Schleswig-Holstein,
zunachst als Regional-Schnell-Bahn (RSB) bezeichnet, im
Stundentakt zwischen den Stadten Kiel und Flensburg. Das
erfolgreiche Angebot merkbarer Fahrzeiten mit modernen Fahr-
zeugen wurde in den neunziger Jahren kontinuierlich zum
~Schleswig-Holstein-Takt" ausgebaut., und anschlie3end durch
Ausschreibungen weiter optimiert, wobei stets eine Ablésung
der Baureihe 628 durch den LINT 41 als Triebwagen der nach-
sten Generation erfolgte. Zwischenzeitlich aber gab es wohl
kaum eine Staatsbahn-Strecke in Schleswig-Holstein, auf der
Fahrzeuge der Baureihe 628 fahrplanmaf3ig nicht zumindestin
einzelnen Fahrplanlagen eingesetzt wurden, zum Beispiel in
Schwachlastzeiten auch im Regional-Express zwischen Ham-
burg und Libeck oder versuchsweise sogar auf der S4 zwi-
schen Hamburg und Ahrensburg (bzw. Bad Oldesloe). Fur das
zunachst nur zum Einsatz auf Nebenstrecken gedachte Fahr-
zeug waren Zweifach- und Dreifachtraktionen zur Bewaltigung
groRRerer Fahrgastnachfragen nicht ungewdhnlich.

=T s

628er als Planzug in Bad Malente-Gremsmiuihlen

Etwas scherzhaft wird die Baureihe 628 auch als das letzte
Eisenbahnfahrzeug im Regionalverkehr bezeichnet, bevor mit
den Triebwagen der nchsten Generation, wie beispielsweise
dem LINT 41, Omnibusse auf Schienen zum Einsatz kom-
men. Der Reisekomfort auf den in Schleswig-Holstein eher
kiirzeren Verbindungen war vergleichsweise hoch, wenngleich
aus heutiger Sicht fehlende Barrierefreiheit und
Klimaanlage sowie hochbordige Einstiege zu bemangeln sind.
Ein wenig spottisch anzumerken ist, dass die Hochstgeschwin-
digkeit oft erst am néachsten Bahnhof erreicht wird. Im nordli-
chen Teil von Rheinland-Pfalz wurden daher einzelne Garnitu-
ren mit mobilen Rollstuhlrampen ausgestattet, und im sudli-
chen Teil von Rheinland-Pfalz verkehren, als Baureihe 629 be-
zeichnet, zwei Motorwagen anstelle der sonst tiblichen Kom-
bination aus Motor- und Steuerwagen.

628er als Planzug in Preetz

Die Fahrgéaste haben die Baureihe 628 wéahrend ihres gut zwan-
zigjahrigen Einsatzes in Schleswig-Holstein durchaus unter-
schiedlich wahrgenommen, exemplarisch einmal dargestellt an
der Strecke zwischen Kiel und Lubeck, wo zeitweilig sogar ein
Angebot mit regelmé&Riger Durchbindung Uber Bad Kleinen bis
nach Rostock bestand. Zunéchst wurde die Ablésung der weit-
verbreiteten klassischen Silberlinge (noch im Ursprungszustand
mit den roten Kunstledersitzen) entsprechend positiv beurteilt,
spater jedoch ebenso der Einsatz der in Schleswig-Holstein



SHS 1/2010

Blick zuruick

Seite 23

besonders aufwendig rekonstruierten Silberlinge, sodass die
anschlieBende Rickkehr der Baureihe 628 folgerichtig als Ruick-
schritt insbesondere bei den Fahrgéasten der 1. Klasse emp-
funden wurde. Mit einer relativ gro3ztigigen komplett neuen
Inneneinrichtung - in der 1. Klasse werden dem Kunden keine
Nahverkehrssystem- sondern ICE-Sitze geboten - konnte der
Einsatz der Baureihe 628 jedoch wieder attraktiver gestaltet
werden. Diese Komfortvariante wird aktuell von Ludwigshafen
aus eingesetzt.

VLV-Sonderfahrt mit RBSH in Lagerdorf

Ganzlich beendet ist der Einsatz der Baureihe 628 in Schles-
wig-Holstein hingegen noch nicht, von Liibeck aus ist mit die-
sen Triebwagen stiindlich Bad Kleinen, und zweisttindlich qua-
si als Interregio das polnische Stettin erreichbar. Zur spaten
Stunde beféhrt ein Zugpaar aus Schwerin den Streckenabschnitt
zwischen Biichen und Aumuhle. In Nordfriesland pendelt bei
der NEG zwischen Niebull und Dagebull ein doppelt motori-
siertes Fahrzeug der Taunusbahn, welches jingst auf groRer
Urlaubsreise als Flirt-Ersatzverkehr im Berchtesgadener Land
zum Einsatz kam. Ein Triebwagen ist bei der Regionalbahn
Schleswig-Holstein (RBSH) verblieben, und untersttitzt seine
modernen Kollegen im Bedarfsfall technischer Unpasslichkeit
auf den Strecken nach Flensburg, Neuminster und Preetz.

628er als Planzug in Neustadt (Weinstrafie)

VLV-Sonderfahrt mit EVB in Nordenham

Von den Eisenbahnfreunden Uber viele Jahre eher ignoriert, fin-
det die Baureihe 628 fiir Sonderfahrten zunehmend Beachtung.
So hat der Verein Lubecker Verkehrsfreunde (VLV) zwei erfolg-
reiche Ausflige nach Lagerdorf und Flensburg sowie nach
Nordenham unternommen. Beide Fahrten berthrten auch den
fur diese Triebwagen-Baureihe eher ungewdhnlichen Hambur-
ger Hauptbahnhof. Ansonsten setzt der VLV auf den vereins-
eigenen Urahn der im Regelverkehr vorzugsweise auf den Strek-
ken von Hamburg nach Kiel und Liubeck Uberaus beliebten
modernen Doppelstockwaggons aus dem Hause Bombardier.
Das letzte Fahrzeug der Baureihe 628 im Bestand der RBSH
hétte es ebenfalls verdient, als Museumsfahrzeug im Norden
zu verbleiben, nachdem im letzten Jahr durch besonderes per-
sonliches Engagement regelmaf3ig an Wochenenden Zlige
zwischen Kiel und Schénberger Strand verkehrten.

VLV-Sonderfahrt mit RBSH im Hamburger Hauptbahnhof

Bleibt mir aus schleswig-holsteinischer Sicht zum Schluss die
Liebeserklarung an die Fahrzeuge der Baureihe 628: Macht es
gut in Eurer neuen Heimat, wir sind trotz so mancher Unzu-
langlichkeiten gerne mit Euch zuverlassig durch das Land zwi-
schen den Horizonten gefahren.

Birger Wolter Fotos: Birger Wolter
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Bahnhofsfest in Lubeck

Mit einem grof3en Bahnhofsfest auf dem Liibecker Hauptbahn-
hof feierte die DB / Regionalbahn Schleswig-Holstein am 12.
Dezember 2009 den Beginn von weiteren zehn Jahren Betrieb
auf dem ,Netz Ost“, fUr den sie zwei Jahre zuvor den Zuschlag
erhalten hatte. Der Minister fur Wissenschaft, Wirtschaft und
Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, Jost de Jager, und
die Konzernbevollmachtigte der DB fiir Schleswig-Holstein und
Hamburg, Ute Plambeck, eroffneten die Veranstaltung. Ein
Doppelstock-Steuerwagen und ein Triebwagenzug vom Typ LINT
41 wurden getauft. Den zahlreichen Besuchern wurden Fahr-
ten Uber Lubecker Gutergleise, Lokmitfahrten und ,,Abschieds-
fahrten” mit den 628er-Triebwagen (die bei der Regionalbahn
Schleswig-Holstein zukunfitig nicht mehr eingesetzt werden)
geboten.

Der zum 13. Dezember 2009 in Kraft getretene neue Fahrplan
bietet fur Lubeck vor allem den lange gewilinschten durchge-
henden Halbstunden-Takt nach Hamburg. Davon profitieren nicht
nur Pendler, sondern auch Fernreisende, fur die sich die War-
tezeiten in Hamburg Hbf. in vielen Fallen um etwa eine halbe
Stunde verkirzen.

Ulrich Bahr

Foto: Ulrich Bahr

Doppelstock-Steuerwagen vor der Taufe
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Einfluss der Eisenbahn auf die
Einfihrung der MEZ

Heute haben wir ein einheitliches Zonen-Zeitsystem, bei uns
die MEZ; sie reicht von Polen bis Spanien. Politisch wunder-
bar, aber nicht ganz ohne Probleme fiir die Menschen. Die
Polen mussen nun einmal friher aufstehen als die Spanier,
wenn sie das Tageslicht nutzen wollen. Wir liegen auf unse-
rem 10. Langengrad recht gunstig, fast in der Mitte. Die Erde
dreht sich nun mal in 24 Stunden einmal um ihre Achse. Das
sind 360 Grad, dividiert durch 24 ergeben sich 15 (Langen)grade,
und das ist weltweit eine Zeitzone. Natirlich muss man die
politischen Grenzen bertcksichtigen. Wie wichtig die richtige
Platzierung des Tageslichts ist, zeigen bei uns immer wieder
die massiven Proteste bei der Einfiihrung der Sommerzeit. Die
Fruhaufsteher wollen Licht am Morgen, die Spéataufsteher Hel-
ligkeit am Abend.

Diese Probleme hatte man bis Ende des 19. Jahrhunderts noch
nicht, es galt allgemein die Ortszeit. Zweifellos sinnvoll, auch
fur kleine Uberschaubare Raume; grenziiberschreitender Fern-
verkehr war gering und langsam, man konnte sich problemlos
an die jeweils gultige Ortszeit anpassen.

Nun aber kam die Eisenbahn! Die erste deutsche Strecke 1835
von Nirnberg nach Fiirth hatte wahrscheinlich noch keine Pro-
bleme mit der Ortszeit, denn sie war nur 6,1 km lang. Aber
schon bald folgten Fernstrecken. Sicher hat nicht jeder deut-
sche Kleinstaat seine eigene Ortszeit gehabt, aber die grolie-
ren schon. So rechnete man in Preu3en nach der Berliner Zeit
(BZ). In Bayern galt die Munchener Zeit, die gegenliber der BZ
um 7 Minuten nachging (BZ — 7 Min.). In Wirttemberg richtet
man sich nach der Stuttgarter Zeit (BZ — 20 Min.). Ein Fahrplan
der damaligen Zeit muss fur uns heutige Menschen abenteuer-
lich ausgesehen haben. Bis Ende des 19. Jahrhunderts hiel-
ten sich in Deutschland die Ortszeiten. Erst zum 1. April 1893
wurde hier die Zonenzeit, fir uns MEZ, eingefuhrt und ein
deutschlandweiter, zeitgleicher Fahrplan wurde mdglich. Sicher
haben die Preuf3ische Staatsbahn und die Landerbahnen ihren
Teil dazu beigetragen, dass dies 1893 - spéat genug - méglich
wurde.

Einen weiteren Fortschritt zu einer Ubersichtlicheren Fahrplan-
gestaltung brachte die Umstellung des (2 x 12)-Stunden-Ta-
ges - vormittags und nachmittags - auf den 24-Stunden-Tag,
die bei der Deutschen Reichsbahn zum 15. Mai 1927 erfolgte.
Wie schwer lesbar ein Fahrplan tiber [angere Strecken bei der
12-Stunden-Rechnung war, zeigt eine Ablichtung des Fahrplans
der Strecke Swakopmund - Windhuk aus dem damaligen
Deutsch-Sudwestafrika von 1902.

Ginther Stoltze

PRO BAHN Landesverband
im Internet:
Sie finden uns unter
http://www.pro-bahn-sh.de
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Fahrplan
der Kaiserlichen Eisenbahn

Swakopmund - Windhoek
(Deutsch-Sudwestafrika)
vom 1. August 1902 an

Richtung I: Richtung II:
Swakopmund - Windhoek Windhoek - Swakopmund
ind gomechor zug | Coermg | ST swtonen | FEREES | cuerug
an ab an ab km an ab an ab
6% 7%° 0 | ab Swakopmund an 8% 5%
708 700 740 751 9,850 Nonidas 728 722 412 417
7% 7%° 83 84 19,960 Richthofen 648 638 31 3%
gto 920 101 10| 40,215 Nossing 53 540 144 154
10% 10% 1149 1204 57,630 Khan 410 420 1120 12
10% 1105 1220 123° 62,730 Welwitsch 340 3% 1040 1056
1215 1225 212 222 83,900 Pforte 221 2% 9oo 910
11 200 3% 730 98,625 Jakalswater 1250 136 508 8%
322 382 930 9401 121,340 Sphinx 1120 1134 310 3%
412 422 10%° 10%| 133,795 Dorstrivier 103 104 155 210
510 525 1158 1225| 147,350 Kubas 930 94% 1148 12%0
6% 6% 1% 2% ] 165,650 Abbabis 820 830 10% 10%
74 7% 310 3% 179,678 Habis 7% 7% 91s 9%
8% 6% 420 80| 194,258 Karibib 6% 6% 500 80
705 710 gto 922 | 209,700 Okatjimukuiju 554 6% 35t 351
7% 800 10% 10%°| 219,785 Otjimukoka 508 518 2%0 300
9% 9% 1225 1250 245,200 Kamumbonde 336 34 1220 1255
10% 10% 2% 2% 263,390 Okasise 220 2% 10% 10%°
1225 110 430 8% | 288,850 Waldau 1216 100 435 9o
225 240 10°%° 10%°| 311,625 Okahandya 1046 1100 2% 2%
400 410 1235 1255 | 334,986 Teufelsbach 918 930 1230 100
505 510 208 2181 351,300 Otjihaverarivier 8%’ 82 1197 117
6% 6% 3% 30| 364,986 Brakwater 7% 726 96 958
7% 451 381,750 |an Windhoek ab 63° 8%

ab Swakopmund Donnerstag, an Windhoek Freitag

PErsonenzug: ah windhoek Montag, an Swakoppmund Dienstag

Erklarung: Ab Swakopmund Montag, an Winhoek Dienstag

Gemischter Zug: ab Windhoek Donnerstag, ab Swakopmund Freitag

Die Nachtzeiten von 6° Uhr abends (6%) bis 5 Uhr 59 Minuten (5%2) sind durch
Unterstreichen der Minutenzahlen gekennzeichnet.
Kaiserliches Eisenbahn-Kommando.
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Anschriften der PRO BAHN-Verbande
Landesvorsitzender

Stefan Barkleit « DorfstraRe 60 ¢ 24223 Schwentinental

Tel.Tel. 0151 / 51 46 21 56 E-Mail: barkleit@pro-bahn-sh.de

stellvertretender Landesvorsitzender

Birger Wolter « Heidkampsredder 10 « 21031 Hamburg
Tel. 0163 / 8262984

E-Mail: wolter@pro-bahn-sh.de

Regionalverband Schleswig / Mittelholstein

c/o Stefan Barkleit « Dorfstral3e 60 « 24223 Schwentinental
E-Mail: schleswig@pro-bahn-sh.de « Tel. 0151 / 51 46 21 56
oder:  barkleit@pro-bahn-sh.de

Regionalverband Westholstein

Sigrid Pohlmann ¢ OlinsstraRe 7 « 25336 EImshorn
Tel. + Fax: 041 21 /6 39 83 « Mobil: 0173 / 44 94 802
E-Mail: pohlmann@pro-bahn-sh.de

Regionalverband Libeck & Umgebung
Thomas Rettmer ¢ Barkhorst 8 « 23860 Klein Wesenberg ¢ Tel.: 0 45 33 / 56 46
E-Mail: luebeck@pro-bahn-sh.de oder thomas_rettmer@web.de

Regionalverband Hamburg
Birger Wolter « Heidkampsredder 10 « 21031 Hamburg ¢ Tel.: 0163 / 8262984
E-Mail: hamburg@pro-bahn-sh.de

Fahrgast-Initiative Hamburg (FIH)
Martin Potthast « Auf der Koppel 75 ¢ 21521 Aumihle « Tel.: 041 04 /55 10
E-Mail: FIH@wiwi-hamburg.net

Regelmaliige Treffen der Regionalverbande

RV Hamburg / Fahrgastiniative Hamburg

Thema HVV:
jeden 3. Donnerstag im geraden Monat um 19 Uhr
Thema DB + Region:

jeden 3. Donnerstag im ungeraden Monat (auBer Juli) um 19 Uhr

Bitte Ort erfragen und Durchflihrung bestéatigen lassen
unter hamburg@pro-bahn-sh.de oder

Tel. 0163 / 8262984.

RV Libeck & Umgebung
"Holstenresidenz" « Wisbystralle 9 < Libeck

jeden 1. + 3.Mittwoch im Monat 18.00 Uhr

RV Schleswig / Mittelholstein

Treffen am 1. Donnerstag in ungeraden Monaten um 18:30 Uhr
in Kiel, Restaurant ,Madeira“. Mitglieder erhalten rechtzeitig
Einladungen. Termine bitte auch erfragen unter schleswig@pro-
bahn-sh.de

RV Westholstein

jeden 1. Mittwoch im geraden Monat 19 Uhr
Restaurant "Al Canale", Konigstra3e 1, ElImshorn
im August Sommerpause!

Eine Liste unserer Konzepte nebst Beschreibung finden Sie unter:
http://www.pro-bahn-sh.de/konzepte.htm

unter
http://www.pro-bahn-sh.de/adressen.htm

unter
http://www.pro-bahn-sh.de/shs

PRO BAHN Schleswig-Holstein-Hamburg im Internet: http://www.pro-bahn-sh.de

Alle Adressen und Ansprechpartner von Regional- und Landesverband finden Sie

Die aktuelle sowie die letzten Ausgaben der Schleswig-Holstein-Schiene finden sie

Fir bundesweite Presseangelegenheiten
erreichen Sie unseren Bundes-
pressesprecher

Hartmut Buyken

Telefon: 0 21 04 / 80 80 24

Mobil-Telefon: 0170 / 915 47 84
E-Mail: h.buyken@pro-bahn.de

r—r——--"""">"">"F""\"F""""""""\"—""¥"”"”¥—” 1 r--- -
Je mehr Fahrgaste sich zusammen-

I PRO BAHN-Konzepte o schlieRen dest% wirkungsvoller kénnen
I Fahrgéstg nehmen Stellung zu Themen des OPN_V und des Schlilenenver.kehrs. Sachlich I : sieihre |ntéressen vertreten. Verkehrspo-
| informativ Werder_1 Problems_tellungep aus der Sl_cht von Fahrgagten erléutert und | litik ist zu wichtig, um sie Politikern und
| Forderungen an die Entscheidungstrager formuliert. Aus der Reihe PRO BAHN- | | Verkehrsbetrieben zu iiberlassen
| Konzepte werden die folgenden Broschiiren empfohlen: | | )
| O "Ferienverkehr Mecklenburg-Vorpommern” (16 Seiten DIN A4, 1,00 Euro) | | Deshalb werden auch Sie Mitglied!
| PRO BAHN.Konzept fur umsteigefreundliche Ferienanreise nach \orpommern | |
| O "Der letzte Fahrplanwechsel” (36 Seiten DIN A4, 2,00 Euro) | | Ausschneiden und einsenden an:
| PRO BAHN Konzept fur einen Integralen Taktfahrplan in Schleswig-Holstein | PROBAHN Landesverband
| O "Das intelligente Netz" (40 Seiten DIN A4, 2,00 Euro) | Schleswig-Holstein/Hamburg
| Alternatives Konzept zur Y-Trasse (Neubau) Hamburg/Bremen - Hannover | DorfstraRe 60, 24223 Schwentinental
| O "Das 1 x 1 des Verkntipfens” (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) || O Ich mochte weitere Information
| PRO BAHN-Konzept zur Abstimmung der Schilerverkehre an den Integralen | | iber PRO BAHN

Tall<tfah.rplan der Elsenbz?hn auf der -Halblnsel Eiderstedt (Kreis Nordfriesland) | O Ich unterstiitze die Ziele von PRO
| o "Nie wieder Treppen stglgep" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) | BAHN und méchte Mitglied werden
| PRO BAHN-Konzept fiir die fahrgastfreundliche Gestaltung des Bahnhof Husum | | hresh )

" . " . Der Jahresbeitrag betréagt:
| O "Verstopfung im Watt" (12 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) _ | | Fur Einzelmitglieder 42.00 Euro
| PRO BAHN-Konzept zur Bahnstrecke Niebull - Westerland (Hindenburgdamm) | | ermaRigt (auf Antrag) 26.00 Euro
| O "Hein Luttenborg" in Zahlen und Fakten (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) || Famlienmitgliedschaft 49.00 Euro
| PRO BAHN-Broschire tiber die Museumsstrecke mit Geschichte und Fotos |
| z | |
| g2 Absender: | |
| S §85 undabschickenant ||
| % g g ; PRO BAHN |1

ST o
I g § o ‘,3 Stefan Barkleit = =000 e, I I
= 5 g § DorfstralBe 60 || PROBAHN
| RESH 24223 SChwentinental oo | | ihr Fahrgastverband
L —_ J L
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S11 zum Flughafen und andere
Geheimnisse der Hamburger
S-Bahn

Seitdem in Ohlsdorf das neue elektronische Stellwerk in Be-
trieb gegangenist, lasst die Sicherungstechnik nur noch Kurz-
zuge in den nérdlich der S-Bahnstation Ohlsdorf gelegenen
Abstellgleisen zu. Das heifl3t, in Ohlsdorf ankommende Voll-
zuge konnen nicht mehr Uber die nordlichen Kehrgleise ge-
kehrt werden. Auch kénnen in Ohlsdorf eingesetzte Vollzige
nicht mehr aus der Abstellgruppe neben dem Betriebswerk tiber
die nordlichen Kehrgleise bereitgestellt werden.

Eigentlich ist das ja kein Problem, denn seit Er6éffnung der
Flughafen S-Bahn gibt es nun nérdlich von Ohlsdorf gleich zwei
Strecken, die von der einen sudlich von Ohlsdorf versorgt wer-
den mussen. Somit diirfte aus Richtung Stadt kommend kein
Kehrbedurfnis fur S-Bahnziige in Ohlsdorf bestehen. Zwei S-
Bahn-Linien im 10-Minuten-Takt verkehren stidlich von Ohlsdorf
in der Hauptverkehrszeit, sonst nur eine. Da man sich ent-
schieden hat, die Ziige der ganztagig verkehrenden Linie L in
Ohlsdorf zu teilen (,Fligeln®), endet von dieser Linie niemals
ein Zug in Ohlsdorf. Die andere Linie (S11) verkehrt ohnehin
nur in der Hauptverkehrszeit. Da jedoch nach Poppenbdttel
durch die Flugelung der S1 auch in der Hauptverkehrszeit nur
noch ein Kurzzug in 10 Minuten zur Verfligung steht, muss die
S11 nun wieder als Verstarkerlinie nach Poppenbdittel durch-
fahren. Dass diese Linie nicht ebenfalls in Ohlsdorf gefliigelt
wird, durfte vor allem daran liegen, dass aufgrund des Fahrzeug-
mangels bei der Hamburger S-Bahn die S11 oft nur mit Kurz-
zugen fahrt, welche nicht mehr geteilt werden kénnen.

Nur ganz wenige Zuge der Linie S11 enden und beginnen wirk-
lich in Ohlsdorf. Die meisten davon werden danach in die Ab-
stellgruppe beim Betriebswerk ausgesetzt und bendétigen die
nordlichen Kehrgleise nicht. Lediglich beim Bereitstellen die-
ser Zuge hat der Umweg Uber diese Kehrgleise Vorteile, da
beim direkten Bereitstellen am Bahnsteig von der Abstellgruppe
beim Betriebswerk zu einem bestimmten Zeitpunkt das
Streckengleis aus Richtung Innenstadt gekreuzt werden muss.

Nur vereinzelte Zige, die in Ohlsdorf enden, fahren anschlie-
Rend wieder in die Stadt zurlick und benétigen eines der nord-
lichen Kehrgleise. Hier fragt man sich, warum diese wenigen
Fahrten nicht auch bis Poppenbdittel verlangert worden sind.
Es macht eigentlich wenig Sinn, einerseits Zuge teilen zu las-
sen, andererseits Verstarkerfahrten auf der gemeinsamen Strek-
ke nur bis zum Trennbahnhof zu bestellen. Lediglich wenn die-
se Fahrten der S11 auch tatsachlich mit einem Vollzug gelei-
stet werden, gibt es ein Problem. Da diese Zlge ja partout
nicht nach Poppenblittel weiterfahren sollen, entscheidet sich
die S-Bahn Hamburg auf eigene Rechnung, die Zlge auf dem
anderen Ast zum Flughafen fahren zu lassen.

Diese Strecke ist im Prinzip nur ein verlangertes Kehrgleis mit
Bahnsteig.
Somit kommen tatsachlich auch vereinzelte Fahrten der S11

zum Flughafen vor. Insbesondere morgens kurz vor 9 Uhr kann
so eine Fahrt eine interessante Verbindung fiir Messebesu-

cher sein, die mit dem Flugzeug anreisen, da eine direkte
Verbindung vom Flughafen zu den Messestationen Damm-
tor und Sternschanze hergestellt wird. Im Fahrplan stehen
diese Fahrten (zwischen Airport und Ohlsdorf) natirlich nicht.
Vielmehr denkt die S-Bahn darliber nach, diese wenigen, aber
dem Ansehen der S-Bahn und der Attraktivitat fir Fahrgéste
sehr zutraglichen Angebote zu vermeiden, wohl um ein paar
Euros zu sparen. Die Ohlsdorfer Kehrgleise sollen wieder
vollzugtauglich umgebaut werden. Selbst eine teure Bahnsteig-
verschiebung nach Siden mit weiteren Wegen fiir die Fahr-
gaste war im Gespréach! Offenbar giltimmer noch: ,Wir mus-
sen sparen, koste es, was es wolle!*

Es gibt Ubrigens noch weitere versteckte Angebote der Ham-
burger S-Bahn, die nicht im Fahrplan stehen, weil sie nicht
offiziell bestellt worden sind, sondern nur aus betrieblichen
Grunden geleistet werden, obwohl sie auch fur die Fahrgéste
einen groRen Nutzen haben und das Angebot der S-Bahn bei
Veroffentlichung deutlich besser aussehen lassen wirden.

So verkehrt montags bis freitags ein Zug der Linie S3 bereits
ab Pinneberg und zwar bereits um 9.35 Uhr. Fir Studierende
der Universitat Hamburg mit Wohnort Pinneberg, Thesdorf,
Halstenbek oder Krupunder ist das eine ideale umsteigefreie
Verbindung zur 10-Uhr-Vorlesung (Dammtor an 10.01 Uhr).
PlanmaRig beginnt die Fahrt natirlich offiziell in Elbgaustral3e
um 9.46 Uhr.

Ebenfalls fahrt montags bis donnerstags und freitags nachmit-
tags ein Zug der Linie S2 tGiber Bergedorf hinaus bis Aumiihle,
so dass auch Reinbek, Wohltorf und Aumthle umsteigefrei
von Altona und den Stationen der City-S-Bahn erreicht werden
kénnen. Der Grund ist ,Wagenausgleich®.

Die Abfahrtzeiten sind:
S2 an/ab Mo - Do Freitags
Altona ab 16.27 14.47
Jungfernstieg ab 16.37 14.57
Hauptbahnhof ab 16.40 15.00
Bergedorf ab 17.01 (%) 15.21 (%)
Aumdtihle an 17.13 (*) 15.33 (%)

(*) beobachtete Zeit
Aus meiner Sicht kdnnte die Hamburger S-Bahn und damit
insgesamt der Hamburger OPNV (HVV-Verkehr) sein Image
deutlich verbessern, wenn solche kleinen Mehrleistungen mit
in das offizielle Angebot aufgenommen werden.

MARTIN POTTHAST
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,Hein Hollenbek”

114¢ Hollenbek -

M&lin (Lauenburg)

Alle Ziige nur 3. Klasse

850] %852 | T814 %654 | T024 %8561 | %858 km | g Nr_RBD Homburg Zug Nr | T851 %8363 %853 855 TX83670)] X857 | T840

R6.00[%7.17(+9.15| .. [X10.33F14.4B(16.30 ... [¥10.60 0,0 obHollenbek TT5a H......on [+5:55] X 5.40 ... f7.07[10.25] ... | X15.18 (XI0 29472.33 ...
6.0717.23(19.22| ... [110.30(}14.55/116.36 ... 11947 ... | 33| g Kehrsen ......... i 5491 1532|...117.01{10.09 ... 1115.09 [119.23({22.771 ...
6.12/7.28(19.27| ... |{10.44(}15.00/{16.41) ... [}10.52] .. | &7 Ithmrude. ................ I S.44 1 5181,..(165610.14 ... | {1451 |{19.18/{22.22 ...
6.22/17.38/19.37{ ... 1110.54/{15.10/116.51| ... iu.ogl .. | 8,9 ¥ Schnelderschere. ......,. 5.34( 15.02]...(16.4610.04 ... [{14.39({19.08{22.12 ...
26.26% 7.44 14943 11.001115.16X16.57 ... [%20.08 ... | 11,7) anMlin (Lovend) 114d......ob |+5.26| % 455 | %6:39] 957 ©*" |%14:32 [¢10.00:-22.08{ |

® Zug dorf bis 30 Minuten frbher abfohren. !

Fahrplantabelle aus dem Amtlichen Kursbuch Winterfahrplan 1949/50

Die FIH hat in ihrer Zeitschrift HFF — friiher HFI — immer Uber
den Bereich des HVV berichtet, also ein bisschen tber die
Stadtgrenzen Hamburgs hinaus. Inzwischen ist das Gebiet des
HVV mehrfach erweitert worden und damit der Bereich, tber
den die Autoren berichten kdnnen, entsprechend gewachsen.
Das gibt uns die Mdéglichkeit, einmal einen Blick in die Vergan-
genheit zu werfen, auf ,,Hein Hollenbek*, die Nebenbahn von
MéolIn nach Hollenbek. Die noch weitgehend erhaltene Tras-
se liegt in ganzer Lange im Bereich des heutigen HVV.

Schon Anfang der 50er Jahre hatte ich auf einer Radtour den
ersten Kontakt zu dieser Bahn. Ich habe an anderer Stelle —
u.a. Schleswig-Holstein-Schiene Nr.22 (1/2007) - darber be-
richtet. Seitdem hat sie mich immer wieder angezogen und
fasziniert. Sie bot wirklich alles, was das Herz eines Schienen-
romantikers begehrt. Sie fuhrte durch eine wunderschéne Land-

schaft und fuhr in den wenigen Jahren, in denen ich sie kannte,
mit einer Vielzahl unterschiedlicher Ziige. Es gab durchlaufen-
de Zige von Klein Zecher nach Mélln und weiter nach Ratze-
burg. Dann gab es Zlge, die nur die Stammstrecke Molin —
Hollenbek befuhren. Entsprechend grol3 war die Vielfalt des
rollenden Materials. 64er Dampfloks mit bis zu 4 Buhnenwagen,
wahrscheinlich Hollenbek — Mélin — Ratzeburg — Neumdinster,
sah man neben einer Diesel-Kleinlok fir die Stammstrecke mit
2 Buhnenwagen. Ab etwa 1953 verkehrten dann auch die
Uerdinger Schienenbusse. 1959 war es dann mit der Roman-
tik vorbei, im Oktober wurde die Strecke stillgelegt. N&heres
Uber diese liebenswerte Bahn im nachstehenden Bericht von
Birger Kaiser.

GUNTHER STOLTZE

, Hein Hollenbek*® - geliebte Neben-
bahn von Hollenbek nach Mdlln

ein Bericht von Birger Kaiser

Am 01. April 2009 jahrte sich zum 110ten mal die Er6ffnung der
Nebenbahn von Hollenbek nach Mélin.

Mélin wurde bereits 1851 eisenbahntechnisch durch die priva-
te LUbeck-Bichener-Eisenbahn (LBE) erschlossen. Auf einen
Staatsbahnanschluss musste Molin aber noch bis 1899 war-
ten, obwohl sich Preuf3en schon 1879, nach Erwerb der Pro-
vinz Holstein, eine eigene Eisenbahnverbindung von Berlin nach
Kiel winschte. Mélln unterstutzte das Projekt, bestand doch
die Hoffnung, dass die Strecke tiber Hagenow-MdlIn-Oldesloe
gefuhrt wirde.

Am 13. Dezember 1889 schlossen Preuf3en und der Liibecker
Senat einen Vertrag, der Preu3en das Recht zusicherte, eine
Eisenbahn von Hagenow uber Ratzeburg nach Oldesloe zu
bauen, die durch die libschen Enklaven Sierksrade und
Duchelsdorf fiihrte.

MalIn reichte in Berlin einen Protest ein und erreichte den Bau
einer Nebenbahn von Hollenbek nach Mélin, die 1899 eréffnet
wurde. Zudem brachte es dem Méliner Hafen die erwiinschte
Verbindung nach West Mecklenburg. Diese Strecke erhielt, wohl
aufgrund lhres landlichen Charakters, bald den Spitznamen
~Hein Hollenbek".

War der Betrieb anfangs bescheiden, so anderte es sich 1935
mit Eréffnung der Heeresmunitionsanstalt (Muna) auf dem Stein-
feld stidlich von MdlIn. Jetzt wurden Uber den ,,Hein Hollenbek*
Arbeiter in Sonderziigen aus Oldesloe zur Haltestelle Schnei-
derschere gebracht und die gefertigte Munition abgefahren. Im

Frihjahr 1945 wurde der Bahnhof Hollenbek durch einen Tief-
fliegerangriff stark beschadigt, was zur Folge hatte, dass der
Zugbetrieb auf der Strecke von Berlin nach Kiel, der Kaiser-
bahn, fir mehrere Wochen unterbrochen war.

Nach der Kapitulation im Mai 1945 lagerte die britische Armee
auf dem Gelande der ehemaligen Heeresmunitionsanstalt Mu-
nition, um sie spéater in der Ostsee zu verklappen. Der An- und
Abtransport erfolgte tiber den ,Hein Hollenbek®.

Ab 1953 setzte die noch junge Deutsche Bundesbhahn (DB)
neue Schienenbusse auf dem ,Hein Hollenbek* ein. Leider ging
trotz dieser MaRhahme das Aufkommen so stark zurlick, dass
die DB die Strecke zum 03.0Oktober 1959 stilllegte.

Bitte beachten Sie:

[In der Novemberausgabe 2010 der ,Lauenburgischen Heimat-
blatter* erscheint der vollstandige Text des Artikels tUber ,,Hein
Hollenbek" von Birger Kaiser.

Kommentar:

Die Stilllegung von alten Eisenbahnstrecken, weil es dort zu
wenig Nachfrage gibt, istimmer wieder schade. Einen Bedarf
fur diese Strecke zu erzeugen, diirfte jedoch schwierig sein.
Die LVS plante einmal, zusatzliche Zugfahrten in der Relation
Mollin — Blchen — Aumtihle (- Hamburg) zu bestellen. Diese
Fahrten sollten jedoch nicht bis in die Kreisstadt Ratzeburg
fahren, sondern bereits in Mélin beginnen und enden. Diese
Fahrten kdnnten ja auf der Trasse des ,Hein Hollenbek" weiter-
fahren, was aber ein weiteres Kopfmachen — genau wie es
Bichen erforderlich wére — nach sich z6ge. Eine betrieblich
problematische Sache, womit die Wiederaufbauchancen eher
gering sind.

MARTIN POTTHAST
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Ubersichtsskizze der Eisenbahnstrecken
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LESERBRIEFE

Sehr geehrter Herr Potthast,
sehr geehrte Herren,

mit Interesse haben wir den o0.g. Artikel zu den Verédnderungen
im Spatverkehr im Raum Jesteburg / Hanstedt von Herrn Klaus
Miiller gelesen. Wir sind der Ansicht, dass es hierzu einiger
Ergénzungen bedarf. Da wir den Autor leider nicht direkt per E-
Mail erreichen kénnen, waren wir fiir eine entsprechende Wei-
terleitung dankbar.

Grundsétzlich sei zunachst einmal erwahnt, dass das Beste-
hen einer Linie schon seit 1920, in diesem Fall also Harburg -
Hanstedt, nicht per se ein Argument fiir die Richtigkeit der Lini-
enfihrung auch noch 89 Jahre spater ist, da sich Verkehrs-
beziehungen im Laufe der Zeit verandern kénnen. Es ist somit
kein Argument gegen die neue Linienfihrung, dass eine Linie
bereits seit 1920 in unveranderter Linienfihrung verkehrt.

Eine Linienveranderung ware zudem, auch unter Beriicksichti-
gung der alten Tarif- und HVV-Grenze vor Einfihrung des HVV-
Tarifs moglich gewesen, war doch die alte Linie 1901 auch
friher erst ab Hittfeld zum HVV-Tarif benutzbar. Falsch ist zu-
dem die Aussage, dass die neue Linienfihrung fur Zeitkarten-
besitzer eine zusatzliche Tarifzone erfordert. Nehmen wir die
Hamburger Innenstadt als Ziel, so sind von Hanstedt auf bei-
den Routen 8 Tarifzonen erforderlich. Der Kunde wirde also fur
diesen Fall Gro3bereich Hamburg + 3 Zonen wahlen. Dies waren
fur die Route Uber Harmstorf die Zonen 718, 608, 618 + Grof3-
bereich Hamburg, fur die Route Giber Buchholz die Zonen 718,
708, 608 + GroRRbereich Hamburg. Auch fiir das Ziel Hamburg-
Harburg bleibt die Zahl der Tarifzonen auf beiden Routen gleich.
Lediglich fur Jesteburger Inhaber eines sog. Job-Tickets ware

bei einer Fahrt tber Buchholz ein Ticket fur den Gesamtbe-
reich notwendig. Alternativ steht ab Jesteburg aber weiterhin
die Linie 4148 mit quasi unveréndertem Fahrtenangebot zur
Verfligung.

Ziel der neuen Linie, die im Ubrigen weder vom HVV noch vom
Landkreis Harburg geplant wurde, sondern auf VVorschlagen des
Fahrgastbeirates fur den Landkreis Harburg basiert, war

a) eine erstmalige Anbindung der Samtgemeinde Hanstedt, mit
den Orten Evendorf, Dohle, Wesel, Undeloh, Egestorf, Sah-
rendorf, Schatzendorf, Nindorf, Hanstedt und Dierkshausen an
das Mittelzentrum Buchholz. Dieses war aus 0.g. Orten bisher
gar nicht erreichbar bzw. nur mit vollig unattraktiven Umsteige-
verbindungen wenige Male am Tag

b) eine deutlich schnellere Anbindung o.g. Orte an Hamburg.
So betrug die Reisezeit allein von Hanstedt nach Hamburg-
Harburg Uber die alte Linie 1901 /4148 1 Stunde!

c) eine deutlich verbesserte Anbindung von Jesteburg und Asen-
dorf an Buchholz, wie dies von Jesteburger Birgern immer wie-
der, letztmalig in einem Burgerworkshop im Frihjahr 2008, seit
langem gefordert wurde. Statt friiher 7 bis 8 Fahrten der Linie
4408 stehen nun in Kombination der Linien 4207 und 4408 auf
dem Linienabschnitt Asendorf - Buchholz 19 Fahrten sowie
zudem Fahrtmdglichkeiten am spéten Abend zur Verfigung

d) eine erstmalige Anbindung der Jesteburger Ortsteile Wie-
denhof und Lullau an Buchholz und eine verbesserte Anbin-
dung an Jesteburg

e) Verbesserung der Erreichbarkeit 0.g. Heideorte aus Rich-
tung Bremen und damit dem Ruhrgebiet fur Urlaubstouristen.

Im Frihjahr 2008 einigten sich der Landkreis Harburg, die
Planungsgesellschaft VNO, die KVG sowie der Fahrgastbeirat
fur den Landkreis Harburg auf die Bildung einer Arbeitsgruppe,
in der sich auf das vom Fahrgastbeirat vorgelegte heutige Linien-
konzept geeinigt wurde und abschlieende Details ausgear-
beitet wurden. Der HVV war, wie bereits erwahnt, zu keiner
Zeit an den Planungen beteiligt, zumal Planung und Bestel-
lung des Busverkehrs ausschlie3lich Landkreisaufgabe ist.
Auch das von Herrn Muller erwéhnte Faltblatt, welches Ubri-
gens via Postwurfsendung an alle im Einzugsgebiet der Linie
liegenden Haushalte sowie in den Bussen verteilt wurde, wur-
de von der VNO in Zusammenarbeit mit dem Fahrgastbeirat
erstellt. Der HVV steuerte die Farbe und sein Logo bei. Der
Fahrgastbeirat informierte zudem via Handzettel an den Bus-
sen und Haltestellen.

Nach nunmehr einem dreiviertel Jahr Betrieb der neuen Linie
kann festgestellt werden, dass, unter Berlicksichtigung des
sehr landlichen Verkehrsraumes, die Linie sehr gut angenom-
men wird. Dies gilt, insbesondere an Freitagen und Samsta-
gen, auch fur die Fahrt 23:45 bzw. 23:50 Uhr ab Buchholz mit
direktem Metronom Anschluss von Hamburg Hbf. Wir hatten
uns noch vor 1 Jahr nicht vorstellen kénnen, dass selbst in
Orten wie Lullau um 23:50 Uhr Fahrgéaste aus oder sogar ein-
steigen. Die Grunde fiir die gute Inanspruchnahme des Spét-
busses liegen jedoch auf der Hand: Statt der langsamen Fahrt
Luber die Dorfer” steht nun eine schnellere und dank Metronom
Benutzung komfortablere Verbindung zur Verfugung. Die Be-
nutzung der in den Abendstunden nicht unproblematischen S3
kann entfallen, da der Metronom 23:15 Uhr ab Hamburg Hbf.
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verkehrt. Auch aus dem Mittelzentrum Buchholz besteht nun
noch eine Ruckfahrmdglichkeit am spéten Abend in die Heide-
orte. Und nicht zuletzt haben wir uns fur einen Anschluss des
ME 23:15 Uhr ab Hamburg Hbf. entschlossen, da Beobach-
tungen ergeben haben, dass dieser Zug ausgesprochen gut
genutzt wird, was offensichtlich an einer zeitlich giinstigen und
von den Kunden nachgefragten Fahrlage liegt. Flir Besucher
kultureller Veranstaltungen (Kino, Theater, Oper etc.) liegt die
Abfahrtszeit ausgesprochen gtinstig. Eine 13-minttige spate-
re Abfahrt mit der ungeliebten S3 durfte da nur wenig mehr
Nutzen bringen. Die angebliche Verschlechterung scheint fur
viele Fahrgaste also gar keine zu sein. Im Gegenteil, haben
doch stichprobenartige Fahrgastzahlungen des Fahrgast-
beirates ergeben, dass die Spatfahrten der Linie 4148 nur im
unteren Linienverlauf akzeptabel genutzt wurden. Die von Herrn
Mdiller zitierte Verschlechterung berticksichtigt zudem nicht,
dass nun auch Abendveranstaltungen im Mittelzentrum Buch-
holz besucht werden kdnnen, die vorher weder von Hanstedt
noch von Jesteburg Giberhaupt erreichbar waren.

Es sei zudem darauf hingewiesen, dass ab Fahrplan 2011 der
heutige ME 23:15 Uhr durch einen MEr Hamburg Hbf. - Bre-
men 23:37 Uhr ab Hamburg Hbf. ersetzt werden soll. Eine An-
bindung der Linie 4207 an diesen Zug versteht sich von selbst.
Ob die spétere Abfahrt auch im Sinne der Fahrgaste sein wird,
bleibt abzuwarten. Fir den Besuch von Veranstaltungen in der
Woche wird sie sicherlich eher nachteilig sein.

Es soll nicht unerwéhnt bleiben, dass die Neuordnung der
Linien im Raum Hanstedt mit einer Verringerung der Fahrten-
haufigkeit fur Hanstedt verbunden war. Einer deutlich qualitati-
ven Verbesserung steht also eine quantitative Verschlechte-
rung gegenuber. Doch offensichtlich reichte das gute quantita-
tive Angebot nicht aus, um nennenswerte Fahrgastpotenziale
zu heben, war doch der Linienabschnitt Jesteburg - Hanstedt
der Linie 1901 / 4148 nur sehr schwach genutzt. Mit insge-
samt 13 Fahrten Mo - Fr dirfte ein Ort wie Hanstedt aber auch
heute noch Uber ein gutes Angebot verfligen. So mancher Ort
im landlichen Raum wiirde sich ein solches Angebot wiinschen.
Auch die Nutzung der Linie 4148 von und nach Jesteburg war
nicht optimal, da die lange Fahrzeit auch hier Nutzungs-
hemmend wirkt. Mit der Linie 4207 steht nun auch fur Jesteburg
ganztagig eine schnelle Anbindung an die Hamburger Innen-
stadt und Hamburg Harburg zur Verfigung.

Das bisher Umgesetzte ist noch nicht die abschlie3ende L6-
sung fur den Raum Hanstedt - Egestorf. Ein erstes weiteres
Gesprach zwischen dem Landkreis, der VNO, der KVG und
dem Fahrgastbeirat zur Weiterentwicklung der Linie / des
Verkehrsraumes hat bereits stattgefunden. Neben einer zusatz-
lichen Fahrt in der abendlichen HVZ und kleinerer Anpassun-
gen sollen insbesondere die Linienflhrungen im Raum Egestorf
Uberpruft und neu strukturiert werden. Dies wird sich aber erst
zum Fahrplanwechsel 2010/ 2011 umsetzen lassen und ohne
Frage Auswirkungen auf die Linie 4207 haben. Derzeitist u.a.
eine Erh6hung der Fahrtenzahl zwischen Hanstedt und
Egestorf, ggf. Evendorf geplant. Abschlie3end muss erwéhnt
werden, dass mit der neuen Linie 4207 trotz einer verringerten
Fahrtenzahl mehr Buskilometer erbracht, die vom Landkreis
Harburg bestellt und bezahlt werden. Der Kreistag stimmte der
neuen Linie sowie der hierfur erforderlichen Finanzierung ein-
stimmig im Herbst 2008 zu.

Fur Rackfragen stehen wir gerne zur Verfligung.
Mit freundlichen Grii3en aus dem Landkreis Harburg
Stefan Kindermann

Stellv. Sprecher des Fahrgastbeirates fir den Landkreis
Harburg

Sprecher AG Bus

Antwort des Autors

Sehr geehrter Herr Kindermann,

vielen Dank fur Ihre ausfuhrliche Zuschrift; leider bin ich erst
jetzt dazu gekommen, sie zu beantworten. Selbstverstandlich
wollte ich mit dem Hinweis, dass die durchgehende Verbin-
dung Harburg - Hanstedt seit 1920 besteht, nicht sagen, dass
dies allein deswegen nicht geéndert werden durfe. Er sollte
lediglich den historischen Hintergrund beleuchten. Ich meine
allerdings, dass die Anderungen der Verkehrsbedienung im
Raum Hanstedt tatsachlich erst durch die HVV-Ausweitung
moglich wurden - denn davor hatten die Hanstedter Fahrgéste
bei Nutzung der Verbindung Uber Buchholz statt zwei Fahr-
ausweisen auf dem Weg Uber Hittfeld (KVG Hanstedt - Hittfeld,
HVV Hittfeld - Hamburg) drei benétigt (KVG Hanstedt - Buch-
holz, DB bzw. ME Buchholz - Hittfeld und HVV Hittfeld - Ham-
burg). Das ware dann doch sehr umstandlich gewesen, zumal
im Bus immerhin gleich in Hanstedt der HVV-Fahrschein mit
Gliltigkeit ab Hittfeld geldst werden konnte. Bei Nutzung der
Bahnverbindung hétte dagegen die ab Hittfeld gultige HVV-Fahr-
karte nicht einmal auf dem Buchholzer Bahnhof gekauft wer-
den kénnen! Was die jetzige tarifliche Situation angeht, haben
Sie naturlich Recht, da hatte ich tGbersehen, dass man die
Tarifzone 618 zwar fur die Busfahrt zwischen Jesteburg und
Harburg bendtigt, nicht aber fur die Bahnstrecke Buchholz -
Harburg. Die Vorteile der neuen Verbindung fiir die Fahrgaste
habe ich in meinem Artikel ja erwahnt und will sie auch nicht in
Abrede stellen. Dass der Fahrgastbeirat Harburg an der An-
gebotsumstellung beteiligt war, war dem HVV-Handzettel tibri-
gens nicht zu entnehmen; schade, dass sein Engagement darin
nicht gewurdigt wurde (zumal er nach lhrer Aussage ja sogar
bei der Erstellung mitgewirkt hat). Allerdings sind die mit den
Anderungen verbundenen Nachteile eben doch erheblich: Aus
den 13 Minuten, die der Hanstedter Fahrgast jetzt friher vom
Hamburger Hauptbahnhof fahren muss, um seinen letzten Bus
zu erreichen, werden am Sonnabend und Sonntag immerhin
schon 33; und fur den Hittfelder, der ja weiterhin auf die
Lungeliebte , S-Bahn“ angewiesen ist und von der Anbindung
der Linie 4207 an den Metronom nicht profitiert, ist der Abend
in Hamburg durch die Fahrplananderungen montags bis frei-
tags 20 und am Sonntag sogar 50 Minuten eher zu Ende als
bisher. Gewiss gibt es auch Fahrgaste, denen eine frihere
Abfahrt lieber ist; bei der Abwagung ist m.E. aber eher den
Jriheren” Nutzern eine gewisse Wartezeit zuzumuten als den
~Spateren”, Uberhaupt nicht mehr nach Hause zu kommen. Des-
wegen sollte die letzte Abfahrtszeit immer so spéat wie moglich
liegen. Dass die abendliche Anbindung an Buchholz verbes-
sert wurde, ist fir die hieran interessierten Fahrgaste sicher-
lich erfreulich - doch sollten Verbesserungen fur eine Gruppe
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von Fahrgésten nicht durch Verschlechterungen fur eine ande-
re erkauft werden. Fur mich hatte die Anbindung an Hamburg
immer Prioritat vor der an das nachste Mittelzentrum, denn in
Hamburg werden dem Bulrger eben doch weitaus mehr Mog-
lichkeiten geboten, z.B. was das Spektrum an kulturellen Ver-
anstaltungen betrifft. Dies gilt vor allem fir Menschen mit ge-
ringem Einkommen - wéhrend es in Hamburg viele Veranstal-
tungen gibt, die kostenlos besucht werden kdnnen (z.B. im
Kdrber-Forum oder in der Bucerius Law School), verlangen die
Institutionen in den Mittelzentren meist recht erhebliche Ein-
trittspreise. Das durfte bei der ,Empore” in Buchholz nicht an-
ders sein als im ,Stadeum* in Stade oder der Halepaghen-Biih-
ne in Buxtehude - und gilt natdrlich auch fur Vortréage bei den
Volkshochschulen oder Lesungen in Buchhandlungen. Im
Ubrigen bin ich mir nicht sicher, ob sich bei der von lhnen er-
wahnten vorgesehenen Verlegung des Metronom von 23.15 auf
23.37 Uhr ab Hamburg Hbf. die Anbindung der Linie 4207 an
diesen Zug tatsachlich ,von selbst versteht”. Ich habe jeden-
falls wiederholt erlebt, wie sehr sich die KVG gegen mit der
Verschiebung von Abfahrtszeiten verbundene Dienstplan-
verlangerungen straubt, auch wenn es nur um wenige Minuten
geht. Insofern ist von Seiten des Harburger Fahrgastbeirates
sicherlich viel Uberzeugungsarbeit erforderlich, um die KVG
bzw. den Landkreis dazu zu bewegen, die entsprechenden
Mehrkosten in Kauf zu nehmen. Gelange dies, wirde das si-
cherlich die von mir angesprochenen Nachteile fur die Nutzer
aus dem Raum Hanstedt wieder aufheben. Allerdings sollte
dann darauf geachtet werden, dass auch fir die Fahrgaste aus
Hittfeld montags bis freitags und sonntags wieder eine Anbin-
dung an die S3 um 23.28 bzw. 23.48 Uhr ab Hauptbahnhof
angeboten wird. Fur Ihre weitere Arbeit viel Erfolg!

Mit freundlichen GriiRen
KLAUS MULLER

ZOB Bergedorf

In unserer letzten Ausgabe hatten wir einen Artikel von Ingo
Uttech verdffentlicht, der sich mit den Planungen und dem
Umbau des ZOB in Hamburg-Bergedorf beschatftigt. Die
Bauarbeiten fiir die von ihm kritisierte Neugestaltung sind mit-
ten im Gange, so dass keine Chancen fir seinen Alternativ-
Vorschlag mehr bestehen. Grundsatzlich werden die derzeiti-
gen Umbauten den Fahrgasten im Ergebnis eine deutliche
Verbesserung gegentiber dem Urzustand bringen. Kiirzere und
straRenkreuzungsfreie Umsteigewege zwischen den Bussen
untereinander und zwischen Bus und Bahn werden in Berge-
dorf endlich realisiert. Stadtebaulich ist ein ZOB auf dem Dach
eines Parkhauses duf3erst interessant! Die Busse sind kiinftig
von den Bahnsteigen aus gut zu sehen. Trotzdem gibt es ein
paar Kleinigkeiten, die man noch verbessern kann. Auch hatte
die von Ingo Uttech favorisierte Losung, bei einer etwas
aufwandigeren Realisierung als vorgeschlagen, den Fahrgéasten
noch mehr Vorteile gebracht als das, was jetzt kommt, sofern
man dem Bus-Bus-Umsteigeverkehr nicht all zuviel Bedeutung
beimisst. Dazu hatte man den S-Bahn-Bahnsteig als Briicken-
bahnsteig Uber der Alten Holstenstral3e mit Abgangen zu
beiden StralRenseiten realisieren missen, damit die umstei-
genden Fahrgaste nicht zwischen den Bussen herumlaufen,

und die Alte Holstenstral3e zu einer reinen Bus- und Fahrrad-
Trasse umgestalten miissen. Bequemes, sicheres Umsteigen
und kurze Wege zu den umliegenden Geschaften waren dann
gleichzeitig moglich gewesen. Auch hatte es fir die S-Bahn-
Fahrgaste den Vorteil, dass die dritte Bahnsteigkante (Gleis
5) dann bei der Gelegenheit endgiiltig wegsaniert worden ware.
Die Spielchen der S-Bahn Hamburg, den Betrieb zu stabilisie-
ren und dabei Verwirrung der Fahrgaste in Kauf zu nehmen,
hatten somit endlich ein Ende. Nachteilig dabei wére natir-
lich, dass es fur den Busbetrieb schon glnstiger ist, einen
richtigen ZOB zu haben, wo Busse auch uberliegen kénnen,
was bei der alternativen Losung so nicht moglich wére.

Fur den Busverkehr sollten noch zwei Forderungen mit auf
den Weg gegeben werden:

1) Die ehemalige Haltestelle ,Eisenbahnbriicke” (derzeit S-Bahn
Bergedorf) soll nach den aktuellen Planungen im Endzustand
aufgegeben werden. Dieses sollte verhindert werden. Vor-
schlag: Ersatzhaltestelle im Ludwig-Rosenberg-Ring, Ecke Alte
Holstenstral3e mit dem Namen ,Alte HolstenstralRe" einrich-
ten.

2) Ebenfalls sollte vor dem alten CCB in der Bergedorfer Stra-
Be, Ecke Vierlandenstral3e Richtung Bf. Bergedorf, eine Hal-
testelle eingerichtet werden (Name: ,Serrahnufer” oder ,CCB*)
als Ersatz fur die derzeitige Nothaltestelle ,Kupferhof“. Die
Gegenhaltestelle wird ja bereits vor dem CCB-Fachmarkt-
zentrum vorbereitet.

Wir werden insgesamt die Entwicklung am Bf. Bergedorf wei-
ter beobachten und zu gegebener Zeit konkrete Vorschlage
unterbreiten.

MARTIN POTTHAST
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Fahrplanbuch als bibliophile Raritat

Oder: Helgoland endlich Tarifpunkt

Das von der LVS herausgegebene ,Fahrplanbuch 2010* ist
schon jetzt eine bibliophile Raritat — nicht nur weil es in ho-
moopathisch kleiner, auf Bahnhéfen kaum auffindbarer Menge
Uber das Land verteilt wurde, und man sich allein schon aus
diesem Grunde freuen darf, stolzer Besitzer dieser Publikation
Zu sein.

Was jedoch den Wert dieses Fahrplanbuches in das
Unermessliche steigert, ist die Tatsache, dass darin ungeahn-
te, traumhaft anmutende, ja sensationelle Zuglaufe und Verbin-
dungen in offizieller Fahrplan-Darstellung geboten werden. Auf
diese Weise wird ,Helgoland” endlich zum Ausgangs- und Ziel-
punkt internationaler Eisenbahn-Verbindungen. Darauf haben
die Helgolander lange gewartet. Sie beklagen den Schwund
der Touristen, die wegen der dort mittlerweile nicht mehr so
billig angebotenen Spirituosen und vor dem Hintergrund der
Raucher-Ausgrenzung ausbleiben.

Endlich ist die Insel mit bequemen ICE-(Diesel)-Zigen mehr-
mals taglich erreichbar. Niemand muss sich bei stirmischem
Wetter auf einem Ausflugsdampfer durchschaukeln lassen. Wie
aus dem ,Fahrplanheft 2010“ ersichtlich, sind auch Tagesrei-
sen mit allerdings sehr kurzem Aufenthalt méglich.

Wegen des schwer Uberwindbaren Hohenunterschiedes zum
Plateau des Inselfelsens ist der Bahnhof von Helgoland auf der
Dune unweit des Flugplatzes angelegt worden. Es ergeben sich
daher bequeme Umsteigemdglichkeiten in das internationale
Flugnetz der OFD (Ostfriesischer Flugdienst). Von dort geht
die Reise mit dem ICE Uber einen ca. 50 km langen Brucken-
neubau nach Bad St. Peter Ording., wo die Zige auf das
schleswig-holsteinische und weiterhin in das danische (s.u.)
Schienennetz geleitet werden.

Die regierungshdorige Regional-Presse Schleswig-Holsteins hat
bisher verschwiegen, dass das Briickenbauwerk Helgoland
Dune nach St. Peter der Beltquerung vorgezogen wurde, weil
es in einer Private-Public-Partnership (PPS) mit schottischen
Whisky-Produzenten und der Zigarettenindustrie zigig reali-
siert werden konnte. Die Beltquerung kann warten, zumal das
Projekt angeblich weiterhin unter Finanzierungsproblemen lei-
den soll.

Dem geneigten Leser, der sich an dieser Stelle die Augen reibt
und von erheblichen Zweifeln an der Seriositat dieses Beitrags
geplagt wird, sei die Lektlre der Seiten 34/35 und 40/43 des
JFahrplanbuches 2010 der LVS empfohlen. Dort sind im Fahr-
plan 104 A ,Hamburg Hbf - Liibeck Hbf - Hamburg Hbf“ auch
die Ziige ICE 32, ICE 35, ICE 36, ICE 37, ICE 38, ICE 237 und
ICE 238 verzeichnet. Aus den Zeilen ,Von* und ,Nach® sind die
Zuglaufe erkennbar, bevor diese fur den dargestellten Fahrplan-
ausschnitt (Hamburg - Lubeck) relevant werden. Das sieht dann
im einzelnen wie folgt aus:

ICE 32: Von ,Helgoland® nach Hamburg Hbf.
ICE 35: Von ,Berlin Rummelsberg“ nach ,, Helgoland*

ICE 36: Von ,Helgoland” nach ,Langenfelde Betriebsbahn-
hof*

ICE 37: Von ,Langenfelde Betriebsbahnhof“ nach ,, Helgoland*®
ICE 38: Von , Helgoland® nach ,Berlin Lichtenberg*

ICE 237: Von ,Langenfelde Betriebsbahnhof“ nach ,Helgo-
land*

ICE 238: Von ,,Helgoland“ nach ,Langenfelde Betriebsbahn-
hof*

Bei aller Freude Uber eine zukunftsorientierte Verkehrsflihrung
mag es fir manchen Leser doch schwierig sein, sich die
Streckenfuihrung von Helgoland Diine nach Hamburg Hbf. vor-
zustellen:

Von Bad St. Peter Ording, ber Ténning, Husum, Jibek nach
Flensburg, von dort iber Kolding, Odense weiter nach Kopen-
hagen und schlieZlich tber Libeck zum Hamburger Haupt-
bahnhof.

Der Touristik-Sonderfahrplan zwischen Helgoland-Diine und St.
Peter Ording konnte noch nicht im ,Fahrplanbuch 2010“ be-
rucksichtigt werden. Ab Mai 2010 soll er in kleinen Mengen in
den Prospekthaltern an den Bahnhofen Helgoland Diine und
St. Peter Ording verfigbar sein. Sichern Sie sich rechtzeitig
Ihr Exemplar! Wir wiinschen einen ,,schénen Sommer*!

Rainer Schmidt-Walk

104A Hamburg - Ahrensburg - Liibeck
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Helgoland1952 - noch ohne ICE-Anschluss
Foto: Ulrich Bahr
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