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Schritt für Schritt

Eine Reise beginnt bekanntermaßen

mit dem ersten Schritt. So geht es

langsam voran. Doch es müssen

weitere Schritte folgen.

Diese einfach klingende Logik wird

leider oftmals bei der Gestaltung des

Verkehrs erschreckend wenig beachtet

und so geht oft die Planung an den

Bedürfnissen der Menschen vorbei.

Mobilität ist mehr als die Frage der

Geschwindigkeit von Zügen u. Bussen.

Sie ist vielmehr die Zusammensetzung

vieler kleiner Schritte zu einer Reise.

Vielmehr als die Frage der Geschwin­

digkeit zählt die Frage der Ankunft.

Wann bin ich dort, wenn ich jetzt

losfahre? Wann muss ich los, um zum

Termin rechtzeitig anzukommen?

Wie komme ich zur Haltestelle/zum

Bahnhof bzw. von dort zum Ziel?

Wielange dauert es bis die nächste

Verbindung fährt?

Das sind die zentralen Fragen.

Nehmen Sie sich ein wenig Zeit für die

neue Schleswig­Holstein­Schiene und

lesen Sie, wie Mobiltät als ganzes

gedacht, eine neue Reise ermöglicht.

Ihr Chefredakteur der SHS

Gastbeitrag: regiomaris

regiomaris ist ein junger Freizeitanbieter von erlebnisreichen Ausflugspaketen.

Angeboten werden zum Beispiel Wattwanderungen an der Nordsee, Fahrrad­

touren an der Ostsee oder Inseltrips. Im jungen Team werden Ausflüge kon­

zipiert, welche dem Kunden bestmöglichen Komfort bieten. In Zusammenarbeit

mit dem öffentlichen Nahverkehr vermarktet regiomaris die Region Schleswig­

Holstein. Um die Auslastung der Busse und Bahnen im Freizeitverkehr zu

erhöhen, entwickelt regiomaris erlebnisreiche, vielseitige und kostengünstige

Ausflugspakete sowohl für Einzelreisende, Familien und Gruppen.

Lesen Sie auf S. 30, welchem Thema sich unser Gastautor widmet...

Mobilität mal anders:

S.02: Mobilität

Hauptbahnhöfe

alleine reichen nicht

S.08: Bahnhof saniert

Neu gestalteter

Knotenpunkt in Heide

S.10: Realpolitik

Neue Züge fehlen ­

Auswirkung auf Fahrplane

S.14: Über'm Tellerrand

InnoTrans: Neue

Züge auf alten Schienen

S.17: Kulturlokschuppen

Verein übernimmt

historisches Betriebswerk

S.18: In & Out

Tops & Flops unterwegs

S.19: Reisekultur

Das Sterben der

Autoreisezüge

S.22: Reisekultur

Das Sterben der

Nachtzüge

S.30: Das junge Team

Ein Ausflugstag in

SH wird zum Erlebnis

Unser Gastautor ist diesmal:
Stefanie Tobeländer

Die heute 24­jährige kommt

ursprünglich aus Nordrhein­Westfalen

und hat in Schweden ihren Master of

Science in Tourism Studies gemacht.

Seit Juli 2014 ist sie in Hamburg und

verstärkt als Pressesprecherin das junge,

dynamische, ergeizige und sehr

motivierte Team der regiomaris GmbH.

Sie ist ledig und hat keine Kinder.
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Verkehrswende bietet Zukunftschancen

Wir sollten uns darauf einrichten, dass wir 2025/30

deutlich mehr Fahrgäste haben werden als heute.

Ein Leitfaden durch mehrere Artikel der SHS35.

Die Energiewende greift bereits. In allen Sektoren sank

der Verbrauch um ~30%. Nur im Verkehr wachsen die

Emissionen ständig weiter. Experten sind sich einig:

So kann's nicht weitergehen. Die Verkehrswende fehlt.

Doch vielen Bürgern sind PeakOil & Klimawandel fern.

Und doch wandelt sich konkret vor Ort die Mobilität.

Menschen ziehen und steigen um. Gute ÖV­Angebote

werden genutzt Wie sagte eine Jugendliche so schön:

"Autofahren ist doof. Wie soll ich denn dabei twittern?"

Die neuen Umsteiger sind nicht von sich aus Bahnfans.

Sie wollen mobil sein. Das ist zu berücksichtigen, auch

wenn dafür liebgewonnene Denkmuster auf der

Strecke bleiben.

Photo (hb): Was wenn Autofahrer zum Zuge kommen?

Auf jeden Fahrgast, kommen derzeit ein Fluggast und

acht Autofahrer nebst zwei Beifahrern. Läge nur jeder

dritte Autonutzer auch nur jeden dritten Kilometer auf

die Schiene, wir hätten doppelt so viele Fahrgäste.

Wir dürfen uns nicht bloß auf Prozente beschränken.

Was, wenn viele Autofahrer umsteigen? Gerade im

Nah­ und noch mehr im schnellen Regionalverkehr

(100­250 km) "drohen" besonders viele neue Kunden.

Die S4 ist dabei ein guter Anfang. Ohne Umsteigen

zum Ziel und regelmäßige Verbindungen im kurzen

Abstand wird die Fahrgastzahlen hochschnellen lassen.

Sie zeigt aber auch, dass kaum ein Fahrgast wirklich

die Hauptbahnhöfe als Ziel hat. Es ist nur konsequent,

sie ohne Umsteigen zu durchqueren oder zu umfahren.

Doch bei Hamburg­Hbf. ist das Problem so groß, dass

wir selbst dann noch Erweiterungen brauchen.

Sieht man Zug&Rad im Verbund, erscheinen viele

Projekte in neuem Licht. Seien es neue und alte

Strecken oder ganze Busnetze.

Viel Spaß auf der Reise durch die neue Mobilität (hb)

Die S 4 kommt

Was schon seit Jahrzehnten im Gespräch ist, soll

endlich Realität werden: Hamburg und Schleswig­

Holstein wollen die S 4 ­ eine S­Bahn­Linie nach

Tonndorf, Rahlstedt, Ahrensburg, Bargteheide und

Bad Oldesloe. 2024 soll es so weit sein.

Der Schienenpersonennahverkehr auf der Linie RB 81

(Hamburg­Ahrensburg­Bad Oldesloe) genügt heutigen

Ansprüchen nicht mehr. Die RB fährt meistens nur alle

halbe Stunde zum Hamburger Hbf. und zurück, im

Berufsverkehr fahren mehr Züge, aber kaum im Takt.

Wer von einem Theaterbesuch in Hamburg nach

Hause will, muss den Fahrplan kennen – von einem

Taktverkehr kann spätabends gar keine Rede sein.

Regionalbahn heute oft zu spät?

Von den häufigen Verspätungen ganz zu schweigen.

Anschlüsse zu den Bussen sind so häufig Glückssache.

Mit dem heutigen Verkehrsangebot kann das

Fahrgastpotenzial nicht ausgeschöpft werden. Von der

Elektrifizierung und neuen Doppelstockwagen

abgesehen ist die Zeit hier ein wenig stehen geblieben.

Mit der S 4 rückten Wandsbek und Stormarn

dichter an Hamburg

Die S 4 soll dies ändern. Die S 4 heißt:

­ Dichter Taktverkehr mit der S­Bahn

­ durchgehende Verbindungen über den Hbf hinaus

­ Umsteigefrei durch den City­Tunnel bis Altona

Konkret: Im Bahnhof Hasselbrook werden aus der

vorhandenen S­Bahn­Strecke (S1/S11) zwei S­Bahn­

Gleise ausgefädelt, die bis Ahrensburg parallel zur

vorhandenen Bahnstrecke verlaufen. Zwischen

Ahrensburg und Bargteheide geht es dann mit einem

separaten S­Bahn­Gleis weiter, von dort bis Bad

Oldesloe soll die S 4 auf der Fernbahnstrecke fahren.

Die S 4 würde dann zwischen Altona und Bad

Oldesloe verkehren, später ist eine westliche

Verlängerung über Pinneberg und Elmshorn Richtung

Itzehoe und Neumünster denkbar.

Endlich nicht mehr am Hauptbahnhof umsteigen

Hamburger Stadtteile und Stormarner Gemeinden

entlang der Strecke werden z.B. mit Jungfernstieg

oder Landungsbrücken direkt verbunden. Kein

Umsteigezwang im Hauptbahnhof mehr.
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Mehr Züge ­ mehr Anschlüsse ­ mehr Halte

Bis Ahrensburg soll es in der Hauptverkehrszeit einen

10'­Takt geben, sonst 20'­Takt, also deutlich mehr

Fahrten als bisher ­ passend zu den vielen Buslinien.

Zudem ist eine Taktverdichtung auf den Gleisen, auf

denen nur die S­Bahn fährt, jederzeit möglich.

Neue Halte erschließen das Einzugsgebiet noch besser.

Die Fahrzeit wird trotzdem nur unwesentlich länger.

25' soll die Fahrt von Ahrensburg zum Hbf. dauern.

Photo: S­Bahntriebwagen auf der Präsentationsfahrt

Die Fahrtzielanzeige zeigt, worum es nicht geht:

Hauptbahnhof ist nicht das eigentliche Ziel der Menschen

Die meisten wollen nur durch den Hbf. durch

Fast überall kommt man mit der S 4 schneller an als

mit der RB 81, weil das Umsteigen am Hbf. entfällt.

Wer bislang von der RB81 in die U­Bahn umsteigt,

macht dieses dann mit der S4 bereits am Berliner Tor.

Die Beispiele ließen sich fast endlos fortsetzen. Die

Fahrgastzahlen werden, so die Berechnungen, durch

die S4 um 50% auf 23.000 Passagiere/d ansteigen.

Mehr Verkehr auf der Schiene, weniger auf der Straße.

Reden wir nicht seit Jahren davon?

Photo: S­Bahntriebwagen auf der Präsentationsfahrt

So weit waren wir noch nie

Eine solche neue S­Bahn­Strecke wird allerdings nicht

mal eben so gebaut. Bevor die ersten Bagger rollen

können, geht dem eine umfangreiche Planung voraus.

Hamburg und Schleswig­Holstein sind fest

entschlossen, die Planung voranzutreiben und damit

das Projekt S4 entscheidungsreif zu machen:

Die Planungen für den Bau der S 4 laufen

2012/13 wurde die so genannte Vorentwurfsplanung

durchgeführt, auf deren Grundlage Angaben zum

Investitionsbedarf für die 35,8 km lange Strecke Bad

Oldesloe ­ Hasselbrook ermittelt wurden.

Danach werden die Gesamtkosten auf rund 630 Mio.

Euro geschätzt, wobei ein nicht unerheblicher Teil dem

Fern­ und Güterverkehr zugerechnet werden muss.

2014 wurde die nächste Planungsphase begonnen, die

Entwurfs­ und Genehmigungsplanung, die Ende 2015

für einen ersten Planfeststellungsabschnitt abge­

schlossen sein soll.

Photo: S­Bahntriebwagen auf der Präsentationsfahrt

Darauf aufbauend soll dann abschnittsweise das

Planfeststellungsverfahren durchgeführt werden, an

dessen Ende das Baurecht steht. 2018 könnten unter

günstigen Bedingungen die Bauarbeiten beginnen,

wenn die Landesparlamente dem Projekt S4

zustimmen und der Bund seinen Finanzierungsanteil

trägt.

Ole Thorben Buschhüter

Hilfreiche Links:

http://www.s4­initiative.de/

https://de­de.facebook.com/s4.initiative

http://www.nah.sh/lvs/s­4­die­neue­s­bahn­von­bad­

oldesloe­nach­hamburg/vorplanung/
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Den Hbf. auszubauen hilft nur Wenigen

Die S4 in Hamburg zeigt es: Umsteigen, besonders

an großen Hauptbahnhöfen, ist unbeliebt bei den

Fahrgästen. Stadtteilhalte und direkte Züge helfen.

Die Enge in Hamburg­Hbf. lässt sich kaum aushalten.

Doch wieviel Platz benötigen wir dort überhaupt?

Nur eine Minderheit will dorthin. Dieses zeigt die LVS­

Studie zu den Umsteigern von den A7­Baustellen.

35.000 brechen täglich von Kiel gen Süden auf, aber

nur wenige Hundert davon haben das Gebiet des Hbf.

zum Ziel. Fahrgäste hat diese Station nur deshalb so

viele, weil man zum Umsteigen dort gezwungen wird.

Man hat eben doch meist andere Ziele

CityNord, Hafen, Lokstedt, Tierpark­Hagenbek,

Airport, Friedhof Ohlsdorf sind Ziele für viele aus SH.

Umgekehrt brechen viele Hamburger von Barmbek,

Altona & Langenhorn aus gen Schleswig­Holstein auf.

Die Konzentration auf den Hauptbahnhof zwingt sie zu

langen Umwegen. Von fast überall in Hamburg bis

zum Überschreiten der Landesgrenze bei Ahrensburg

oder Pinneberg dauert es schon eine Stunde.

Autofahrer sind dann oft schon hinter Neumünster

bzw. Lübeck. Dem muss man endlich Rechnung tragen.

Jeder Fahrgast, der andere Halte nutzt, ist ein Gewinn.

Schon einfache Maßnahmen helfen

Einfache Maßnahmen für eine Entlastung des

Hauptbahnhofes sind Stadtteilhalte, insbesondere dort,

wo Züge bereits langsam fahren. Beispiel Hasselbrook.

Hielten die RE aus Lübeck an dem schon vorhandenen

Bahnsteig dort, verlängerte sich die Fahrzeit für

Durchreisende zwar um 1­2 Minuten. Doch Fahrgäste,

die dorthin wollen, sparen direkt eine Viertelstunde.

Das trifft auch auf Umsteiger z.B. in die S1 Richtung

Barmbek, Ohlsdorf, Poppenbüttel und Langenhorn zu.

Neue Bahnhöfe und neue Achsen

Ähnlich, wenn auch aufwändiger, funktioniert der

neue Bahnhof im Westen der Stadt. Heute düsen HSV­

Fans oder Tierfreunde aus Schleswig­Mittelholstein an

Stadion und Tierpark vorbei. Mindestens bis zum

Bahnhof Dammtor, um erst von dort zurückzufahren.

So muss man sich Achse für Achse anschauen, welche

Maßnahmen wie vielen Fahrgästen hilft, am

Hauptbahnhof vorbei direkt(er) ihr Ziel erreichen.

Stadtteilhalte ­ Nicht nur für Hamburg interessant

Dieses Prinzip der kürzeren Wege durch Stadtteilhalte

gilt auch für andere Städte wie Kiel und Lübeck. Auch

dort werden Reisende zur Fahrt über einen Haupt­

bahnhof gezwungen, obwohl sie da gar nicht

hinwollen. Dazu muss man aber zuerst akzeptieren,

dass ein Hauptbahnhof, so schön er auch immer

gemacht wird, für viele Fahrgäste schon allein wegen

seiner langen Wege und Menschenmassen

abschreckend und ein Umweg ist (dud).

Karte Kiel (OSM Lizenz: Open Database License):

Einzugskreise von Bahnhöfen. Hielte der Zug aus Ham­

burg nicht nur am Hbf., wäre er näher an den Kunden.

Karte Lübeck (OSM Lizenz: Open Database License):

Einzugskreise von Bahnhöfen. Hielte der Zug aus Ham­

burg nicht nur am Hbf., wäre er näher an den Kunden.
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Mehr Platz im Knoten Hamburg­Hbf.

HH­Hbf. ist einer der höchst belasteten Bahnhöfe.

Die Verkehrswende erfordert einen Ausbau.

Schon heute leiden Menschen unter dem Gedränge.

Dagegen helfen diverse Maßnahmen im Bahnhof:

+ Bahnsteigdächer verteilen Fahrgäste, die heute in

der Halle stehenbleiben.

+ Langzüge bei der S­Bahn bringen mehr Kapazität

+ Alle Gleise sollten Ausgänge zum Steintordamm /

Altmannbrücke haben, um das Gedränge zu entzerren

+ Einbau einer Verteilebene in der Halle über den

Gleisen mit Treppen und Fahrstühlen zu den Gleisen.

+ Verlegung von Kiosk, Telefonzelle, Snackautomat

auf diese neue Ebene. Aufsicht & Sitze sollten bleiben

Photo (hb):

Gleisfeld

im Hbf.

Hier fehlt

eine Ebene

für die

Fahrgäste

Doch das wird nicht reichen. Es müssen auch mehr

Züge in den Bahnhof passen. Galt der 30'­Takt von

Lübeck noch als Fortschritt, plant man schon am

dritten Zug pro Stunde. Und dichtere Takte bringen

noch mehr Menschen. Wielange oder besser "wie kurz"

ist der 10'­Takt noch entfernt? Genügend Potential gibt

es, fahren doch rund 50.000 Menschen auf der A1.

Trotz S4 wird sich die Zugzahl auf den Nicht­S­Bahn­

Gleisen langfristig in der Spitze stark zunehmen.

+ ½­Stunden­Takt ICE HH­Berlin

+ Erhöhung des Takt HL­HH auf 3­4 oder gar 6Züge/h

+ Weitere ME (Bremen, Uelzen, Cuxhaven)

+ Weitere stündliche ICE/IC Richtung Süden

+ Taktverkehre Richtung Itzehoe und Neumünster

Loks in Lübeck/Itzehoe zu wechseln, erspart das

Rangieren im Hbf. Wir brauchen trotzdem mehr Platz.

Chancen für neue Gleise und breite Bahnsteige bietet

der Bunker zwischen Gleis 14 und dem Wallringtunnel

Photo (Hb): Treppe und Schild zum Bunker am Hbf.

Bahnsteige statt Hohlraum?

Die dritte Dimension bietet einen Ausweg

Schaffung zusätzlicher Bahnsteige auf Stelzen im

Bereich zwischen Steintordamm und Altmannbrücke

z.B. für die ME Richtung Bremen, Cuxhaven u. Uelzen.

Die zusätzlichen Bahnsteige mit entsprechender

Überdachung über den Gleisen 10­14 bzw..

Gesamtüberbauung des Südvorfelds zwischen Altmann

Brücke und Steintordamm (besser Wetterschutz).

Für die Metronom Züge hätte es mehre Vorteile.

­ Entlastung der Bahnsteige 13­ 14. Hier kommt es

immer wieder zu Problemen mit den Metronom­

kunden und den Fernfahrgästen in Richtung Süden.

­ Weniger Folgeverspätungen/Ausfälle zwischen Hbf.

u. Harburg des Metronom durch längere Standzeiten.

­ Verdichtung der Takte des Metronom.

­ Schaffung von neuen Bahnsteigen ohne Überbauung

der Gleise 9/10 mit Erhalt der Durchgangsleistung

­ klare Trennung von Nah­ und Fernverkehr

­ Abgänge zur U­Bahn Steinstr. u. im Bereich Hbf.­ Süd

zum Julius­Kobler­Weg entlasten den Südsteg.

­ Im Unterteil des Hbf wäre dann mehr Platz für mehr

Züge des Fernverkehr. bzw.. Züge nach Büchen.

Photos (hb): Südliches Vorfeld. Platz für neuen Bahnhof?

Mir ist klar, dass einige Maßnahmen recht teuer sind.

Sie sind aber auch in Teilen umsetzbar. Ich denke aber

dass Teures gebaut wird, wenn die Politik dieses will.

Dazu sollten wir auch die anstehenden Wahlen zur

Hamburger Bürgerschaft nutzen.

Lasst uns die Vorhaben der Parteien prüfen und ihnen

unsere Wünsche auch jenseits der Stadtbahn

verdeutlichen. Dieser Artikel beinhaltet nicht nur

einige Ansätze sondern vielmehr das dringende

Plädoyer für den Einstieg in die Diskussion. Dirk Elmer

Link zum Bunker am Bahnhof: www.hamburger

unterwelten.de/Bunker­Hamburg­Hauptbahnhof.html
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Mobilität vernetzt gedacht

Stadtteilhalte bringen in der Stadt die Bahn den

Menschen näher. Doch wie kommt man dahin?

Bisher galten 0,5­1,0km Weg als Einzugskreis eines

Haltes, da dieses zu Fuß 10­15 Minuten dauert.

Elektrisch unterstützte Fahrräder (Pedelecs) erweit­

ern diesen Kreis auf 3­5km. Diese neue vernetzte

Mobilität als "Starke Linien und Flexibilität vor Ort"

konsequent angewendet führt bei verschiedenen

Projekten zu interessanten Ergebnissen.

Wrist ­ Kellinghusen z.B. bringt als Bahn erstaunlich

wenig im Vergleich zu einer Radschnellverbindung.

Der neue Bahnhof liegt so weit in einer Ortsrandlage,

dass die fußläufige Erschließung nur einen Teil der

rund 8.000 Einwohner erreicht. Zum anderen liegt

Wrist so nah, dass dieser in Verbindung mit Pedelecs

ganz Kellinghusen erschließt. Falls der Bahnübergang

der B206 durch eine Nordumfahrung ersetzt wirdböte

sich die Chance, den Bahnhof in Richtung Neumünster

zu verlegen. Dann würde das Radfahren noch leichter.

Bahn Wrist ­ Kellinghusen bringt wenig

Vom neuen Bahnhof in Kellinghusen erreicht man mit

dem Rad auch noch weitere Gebiete, aber diese sind

kaum bewohnt. Insgesamt sind es nur rund 1.000 Ew.

Hohenlockstedt als einziger großer Ort (6.125 Ew.)

wäre von einem Bahnhof Kellinghusen zu weit weg.

Eine Radschnellverbindung mit Fahrradstation in Wrist

sowie Pedelecs für Zeitkarteninhaber könnte mehr

Pendler nach Hamburg, Neumünster und Kiel bringen

als eine Reaktivierung der Bahn nach altem Stil.

203 Ew.

371 Ew.

6.125 Ew. 106 Ew.

>7 km

331 Ew.

Karte (OSM Lizenz: Open Database License):

Einzugsbereiche einer MobilStation Wrist (grüne Kreise)

am heutigen Standort des Bahnhofes und eines neuen

Endhaltepunktes in Kellinghusen (roter Kreis). Während

Kellinhusen (7.806 Ew.) im grünen Kreis liegt, kämen im

roten Kreis von Kellinghusen nur 1.000 Einwohner dazu.

Wankendorf und Geesthacht bringen viel

Ganz anders in Wankendorf. Dort werden aus 1.000

erreichten Menchen (Fußweg alter Bahnhof) rund

10.000 (Rad ab Neue Mitte). Hier ergänzen sich

Schienenreaktivierung u. Pedelec­Anbindung perfekt.

Ähnlich gut sieht es in Geesthacht aus (s. SHS34).

Bei Rendsburg ­ Fockbek ist die Lage ganz anders

Zwar liegt die Strecke komplett im Fahrradeinzugs­

bereich von Rendsburg, aber sie hat viele fußläufig gut

zu erreichende Halte. Dadurch wird die Reaktivierung

der Bahn angesichts des relativ geringen Aufwandes

auch ohne besonderes Zusatzkonzept für Pedelecs

äußerst attraktiv. Trotzdem sollten die neuen

Stationen zumindest gute Abstellplätze und

Zuwegungen für Fahrräder haben. Damit wird jeder

Halt mehr genutzt.

Starke Linien und Flexible Bedienung

SHS berichtete über die erfolgreiche Kombination im

Münsterland von beschleunigten Überlandbusse mit

elektrisch unterstützten Fahrrädern. Es zeigt sich, dass

die durch alle Orte kreuzenden Busse, die nur einige

Male am Tag oder gar nur an Schultagen verkehren,

keine Zukunft haben. Zu sehr fahren sie am Bedarf der

Menschen vorbei und die Schüler, die die letzten Busse

benutzen müssen, werden weniger.

Das Prinzip starke Linien mit flexibler Bedienung vor

Ort zum Beispiel mit Bürgerbussen und elektrisch

unterstützten Fahrrädern hat Zukunft.

Plön als Modellkreis

Starke Linien verbinden die Hauptorte miteinander im

Halbstundentakt. Nur so erreicht man neue Kunden.

Zugleich lösen sich die Probleme mit den Schulzeiten.

Dabei spielt es keine Rolle, ob Zug­ oder Buslinie.

Alle Punkte, von denen aus die umliegenden Orte mit

Pedelecs angebunden werden, haben eine Radstation.

So betrachtet ist kaum noch ein Ort mehr als 10 bzw.

15 Minuten von einer starken Linien entfernt.

Für den Kreis Plön ergibt sich dadurch ein Liniennetz

von rund 230 km. Rechnet man mit einem Betrieb von

05.30 ­ 22.00 Uhr führen rund 25 Busse 5 Mio.km/a.

Laut Wikipedia entspräche dieses der Verkehrsleistung

der VKP. Hinzu kämen vier Triebwagen für Schönberg ­

Kiel und Neumünster ­ Plön mit rund 1,5 Mio.km/a.

(dud)
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Bäderbahn ­ Bahnverliebter, alter Zopf?

Die Untersuchung der gesamten Mobilität im

Umweltverbund hilft nicht nur bei Reaktivierungen.

Auch bei der möglichen Verlegung von Bahnhöfen

spielt sie eine wichtige Rolle. Siehe Bäderbahn.

Über die Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) wird nicht

in Schleswig­Holstein entschieden. Es wird gebaut,

solange Dänemark den Anschluss an das Festland

haben möchte. Das kann man mögen oder nicht.

Güterzüge führen dann nicht mehr über Jütland.

Deswegen soll eine Neubaustrecke (NBS) entlang der

A1 die Ostseebäder von den Güterzügen befreien.

Das hat das Raumordnungsverfahren (ROV) ergeben.

Ist die Altstrecke ("Bäderbahn") eine Gefahr für die

Badeorte Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug

sowie Sierksdorf und deshalb stillzulegen? Nein, und

juristisch ist das schwer, wenn Dritte sie übernehmen.

Schutz vor Güterzügen böte auch eine Herabstufung

der zulässigen Achslast und die fehlende Oberleitung.

Man könnte sie also erhalten. Doch ist reflexartige

Festhalten der Schienenfreunde an der Altstrecke gut?

Wieviele wollen von wo wohin?

Die Karte zeigt, wo die vier Bahnhöfe liegen könnten

und wieviel die Wege zum Bahnhof erstmal länger

werden. Bei den nördlichen drei sind es hunderte

Meter; bei Timmendorfer Strand ca. 2 km.

Herkömmlich gesehen sind die neuen Halte schlechter.

Doch schaut man genauer hin ist das Bild differenziert.

Kaum ein Strand ist im Fußwegumfeld der alten Halte.

Die Urlauber müssen sich heute in der Wahl Ihres

Strandes einschränken oder ohnehin schon ein anderes

Verkehrsmittel vor Ort suchen. Die neuen Halte

können nur mit Mobilitätskonzept funktionieren.

Wie könnte ein Mobilitätskonzept aussehen?

Der Knoten Lübeck lässt die Züge in Timmendorfer

Strand alle 30' um "viertel vor" & "viertel nach" fahren.

Ideal für Busse. Jeder hätte sofort Anschluss in beide

Richtungen. Dabei kann man sich sicher vorstellen,

dass es auch für die Übernachtungsbetriebe interessant

ist, ihre Gäste direkt vom Zug aus Hamburg

abzuholen. Darauf könnte eine Art TaxiBus aufbauen.

Bei den anderen drei Halten kommen Busse weniger in

Frage. Zu kurz die Wege. Alle Ziele liegen in aber

Fahrradreichweite. Der Hansapark wäre sogar kürzer

erreichbar als heute.

Direkte Verbindungen nach Hamburg

Bei der sowohl für Ausflügler als auch Pendler

wichtigen Anbindung Hamburgs trumpft die NBS mit

der größeren Chance auf umsteigefreie Züge. Die

Ausschreibung (2019) sollte also eine Zugteilung in

Lübeck nach Travemünde/Neustadt vorsehen, wie es

bei Kiel/Flensburg in Neumünster geplant ist (s. S.10).

Ein Fahrradkonzept macht dann den neuen Halt

Timmendorfer Strand auch für Pansdorfer attraktiv.

Warum drei Bahnen nebeneinander?

Die parallel führende Strecke Kiel ­ Lübeck wird oft

übersehen. Ein Lückenschlusses zwischen Eutin und

Sierksdorf verbände die Badeorte direkt mit Kiel. So

wäre die Strecke auch zu einem Drittel elektrifiziert.

Egal ob man die alte Strecke Eutin ­ Neustadt mitbe­

nutzt oder an der B76 neu baut: Den Hansapark in 45'

von Kiel und gerne auch Neumünster zu erreichen,

würde sicher gut genutzt.

Karte (OSM) Einzugsbereiche der Halte

Fazit: Mobilität ganzheitlich zu denken, bringt viele

neue Modelle mit vielen neuen Fahrgästen. Weit mehr

als man an heutigen verliert. Nachdenken! (dud)
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Verständigung zur Stadtregionalbahn

Vertreter von Fraktionen der Kreistage Rendsburg­

Eckernförde und Plön sowie des Rates der Stadt

Kiel schlagen Weiterführung der Planung vor.

Nach einjähriger Diskussion legten am 07.11.2014 die

Vertreter mehrerer Kreistagsfraktionen aus Rendsburg­

Eckernförde und Plön sowie von Kieler Ratsfraktionen

einen Vorschlag für die weitere Planung und

Öffentlichkeitsbeteiligung zur SRB vor.

Die Beteiligten gehen davon aus, dass der Vorschlag

von den erforderlichen Mehrheiten in den Kreistagen

und der Kieler Ratsversammlung unterstützt wird. Im

Zuge des Haushaltsverfahrens sollen die nötigen Mittel

für den weiteren Planungsprozess eingestellt werden.

Landräte und der Kieler Oberbürgermeister werden

beauftragt, gemeinsam mit Land und LVS zum

Frühjahr 2015 den Gremien der Gebietskörperschaften

einen Vertrag zur Beschlussfassung vorzulegen, mit

dem die weitere Planung eingeleitet wird.

„Um zu einer Einigung zu kommen war es notwendig,

die Grundlagen des Vorhabens grundsätzlich neu zu

justieren. Wichtig war uns, einen realistischen und

finanzierbaren Ansatz zu finden. An erster Stelle geht

es für uns darum, durch eine detaillierte Planung die

Grundlagen für einen modernen öffentlichen

schienengebundenen Nahverkehr zu schaffen. Dabei

geht es sowohl um die Planung einer Bahn, die die

Kreisgebiete direkt mit der Kieler Innenstadt verbindet,

als auch um ein darauf abgestimmtes Gesamtkonzept

für den ÖPNV, das sicherstellt, dass nicht angebundene

Teile der Kreise keine Nachteile haben. Deshalb

werden bei der Planung auch alternative Strecken­

führungen und zusätzliche Haltepunkte geprüft.

SRB kommt in Schritten

„Wir haben uns darüber hinaus davon verabschiedet,

eine SRB in einem Stück zu realisieren. Im

Planungsprozess soll eine schrittweise Realisierung des

Projekts vorgesehen werden“, so die Vertreter weiter.

Erwartet wird ein Vorschlag für die Realisierung einer

ersten Linie aus der Region in die Stadt Kiel. Hierüber

soll dann zunächst nur in Kiel unter verbindlicher

Bürgerbeteiligung entschieden werden. Nach der

Realisierung dieser ersten Linie sollen dann die Kreise

über die Weiterführung des Projekts, ebenfalls mit

verbindlicher Bürgerbeteiligung, entscheiden. Mit der

Fertigstellung wird nicht vor 2020 gerechnet.

Auch die Frage der Kostenverteilung des Betriebs der

Stadtregionalbahn wird Gegenstand des weiteren

Planungsprozesses. Hier sollen verschiedene Varianten

erarbeitet werden, die insbesondere die finanzielle

Leistungsfähigkeit und den unterschiedlichen Nutzen

der Gebietskörperschaften berücksichtigen.

Kosten deutlich reduziert

Die Kosten werden auf 7,5 Mio.Euro reduziert, indem

auf die Einrichtung einer Planungsgesellschaft

verzichtet wird. Stattdessen soll die LVS mit der

Planung beauftragt werden. Auch die Aufteilung der

Kosten wurde neu ausverhandelt. Danach wird Kiel

mit 5,25 Mio.Euro den Löwenanteil tragen.

Entsprechend des Koalitionsvertrages trägt das Land

25% (1,875 Mio.Euro). Damit sinken die Kosten für

die Kreise auf 375.000 Euro. „Von landespolitischer

Seite wurde uns dafür Zustimmung signalisiert“.

Allen Beteiligten sei klar, dass für die Zustimmung in

der Bevölkerung zu dem Projekt noch viel zu tun sei.

Ein Betrag der Planungskosten sei daher für

Maßnahmen der Bürgerbeteiligung vorgesehen.

Hierbei sollen die Belange der von den Baumaß­

nahmen betroffenen Anwohner und Einzelhändler in

Workshops genauso behandelt werden wie die

Interessen der ca. 50.000 Pendler, die täglich aus dem

Umland nach Kiel fahren. „Wir gehen davon aus, dass

wie in anderen Städten auch die Zustimmung zu dem

Projekt mit der vorgesehenen Informationsarbeit und

den Beteiligungsangeboten steigt. Erfolgreiche

Beispiele anderer Regionen überzeugen.“

Die Vertreter der Kreise Plön und Rendsburg­

Eckernförde betonten, dass die Einigung auch durch

das grundsätzliche Neudenken des Projekts und viel

Entgegenkommen der Kieler Vertreter möglich wurde.

Mit der SRB werde ein wichtiges Vor­haben der

Regionalentwicklung gemeinsam angegangen.

(hb; Aus einer Pressemitteilung)

Ansprechpartner:

Dirk Scheelje, stellvertretender Vorsitzender der

Ratsfraktion von Bündnis 89/Die Grünen Kiel.

scheelje@boell­sh.de

Martin Tretbar­Endres, verkehrspolitischer Sprecher

der SPD Kreistagsfraktion Rendsburg­Eckernförde,

Martin.Tretbar­Endres@gmx.de

Lutz Schlünsen, Vorsitzender der SPD

Kreistagsfraktion Plön; lschluensen@t­online.de

Axel Hilker, Vorsitzender der Kreistagsfraktion Bündnis

90/Die Grünen Plön, axel­hilker@web.de
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Aus dem Fahrgastbeirat Schleswig­Holstein

In der zweiten Hälfte des Jahres 2014 ist die Arbeit

des Fahrgastbeirates Schleswig­Holstein besonders

durch die kommenden Ausschreibungen von Linien

und die Diskussion um die Ausgestaltung von

barrierefreien WC­Anlagen in Fahrzeugen und an

Bahnstationen geprägt gewesen.

Auf der Sitzung am 10. Juni stellte der Geschäftsführer

der Landesweiten Verkehrsservicegesellschaft (LVS),

Herr Wewers, den aktuellen Stand der Ausschreibung

für die Marschbahn Westerland – Hamburg vor.

Schon zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015

ersetzen moderne, mehrmotorige Diesellokomotiven

des Typs TRAXX Diesel der Firma Bombardier die

bisher eingesetzten Diesellokomotiven der Baureihen

DE 2000 und DE 2700. Die RB Heide – Itzehoe nutzt

dann neue, größere Dieseltriebwagen des Typs LINT

54 der Firma ALSTOM. Bisher fuhr der kleinere LINT

41. Die bewährten und beliebten Marschbahnwagen

werden während der Laufzeit des kommenden

Verkehrsvertrages modernisiert und noch besser den

Ansprüchen und Bedürfnisse der Fahrgäste angepasst.

Für die Laufzeit des kommenden Verkehrsvertrages

wird zunächst das Angebot auf Basis des Status quo,

mit beschleunigten Marschbahn­Zügen Sylt – HH und

Integration der Regionalbahn Heide – Itzehoe in die

Taktknoten Heide und Itzehoe ausgeschrieben.

Optional sollen in der Sommersaison ein ganztägiger

30'­Takt Sylt – Niebüll und am Wochenende Sprinter­

Zugpaare Westerland – HH sowie ganzjährig

zusätzliche Pendlerzüge Husum – HH bestellt werden.

Auf der Sitzung am 06. August stellte der Vorsitzende

des PRO BAHN­Landesverbandes Schleswig­Holstein/

Hamburg, Herr Barkleit, die Vorschläge und

Überlegungen des Fahrgastverbandes zur

Ausschreibung der Verkehrsleistungen auf dem Hanse­

Express Hamburg – Büchen – Schwerin – Rostock vor.

Zunächst erläuterte Herr Barkleit den Status quo auf

dem Hanse­Express. Demnach sei das Verkehrsangebot

insbesondere im Streckenabschnitt Hamburg – Büchen

mit einem 2h­Takt, der werktags in den

Hauptverkehrszeiten auf einen 1h­ bzw. 30'­Takt

verdichtet wird, einer geringen Sitzplatzkapazität und

einer niedrigen Pünktlichkeit im Vergleich zu den

anderen auf Hamburg zulaufenden Achsen mehr als

ausbaufähig.

Für die Ausschreibung des Hanse­Express regte er an,

dass Verkehrsangebot im Streckenabschnitt Hamburg –

Büchen tagsüber auf einen 30'­Takt zu verdichten und

die Sitzplatzkapazität insbesondere in der HVZ

deutlich zu erhöhen. In Abhängigkeit von der

Entwicklung im Fernverkehr und im Güterverkehr ist

zudem das Problem der niedrigen Pünktlichkeit

anzugehen.

A1: Beirat für WC­Anlagen an den Stationen

Auf der Sitzung am 01. Oktober beschäftigte sich der

Fahrgastbeirat Schleswig­Holstein unter anderem mit

dem Thema, ob die neuen Dieseltriebwagen der AKN

mit WC­Anlagen ausgestattet werden sollen.

Anlass ist ein Schreiben des Sozialverbandes

Deutschland (SoVD) an den schleswig­holsteinischen

Verkehrsminister Reinhard Meyer gewesen, in dem der

SoVD kritisiert, dass die neuen Dieseltriebwagen der

AKN ohne WC beschafft werden sollen. Die AKN hatte

sich im Mai 2013 dafür entschieden, als Ersatz für die

15 VTE­Triebwagen 14 neue LINT 54 (ALSTOM) zu

beschaffen (s. SHS 33). Die neuen zweiteiligen Diesel­

triebwagen verfügen insgesamt über 176 Sitzplätze

und 2 großzügige Mehrzweckräume.

Nach intensiven Diskussionen unterstützt der Fahrgast­

beirat Schleswig­Holstein die Position der AKN, die

neuen Dieseltriebwagen ohne WC zu kaufen. Er

favorisiert stattdessen die Errichtung von WC­Anlagen

an den Bahnstationen entlang der AKN­Linie A1

Neumünster – Kaltenkirchen – Hamburg­Eidelstedt.

Der Fahrgastbeirat Schleswig­Holstein ist ein ehren­

amtliches Gremium. Er vertritt die Fahrgäste in

Schleswig­Holstein und stellt eine Kommunikations­

schnittstelle zwischen Fahrgästen, Verkehrsunter­

nehmen und den Aufgabenträgern für den Schienen­

personennahverkehr in Schleswig­Holstein dar. Der

Fahrgastbeirat tagt sechsmal jährlich und beschäftigt

sich mit allen Themen rund um Bahn & Bus. Das

Gremium hat 12 Mitglieder. Ein Teil der Mitglieder

vertritt Verbände und Institutionen, der andere Teil

besteht aus Privatpersonen. Folgende Verbände und

Institutionen sind im Fahrgastbeirat vertreten: ADFC,

BSK, BSV­SH, BUND, VCD e.V. Landesverband Nord,

DGM, PRO BAHN e.V.. Stefan Barkleit

Bild (AKN):

LINT54



Alles neu macht der Dezember

Der neue Fahrplan für das Jahr 2015 tritt am 14.

Dezember 2014 in Kraft. Im Gegensatz zum

vergangenen Jahr wird es dieses Mal einige

deutliche Änderungen im Fahrplan geben.

Zum Fahrplan 2015 werden erstmalig in Schleswig­

Holstein Liniennummern für alle Bahnlinien vergeben.

Dazu werden alle Linien den Kategorien Regionalbahn

(RB) und Regionalexpress (RE) zugeordnet. Jede Linie

erhält eine individuelle Nummer zur Unterscheidung.

Regionalbahnen halten grundsätzlich an allen

Stationen und stellen die Erschließung der Fläche dar.

Die Regionalexpresszüge halten nur an den größeren

Stationen und stellen die überregionalen

Verbindungen zwischen den Landesteilen sicher.

Insbesondere in den nördlichen Landesteilen, wo

aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens keine

parallele Bedienung durch RE­ und RB­Züge

gerechtfertigt ist und daher nur daher nur eine

Zuggattung angeboten werden kann, übernehmen die

Regionalexpresszüge teilweise auch die Bedienung der

kleineren Halte. Genauere Informationen zu den

neuen Liniennummern und eine Karte sind auf der

Internetseite www.nah.sh nachzulesen.

Neues Netz Mitte

Große Änderungen sind im Rahmen der

Betriebsaufnahme im Netz Mitte geplant. Für die

elektrischen Verkehre von Hamburg nach Itzehoe, Kiel

und Flensburg wird ein teilweise neues

Fahrplankonzept umgesetzt. Künftig fahren die beiden

Unternehmen Nordbahn (Linien Hamburg Hbf ­

Itzehoe und Hamburg­Altona ­ Wrist) und DB Regio

AG (Linien Hamburg ­ Kiel und Hamburg ­ Flensburg).

Die Nordbahn wird dabei neue Elektrotriebwagen der

Marke Stadler Flirt einsetzten.

In Zukunft wird die Nordbahn eine ganztägig

stündliche Linie von Itzehoe zum Hamburg

Hauptbahnhof anbieten. Daneben verkehrt ebenfalls

ganztägig eine Linie von Wrist nach Hamburg­Altona.

Die Züge von Wrist werden auch außerhalb der

Hauptverkehrszeiten ganztägig bis Hamburg­Altona

durchgebunden. Darüber hinaus werden in der

Hauptverkehrszeit die Züge Wrist ­ Hamburg­Altona in

Elmshorn mir einer weiteren Zugeinheit aus Itzehoe

verstärkt, so dass von Itzehoe jeweils eine direkte

Verbindung nach Hamburg Hbf und nach Hamburg­

Altona angeboten wird. Zusätzlich verkehren in der

HVZ weitere Züge zwischen Elmshorn und Altona.

Mehr Platz

Insbesondere im Hamburger Umland wird mit den

neuen Zügen der Nordbahn auch das Sitzplatzangebot

für Pendler deutlich verbessert. In der Spitzenstunde

erhöht sich bei diesen Zügen das Sitzplatzangebot von

heute 1.450 Sitzplätze auf zukünftig 2.050 Sitzplätze.

Insgesamt wird durch die neuen Züge das Angebot

qualitativ deutlich aufgewertet.

Übergangsfahrplan notwendig

Bei den Zügen der DB Regio AG kann leider noch kein

neues Fahrzeugmaterial eingesetzt werden, da die

Industrie mit der entsprechenden Lieferung in Verzug

ist. Es kommen daher bei der DB Regio AG weiterhin

die bewährten Doppelstock­ und Schleswig­Holstein­

Express­Fahrzeuge zum Einsatz. Das Fahrplanangebot

wird ebenfalls leicht ausgebaut. Die heute nur

zweistündlich zwischen Flensburg und Neumünster

verkehrende Regionalbahn wird bis nach Hamburg

Hbf verlängert. Dadurch entsteht eine stündliche

Verbindung zwischen Flensburg und Hamburg.

Zusammen mit den weiterhin verkehrenden

Regionalexpresszügen Kiel ­ Hamburg werden

zwischen Neumünster und Hamburg damit auch

außerhalb der Hauptverkehrszeit zwei Verbindungen

pro Stunde angeboten. Durch den stündlichen

Anschluss in Neumünster aus und in Richtung Kiel

bestehen dann ab dem 14. Dezember auch zwei

stündliche Verbindungen zwischen Kiel und Hamburg.

Die Regionalexpresszüge Flensburg ­ Hamburg werden

in Zukunft zusätzlich auch in Owschlag halten. Damit

erhält Owschlag eine stündliche Verbindung nach

Flensburg und Richtung Neumünster ­ Hamburg.

Die RB werden nicht mehr in Flensburg­Weiche halten.

Dieser Halt, mit derzeit ~30 Fahrgästen/d einer der

am schwächsten genutzten Bahnhöfe in SH, wird

damit ab Dezember nicht mehr angefahren.

Die RE Kiel ­ Hamburg übernehmen zwischen Wrist u.

Neumünster die Funktion der bisherigen RB und

halten daher zusätzlich in Brokstedt. Der Halt in

Pinneberg wird hingegen nur noch in der

Tagesrandlage, abgestimmt auf die Bedürfnisse der

Pendler von Pinneberg nach Kiel, bedient. Nach

Pinneberg bestehen gute Umsteigeverbindungen mit

der Nordbahn in Elmshorn. Reisende von Pinneberg

nach Hamburg Hbf

können in Zukunft

die neuen Züge der

Nordbahn nutzen.
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Doppelt so viele Züge

Auf der Strecke Kiel ­ Rendsburg wird am 5. Januar

2015 der Halbstundentakt aufgenommen. Neben dem

wie bisher nur in Felde haltenden Regionalexpress Kiel

­ Husum wird es dann eine zweite stündliche

Regionalbahn zwischen Kiel und Rendsburg geben. Die

Regionalbahnzüge werden neben Felde und Kiel­

Hassee CITTI­Park auch an den neu gebauten

Stationen Kiel­Russee, Melsdorf, Achterwehr,

Bredenbek und Schülldorf halten.

Neue Halte

Auf der Strecke Kiel ­ Flensburg wird die neue Station

Kronshagen in Betrieb genommen. Dort werden die

von Montag bis Samstag stündlich verkehrenden RB

Eckernförde ­ Kiel halten. Sonntags wird diese Station

nicht angefahren, da dann die Regionalbahn nicht

verkehrt. Morgens werden die Züge von Flensburg in

Richtung Kiel besser vertaktet, die Abfahrt erfolgt in

Zukunft grundsätzlich zur Minute 03.

An der Strecke Lübeck Hbf ­ Lübeck­Travemünde

Strand wird ein neuer Haltepunkt Lübeck Dänischburg

/ IKEA eröffnet. Dieser Bahnhof wird von allen

Regionalzügen bedient.

Im Westen was Neues

Auch an der Westküste gibt es Veränderungen. Die

Marschbahnzüge Hamburg ­ Westerland halten in

Zukunft nur noch in Tagesrandlage in Glückstadt und

werden um bis zu 7' beschleunigt. Wegen

Umstellungen beim Fernverkehr fahren einige Züge

der Marschbahn verändert. Der sonnabendliche

Bettenwechslerzug nach Hamburg Hbf verkehrt in

Zukunft bereits eine halbe Stunde früher um 10:22.

Zudem fährt an Sonnabenden der Hochsaison ein

gegenüber den Taktzügen um 15' beschleunigter Zug

von Westerland ab 11:52 nach Hamburg­Altona. Der

letzte durchgehende Zug von Hamburg nach Sylt fährt

in Zukunft eine Stunde später um 21:40 ab Hamburg.

Bisher musste man bei der Fahrt in Husum umsteigen.

Leider muss das Angebot abends von der Insel aufs

Festland angepasst werden. Die Taktabfahrt in

Westerland um 19:22 wird um eine halbe Stunde auf

19:52 verschoben. Für Reisende von Westerland nach

Hamburg entsteht damit eine 90­minütige Lücke

zwischen 18:22 und 19:52. Der Zug von Westerland

um 18:52 nach Husum bleibt jedoch bestehen. Die vier

bisher stündlichen Abfahrten von Sylt von 22 ­ 01 Uhr

werden zu drei Abfahrten um 22:22, 23:22 und 01:10

Uhr zusammengefasst. Jochen Kiphard
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Photo (sb): RE bei Prisdorf Karte: Hauptlinien im Netz Mitte. Derzeit und nach Einführung der neuen Fahrzeuge (2016)

Blaue Linien = RE, Schwarze Linie = RB; gestrichelte Linie = 2h­Takt; durchgezogene Linie = 1h­Takt

Netz Mitte: Fehlende neue Züge machen
Übergangsfahrplan mit alten Zügen nötig

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 sollte die

neuen Doppelstocktriebwagen auf den Strecken

Flensburg –/Kiel – Neumünster – Hamburg starten.

Doch seit Dezember 2013 ist klar, dass die neuen Züge

voraussichtlich erst zum Juni 2016 kommen werden.

Ein Übergangsfahrplan mit alten Zügen wurde nötig.

Mit der im Dezember 2010 erfolgten Ausschreibung

sollten auf dem 213 Kilometer langen Regionalexpress­

Netz Dezember 2014 eine stündliche RE­Linie

Flensburg – Neumünster – Hamburg Hbf. sowie zwei

stündliche RE­Linien Kiel – Neumünster – Hamburg

Hbf. angeboten werden. Das ergibt rund 20 % mehr

Zugkilometer und werktags in der Hauptverkehrszeit

im Zulauf auf die Metropolregion Hamburg eine rund

30 % höhere Sitzplatzkapazität.

Im Februar 2012 erhielt die Regionalbahn Schleswig­

Holstein (RBSH), eine Tochter der DB Regio AG den

Zuschlag und setzte sich damit gegenüber den

Wettbewerbern Nord­Ostsee­Bahn, einem

Tochterunternehmen der VEOLIA, und der Nordbahn

Eisenbahngesellschaft, einem Tochterunternehmen der

AKN Eisenbahngesellschaft und der BENEX, durch.

Die RBSH bestellte im April 2012 16 vierteilige

Doppelstock­Triebwagen des Typs Twindexx Vario der

Firma Bombardier. Diese verfügen insgesamt über 350

Sitzplätze, davon 35 in der 1. Klasse.

Der Übergangsfahrplan ab Dezember 2014

Nachdem bekannt geworden ist, dass die neuen

Triebwagen voraussichtlich erst zum Fahrplanwechsel

im Juni 2016 kommen werden, vereinbarten Land,

LVS und Regionalbahn Schleswig­Holstein die geplante

stündliche RE­Linie Flensburg – Neumünster –

Hamburg­Hbf. sowie den geplanten halbstündlichen

RE Kiel – Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof.

Damit wächst das Verkehrsangebot von 3,8 auf künftig

4,6 Mio. Zugkilometer um über 20 % und die

Sitzplatzkapazitäten um 30 %.

Anschlüsse gehen verloren

Leider verschlechtert sich mit dem Übergangsfahrplan

die Anschlusssituation in den Bahnknoten Kiel und

Neumünster. Im Bahnknoten Kiel wird durch die neue

Fahrlage der Regionalbahn­Linie Kiel – Neumünster

mit einer Abfahrt zur Minute 52 & 55 und einer

Ankunft zur Minute 02 & 05 der Anschluss zur RB­

Linie Kiel – Eckernförde aufgegeben.

In Neumünster kann der Anschluss von der

Regionalbahn­Linie Büsum – Heide – Neumünster an

die RE­Linien Flensburg – Neumünster – Hamburg nur

zweistündlich und in Fahrtrichtung Hamburg nur

montags bis sonnabends angeboten werden.

Stefan Barkleit

Übergangsleser haben Anschluss an einen Detailtext über

die Linien auf dem Nachbarblatt, S.13 (Hinweis d. Red.)

Flensburg

Tarp

Jübek

Schleswig

Owschlag

Rendsburg Kiel

Nortorf

Neumünster

Elmshorn

Tornesch

Prisdorf Pinneberg

Hamburg
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Heutiges Angebot

Das Grundangebot stellt heute der stündliche RE Kiel –

Neumünster – Hamburg Hbf. mit Halt in Bordesholm,

Neumünster, Wrist, Elmshorn, Pinneberg und

Hamburg­Dammtor dar, der diese Relation in 76 bis 77

Minuten zurücklegt. Als Verstärkerlinie verkehrt täglich

mit 7 Zugpaaren der zweistündliche RE Flensburg –

Neumünster – Hamburg Hbf. mit Halt in Tarp,

Schleswig, Rendsburg, Nortorf, Neumünster, Elmshorn

und Hamburg­Dammtor, der diese Relation in 122 bis

125 Minuten zurücklegt und in Flensburg Anschluss an

die Intercity­Linie Kopenhagen – Flensburg hat.

Auf der Bahnstrecke Flensburg – Neumünster wird das

Verkehrsangebot durch eine zweistündliche RB

Flensburg – Neumünster mit Halt in Flensburg­Weiche,

Tarp, Jübek, Schleswig, Owschlag, Rendsburg und

Nortorf ergänzt, die in Neumünster Anschluss an den

RE Kiel – Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof hat.

Die Umsteigezeit beträgt allerdings 16 bis 20 Minuten,

so dass die Verbindung Flensburg – Hamburg

Hauptbahnhof mit Umsteigen in Neumünster 23 bis 30

Minuten langsamer als die direkte Verbindung mit dem

RE Flensburg – Neumünster – Hamburg Hbf. ist.

Auf der Bahnstrecke Kiel – Neumünster wird das

Verkehrsangebot durch eine stündliche, sonntags

zweistündliche, Regionalbahn­Linie Kiel – Neumünster

mit Halt in Flintbek, Bordesholm und Einfeld ergänzt,

die in Neumünster zweistündlich Anschluss an die

Regionalexpress­Linie Flensburg – Neumünster –

Hamburg Hauptbahnhof hat, so dass zweistündlich

eine zweite stündliche Verbindung Kiel – Hamburg

Hauptbahnhof mit Umsteigen in Neumünster besteht,

die nur 2 bis 3 Minuten langsamer als die direkte

Verbindung mit der Regionalexpress­Linie Kiel –

Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof ist.

Was geplant war ab 2014

Mit dem Einsatz der neuen Doppelstock­Triebwagen

des Typs Twindexx Vario der Firma Bombardier sollten

die Linien Flensburg –/ Kiel – Neumünster – Hamburg

Hauptbahnhof zum Fahrplanwechsel im Dezember

2014 komplett neu geordnet werden.

Das Grundangebot sollte ein stündlicher RE Flensburg

– Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof mit Halt in

Tarp, Jübek, Schleswig, Owschlag, Rendsburg, Nortorf,

Neumünster, Elmshorn und Hamburg­Dammtor

darstellen, der diese Relation in 118 Minuten

zurücklegt.

In Neumünster sollte der Zugteil eines stündlichen RE

Kiel – Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof mit Halt

in Flintbek, Bordesholm, Einfeld, Neumünster,

Elmshorn und Hamburg­Dammtor beigestellt

beziehungsweise geflügelt werden, der diese Relation

in 70 Minuten zurücklegt und in Kiel den neuen

Taktknoten zur vollen Stunde bedient. Mit der

Beistellung beziehungsweise Flügelung in Neumünster

sollte die Regionalexpress­Linie Flensburg –/ Kiel –

Neumünster – Hamburg Hauptbahnhof südlich von

Neumünster in der Regel als Doppeltraktion mit zwei

Doppelstocktriebwagen verkehren.

Als Verstärkerlinie sollte tagsüber die heutige

stündliche Regionalexpress­Linie Kiel – Neumünster –

Hamburg Hauptbahnhof mit Halt in Bordesholm,

Neumünster, Brokstedt, Wrist, Elmshorn und

Hamburg­Dammtor verkehren, die diese Relation in 68

Minuten zurücklegt. Diese sollte in der Regel einzeln

mit einem Doppelstocktriebwagen und werktags in der

Hauptverkehrszeit in Doppeltraktion mit zwei

Doppelstocktriebwagen verkehren.

Was nun wirklich kommen wird

Das Grundangebot stellen zwei zweistündliche

Regionalexpress­Linien Flensburg – Neumünster –

Hamburg Hauptbahnhof dar, die sich zu einem

angenähert stündlichen Verkehrsangebot ergänzen.

Die heutige zweistündlich mit sieben modernisierten

Interregio­Wagen gefahrene RE­Linie Flensburg –

Neumünster – Hamburg Hbf. mit Halt in Tarp,

Schleswig, Owschlag, Rendsburg, Nortorf, Neumünster,

Elmshorn und Hamburg­Dammtor legt die Relation in

rund 120 Minuten zurück und hat in Flensburg

Anschluss an die IC­Linie Kopenhagen – Flensburg.

Eine neue zweistündlich mit sieben modernisierten

Silberlingen gefahrene RE­Linie Flensburg –

Neumünster – Hamburg Hbf. mit Halt in Tarp, Jübek,

Schleswig, Owschlag, Rendsburg, Nortorf, Neumünster,

Elmshorn und Hamburg­Dammtor legt die Relation in

rund 130 Minuten zurück. Stefan Barkleit

Photo (sb): SH­Express nördlich Neumünster
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InnoTrans 2014 viel?Neues

Jedes Jahr ist die InnoTrans die Messe der

Neuigkeiten im Schienenverkehr. Für SHS war Karl­

Peter Naumann dort und berichtet über das

Schaulaufen der Bahnindustrie

Noch nie waren es so viele Teilnehmer beim Vorabend­

Empfang des VDB. Minister Dobrindt sprach nicht nur

über digitale Infrastruktur, sondern auch über die

Schieneninfrastruktur und deutete auf mehr Mittel für

die LuV (Leistungs­ & Finanzierungsvereinbarung) hin.

Ab Dienstag dann die Messe mit so viel Ausstellern wie

noch nie und eine Eröffnung mit vielen Reden.

Minister Dobrindt war auch wieder dabei, und sagte

eigentlich nichts.

Dann also durch die Messehallen am Funkturm, deren

unübersichtliche Bezeichnungen und Wegeleitungen

wunderbar zum ÖPNV passen würden. Was gab es zu

sehen:

Viel Bahntechnik, beginnend bei Schrauben und

endend bei Oberleitungen. Viele Dinge, von denen der

Fahrgast erwartet, dass sie funktionieren. Wichtig und

neu die Werbung für Arbeitsplätze im Bereich Schiene.

Hier war auch die Allianz pro Schiene mit ihrem

Projekt „Schienenjobs“ vertreten (s.a.

www.schienenjobs.de). Die hier angebotenen

Podiumsdiskussionen zogen viel junges Publikum an.

Gerade auch die Schienenbranche muss hier auf die

jungen Menschen zugehen, damit es auch in Zukunft

genügend Ingenieure, Informatiker etc. gibt.

Photo: Diskussionforum der Allianz Pro Schiene

Zahlreich vertreten waren auch Anbieter von

elektronischen Informations­ und Ticketsystemen.

Echtzeitinformationen sind mit Funk­ und Solartechnik

auch an jeder Bushaltestelle möglich. Hier haben

Länder, Kreise und Kommunen viele Möglichkeiten,

ihren ÖPNV attraktiver zu machen. Ebenso habe die

Fernbusunternehmen hier eine Chance, die

Informationen für ihre Kunden zu verbessern. Für

unseren Fahrgastverband ist dies eine Grundforderung

an das System Fernbus – gerade auch im Sinne der

Wettbewerbsgleichheit, denn die Bahn muss auch die

kleinste Haltestelle, den kleinsten Haltepunkt mit DFI­

Anzeigen zur Information bei Verspätungen ausstatten,

während beim Fernbus die Info per SMS genügt.

Photos: Anzeige­ und Hinweistafel

Beim elektronischen Ticketing merkt der Besucher,

dass es hier viele Fördergelder gibt und ebenso viele

Angebote. Die eigentlichen Probleme sind aber noch

immer nicht gelöst. Die Einzelfahrt von A­dorf nach B­

Stadt ist kein Problem, ebenso die Stadtfahrt von dem

C­Platz zum F­Weg. Das gilt für Check in/Checkout

System wie für be in / be out Systeme. Hotel­Tickets,

Kombitickets ­ da wird es schon schwieriger, der

Gipfel ist das Gruppenticket beim be in / be out –

Verfahren.

Nehmen wir an fünf Pro Bahner treffen sich und

wollen gemeinsam eine Strecke fahren. Sie haben

natürlich alle eine Karte, die dann beim Einsteigen

elektronisch gelesen wird. Das funktioniert – aber nun

werden alle als Einzelfahrer mit Einzelfahrschein

geführt, was natürlich viel zu teuer ist. Die Lösung:

Vier Pro Bahner melden sich über Smartphone wieder

ab und der fünfte meldet über Smartphone, dass er als

Fünfergruppe unterwegs ist. Hoffentlich ist dann dort

guter Netzempfang.

Photos: Servicefahrzeuge sind zwar weniger beliebt,

aber mindestens so wichtig. Ohne sie fährt kein Zug.
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Endlich dann das Freigelände mit der Hoffnung auf

viele Innovationen…..

Die ersten Wagen vom Doppelstock­Intercity müssen

betrachtet werden. Platz für Fahrräder ist da, die

Sitzabstände sind ok. Auch der Gesamteindruck ist

nicht schlecht. Vom Hocker reißt es mich aber nicht.

An Gepäck hat man gedacht, Gepäckecken sind da.

Photos: Der

neue Doppel­

stock IC der

Deutschen

Bahn AG

Sicher ausreichend an Mo­Do zwischen Leipzig und

Magdeburg. Unklar aber, wie an einem Ferien­

sonnabend in Richtung Norddeich Mole gehen soll.

Dann hat jeder (!) Urlauber seinen Koffer dabei. Hier

wird PRO BAHN noch Überzeugungsarbeit leisten

müssen.

Interessant ist der „recycelte“ Bonner Stadtbahnwagen,

der noch mindestens 20 Jahre so laufen kann und der

sehr viel preiswerter war, als ein neuer. Ebenso zeigten

zwei Reisezugwagen osteuropäischer Bahnen einen

guten Standard.

Sehr stufig hingegen geht es im neuen PESA LINK

Nahverkehrstriebwagen des polnischen Herstellers zu.

Lust auf Mitfahren macht er nicht.

Photo: Der PESA LINK in DB­Farbgebung

Dies gilt auch für die französische Kreation für den

Pariser Nahverkehr teils Doppelstock, teils Einstock.

Glücklicherweise sind die meisten Franzosen schmal

und passen so auf die Sitze der 3+2 Bestuhlung

Photos:

Pariser

Nahverkehr

bringt nicht

nur Farbe

ins Leben

Ebenso waren zu sehen:

Der ENNO­Triebwagen für die Braunschweiger Region.

Hier gibt viele Fahrradplätze/Klappsitze, ansonsten

aber eine enge Bestuhlung und steile Lehnen.

Ordentlich ja, aber keine Begeisterung. (Fotos)

Und schließlich VLEXX die Hoffnung: sehr viele

Fahrrardplätze mögen Radler erfreuen, Klappsitze

ohne Armlehne und Tisch sind dagegen nichts für

Reisen über längere Strecken. Alles ganz nett, für

Fahrgäste eng und keine innovative Lösung zur

Fahrradmitnahme. Es fehlt immer noch der Wagen,

der schnell vom Sitz­ zum Fahrradwagen umgerüstet

werden kann.

Zumindest die Tsechen brachten eine Innovation für

Familien: Kinderkino und Plätze für Kinderwagen.

Photo: Klasse!

Gegenüber

den Stufen ist

ein Bildschirm

angebracht.

Hier können

die Kleinen

auch mal ohne

Eltern sein.

Fazit:

Man hat vieles gesehen ohne, dass es einen bleibenden

Eindruck hinterlässt. Wichtiger waren für uns als

Fahrgastverband die persönlichen Kontakte, die hier

geknüpft und gepflegt werden konnten. (KPN)
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Kulturlokschuppen Neumünster e.V.
übernimmt historische Bahnanlagen

Am 01. November 2014 ist der Kulturlokschuppen

Neumünster e.V. in die historischen Bahnanlagen in

Neumünster eingezogen.

Große Erleichterung machte sich breit, als endlich die

Tinte unter den Verträgen trocken war. Fertig? Nein

jetzt geht es erst los. Mit viel Engagement wurden

schon erste Aufräumarbeiten angegangen. Gestrüpp

wurde weggeräumt, Müll beseitigt und auch schon

erste Reparaturen durchgeführt. Im Lokschuppen

selbst hat Werner Hansen (2.v.r), Aktiver der ersten

Stunde, bereits massiv Graffiti beseitigt. "Das sieht

jetzt richtig schick aus", freut sich Liegenschaftswart

Jens Paulsen (links im Bild; Photo: Klaus Müller).

Photo: Über den Blick aus der Lokleitung freuen sich

Jens Paulsen Holger Busche, Werner Hansen Peter Tadsen

Den Unterschied kann man deutlich sehen. Zum Glück

wurde zuvor von dem Bordesholmer Klaus Müller eine

hervorragende Bilddokumentation gemacht, die auch

schon auf einer Ausstellung im Foyer der

Verwaltungsakademie gezeigt worden war. Aber nicht

nur die Vergangenheit hat er photographiert. Mit einer

Bildmontage hat er auch schon gezeigt, wie die

Zukunft aussehen kann und die Lok der Rendsburger

Eisenbahnfreunde auf die Drehscheibe gebracht (s.u.).

Der Gleisanschluss zur nördlich liegenden neg fehlt

zwar noch, aber das sei nur noch Formsache.

Photomontage. Die Dampflok der REF auf Drehscheibe

Das Gelände soll nicht nur Eisenbahnvereinen die

Möglichkeit geben, Fahrzeuge abzustellen und zu

reparieren. Auch sollen Rundfahrten von hier aus

starten. Zudem soll mit Hilfe von Kunst und Kultur die

Schiene wieder mehr in den Mittelpunkt der

Gesellschaft rücken, "denn was nützen Züge ohne

Menschen darin?" fragt der Vorsitzende Holger Busche.

Photo (Peter Tadsen): Drehscheibe und Lokleitung

Es sind alle Interessierten herzlichst zum nächsten

Treffen am 13.12.2014, 10 Uhr eingeladen. Es wird

im "Schafstall", in der Max­Eyth­Straße 999 in

Neumünster stattfinden. Danach wird auch die

Möglichkeit geboten, das Gelände zu besichtigen.

Der Verein arbeitet ehrenamtlich und hofft auch

auf neue Mitglieder (Jahresbeitrag 60 Euro) und

Spenden, die gerne eingezahlt werden dürfen

unter:

Kulturlokschuppen Neumünster e.V.

IBAN DE51440100460134324466

BIC: PBNKDEFF (Postbank)
BLZ: 44010046; Konto: 134324466

Aber auch Sachspenden sind willkommen. Benötigt

werden Werkzeuge wie Amboss, Schraubstock oder

Werkbänke sowie Schlüsselsätze und Schrauben­

zieher, Rasenmäher & Maler­/Tischlerausrüstungen

Wir hoffen, dass uns die lokale Wirtschaft unterstützt.

Aktuell wird immer wieder ein Bagger benötigt.

Wer also in der Lage ist entsprechendes Gerät zur

Verfügung stellen kann oder einfach mit Anpacken

möchte, möge sich bitte melden unter:

Kulturlokschuppen Neumünster e.V.

Am Bahnhof 20, 24768 Rendsburg

Holger Busche

pilot@schienenflieger.de

Tel.: 0175 1517237

Holger Busche
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Neue Züge von der Autoindustrie

Unsere Britischen Freunde von TopGear, der Auto­

sendung der BBC, haben nach ihrer Niederlage gegen

die Londoner U­Bahn selbst auf den Bau von Zügen

gestürzt. Heraus kamen zwei lustige Konstruktionen,

die sich aber nicht wirklich bewährten. Immerhin der

Editor des Rail Express Magazine und einige Offizielle

der Bahngesellschaften hatte den Humor mitzufahren:

http://www.youtube.com/watch?v=mkpCzp0CmjY

Links: CaravanTrain, "Lok" aus Ingolstadt sowie Waggon

1. Kl., Buffetwagen u. 2. Kl. sowie "ScumClass" am Ende

Rechts: "TGV12", Die "Lok" ist ein Jaguar E­Type (hat

nichts mit "elektrisch" zu tun. Murray Brown (Rail

Express Magazine) sitzt hinten im Cabrio links.

Neue Züge testen & Spaß haben: Mega IN

Zwangsvorneeinstieg behindert Innovation

Die KVG testet nicht nur neue Antriebe oder Hersteller.

Sie hatte auch einen Busanhänger in der Erprobung.

Damit kann nicht nur die Größe des Fahrzeuges den

Fahrgastmengen angepasst werden, sondern die

Kapazität ist auch größer als die von normalen Bussen.

Photo: Bus der Linie 11 mit Anhänger in Kiel.

Leider hat die KVG auch den Rückschritt gemacht, den

Zwangsvorneeinstieg aus der Vergangenheit zu holen.

Die gedrillten Fahrgäste steigen demzufolge auch nur

in den vorderen Teil ein, während der Anhänger

praktisch ungenutzt bleibt. Schade, Chance verpasst.

Neue Fahrzeuge mit fahrgastfeindlichen
Regeln blockieren: Mega OUT

Spaß auf der Schiene

Martin Perscheid (www.martin­perscheid.de) bringt es

als Cartoonist gerne auf den Punkt. Seine Cartoon­

Serie Martin Perscheids Abgründe erscheint in über 50

Tageszeitungen und Zeitschriften. Mehr als 200 Karten

gibt es bei der Köpenicker Cartoon GmbH, bei der

auch das rechts nebenstehende Bild erhältlich ist.

Schüler wenden neue Energien in Bus an

Jürgen Ströh, Schulleiter des RBZ Technik in Kiel freut

sich über den High­Tech­Kleinbus, der im Akkubetrieb

~50 km, mit Brennstoffzellentechnik ~200 km fährt.

Studenten/Schüler lernen an ihm die Besonderheiten

der Elektromobilität und verbessern deren Technik.

Der praxisbezogene Unterricht soll mehr Interessenten

für Technikfächer gewinnen und „langfristig in die

Zukunft investieren, denn Wasserstoff kann auch für

ganz Schleswig­Holstein interessant sein".

Photos: Der Wasserstoff­ und Akkubus des RBZ in Kiel

Neue Energie im ÖPNV: Mega IN

ww.cartoonkaufhaus.de/cartoonkarten/306/733­detail

Nicht alles immer so ernst nehmen: IN
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Autoreisezüge – Ausstieg oder Perspektive?

Autoreisezüge fallen im Bahnalltag kaum auf. Sie

fahren nur über Nacht und man sieht sie höchstens

an einigen Verladestellen im In­ und Ausland. Für

die DB ist es nur ein Nischenprodukt ­ für Reisende

eine nicht wegzudenkende Alternative für eine

entspannte Urlaubsreise (Das Motto der DBAG:

„Wir machen Strecke ­ Sie machen Urlaub“).

Anfang 2014 schreckte die DB diese Kunden mit

der Meldung, sie wolle die Autozüge sukzessive

einstellen und die Autos mit LKW abtransportieren.

Zunächst sollten die innerdeutschen Verbindungen,

später auch die mit dem Ausland umgestellt werden.

Die Fahrgäste sollten mit normalen Zügen fahren.

Schlechte Nachrichten für die Kunden

Seit 01.05.2014 übergeben die Autofahrer ihre

Fahrzeuge an den Ausgangsbahnhöfen Berlin­Wannsee,

München­Ost und Düsseldorf Hbf einem Beauftragten

des Beförderungsunternehmens und bekommen es in

der Regel am nächsten Tag am Zielbahnhof wieder

zurück. Sie selbst fahren 1. Klasse mit IC oder ICE.

An den Ausgangs­ und Zielbahnhöfen fällt zusätzlich

eine Übernachtung und die Fahrt per S­Bahn zum

Hauptbahnhof an. Zudem wird auch eine Parallel­

beförderung von Fahrzeug und Insassen mit dem CNL

über Nacht angeboten. Dieser ist aber nur beschränkt

aufnahmefähig – insbesondere zu Urlaubszeiten.

Die vielen Gründe der DB

Zum einen soll der Autozugverkehr wegen starker

saisonaler Schwankungen nur sehr schwer ökonomisch

zu gestalten sein. Außerdem wäre der Lkw­Transport

besser steuerbar und damit flexibler zu handhaben.

Insider halten allerdings dagegen, dass von fehlender

Nachfrage keine Rede sein kann. Während die Schlaf­

und Liegewagen allen Ansprüchen entsprechen,

bedürfen die Autotransportwagen z.T. offenbar eines

kräftigen Innovationsschubs, der in den letzten Jahren

nicht mehr stattgefunden hat. Es bleibt rätselhaft, wie

z.B. das Pkw­Aufkommen von zwei nächtlichen

Autoreisezügen Hamburg – München zeitgerecht auf

dem Straßenweg transportiert werden soll.

Inzwischen wird das sonstige Angebot in der

gewohnten Form zunächst weitergeführt, wobei aber

einige Verbindungen gestrichen wurden.

Das gesamte „Aus“ für die Autoreisezüge peilt die DB

nach eigenen Aussagen für 2017 an. Dies ist vielleicht

der Moment, sich mit dem Angebot Autoreisezug

einmal näher zu befassen.

Autozug ­ Rückblick

Der Beginn des Autotransports per Bahn geht bereits

auf die 30iger Jahre zurück. Die Fahrzeuge wurden als

„Reisegepäck“ aufgegeben und unabhängig von den

Fahrzeuginsassen mit schnellen Güterzügen an die

Zielorte transportiert. Nach dem Krieg ist 1957 in den

Kursbüchern ein D­Zugpaar zu finden, das zwischen

Hamburg Altona und Basel SBB verkehrte und

Autotransportwagen mitführte. An zwei Wochentagen

wurden auch Wagen nach und von Chiasso mitgeführt.

In Hameln bestand Zulade­ und Entlademöglichkeit,

da die Züge über Hameln­Altenbeken­Kassel

verkehrten. Der Autotransport geschah zunächst in

geschlossenen vierachsigen Gepäckwagen. An die

Stelle der Verladebahnhöfe Basel SBB und Hameln

sind heute Lörrach Gbf und Hildesheim Hbf getreten.

Nach Aufnahme der Fährverbindung Großenbrode­

Gedser gab es auch im Bf. Großenbrode­Kai Autotrans­

portmöglichkeiten z.B. von und nach München.

Autoreisezug – aktuell

Jetzt betreibt die DB­Fernverkehr (bis Ende September

2013: DB­AutoZug GmbH) sowohl den innerdeutschen

als auch den grenzüberschreitenden Autozugverkehr

mit Nachtzügen. Hamburg ­ Wien fährt die ÖBB.

Im Sommer 2014 wurden fünf innerdeutsche und 13

Verbindungen in das Ausland angeboten (s. Broschüre

„Autozug­Fahrplan“ und unter www.dbautozug.de).

Am meisten nachgefragt sind die Verkehre zwischen

Hamburg­Altona und München­Ost sowie Lörrach.

Die Autozüge nach Villach, Alessandria (1.200 km),

Bozen (Innsbruck) und Narbonne (1.570 km) führen

ein Bordrestaurant, was sich angesichts der langen

Reisezeiten stets großen Zuspruchs erfreut. Alle Reisen

beinhalten ein Frühstück bzw. einen Frühstückssnack.

Die Züge werden in der Regel als reine Autozüge

geführt, die nur für Reisende mit Auto bestimmt sind.

Eine Ausnahme bilden die Verbindungen HH­Altona

bzw. Berlin­Wannsee – München u. HH­Altona ­ Wien,

die als Zuggattung CNL bzw. Euro Night auch von

anderen Fahrgästen genutzt werden können.
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Auch erfolgreiche Verbindungen fielen weg

Sehr stark nachgefragt wurde bis vor einigen Jahren

die Tagesverbindung zwischen Düsseldorf/Köln und

München­Ost. Dort wurde am gleichen Tag gewendet.

Mit dem Wegfall der Verladerampe in Köln­Deutz (tief)

(Ausbau für den ICE­Verkehr auf der rechtsrheinischen

Schnellstrecke) wurde diese Verbindung eingestellt.

Weitere Tagesverbindungen zur und von der Nord­ und

Ostseeküste sind schon früher aufgegeben worden.

Die damalige DB­Autozug wurde wiederholt gebeten,

zusätzlich zu dem Nachtzug HH­Altona – München Ost

auch einen Tageszug über die alte Strecke Hannover ­

Würzburg anzubieten. Das hätte für die Fahrgäste

insofern große Vorteile gehabt, da die Zusatzkosten für

Schlaf­ und Liegewagenplätze entfallen wären. Auch

bei dieser Fahrlage hätten Urlaubsziele in Bayern,

Österreich und Norditalien noch bequem am selben

Tag erreicht werden können. Vermutlich scheiterte

dieses aus Kostengründen, weil dieser Zug in

München­Ost nicht am selben Tag für die Rückfahrt

hätte wenden können.

Struktur der Fahrgäste

Die Fahrgäste sind häufig ältere Personen und in den

Urlaubszeiten Familien mit Kindern (Abteilbuchungen)

sowie Motorradfahrer. Sehr oft sind auch Reisende mit

außergewöhnlich viel Gepäck zu beobachten, für die

der Autoreisezug offenbar die einzige Alternative ist,

ohne Schwierigkeiten von Haus zu Haus zu gelangen.

Ausländische Fahrgäste sind auch sehr oft zu sehen.

So nutzen viele Skandinavier die Züge ab HH­Altona.

In Lörrach trifft man viele Franzosen und Schweizer

und in München Österreicher und Italiener.

Autozüge ­ Nicht nur gut zu Ferienzeiten

Das Fahrgastaufkommen ist natürlich in Urlaubszeiten

im Sommer und Winter höher als zu anderen Zeiten.

Aber auch außerhalb dieser Zeiten – irgendwo sind

immer Ferien ­ weisen bestimmte Feriengebiete wie

z.B. Kärnten und Südtirol, aber auch Nord­ und Ostsee

ein nicht zu unterschätzendes Potential auf.

Fahrpreise, Buchungen

Die Fahrpreise bestehen aus dem Anteil für die

Fahrzeugbeförderung und dem für den Liege­ oder

Schlafwagenplatz bzw. Sitzplatz beim neuen Konzept.

Die Buchung eines Liege­, Schlafwagen­ oder

Sitzplatzes ist obligatorisch.

Dabei ist die Reservierung von ganzen Liege­ oder

Schlafwagenabteilen möglich, was u.a. von Reisende

mit Kindern und Reisegruppen in Anspruch nehmen.

Für einzelne Wochentage sowie für Haupt­ und

Nebensaison gelten z.T. unterschiedliche Fahrpreise.

Besitzer von BahnCards und ÖBB­Vorteilscard sowie

Mitglieder des ADAC erhalten geringfügige Rabatte.

Autoreisezugbuchungen sind möglich im Internet, bei

den DB­Reisezentren, Reisebüros, über die Service­

Hotline und bei den Auslandsvertretungen der DB.

Betriebsabwicklung

Autozüge verkehren nicht über die Schnellstrecken,

was dazu führt, dass sie im DB­Bereich gelegentlich

von vorausfahrenden Nahverkehrs­ oder Güterzügen

„ausgebremst“ werden. Dagegen fällt auf, dass die

Züge auf den ausländischen Strecken – insbesondere

in Frankreich ­ sehr zügig ohne längeren Aufenthalt

unterwegs sind. Dies ist auch darauf zurückzuführen,

dass überwiegend Strecken genutzt werden, auf denen

kein Schnellverkehr stattfindet, z.B. im Rhonetal.

Einige Synergieeffekte sparen Kosten. Hierzu zählt die

Zusammenarbeit mit der City Night Line (CNL­Züge)

und Euro Night, deren Züge in einigen Verbindungen

für den Autotransport mitgenutzt werden.

Flügelungen

Außerdem werden einige Zugteile bis zu einem

Schnittpunkt gemeinsam geführt und erst dort für ihre

endgültigen Zielorte separiert. Dieses Verfahren wird

u.a. in Neu­Isenburg (südlich von Frankfurt/Main) für

die Züge von Düsseldorf und Hamburg nach

Alessandria und Narbonne praktiziert. Sowohl der Zug

von Hamburg als auch der Zug von Düsseldorf führt

Zugteile für Alessandria und Narbonne. Diese werden

in Neu­Isenburg umrangiert und zu neuen Zügen für

beide Zielorte zusammengestellt. Hinzu kommen noch

Autotransportwagen von Neu­Isenburg selbst für die

beiden Zielorte. Das umfangreiche Rangiermanöver

nimmt mindestens 60 Minuten in Anspruch.

Leider werden die italienische FS und die französische

SNCF öfter mal bestreikt. Hiervon sind dann auch die

Autozüge der DB betroffen, die dann nicht auf der

ganzen, geplanten Strecke verkehren können und auf

den nächsten noch erreichbaren Verladeterminal

ausweichen müssen.
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Lage der Verladeterminals

Die Terminals befinden sich direkt am Abfahrts­ oder

Ankunftsbahnhof und sind meist von den Autobahnen

auf kurzem Weg erreichbar. In Narbonne gibt es einen

kurzen Bustransfer zwischen Bahnhof und Rampe, da

der Bahnsteigtunnel keinen Durchgang zum

Verladeterminal hat. Auf allen Terminals befinden sich

Personal der DB, WC­Anlagen sowie ausreichende und

übersichtliche Abstellflächen. So können die Fahrzeuge

bei Ankunft gleich richtungsweise aufgestellt werden.

Verladen wird ohne Behinderung anderer Reisender.

Prekäre Situation in Hamburg Altona

Das Autozugterminal in Altona ist zweifellos in

Deutschland am stärksten beansprucht. Leider ist

gerade dort die Verladesituation am unbefriedigsten.

Die Be­ und Entladung erfolgt über den von allen

Reisenden benutzten Querbahnsteig, der teilweise

abgesperrt wird. Das erfordert zahlreiche

Sicherungskräfte, die auch verhindern müssen, dass

Reisende bei Fahrzeugbewegungen nicht durch die

Absperrung von und zu ihren Bahnsteigen eilen.

Photos oben und unten: Autoverladung in Altona

Konflikte zw. Autos und Reisenden sind vorprogrammiert

Fahrgäste contra Autofahrer

Besonders kritisch wird es immer dann, wenn die Sylt­

Züge (NOB) ankommen oder abfahren. Alle Reisenden

dieser Züge müssen die Absperrungen passieren.

Große Probleme beim Be­ und Entladen entstehen

auch, wenn abgehende Autozüge nicht rechtzeitig

bereitgestellt werden oder ankommende Autozüge

verspätet sind. Ein gleichzeitiges Be­ und Entladen ist

nicht möglich, da für die Fahrzeuge auf dem

Querbahnsteig nur eine Fahrspur vorhanden ist. In den

Fällen sind große Verzögerungen unvermeidbar.

Hier hat die DB über lange Jahre versäumt, an anderer

Stelle in Hamburg ein besseres Terminal aufzubauen.

Chancen gäbe es z.B. am Abstellbahnhof Langenfelde,

frühere Güterbahnhöfe in Barmbek und Wilhelmsburg,

VHH­Gleise in Bergedorf oder auf dem frei

gewordenen Bahngelände am Bahnhof Altona.

Inzwischen ist bekannt geworden, dass aus Anlaß der

Inbetriebnahme des neuen Altonaer Fernbahnhofs an

der S­Bahn Station Diebsteich im Jahre 2023 die

Autoverladung – sofern es sie dann noch gibt ­ zum

Betriebsbahnhof Langenfelde verlagert werden soll.

Autoreisezüge anderer europäischer Bahnen

Zahlreiche europäische Bahnen bieten überwiegend

für den Binnenverkehr ebenfalls Autoreisezüge, die

aber auch von Reisenden ohne Auto benutzt werden.

Ein großes Netz haben ÖBB und SNCF. In Frankreich

übergibt man am Abfahrtsterminal Fahrzeug mit

Schlüssel. Man selbst fährt mit normalen Tages­ oder

Nachtzügen getrennt vom Auto zum Zielort voraus

oder hinterher. Dort nimmt man das Fahrzeug wieder

in Empfang. Dieses System hat die DB übernommen.

Grenzüberschreitende Züge fahren von Wien nach

Hamburg­Altona (täglich) und Livorno, zudem von

s’Hertogenbosch (Niederlande) nach einigen Zielen in

Italien und nach Koper (Slowenien). Die wohl längste

Autozugverbindung in Europa betreibt das Münchner

Unternehmen Optima Tours von Villach nach Edirne

(europäischer Teil der Türkei) ein­ bis dreimal/Woche.

Ein Aus wäre fatal für viele

Eine weitere Einschränkung oder gar Abschaffung

dieser umweltfreundlichen Reisealternative wäre für

den beschriebenen Kundenkreis fatal und würde dazu

führen, dass sich die Fahrgäste weg von der Bahn

orientieren. So wären z.B. Reiseziele in Südeuropa und

auf dem Balkan auf diese Art nicht mehr erreichbar.
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Aurora ohne Abendstern

Die DB stellt die Nachtzüge ein.

Gute Nacht, Flensburg! Ohne Ironie verkraften wir das

Folgende nicht, aber bleiben wir kurz beim direkten

Wortsinn und damit beim Positiven: In Flensburg

abends halb elf einsteigen, in Freiburg morgens halb

zehn aussteigen. Dazwischen eine gute Nacht mit

Lektüre und Rotwein als Schlafmittel, echtem Bett und

Ausschlafen. Danach Morgentoilette in Privatsphäre

und Frühstück mit Cornflakes, Blick auf

Schwarzwaldhöhen und Ideensammlung für das

baldige Treffen. Das alles kostet nicht wenig, man

kann es sich nicht immer leisten, aber manchmal

gönnen. Für den Sparpreis in der Studentenvariante

bekommt man auch ein gutes Angebot mit einer Prise

Romantik und ordentlichem Komfort, und dazwischen

gibt es weitere Preis­ und Komfortabstufungen.

Das war dann ernsthaft eine gute Nacht für Reisende

aus Flensburg, einer Beinahe­Großstadt, die als Trost

für mangelhafte Fernverbindungen diesen schon zum

städtischen Inventar gehörenden Nachtzug hat(te).

Flensburg und Freiburg umfassen allein schon einen

Markt für Zielgruppen von 200.000 Personen; der Zug

mit Start in Kopenhagen ist aber dreifach geflügelt mit

den Zielen: 1. Ruhrgebiet und Amsterdam 2. Basel

sowie 3. Dresden und Prag. Der Abschnitt Flensburg –

Freiburg gehört zum Zugteil Kopenhagen – Basel, CNL

473/472 mit dem Namen Aurora, der an eine schöne

Werbemelodie aus Bundesbahnzeiten erinnert.

Allein dieser Flügel verbindet wegen der Route über

Jütland ganz Dänemark und ganz Schleswig­Holstein

samt Hamburg mit fast ganz Südwestdeutschland,

Straßburg und fast der ganzen Schweiz mit idealen

Anschlüssen in Basel, wenn man einmal umsteigt.

Die beiden anderen Flügel heißen Borealis und Orion,

wobei auch Flensburger an das Sternbild denken, und

haben entsprechende Qualitäten.

Die Personenzahl der zugehörigen Zielgruppen geht in

den zweistelligen Millionenbereich. Der Markt ist da,

wird jedoch nicht beworben. Aber auch ohne Werbung

ist die Nachfrage gut und seit Sommer 2014

scheinbar(?!) so gut, dass der Buchungswunsch für

einen Bettplatz oft nicht erfüllt wurde mit der

Begründung „kein Platz mehr frei“. Das Rätseln, ob

hier etwas nicht stimme, wurde im September mit

einem Paukenschlag verstärkt:

Graphik: Die Zeichnung des Autors zeigt die Linienwege

Aurora und Geschwister sollen nicht mehr fahren.

Grund laut DB: geringe Nachfrage, mangelnde

Auslastung und Rentabilität. Ende des Angebots:

Sofort, also sechs Wochen vor dem Fahrplanwechsel!

Das Personal ist motiviert

Bald nach Bekanntwerden der neuerlichen

Einschränkungen im Autozugverkehr hat das Personal

der DB Autozug zur Selbsthilfe gegriffen und in den

Zügen einen selbst gestalteten, ansprechenden Flyer

auf deutsch und englisch an die Fahrgäste verteilt.

Darin wurden die Fahrgäste gebeten, auf Bundestags­

abgeordnete, auf Tageszeitungen zuzugehen und an

den Vorstandsvorsitzenden der DB Protestbriefe zu

schicken. Diese Aktion ihres Personals hat der DB­

Konzern jedoch missbilligt und unterbunden.

Hoffnung für die Zukunft?

Die DB sollte auch nochmals über den Einsatz von

Tagesautoreisezügen zwischen Hamburg und München

sowie Lörrach nachdenken. Dies wäre für die

Fahrzeuginsassen eine vorteilhafte Alternative, da die

Kosten für Schlaf­ und Liegewagenplätze entfielen. Es

bleibt zu hoffen, dass den Autozugkunden aus dem In­

und Ausland dieses Stück umweltfreundlicher

deutscher Reisekultur erhalten bleibt. Inwieweit die

Kunden den Lkw­Transport ihrer Pkw annehmen,

bleibt abzuwarten. Klaus Böckman
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Liegt es an den Wagen?

Der gedruckte Fahrplan wird eigentlich als seriöses

Angebot verstanden und gilt bis Mitte Dezember. Ein

solches Geschäftsgebaren ist man von der DB nicht

gewohnt, auch wenn sie gelegentlich mit kalten

Duschen überrascht. Liegen insgeheim andere Gründe

vor? Man hört von der DB auch das Argument

„Betriebliche Gründe“. Verbirgt sich dahinter

mangelnde Verfügbarkeit des Wagenparks, hier die an

sich schönen Doppelstockwagen neueren Typs, im

Teilzug nach Basel die Nummern 197 und 198, bei

denen der interessierte Laie schon länger erhöhten

Wartungs­ und Renovierungsbedarf bemerkte?

Kapitulation vor drohendem Wagenmangel aus Scheu

vor Investitionen? Alte Befürchtungen, die immer

wieder beschwichtigt wurden, tauchen auf: es fehlt

eine Million hier oder dort, weil anderswo Milliarden

vergraben werden.

Eine Frage der Prioritäten

Der Reisende von Flensburg mit Ziel Stuttgart, der dort

bisher um 9.08 Uhr (Umstieg in Mannheim gegen 8

Uhr) ausgeschlafen ankommen und sich die gute

Laune durch minutenlanges Abschreiten einer

milliardenteuren Baugrube trüben lassen konnte, ist

ratlos oder rechnet im Stillen, dass mit einem Bruchteil

dieser Summe der CNL auch bei defizitärem Einsatz

100 Jahre lang weiterlaufen könnte.

Was kann man tun?

Bleiben wir aber nicht ratlos, sondern erinnern z.B.

den Flensburger OB daran, dass er im Interesse seiner

Stadt seine im August geäußerte Meinung zum Nacht­

zug ändern und die Korrektur der Pläne fordern kann.

Er hatte sich gegenüber der DB (und DSB?) mit der

Streichung des Nachtzugs abgefunden und keinen

Standortnachteil für seine Stadt gesehen mit Verweis

auf bisherige „deutliche Beschleunigungen“ durch das

ICE­Netz und mittelfristig zu erwartende

Verbesserungen speziell für Hamburg ­ Flensburg.

Die Jagd nach Minuten

Letztere betragen jedoch nur einzelne Minuten, erstere

wirken sich für Flensburg mit Blick auf die letzten 25

Jahre keineswegs deutlich aus. Eine Fahrt am Tage

von Konstanz kann mit den üblichen Verspätungen elf

Stunden dauern – weder nach 1991 (Beginn der ICE­

Ära) noch davor war das wesentlich anders.

Abgehängt

„Abgehängt“ fühlen sich auch die tagsüber Reisenden

von Südwestdeutschland in Richtung Flensburg, die in

Hamburg den Anschluss verpassen. Die planmäßige

Umsteigezeit von 8 Min. reicht selbst dann nicht, wenn

der ICE „pünktlich“ (5'59'' später heißt noch pünktlich)

ankommt und der RE nach Flensburg im Plan abfährt.

Ob sich OB Faber und die drei DB–Geschäftsbereiche

einmal um diese vertrackten 8 Minuten kümmern?

Steigen Sie mal in 2 bis 3 Minuten in Hamburg über

mehrere Treppen um, oder mit Kinderwagen oder

älterem Begleiter erst nach Auffinden der Lifte. Selbst

volle 8 Minuten sind zu kurz. Wie schön, wenn man

diese Mühsale im Nachtzug Aurora verschlafen kann,

und wie wertvoll wird er vor diesem Hintergrund.

Was wertvoll ist, kann nicht unwirtschaftlich sein

Wirtschaftliches Kalkül darf nicht nur isoliert rechnen.

Sie muss auch die Wirkung auf das Ganze beachten:

Ein Reisender von Aarhus nach Freiburg nutzt für die

Hinfahrt den Nachtzug und für die Rückfahrt den

Tageszug. Ein anderer macht es umgekehrt. Gibt es

aber den Nachtzug nicht, nehmen beide das Flugzeug.

Ob das die geheime Absicht einiger DB­Strategen ist?

So eine Empfehlung hörten wir vor 14 Jahren schon

einmal aus dem Mund des damaligen Bahnchefs. Die

Folgen dieses Konzepts von Wirtschaftlichkeit kennen

wir auch. Und wir haben gelernt, dass die Faktoren

Ökologie, Ganzheitlichkeit der Produktpalette und

Erhalt einer wertvollen Reisekultur in die

Wirtschaftlichkeitsanalysen eingehen müssen.

Unterstützen wir Aurora und Geschwister auch durch

Teilnahme an einer Petition in Dänemark unter

www.petitions24.com/save_the_night_train_from_den

mark_to_europe Bernhard Holzschuh

Bild: www.kim­cartoon.com
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Modernisierung in Heide abgeschlossen

Am 26.09. wurde mit der offiziellen Einweihung die

Modernisierung des Bahnhof Heide abgeschlossen.

In den annähernd vier Jahre andauernden Arbeiten

wurden sowohl die Bahnsteige als auch die Gleise

grundlegend modernisiert und neu geordnet.

Darüber hinaus ist die Unterführung der Bahnstrecke

Büsum – Heide unter die Bahnstrecke Westerland –

Hamburg sowie ein Elektronisches Stellwerk (ESTW)

neu errichtet worden. Dieses bedient den

Streckenabschnitt Eiderbrücke – Wilster. Insgesamt

wurden 15 Millionen Euro in Heide investiert, weitere

70 Millionen Euro sind in die Errichtung der neuen

Unterführung und des ESTW investiert worden.

Die Bahnstation Heide vor der Modernisierung

Vor der Modernisierung hatte Heide drei

Bahnhofsteile. Im Westkopf der Bahnstation haben am

Mittelbahnsteig Gleis 1/2 die Marschbahn­Züge

Westerland – Hamburg­Altona gehalten. Von diesem

aus konnten Fahrgäste über mit Schrankenanlagen

gesicherte ebenerdige, barrierefreie Übergänge die

Mittelinsel mit dem Bahnhofsgebäude und dem zuletzt

kaum noch genutzten Stumpfgleis 101 sowie der

Ostkopf der Bahnstation mit dem Mittelbahnsteig Gleis

102/103 erreichen, der von der RB­Linie Büsum –

Heide – Neumünster bedient worden ist.

Der Zugang zum auf der Mittelinsel gelegenen

Bahnhofsgebäude erfolgte dabei nicht von der westlich

der Bahnstation gelegenen Innenstadt aus, sondern

über einen mit Schrankenanlagen gesicherten

Bahnübergang von der östlichen Seite der Bahnstation.

Dort war schon damals ein provisorisch eingerichteter

Parkplatz angelegt. Die mit der Modernisierung

geplante Aufgabe des Bahnübergangs und die damit

absehbare Insellage des Bahnhofsgebäudes schlossen

eine zukünftige Nutzung des Gebäudes aus, so dass es

im Rahmen der Modernisierung abgerissen worden ist.

Photo (js): Hier stand einmal das Bahnhofsgebäude

Nach der Modernisierung: Öffnung zur Innenstadt

Die beiden Mittelbahnsteige Gleis 1/2 und Gleis

102/103 sowie die ebenerdigen, barrierefreien

Übergänge sind zugunsten zweier Außenbahnsteige

Gleis 1 & 5, einem als Umsteigeplattform dienenden

Mittelbahnsteig mit den Gleisen 2, 3 (Stumpfgleis)

und 4 sowie einer als Stadtteilquerung ausgelegten,

großzügig dimensionierten Bahnsteigunterführung mit

Fahrstühlen zu den Bahnsteigen aufgegeben worden.

Der westliche Außenbahnsteig Gleis 1 ist dabei als

Kombibahnsteig für Bahn und Bus ausgeführt worden,

an dem Fahrgäste ohne größere Wege aus den Bussen

des Stadt­ und des Regionalverkehr in die

Marschbahn­Züge nach Hamburg­Altona umsteigen

können. Die Anzahl der Bussteige ist so großzügig

dimensioniert worden, dass sowohl die Busse des

Stadt­ als auch die Busse des Regionalverkehr zum

Taktknoten zur Minute 00 ausreichend Platz finden.

Am westlichen Außenbahnsteig Gleis 1 beherbergt ein

modernes, schlichtes Bahnhofsgebäude:

­ Fahrkarten­ und einen Informationsschalter der DB

­ eine Bäckerei und ein Zeitschriftengeschäft

­ Warteraum mit barrierefreien WC­Anlagen

Photos (js): Das neue Gebäude von innen

Das das Bahnhofsgebäude überspannende Bahnsteig­

dach schützt auch den westlichen Ausgang der

Unterführung mit den Treppen und des Fahrstuhls.

Zudem sind auf dieser Seite der Bahnstation B+R­

plätze, ein Wartestand für Taxen, Parkplätze und eine

neue Zufahrt in Richtung der Innenstadt entstanden.

Photo (js): Das neue Gebäude von außen
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Kommentar: Deutlich besser

Die modernisierte Bahnstation Heide ist ein Gewinn

für die Fahrgäste und auch für die Stadt Heide selbst.

An die Stelle der zerteilten und unübersichtlichen ist

eine moderne und übersichtliche, wenn auch unter

manchem Aspekt schlicht gehaltene Bahnstation Heide

getreten, die für das Verkehrsangebot im Schienen­

personennahverkehr (SPNV) rund um Heide großzügig

dimensioniert worden ist und optimale Voraus­

setzungen für die Verknüpfung der Verkehrsträger

Bahn und Bus bietet. Zudem ist die bisher von der

Innenstadt abgeschnittene Station stärker zur

Innenstadt geöffnet worden, auch wenn es auch

künftig keine direkte Sichtachse dorthin geben wird.

Wermutstropfen der modernisierten Bahnstation Heide

ist das für eine Kreisstadt mit 21.000 Einwohnern zu

klein ausgefallene Bahnhofsgebäude (und somit auch

der zu klein ausgefallene Warteraum).

Keine Rampen, nur Fahrstühle

Ferner sind Menschen mit Behinderungen auf die

Nutzung von Fahrstühlen (und damit auf deren

technische Verfügbarkeit) angewiesen, sofern sie beim

Umsteigen den Bahnsteig wechseln müssen. Gerade in

Heide ist räumlich ausreichend Platz gewesen, um

Rampen zu errichten.

Ausbaufähig ist die Verknüpfung zwischen Bahn und

Bus. Zwar wird die Bahnstation Heide von allen vier

Linien des Heider Stadtverkehr sowie von den

Regionalbuslinien nach Weddingstedt, nach Rendsburg

und nach Hemmingstedt bedient, jedoch sind nur die

Regionalbuslinien nach Rendsburg und nach

Hemmingstedt fahrplantechnisch vollumfänglich in

den Taktknoten Heide zur vollen Stunde integriert. Die

weiteren Regionalbuslinien beginnen und enden

derzeit weiter in Heide am Marktplatz.

Stefan Barkleit

Zug und Bus finden leichter zusammen

Die ehemalige Mittelinsel mit dem Bahnhofsgebäude

und dem zuletzt kaum noch genutzten Stumpfgleis

101 hat nun ein als Umsteigeplattform dienenden

Mittelbahnsteig. Dieser beinhaltet:

­ Das Durchfahrgleis 2 (Hamburg – Westerland)

­ Das Durchfahrgleis 4 (Neumünster – Büsum)

­ Das Stumpfgleis 3, an dem die Regionalbahn­Linie

Heide – Itzehoe beginnt und endet.

Photo (js): Neue Umsteigesituation zwischen Zug und

Bus in Heide. Schade, dass nicht alle Busse hier halten.

So können Fahrgäste bahnsteiggleich zwischen den

Marschbahn­Zügen Hamburg – Westerland, der RB­

Linie Itzehoe – Heide und den Nordbahn­Zügen

(Neumünster –) Heide – Büsum umsteigen.

Der Zugang zum Mittelbahnsteig von der Bahnsteig­

unterführung aus ist sowohl über den Fahrstuhl als

auch über eine großzügig gebaute Treppe möglich.

Das die Treppen überspannende Bahnsteigdach sch­

ützt auch einen Teil des Mittelbahnsteiges, so dass die

Fahrgäste nicht auf der Treppenanlage stehen müssen,

um bei schlechtem Wetter geschützt zu warten.

Photo (js): Treppenanlage im Bahnhof Heide

Auf der östlichen Seite der Bahnstation ist der

ehemalige Mittelbahnsteig Gleis 102/103 halbseitig

abgerissen und zum neuen Außenbahnsteig Gleis 5

umgebaut worden. Dabei konnte die verbleibende

Bahnsteighälfte erfreulicherweise auch modernisiert

werden. Somit können Fahrgäste die Nordbahn­Züge

Büsum – Heide – Neumünster barrierefrei direkt von

der Rüsdorfer Straße aus erreichen. Darüber hinaus

sind auch auf dieser Seite der Bahnstation

Fahrradstellplätze entstanden. Stefan Barkleit
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Nachruf: Joachim Kemnitz

In der Nacht zum 19. November 2014 ist unser

langjähriges Mitglied Joachim Kemnitz verstorben.

Eine Krebserkrankung hatte seine Aktivitäten bei uns

schon lange deutlich eingeschränkt. Trotzdem kam er

gerne in Begleitung seiner Frau Barbara zu unseren

Landesausschüssen und zum Bundesverbandstag.

Einmal im Jahr organisierte er für uns einen Landes­

ausschuss in seinem letzten Wohnort Gettorf, wo er

uns immer gerne empfing und uns zum Kuchen einlud.

Wir verlieren damit einen langjährigen Mitstreiter, der

sich aktiv für die Belange der Fahrgäste in unserem

Verband eingesetzt hat, bei uns in Schleswig­Holstein

und Hamburg wie auch auf der Bundesebene. Er kam

als Redakteur vom Bahn­Report zu uns und arbeitete

von Anfang an aktiv mit. Joachim Kemnitz war acht

Jahre stv. Bundesvorsitzender und hat mich als

seinerzeitigen Bundesvorsitzenden aktiv unterstützt.

Ein besonderes Anliegen war ihm die gründliche

Beantwortung von Grundsatzfragen. So befasste sich

Joachim Kemnitz besonders intensiv mit den Folgen

der britischen Bahnreform und der Frage der Trennung

von Netz­ von Verkehrsunternehmen befasst. Diese

Ergebnisse sind auch in die Arbeit des Europäischen

Fahrgastverband (EPF) eingeflossen. Unvergessen ist

sein Auftreten vor dem Verkehrsausschuss des

Deutschen Bundestages im Jahre 2000, wo er für PRO

BAHN die Bewertung der Bahnreform vortrug.

Zahlreiche Beiträge, die Kemnitz für die Verbands­

zeitschrift derFahrgast verfasste, sind auch heute noch

von wegweisender Klarheit und Präzision. Auch in

Sachen Wiedereinführung der BC50 nach der

Einführung des Fahrpreissystems PEP im Jahr 2003 hat

mich Joachim Kemnitz aktiv unterstützt.

Er war jahrelang die Schnittstelle unseres Verbandes

zur Verbraucherzentrale Bundesverbandes (vzbv).

Joachim Kemnitz fiel auch als pointierter Zwischen­

rufer bei manchen hitzigen BA­Debatten auf. Wir alle

haben mit ihm einen Freund der Bahn und sachlichen

Mitarbeiter verloren. Wir werden ihn, sein Wissen,

seinen Rat, und auch seine unbequemen Fragen an uns

vermissen.

Wir werden Joachim Kemnitz nicht vergessen. Er wird

uns immer ein Vorbild bleiben. Unser Mitgefühl gilt

seiner Ehefrau Barbara und der ganzen Familie.

Karl­Peter Naumann
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PRO BAHN Im Bund und im Norden

Bundesvorsitzender

Jörg Bruchertseifer

Tel. 0160­90636984 E­Mail

joerg.bruchertseifer@pro­bahn.de

Bundespressesprecher

Gerd Aschoff

Tel. 0171­2767926 E­Mail g.aschoff@pro­bahn.de

Landesvorsitzender

Stefan Barkleit • Dorfstraße 60 • 24223

Schwentinental

Tel. 0151­51462156 E­Mail barkleit@pro­bahn­

sh.de

stellvertretender Landesvorsitzender

Hans­Uwe Kolle • Eilbektal 18d • 21031 Hamburg

Tel. 0172­4507850 (ab 17.00 Uhr) E­Mail

kolle@pro­bahn­sh.de

Landespressesprecher

Birger Wolter • Heidkampsredder 10 • 22089

Hamburg

Tel. 0163­8262984 E­Mail wolter@pro­bahn­sh.de

Regionalverband Schleswig­Mittelholstein

Stefan Barkleit • Dorfstraße 60 • 24223

Schwentinental

Tel. 0151­51462156 E­Mail barkleit@pro­bahn­

sh.de

Regionalverband Westholstein

Sigrid Pohlmann • Ollnsstraße 7 • 25336 Elmshorn

Tel. 0173­4494802 E­Mail pohlmann@pro­bahn­

sh.de

Regionalverband Lübeck&Umgebung

Thomas Rettmer • Barkhorst 8 • 23860 Klein

Wesenberg

Tel. 04533­5646 E­Mail luebeck@pro­bahn­sh.de

Regionalverband Hamburg

Birger Wolter • Heidkampsredder 10 • 21031

Hamburg

Tel. 0163­8262984 E­Mail hamburg@pro­bahn­

sh.de

Fahrgast­Initiative Hamburg (FIH)

Martin Potthast • Auf der Koppel 75 • 21521

Aumühle

Tel. 04104­5510 E­Mail FIH@wiwi­hamburg.net

Regelmäßige Treffen der Regionalverbände:

Regionalverband Schleswig­Mittelholstein

Jeden 1. Donnerstag im ungeraden Monat um

18.30 Uhr im Restaurant „Madeira“ in Kiel

Regionalverband Westholstein

Jeden 1. Mittwoch im geraden Monat (im August

Sommerpause) um 19.00 Uhr im Restaurant „Da

Gino“ in Elmshorn

RV Lübeck & Umgebung

Jeden 1. und 3. Mittwoch im Monat um 18.00 Uhr

im Restaurant „Holstenresidenz“ in Lübeck

Regionalverband Hamburg:

Jeden 3. Donnerstag im ungeraden Monat um

19.00 Uhr im Restaurant „Halle 13“ in Hamburg

Fahrgast­Initiative Hamburg:

Jeden 3. Donnerstag im geraden Monat um 19.00

Uhr im Restaurant „Halle 13“ in Hamburg

Liebe PRO BAHN­Mitglieder,

seit sieben Jahren war unser Mitgliedsbeitrag stabil,

jetzt bitten wir Sie um einen moderat erhöhten

Jahresbeitrag: Einzelmitglieder bezahlen ab 2015

einen Beitrag von 46 Euro, der Familienbeitrag steigt

auf 54 Euro. Junioren bezahlen künftig 28 Euro im

Jahr. Neu eingeführt wurde, dass Mitglieder mit

geringem Einkommen ebenfalls nur 28 Euro bezahlen

müssen; diese können ab sofort eine Reduzierung ihres

Beitrags bei ihrem Landesschatzmeister beantragen.

Wir hoffen, Sie bleiben uns als Mitglieder weiterhin

gewogen und unterstützen unsere Arbeit durch ihren

Geldbetrag und gern auch durch aktive Mitarbeit.

Ihr Fahrgastverband PRO BAHN

Impressum: Die Schleswig­Holstein­Schiene ist das

Magazin der Fahrgäste im Norden. Sie erscheint zweimal

jährlich in einer Auflage von 1.000 Stück.

Die Rubrik In&Out ist ein Format der Chefredaktion.

Namentlich gekennzeichnete Artikel stellen nicht

unbedingt die Meinung von PRO BAHN dar. Gelegentlich

hat die Redaktion Zwischenüberschriften eingefügt. Bei

nicht explizit benannten Photos liegen die Rechte daran

bei dem Autor des Artikels. V.i.S.d.P.: Dr. Holger Busche

Autorenkürzel: sb = Stefan Barkleit; js = Jochen Schulz

dud = Dr. Urte Domaschk; kpn = Karl­Peter Naumann
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Wendlandbahn Lüneburg – DannenbergOst
Betreiberwechsel und HVV­Ausweitung

Auf der Wendlandbahn Lüneburg – Dannenberg Ost

wird es zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014

zwei wichtige Verbesserungen geben, die den

Nahverkehr auf der Schiene auf dieser Relation

deutlich attraktiver machen werden:

Zum einen wird die Erixx GmbH nach gewonnener

Ausschreibung der Verkehrsleistungen den Betrieb von

DB Regio übernehmen. Dabei werden künftig moderne

Diesel­Triebwagen des Typs LINT 54 der Firma

ALSTOM kommen, die Erixx aus dem Fahrzeugpool

der LNVG zur Verfügung gestellt werden.

Neuer Betreiber ­ Neue Fahrzeuge...

Die neuen, rund 54 Meter langen Dieseltriebwagen

verfügen über 4 Einstiege pro Fahrzeugseite, die auf

eine Bahnsteighöhe von 55 Zentimeter ausgelegt sind.

Sie haben über 130 Sitzplätze in der 2. Klasse, 19

Klappsitze und 8 Sitzplätze in der 1. Klasse.

Desweiteren verfügen die Dieseltriebwagen über zwei

Rollstuhlplätze, eine barrierefreie WC­Anlage und

einen großzügigen Mehrzweckraum für die Mitnahme

von Fahrrädern.

...aber leider kein neues Angebot

Leider bleibt das Verkehrsangebot auf der

Wendlandbahn zunächst unverändert, denn auch Erixx

braucht mit den neuen Dieseltriebwagen eine Fahrtzeit

von 67 Minuten von Lüneburg nach Dannenberg, so

dass mit einem Fahrzeug weiterhin nur ein

Dreistunden­Takt und insgesamt nur 4 bis 5 Zugpaare

täglich angeboten werden können.

Photo (sb): VT628 auf der Wendlandbahn

Dieses Bild wird bald Vergangenheit sein.

Immerhin neue Fahrkarten

Erfreulich ist jedoch dass die Gültigkeit des HVV­Tarifs

über den Streckenabschnitt Lüneburg – Göhrde auf

den Streckenabschnitt Göhrde – Dannenberg Ost (auf

der Schiene) ausgeweitet wird, so dass die Preise für

die Fahrkarten deutlich sinken. So sinkt der Fahrpreis

für eine Einzelfahrkarte von Lüneburg nach

Dannenberg Ost von 11,40 Euro auf 3,00 Euro, für

eine Monatsfahrkarte von 217,50 Euro auf 151,30

Euro. Von Hamburg aus sinkt der Fahrpreis für eine

Einzelfahrkarte von 21,20 Euro auf 8,20 Euro, für eine

Monatsfahrkarte von 262,80 Euro auf 199,60.

Sonderfahrten auf der Wendlandbahn und auf der

Jeetzeltalbahn am 05. Oktober 2014

Einen Eindruck auf die neuen Dieseltriebwagen

konnten die Fahrgäste auf der Wendlandbahn schon

einmal am 05. Oktober 2014 gewinnen. An diesem Tag

führte Erixx anlässlich des Mobilitätsfestes in

Dannenberg Ost drei Sonderfahrtenpaare auf der

Jeetzeltalbahn Dannenberg Ost – Lüchow durch.

Gut gefüllt

Dabei sind die Hinfahrt Lüneburg – Dannenberg Ost

morgens und die Rückfahrt Dannenberg Ost –

Lüneburg abends für die Fahrgäste freigegeben

worden. Da die Sonderfahrten kostenlos angeboten

worden sind, sind sie von den Fahrgästen mehr als gut

angenommen worden, so dass morgens schon

Hitzacker Fahrradfahrer stehen gelassen werden

mussten und in Dannenberg Ost der Zug schon auf der

ersten Sonderfahrt mehr als überfüllt gewesen ist.

Photo (sb): LINT 54 auf der Wendlandbahn

Gleicher Ort ­ Neuer Zug. So wird die Zukunft aussehen

Doch wann werden Strecke und Fahrplan zukunftsfähig?
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Weitere Verbesserungen müssen folgen

Aus der Sicht des Fahrgastverbandes PRO BAHN ist die

Attraktivität des Nahverkehrs auf der Schiene auf der

Wendlandbahn Lüneburg – Dannenberg Ost auch nach

der Einführung neuer Dieseltriebwagen und des HVV­

Tarifs auf der gesamten Bahnstrecke mehr als

ausbaufähig.

Kritisch sieht der Fahrgastverband insbesondere die

lange Fahrtzeit von 67 Minuten für die rund 53

Kilometer lange Bahnstrecke, den durch die zu lange

Fahrtzeit bedingten Dreistunden­Takt sowie das

geringe Verkehrsangebot von nur 4 bis 5 Zugpaaren

täglich. Aber auch den Zustand der Bahnsteiganlagen

an den Bahnhöfen und Haltepunkten sieht PRO BAHN

kritisch. „An keinem Bahnhof und keinem Haltepunkt

an der Wendlandbahn kann barrierefrei ein­ und

ausgestiegen werden“, erläutert Klaus Böckmann.

„Außerdem sind die Bahnsteige nicht lang genug, um

mit den neuen Diesel­Triebwagen in Doppel­Traktion

fahren zu können.

Photo (sb): Bahnhof Dannenberg

PRO BAHN fordert zweistufiges Ausbaukonzept

für die Wendlandbahn:

In der ersten Ausbaustufe soll der Betriebsstart um

eine Stunde nach vorne, der Betriebsschluss um eine

Stunde nach hinten geschoben und das

Verkehrsangebot auf 5 bis 6 Zugpaare täglich

ausgebaut werden. Der erste Zug fährt ab Dannenberg

Ost um 05.11 Uhr und kommt in Lüneburg um 06.19

Uhr an, so dass Pendler dort Anschluss an den ME um

06.29 Uhr mit Ankunft in Hamburg Hauptbahnhof um

07.02 Uhr haben. Der letzte Zug ab Lüneburg fährt um

21.41 Uhr, so dass Pendler dort Anschluss von dem ME

mit Abfahrt in Hamburg Hauptbahnhof um 20.57 Uhr

haben. Der letzte Zug kommt in Dannenberg Ost um

22.49 Uhr an.

Weiterhin sollen die Bahnstationen in Vastorf,

Bavendorf, Neetzendorf, Göhrde und Leitstade in

Bedarfshaltestellen umgewandelt und an den

Bahnstationen in Wendisch Evern, Dahlenburg und

Dannenberg Ost die Bahnsteige modernisiert, auf eine

Bahnsteighöhe von 55 Zentimeter erhöht und auf eine

Bahnsteiglänge von 115 Metern verlängert werden, so

dass die Fahrgäste an diesen Bahnstationen

barrierefrei ein­ und aussteigen und die neuen

Dieseltriebwagen in Doppeltraktion fahren zu können.

In Hitzacker soll der heutige Standort der Bahnstation

aufgegeben und eine neue Bahnstation am

Bahnübergang „Neue Straße“ errichtet werden, aus

dem Grund, dass dieser Standort näher am

Siedlungsschwerpunkt, an zahlreichen Sportanlagen,

an den Schulen und am Freibad liegt.

2. Stufe: Es muss schneller gehen

In der zweiten Ausbaustufe soll die Bahnstrecke dann

im Streckenabschnitt Lüneburg – Hitzacker für eine

Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h und im

Streckenabschnitt Hitzacker – Dannenberg Ost für eine

Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h ausgebaut

werden, um die Fahrtzeit von derzeit 67 Minuten auf

künftig 50 Minuten reduzieren und in den Taktknoten

Lüneburg zur Minute 30 integrieren zu können. Das

Verkehrsangebot soll auf 9 Zugpaare montags bis

samstags und 8 Zugpaare sonntags ausgebaut werden.

In Dannenberg Ost sollen die Verkehrsträger Bahn und

Bus optimal miteinander verknüpft werden. Dazu

sollen die weiterführenden Regionalbus­Linien

Dannenberg – Lüchow, Dannenberg – Schnackenburg

und Dannenberg – Uelzen in den Taktknoten

Dannenberg Ost zur Minute 30 integriert.

Der Rufbus Dannenberg – Dömitz und der

anschließende Schienenersatzverkehr Dömitz –

Ludwigslust soll durch eine neue, durchgehende

Regionalbus­Linie Dannenberg – Dömitz – Ludwigslust

ersetzt werden, die sowohl in den Taktknoten

Dannenberg Ost zur Minute 30 als auch den künftigen

Taktknoten Ludwigslust zur Minute 30 integriert ist.

Darüber hinaus sollen in einem Bahn­Bus­Konzept in

Dahlenburg und Hitzacker Rufbus­ beziehungsweise

Bürgerbus­Linien eingerichtet werden, um Dahlenburg

an die Bahnstation anzubinden beziehungsweise in

Hitzacker das Stadtgebiet besser für die Bahn zu

erschließen.

Klaus Böckmann
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Winterliche Auszeit an der Nordsee

Bequem mit nur einem Ticket von jedem Bahnhof

im Schleswig­Holstein­Tarif auf die Nordseeinseln

gelangen? Das ist möglich mit regiomaris.

Gerade zur Nebensaison bieten die Nordseeinseln

einzigartige Momente und großartige Erlebnisse. Mit

dem öffentlichen Verkehr kann man nachhaltig zu

diesen Inseln reisen. Allerdings war es bisher nicht

möglich mit nur einem Ticket z.B. von Hamburg nach

Amrum zu fahren. Es gab unterschiedliche Tickets für

die Bahnfahrt, die Fährüberfahrt und die Inselbusse.

Bei jedem Umsteigen musste man außerdem Zeit

einplanen, um sein Ticket zu kaufen. Das ist nicht nur

nervig, sondern auch kompliziert, wenn man sich

tariflich nicht auskennt. Warum sollte man also auf

den öffentlichen Verkehr im Urlaub umsteigen?

Endlich Tickets aus einer Hand

Deshalb bietet der Veranstalter regiomaris

Tagesausflüge und Kurztrips auf die Nordseeinseln

Sylt, Föhr Amrum und Hallig Langeneß, sowie weitere

Destinationen an. Dabei stellt regiomaris nur ein

Ticket aus, in dem die An­ und Abreise mit der Bahn,

die Fährüberfahrt und die Fahrt mit dem Inselbus

zum/vom Hotel bereits inklusive ist. So können

Reisende den Urlaub schon sorgen­ und stressfrei

beginnen.

Bild: Übersichtskarte von regiomaris

Um genauso entspannt den Urlaub auf der

Nordseeinsel zu verbringen, bietet regiomaris

zusätzlich die freie Nutzung der Inselbusse während

des Aufenthalts an. So kann man bequem ohne Auto

die Inseln erkunden und kann seinen Kurztrip ganz

individuell gestalten.

Spannende Ziele ganz entspannt erleben

Daher lohnt es sich eine der folgenden Destinationen

zu besuchen und sich eine entspannte Auszeit zu

gönnen.

Photo: Sylter Sonnenuntergang

Sylt ist nicht nur die größte Nordseeinsel

Deutschlands, sondern auch einer der beliebtesten

Reiseziele. Gerade in den Wintermonaten bieten die

reetgedeckten Häuser zwischen Salzwiesen und

urwüchsiger Dünenlandschaft eine einzigartige Kulisse

und lädt zu ausgiebigen Spaziergängen ein. Die Insel

kann man bequem bei einer großen Inselbusrundfahrt,

durchgeführt von der Sylter Verkehrsgesellschaft

(SVG), kennenlernen. Ausflugsziele wie z.B. das

Heimatmuseum oder das Friesische Haus, lassen sich

mit den Inselbussen einfach erreichen.

In die Karibik muss man nicht fliegen

Föhr wird auch als „friesische Karibik“ bezeichnet.

Ganzjährig gibt es vieles auf dieser Nordseeinsel zu

entdecken. Ein Besuch wert ist das Museum "Kunst der

Westküste" im Inseldorf Alkersum. Die Fußgängerzone

mit ihren kleinen Geschäften und alten Fischerhäusern

lädt zu Erkundungen ein. Die Inseldörfer lernen Sie im

Rahmen einer Inselrundfahrt per Linienbus kennen.

Besonders das schönste Dorf der Insel, Nieblum, sollte

Teil dieser Rundfahrt sein. Sehenswert sind die

zahlreichen Reetdachhäuser und die Kirche St.

Johannis.

Hallig Langeneß ist mit einer Länge von 10km, die

größte Hallig. Bequem per E­Bike lässt sich die Hallig

mit ihrer außergewöhnlichen Natur erkunden.

Ausgiebige Spaziergänge bieten sich an, um mehr über

die Vielfalt der Fauna und Flora zu erfahren. Bei einem

Besuch des Halligkaufmanns oder des Lorenbahnhofs

taucht man in das einzigartige Halligleben ein.
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Auch kleine Inseln kommen ganz groß raus

Photo: Leutturm auf Amrum

Amrum kann man genauso entspannt mit dem

öffentlichen Verkehr erkunden. Bereits bei der Anreise

erlebt man einen fantastischen Ausblick auf die Insel

Föhr und die Halligen. Mit dem Inselbus kann man

bequem die Highlights von Amrum bewundern, wie

z.B. den berühmten Amrumer Leuchtturm.

Lohnenswert ist auch der Besuch des Kapitänshaus

„Öömrang Hüs“ oder der Ausstellungen im Museum

„Maritur“. Die außergewöhnliche Natur und die frische

Nordseeluft ermöglichen es den Alltagsstress zu

vergessen.

Photo: Strand auf Borkum

regiomaris bietet Kurzreisen inklusive Bahnfahrt im

Schleswig­Holstein­Tarif und Fähre mit zwei oder vier

Übernachtungen plus Frühstück, sowie die freie

Nutzung der Inselbusse ab 199 p.P. im

Doppelzimmer für alle hier vorgestellten Destinationen

an. Bei Onlinebuchung bis zum 31. Januar 2015,

erhalten die Leser der Schleswig­Holstein­Schiene

einen Rabatt von 10%. Einfach den Aktionscode „pro

bahn“ eingeben und sparen. (Reisezeitraum gilt bis 25.

März 2015)

Infos und Buchungen unter www.regiomaris.de und

unter der Telefonnummer 040/50 690 700

Liebe PRO BAHNer,

hiermit laden wir euch recht herzlich zur

Landesversammlung des PRO BAHN­

Landesverbandes Schleswig­Holstein/ Hamburg e.V.

am 10.01.2015 um 12.30 Uhr in Plön im Restaurant

„Altes Fährhaus“ (Eutiner Straße 4) ein.

Der Tagesordnungsvorschlag steht auf der rechten

Spalte. Das Ende der Jahreshauptversammlung wird

für 16.30 Uhr angestrebt.

Es besteht die Möglichkeit, in der Gaststätte "Altes

Fährhaus" zu einem guten Preis­Leistungsverhältnis zu

Mittag zu essen. Über eine rege Teilnahme würden wir

uns sehr freuen und wünschen bis dahin eine frohe

Weihnachtszeit und einen guten Rutsch ins neue Jahr!

PRO BAHN e.V.

Landesverband Schleswig­Holstein/Hamburg

Stefan Barkleit

Hans­Uwe Kolle

Birger Wolter

Herbert Naumann

Sigrid Pohlmann

Tagesordnungsvorschlag:

1. Begrüßung

2. Feststellung der Beschlussfähigkeit

3. Wahl der Versammlungsleitung und des

Protokollführers

4. Beschlussfassung über die Tagesordnung

5. Bericht des Landesvorstandes (und der Referenten)

mit Aussprache

6. Haushaltsbericht mit Aussprache

6.1 Bericht der Schatzmeisterin z. Haushaltsjahr 2014

6.2 Bericht der Kassenprüfer zum Haushaltsjahr 2014

6.3 Bericht zur Haushaltsplanung 2015

7. Entlastung des Landesvorstandes

8. Vorstandswahlen

8.1 Wahl einer/ s Landesvorsitzenden

8.2 Wahl einer/ s stellvertretenden

Landesvorsitzenden

8.3 Wahl einer/ s Schatzmeister/ in

8.4 Wahl einer/ s Pressesprecher/ in

8.5 Wahl von drei Beisitzern/ innen

9. Wahl der Kassenprüfer für das Haushaltsjahr 2015

10. Wahl der Delegierten z. Bundesverbandstag 2015

11. Anträge

12. Berichte aus den Regionalverbänden

13. Verschiedenes und Terminvorschau






