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In eigener Sache

So spektakulare Ereignisse wie das
plétzliche ,Aus” fur den Transrapid in
Miinchen hat es in unserem Land seit
dem Erscheinen des Heftes 2 /2007 der
SHS nicht gegeben, aber langweilig war
es trotzdem nicht. Der Minister fur Wis-
senschaft, Wirtschaft und Verkehr, Diet-
rich Austermann, l6ste mit der Vorstel-
lung des ,Drei-Achsen-Konzepts* fir das
Hamburger Umland eine lebhafte Diskus-
sion aus. Eine Darstellung aus Sicht von
PRO BAHN finden Sie in diesem Heft.
Die Elektrifizierung der Strecke Hamburg
— Libeck — Travemiinde Strand schreitet
voran, leider begleitet von erheblichen
Unannehmlichkeiten fur die Reisenden
durch Zugausfalle, Verspatungen und
Schienenersatzverkehr. Besonders be-
troffen ist der Abschnitt Libeck Hbf. —
Travemiinde Strand, auf dem monatelang
gar keine Personenzuge fuhren. Man
kann nur hoffen, dass die BaumafRnah-
men wie geplant fertig werden, damit zwi-
schen Hamburg und Lubeck wieder nor-
male Verhaltnisse einkehren.
Hinsichtlich der festen Fehmarn-Belt-
Querung gibt es offenbar nichts konkre-
tes Neues. Man gewinnt den Eindruck,
dass hier das Motto ,Hannemann, geh

Du voran“ gilt. Angesichts der Fast-Ver-
doppelung der Baukosten fur den Trans-
rapid im Suden fragt man sich, ob im
Norden wohl zuverlassiger kalkuliert wor-
den ist oder kalkuliert wird. Warnow- und
Trave-Tunnel zeigen, dass man sich
beim zu erwartenden Verkehr erheblich
verschéatzen kann.

Mit einer im Vergleich zu anderen Bau-
maf3nahmen geradezu atemberauben-
den Geschwindigkeit wurde der neue Hal-
tepunkt Blankensee an der Bahnstrek-
ke Libeck — Biichen gebaut; schon seit
Ende Mai halten hier die Zuige.

Anderswo geht es langsamer zu: Die
Zuge aus Richtung Siiden mussen zur
Zeitim 20 km/h-Tempo in den Lubecker
Hauptbahnhof schleichen. Grund ist der
Neubau der St.-Lorenz-Briicke (Meier-
Briicke).

Eine anregende Lekture wiinscht
Ihr Redaktionsteam

Ein Hinweis:

Auch dieses Heft enthalt wieder die Bei-
trage aus dem Hamburger Fahrgast Fo-
rum (HFF) und zwar aus Heft 17.

Die Bahn baut - wir
fahren mit der
,Gummibahn*

Bis vor ein paar Jahren wurde bei Bau-
maf3nahmen nach dem Eindruck des Ver-
fassers groRtmdgliche Ricksicht auf die
Kundeninteressen genommen. Spate-
stens seit den Briickenbauarbeiten zwi-
schen Hamburg und Lubeck zu Ostern

PRO BAHN Landesverband
im Internet:
Sie finden uns unter

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

2006 mit Umleitungen und unrealisti-
schen Fahrplanen und 100%
Anschlussverlusten in Richtung
Travemiinde ahnt der leidgeprufte Fahr-
gast, dass er offensichtlich bei Baumaf3-
nahmen nur einen l&stigen
Beforderungsfall darstellt. Auch auf der
Marschbahn konnte der Reisende an
Wochenenden im Hochsommer dessel-
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ben Jahres erleben, wie er infolge Uberzogenen Riickbaus von
Weichen und Signalen wéhrend der Baumaf3nahmen zwischen
Heide und Friedrichstadt mit unzumutbaren Verspétungen uber-
zogen wurde.

Nun wird ja seit geraumer Zeit an der Elektrifizierung gewer-
kelt. Man sieht auch uberall, dass die Arbeiten gut voran kom-
men. Allerdings ist die Zumutbarkeit fiir den Vielfahrer in vielen
Fallen mittlerweile Uberstrapaziert. Allein die Ausfalle der
Regionalbahnen zwischen Hamburg und Ahrensburg in den letz-
ten Monaten sind in der Dimension inakzeptabel. Die Verspa-
tungen der Regionalexpressziige und damit verbundene
Anschlussverluste sind ebenfalls Uberhaupt nicht hinnehmbar.
Ab Januar wurde der Schienenverkehr nach Travemiinde gleich
fur 10 Wochen eingestellt, und zwar komplett auch an den
Wochenenden. Wer glaubt, dass die Zeit fur die geplanten Ar-
beiten ausreicht, der irrt. Plnktlich zur Aufnahme des durchge-
henden Zugbetriebes von Hamburg nach Travemiinde sollte die
Sperrung aufgehoben werden. So wére es moglich gewesen,
auch zu Ostern wieder einen attraktiven Verkehr an die Ostsee
anzubieten.

Es kam ganz anders: Die Zeit reichte wohl nicht aus, also wur-
de die MalZnahme ohne Riicksicht auf die Interessen der Kund-
schaft und der Tourismusbranche um 16 Tage verlangert. Dar-
aus folgt, dass auch uber Ostern komplett Schienenersatz-
verkehr (SEV) gefahren wird, obwohl bei schonem Wetter und
Uberflllten StraBen die Bahn gerade hier punkten kdnnte. Die
schoénen Sonntage im Februar haben schon zu grofem An-
drang gefuihrt, der nur mit Dreifachfiihrung der Busse bewaltigt
werden konnnte. Die Anschllsse gerieten in Libeck wegen der
Uberfullten Strafl3en stets zum zusétzlichen Stressfaktor. Dar-
Uber hinaus wurde auch abends mit drei Bussen gefahren, wobei
nur der erste Uberhaupt Fahrgaste hatte (gesehen am 17.02.
um 18:35 Uhr in Kiicknitz). Uber die Ostertage wurden einige
Fahrten mit bis zu vier Bussen durchgefihrt.

Aktuell wurde bereits angekiindigt, dass die beiden Friihzlige
von Travemiinde bis Dezember infolge der Arbeiten ausfallen.

Fur den Verfasser bleiben sechs Punkte unbeantwortet:

1. Warum wird nicht fahrgastschonend in wirklich schwachen
Zeiten gebaut? Das heif3t, auf touristischen Strecken mit
Schwerpunkt in der Woche und auf Pendlerstrecken an den
Wochenenden oder nachts?

2. Warum werden immer wieder unrealistische Baufahrplane
aufgestellt, die dann nicht fahrbar sind und jegliche Planung
iber den Haufen werfen?

3. Warum wird nicht an den Wochenenden und Feiertagen der
Zugverkehr nach Travemiinde aufrecht erhalten; die Giterziige
zum Skandinavienkai werden ja auch durchgefiihrt?

4. Warum wurde seit etlichen Jahren tber die Elektrifizierung
diskutiert und jetzt muss alles in Windeseile fertiggestellt wer-
den?

5. Warum wird dem Kunden nicht klar gesagt, dass seine In-
teressen hinter denen des Infrastrukturbetreibers zuriickzuste-
hen haben?

6. Warum wurde die Gesamtmafl3inahme nicht so konzipiert,
dass von Hamburg konsequent nach Norden schrittweise die
Arbeiten fertiggestellt werden, anstatt standig an verschiede-
nen Stellen einzelne Arbeiten durchzufuhren? Das hatte den
Vorteil gehabt, dass man schon friihzeitig die erste Stufe bis

Ahrensburg und die zweite Stufe bis Bad Oldesloe hétte in
Betrieb nehmen kénnen.

Im Ubrigen halte ich den Slogan: ,Wir bitten um lhr Verstand-
nis* im Zusammenhang mit BaumaRnahmen fir so Uberstra-
paziert, dass er mittlerweile nur noch als Provokation wirkt.

Lubeck, 08.04.2008 Peter Stoltze

Das Netz Nord wird zum zweiten
Mal ausgeschrieben - nur einer
kann gewinnen

Nach den Teilausschreibungen von 1998, 2000 und 2001 wird
das sogenannte Netz Nord in diesem Jahr zum ersten Mal
komplett zur Betriebsaufnahme im Dezember 2011 ausge-
schrieben.

Es handelt sich dabei um die Strecken St. Peter-Ording - Hu-
sum, Husum - Kiel, Flensburg - Kiel, Kiel - Neumdinster (nur
RB), Blsum - Heide - Neumunster und Neumunster - Bad Ol-
desloe, die heute von den vier Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) Regionalbahn SH, NOB, SHB und NBE betrieben wer-
den.

Attraktiv ist das Netz mit seiner raumlichen Ausdehnung und
einem Volumen von rund 5 Millionen Zugkilometern allemal.
Der Anbieter, der das Netz gewinnt - und es wird nur einer sein
- durfte in Schleswig-Holstein fortan eine feste Grof3e sein, die
bei der GroRe des Netzes auch eine enorme Verantwortung
tragt.

StadtRegionalBahn Kiel muss beriicksichtigt
werden

Eine groRRe Unwagbarkeit bei der Ausschreibung ist nach wie
vor die nicht geklarte Frage, ob die StadtRegionalBahn (SRB)
in der Region Kiel kommt oder nicht. Sollte dieses Schliissel-
projekt im schleswig-holsteinischen Nahverkehr realisiert wer-
den, braucht der kiinftige Betreiber schon mit der Aufnahme
des SRB-Vorlaufbetriebes im Jahre 2013 einige Fahrzeuge
weniger, als er fir die Betriebsiibernahme selbst beschaffen
muss. Mit der Aufnahme des SRB-Vollbetriebes in 2016 wird
sich dieser Umstand noch verscharfen.

Als Lésung konnte sich anbieten, die Verkehre, die spater von
der SRB lbernommen werden, als Optionsverkehre zu bestel-
len, die 1.) mit Aufnahme der jeweiligen SRB-Betriebsstufen
abbestellt werden und 2.) mit niederflurigen Gebraucht-
fahrzeugen (LINT 41) gefahren werden kdnnen.

Demographischer Wandel schafft neue
Herausforderungen

Auch der zu erwartende Bevdlkerungsriickgang und die damit
verbundene Entleerung der Flache in der Region ist eine schwe-
re Hypothek fir einen attraktiven SPNV. Fir Strecken, die so-
wohlin der HVZ als auch in der NVZ / SVZ eine spirbare Nach-
frage haben, bieten sich intelligente Fahrzeugkonzepte mit 2-
und 3-teiligen Fahrzeugen, auf ein oder zwei Strecken auch 4-
teiligen, an. Der bisher im Netz Nord verbreitete LINT 41 war
hinsichtlich der Fahrzeugkapazitat ein Fehlgriff: In der NVZ /
SVZ war er zu groB3, fiir die HVZ hingegen wesentlich zu klein.
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Fir nachfrageschwéachere Strecken miissen neue Lésungen
gefunden werden; hier wére der Einsatz von Diesel-Uberland-
stadtbahnen vielleicht ein Versuch, die Betriebskosten durch
geringere Anschaffungspreise und geringere Fahrzeuggréf3en
zu reduzieren. AuRerdem er6ffnen sie neue Optionen fur den
Tourismus und die Sanierung von Stationen und deren Umfeld:
So kdnnten die bisherigen RB Husum - St. Peter-Ording tiber
den heutigen Endpunkt durch das Ortszentrum zum Strand
verlangert werden - im Sommer kénnten die Stadtbahnen nach-
fragegerecht in Doppeltraktion und im Winter solo verkehren.

Auch die Sanierung der Stationen an der Strecke kdnnte we-
sentlich kostengtinstiger erfolgen, denn die Bahnsteige mis-
sen nur noch ca. 30-35 cm hoch sein und koénnten vielleicht
auch mit einfacheren Oberflachenbelédgen ausgestattet werden
- gegenuber einem klassischen Hochbahnsteig (76 cm) durfte
das bares Geld sparen.

Anschlisse verbessern und neue
Durchbindungen schaffen

Fir PRO BAHN ist es wichtig, dass mit der Neuvergabe des
Netzes Nord die Fahrplane und damit die Anschliisse verbes-
sert werden - konkret heil3t das, dass

1.) auf der Strecke Kiel - Flensburg ein neuer Fahrplan mit
Kreuzungen in Eckernférde und Sérup eingefuhrt wird

2.) im Abschnitt Kiel - Rendsburg der Halbstundentakt kommt,
um die Nachfrage, die fur die heute bereitgestellte Kapazitat
zu hoch ist, besser bedienen zu kénnen

3.) die Strecke Heide - Neuminster ausgebaut wird, damit die
Zuge in Beringstedt kreuzen kénnen und der Stundentakt auf
der Gesamtstrecke eingefiihrt werden kann

4.) die Anschlusse in den ITF-Knoten Kiel und Neumunster
wesentlich verbessert werden

Die Fahrgaste verbringen immer noch viel zu viel Zeit
auf den Bahnhofen, anstatt schnell an ihr Ziel zu kom-
men.

Sollte es auf der Halbinsel Eiderstedt bei einem klassischen
Eisenbahnverkehr bleiben, sollten die Ziige St. Peter-Ording -
Husum auf jeden Fall nach Kiel durchgebunden werden, um
eine verlassliche Direktverbindung in die Landeshauptstadt zu
schaffen.

Reaktivierung nach Fockbek als
Option anfragen

Auch die von uns immer wieder ins Gesprach gebrachte Reak-
tivierung des Abschnitts Rendsburg - Fockbek auf der alten
Strecke nach Husum mit drei neuen Halten sollte als Option in
der Ausschreibung abgefragt werden.

Schlielich werden 1.) das Stadtgebiet von Rendsburg und die
Gemeinde Fockbek wesentlich besser durch OPNV angebun-
den und erhalten eine direkte Verbindung in die Landeshaupt-
stadt und 2.) sind die zusatzlich entstehenden Betriebskosten
Uberschaubar, da bei der Taktverdichtung im Abschnitt Kiel -
Rendsburg der in Rendsburg wendende Triebwagen genutzt
werden kann, da dieser ca. 40 Minuten Wendezeit hat und
somit problemlos nach Fockbek weiterfahren kann.

Stefan Barkleit

Manchmal tut sich etwas:

Gleisbauarbeiten im Bahnhof Ratzeburg (Strecke Lubeck -
Biichen - Luneburg) zur Wiederherstellung der Kreuzungs-
maoglichkeit. Foto: Peter Stoltze

Baderverkehr

Seit Inbetriebnahme des Haltepunktes Kiicknitz an der Strek-
ke nach Travemiinde fahren die Zlge in Libeck zur Minute 01
ab. Infolge der kurzen Wendezeit und des fast zeitgleich ins
Gegengleis Uber Kreuz ausfahrenden Kieler Zuges werden
grundsatzlich nach Travemiinde keine Anschliisse abgewar-
tet. Zusatzlich belastend wirkt sich aus, dass die Kieler Ziige
mit den Hamburger Ziigen immer bahnsteiggleich fahren, so
dass zum Travemiinder Zug immer der Bahnsteig gewechselt
werden muss. Diese Verfahrensweise ist politisch gefordert,
unabhéangig von der Anzahl der Umsteiger; dass diese auf3er-
halb des Berufsverkehrs bei schénem Wetter nach Travemiinde
erheblich héher ist als in Richtung Kiel versteht sich von selbst,
findet aber in den Vorgaben keinerlei Berticksichtigung.

Es liegt in der Natur der Sache, dass die RE zwischen Ham-
burg und Libeck durch die umfangreichen Elektrifizierungs-
arbeiten, durch eine Langsamfahrstelle mit 40 km/h in der Zu-
fahrt zum Liibecker Hbf und eine zweite vor dem Briickenneubau
vor dem Bahnsteig mit 20 km/h immer wieder Verspatungen
einfahren, die den Anschluss nach Travemiinde wegbrechen
lassen. Die RB von Bad Kleinen kommen wegen
Anschlussaufnahme regelméRig spater, dies gilt genauso fur
die RB von Luneburg, so dass in den genannten Relationen
eine Reise zum Strand nach Travemiinde mit einer Stunde
Wartezeit eingeplant werden sollte. V6llig unverstandlich bleibt,
warum einerseits am 02.04. um 20:01 Uhr im Angesicht des
einfahrenden Zuges aus Hamburg nach Travemuinde abgefah-
ren wurde und am 07.04. um 9:00 Uhr 13 Minuten!! gewartet
wurde. Hier wird offensichtlich vollkommen willkiirlich entschie-
den.

Die Situation von Hamburg nach Biisum stellt sich vergeichbar
dar. Wenn die NOB oder wie am Beispiel selbst erlebt der IC
aus Hamburg nur geringfligig verspétet ist, fahrt die SHB ohne
Umsteiger ab und die Reisenden miissen eine Stunde warten.
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Noch dieseln die Ziige am neuen Haltepunkt Liubeck-

Travemiinde-Skandinavienkai Foto: Thorsten Brandt

Fazit:

Fur die strengen Kriterien gibt es nachvollziehbare Griinde, in
der Praxis sind diese aber system- und fahrgastfeindlich. In
allen genannten Umsteigeverbindungen miissen 2 - 3 Minuten
maoglich sein, damit nicht beim Einfahren des verspateten Zu-
ges nebenan der Anschlusszug abfahrt. Man kann davon aus-
gehen, dass der Kunde in Relation zu den recht hohen Fahr-
preisen bei einem Tagesausflug, bei dem er einmal oder, wenn
es schlecht lauft, gleich zweimal eine Stunde warten muss,
das néachste Mal entweder das Auto nimmt oder andere Ziele
ansteuert. Die aktuellen Fahrgastzahlen auf der Travemunder
Strecke zeigen dies schon sehr deutlich.

L6sung:

Die Verantwortlichen miissen einen Masterplan entwerfen, in
dem Anschliisse, bahnsteiggleiches Umsteigen und Wartezei-
ten entsprechend der Nachfrage festgeschrieben werden. Fur
die Stabilitdt des Gesamtfahrplans ist es unerlasslich, dass
diese Vorgaben dann auch verbindlich sind. Des Weiteren muss
unternehmenstibergreifend die Kommunikation dringend verbes-
sertwerden, damitin jedem Falle die Verspatungen Gberhaupt
bekannt sind. Fir den Fahrgastverband gilt, dass wir unser
+know-how" fir oben genannte Losungsentwicklung einbringen
wollen.

Liibeck, 14.04.2008 Peter Stoltze

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

Auf Seite 23 finden Sie
alle notigen Anschriften.

Sprinterziige im ITF:
Fahrgaste brauchen in der

Hauptverkehrszeit schnelle
Verbindungen nach Hamburg

Ein Integraler-Takt-Fahrplan hat das Ziel, auf einem vorgegebe-
nen Liniennetz moglichst viele Verbindungen mit kurzen War-
tezeiten herzustellen - doch gerade in der Hauptverkehrszeit
haben die Fahrgéste auch noch andere Verkehrsbedurfnisse.
Viele von ihnen wollen aus der Flache Schleswig-Holsteins
mdoglichst schnell in die Metropolregion Hamburg. Folglich
mussen mindestens auf den Hauptstrecken auf Hamburg zu
Sprinter-Zugpaare verkehren, die eine Ankunft in Hamburg spé-
testens bis 8.30 Uhr und eine Abfahrt ab 17.30 Uhr garantie-
ren.

Libeck - Hamburg als Vorbild

Auf der Strecke Lubeck - Hamburg wird heute schon ein Sprin-
ter-Zugpaar angeboten, das ca. 10 Minuten schneller als die
RE auf dieser Strecke ist. Im Zuge der Neuvergabe des Netzes
Ost wird das Angebot ab 2009 auf zwei Zugpaare, die zudem
nach Kiel riickverlangert werden, verdoppelt werden. Ein guter
Anfang fir weitere Verbindungen...

Hanse-Express Rostock - Hamburg

Auf dieser zum Fahrplanwechsel neu von DB Regio M-V uber-
nommenen Linie sollte eine Sprinterverbindung zumindest fur
den Abschnitt Schwerin-Hamburg angedacht werden, die ei-
nen Halt nur in Hagenow Land, Boizenburg und Biichen vor-
sieht und die Strecke in ca. 65 Minuten zuricklegt.

Ein besonderer Fall hingegen ist die Marschbahn Hamburg -
Westerland, da auf dieser Relation Sprinter-Ziige nicht nur zur
Befriedigung der Nachfrage in der HVZ, sondern vor allem vor
dem Hintergrund der touristischen Bedeutung gesehen werden
miussen, so dass der Marschbahn ein Artikel in der nachsten
SHS gewidmet sein wird.

1) 17.50 Uhr mo-do, 15.50 Uhr fr

2) der Halt in Pinneberg entfallt nur in Richtung Norden; Richtung
Suden wird bereits durchgefahren

09.03.2008 Stefan Barkleit

Austermann stellt Konzept zur Ver-
besserung des Schienenverkehrs
in der Metropolregion Hamburg vor

Uberraschend hat Verkehrsminister Austermann Ende Februar
ein Konzept fur den auf Hamburg zulaufenden Schienen-
personennahverkehr vorgestellt.

Austermann mochte dabei groRtenteils Ausbaumanahmen,
die schon heute im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) stehen,
aber bei der chronischen Unterfinanzierung desselben nicht vor
2025 in die Realitat umgesetzt werden kénnen, durch Nutzung
von Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-Gesetz
(GVFG) und durch nicht unerhebliche Eigenmittel der Deut-
schen Bahn schon bis 2015 abgeschlossen haben. Dazu sol-
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len bis Ende 2008 / 2009 fir alle Achsen Machbarkeitsstudien
vorliegen, teilweise sogar Kapazitatsstudien, wie zum Beispiel
fur ElImshorn - Pinneberg - Hamburg.

Die Ausbaumaf3inamen haben das vordringliche Ziel, das Ham-
burger S-Bahn-Netz nach dem gegliickten Sprung ins Alte Land
nach Stade im vergangenen Dezember auch in das sudliche
Schleswig-Holstein (Hamburger Speckgdirtel) auszubauen. Nach
den Planungen des Verkehrsministeriums soll eine S-Bahn-
Halbmesserlinie ltzehoe - ElImshorn - Pinneberg - Hamburg -
Ahrensburg - Bad Oldesloe eingefiihrt werden, die sudlich von
Pinneberg als Express -S-Bahn verkehren soll.

Doch nun zu den AusbaumaRBnahmen, die sich auf drei
Achsen konzentrieren :

Achse 1 (West): ltzehoe - ElImshorn - Hamburg

Als AusbaumaRnahmen sind der Bau eines 4. Bahnsteiggleises
in Elmshorn, das 3. Gleis Elmshorn - Pinneberg sowie der
Neubau der Stationen Elmshorn Sid und Pinneberg Nord ge-
plant. Sowohl in Pinneberg als auch auf Hamburger Stadtge-
biet sind System-Wechselstellen geplant, so dass von Elms-
horn kommende S-Bahnen siidlich von Pinneberg sowohl auf
der bisherigen S-Bahn-Strecke als auch lber die Ferngleise
als Express-Bahn nach Hamburg fahren kénnen.

Achse 2 (Nord): Kaltenkirchen - Fuhisbuttel - Hamburg

Hier ist der Weiterbau des ,Flughafen-Stummeltunnels® bis
Norderstedt mit neuen Stationen in Norderstedt Mitte und Nord-
port geplant sowie die Elektrifizierung der AKN-Strecke bis
Kaltenkirchen, damit die Hamburger S-Bahn bis dorthin ver-
kehren kann.

Achse 3 (Ost): Bad Oldesloe - Ahrensburg - Hamburg

Auf dieser Achse sollen separate S-Bahn-Gleise errichtet wer-
den und zwar ab Ahrensburg Nord eingleisig und ab Rahlstedt
dann zweigleisig, damit endlich ein richtiger S-Bahn-Betrieb
nach Ahrensburg eingerichtet und weiter als Zweisystem-S-
Bahn nach Bad Oldesloe gefiihrt werden kann.

Alle AusbaumaRnahmen auf den 3 Achsen sollen zusammen
ca. 500 Mio. Euro kosten, von denen das Verkehrsministerium
375 Mio. Euro aus GVFG / Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchWAG)-Mitteln finanzieren mdchte, wahrend die restlichen
125 Mio. Euro aus Eigenmitteln der Deutschen Bahn erbracht
werden sollen.

Konkurrenz zu anderen Projekten

Das sogenannte Drei-Achsen-Konzept konkurriert hauptséach-
lich mit einem weiteren groRen OPNV-Projekt, namlich der
StadtRegionalBahn Kiel. Diese soll (und muss) auch zu einem
nicht unerheblichen Teil aus GVFG-Mitteln finanziert werden,
da die beteiligten Kommunen nicht so finanzstark sind und es
nie waren, um ein so grof3es Projekt finanzieren zu kénnen.

Unsere Position

PRO BAHN unterstiitzt das Drei-Achsen-Konzept auf allen drei
Achsen - dabei soll keine Achse bevorzugt werden und keine
Konkurrenz zum Projekt StadtRegionalBahn Kiel entstehen.
Es macht keinen Sinn, fiir die jeweiligen Landesteile bedeut-
same Verkehrsprojekte gegeneinander auszuspielen.

Das heil3t: Verkehrsminister Austermann muss Farbe beken-
nen, wie beide Verkehrsprojekte finanziell gesichert und
schnellst moglichst realisiert werden kénnen.

Zwischenstufen sind notwendig

Bei aller Freude Uber das Engagement, welches das Verkehrs-
ministerium beim Drei-Achsen-Konzept an den Tag legt, muss
man aber auch sehen, dass 2015 noch in sehr weiter Ferne
liegt, die Hauptstrecken Elmshorn - Hamburg und Ahrensburg
- Hamburg aber schon heute an ihrer Kapazitatsgrenze sind
und keine erhebliche Steigerung der Fahrgastzahlen mehr ver-
kraften kénnen.

Auf der Achse EImshorn - Hamburg méchte man deshalb 2012
mit einer 1. Betriebsstufe beginnen. Auf dem Abschnitt EIms-
horn - Pinneberg sollen dann je eine RB und eine S-Bahn pro
Stunde verkehren, wobei die S-Bahn in Pinneberg tber die dann
fertiggestellte Systemwechselstelle auf die S-Bahn-Gleise
wechselt; in der HVZ sollen die Zlge naturlich 6fter als oben
beschrieben verkehren. Der Vorteil an dieser ersten Betriebs-
stufe ist wohl, dass man mit den vorhandenen 474.3-Ziigen der
S-Bahn auskommen wiirde.

Auf der Achse Ahrensburg - Hamburg wird der Betrieb ab De-
zember dieses Jahres auf E-Loks umgestellt, in 2009 ersetzen
dann neue Doppelstockwagen die letzten Silberlinge auf der
Strecke. Diese beiden Faktoren durften hinsichtlich der Punkt-
lichkeit und der angebotenen Kapazitét ein wenig Entlastung
bringen.

Ungeklarte Fragen und kommende Aufgaben

Interessant bleibt, wie man die Finanzierung des Drei-Achsen-
Konzeptes sichern moéchte, da die 375 Mio. Euro, die man aus
GVFG- und BSchWAG-Tdpfen bekommen mdchte, selbst bei
gutem Willen zu hoch gegriffen sein dirften. In Kiel kAmpft
man ja derzeit an verschiedenen Fronten: die schon erwahnte
StadtRegionalBahn ist zu finanzieren, die Vogelfluglinie soll im
Nordabschnitt aufgrund der Festen Fehmarnbeltquerung aus-
gebaut werden und das kurzlich mit der DB beschlossene
Bahnhhofsmoderniserungsprogramm wird auch Finanzmittel
binden.

Unklar ist auch, wie es bei der Einfihrung der S-Bahn
nach Kaltenkirchen auf der Achse 2 (Nord) mit dem rest-
lichen AKN-Netz weitergehen soll; wie soll der Abschnitt
Kaltenkirchen - Neuminster bedient werden und wie geht
man mit dem Bruch der bisherigen Achse Kaltenkirchen
- Quickborn - Eidelstedt um ?

Die anspruchsvollste Aufgabe der ndchsten zwei Jahre ist die
Neuentwicklung eines Regio-S-Bahn-Zuges, der sowohl den
hamburgischen als auch den Anspriichen des tiberregionalen
Nahverkehrs gerecht wird, schlief3lich werden auch die 472er-
Zuge der S-Bahn Hamburg abgelést werden miissen.

Die neuen S-Bahn-Zuge sollten gegenuber den zuletzt geliefer-
ten 474.3-Zlgen einen deutlichen Fortschritt darstellen, sind
gerade diese doch durch ihren geringen Komfort und ihre gerin-
ge Hochstgeschwindigkeit eigentlich nicht als Regio-S-Bahn-
Zug geeignet.

Das heil3t, dass die neuen S-Bahn-Ziige durchgéangig begeh-
bar sein mussen, eine Hochstgeschwindigkeit von mindestens
140 km/h erreichen und ca. 160 bis 200 Sitzplatze bieten so-
wie Uber eine Toilette verfigen missen. Der Sitzkomfort muss
deutlich hoher als in den aktuellen Ziigen sein, eine vernunftige
Polsterung ist fiir ein- bis eineinhalbstiindige Fahrten einfach
ein Gebot der Stunde, trotz des zunehmenden Vandalismus
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im OPNV. Uber Videoliber wachung braucht man erst gar nicht
zu diskutieren.

SchluBendlich sollte ab 2013 /2014 ein zeitgemalier S-Bahn-
Zug fuir den Verkehr im Ballungsraum Hamburg zur Verfigung
stehen. Stefan Barkleit

Stadtbus ElImshorn auf Erfolgskurs

Zwischen 2005 und 2007 stieg die Zahl der Fahrgaste um
400.000, das entspricht eine Steigerung von 40 Prozent. 2006
nutzen 1,28 Millionen Fahrgéaste das Angebot, 2007 waren es
bereits 1,39 Millionen. Die PVG hat am 01. Juli 2005 den Stadt-
busverkehr in EImshorn mit Schaffung eines neuen Liniennet-
zes, Ausdehnung der Betriebszeiten und dem konsequenten
Einsatz von Niederflurbussen tbernommen. Die Stadt EIms-
horn bezuschuf3t den Verkehr mit jahrlich « 380.000, vom Kreis
Pinneberg kommen nochmal « 100.000 dazu.

Durch den hohen Zuwachs an Fahrgéasten sinkt der Zuschul3-
bedarf, so dal? ab 1. September die neue Linie 500 mit den
bestehenden Haushaltsmitteln finanziert werden kann. Die Li-
nie 500 verbindet im Stundentakt Offenau und Kolin-Reisieck
mit der Innenstadt und verdichtet die bestehenden Ost-Aste
der Linien 503 und 504 auf einen 30 Minuten Takt. Dadurch
werden dann alle Strecken im Stadtgebiet im 30-Minuten Takt
bedient.

Die PVG hat den Stadtbusverkehr seit der Betriebsaufnahme
vor 3 Jahren sukzessive verbessert. So wurde unter anderem
im Dezember 2007 der Spatverkehr bis 23:30 auf der Linie 501
eingefiihrt und die Linie 502 nach Raa-Besenbek verlangert.
Fir die Stadtbus-Macher wéren weitere Perspektiven die Ver-
langerung des Spatverkehrs auf andere Linien, ein vorgezoge-
ner Betriebsstart am Sonntag 9 Uhr sowie eine Taktverdichtung
in der Hauptverkehrszeit. PRO BAHN setzt sich auch fiur die
ErschlieBung des Industriegebietes Siid ein, das immer noch
sehr schlecht erschlossen ist. Markus Fleischmann

Betriebsfuhrung bei der
Norddeutschen Eisenbahn GmbH
auf der Strecke Niebll - Dagebull

Die Bahnstrecke Niebuill - Dagebull wurde kirzlich mit Landes-
mitteln ertlichtigt und modernisiert, so dass sich die Anlagen
in sehr gutem Zustand prasentieren. Im neuen Sommerfahr-
plan werden auch mehr Zugfahrten durchgefuihrt als bisher.

Ein erheblicher Teil der Strecke wurde fir eine Geschwindig-
keit von 80 km/h ausgelegt, der Bahnsteig in Niebull wurde auf
eine Hohe von 76 cm gebracht, um der Norm im Land gerecht
zu werden, der Bahnsteig in Dagebill Hafen wurde auf 56 cm
erhoht. Auch wurde das Leit- und Informationssystem verbes-
sert. Der Bahnhof (Bf) Blocksberg wurde dahingehend ausge-
baut, dass kiinftig planmafige Kreuzungen durchgefihrt wer-
den kdnnen. Ohne den Ausbau ware eine Erhdhung der Zug-
zahlen nicht darstellbar gewesen. Die Betriebsflihrung wird nach
der Fahrdienstvorschrift NE ohne schaltbare Signale im soge-
nannten Zugleitbetrieb geregelt.

Der Fahrplan wurde von der Deutschen Bahn AG in Zusam-
menarbeit mit der NEG und der Wyker Dampfschiffs-Reederei
Féhr-Amrum GmbH (WDR) optimiert. Die Fahrzeiten der NEG-

Zuge wurden um 25% verkirzt, so dass zwei Zlige pro Rich-
tung und Stunde mdglich sind. Dies bringt fiir die Fahrgaste
eine bestmdgliche Reisezeit. So verkiirzt sich die Reisezeit
beispielsweise bei der Fahrt mit IC 2314 ab Kéln um 5:11 Uhr
und Dortmund um 6:25 Uhr nach Wyk auf F6hr um eine Stunde
und 15 Minuten und nach Wittdiin auf Amrum um drei Stunden
im Vergleich zum Fahrplan 2007.

Als Triebfahrzeuge kommen ein Triebwagen, gebaut bei den
Jenbacher Werken, und eine Diesellok, gebaut bei MAK, zum
Einsatz. Die Reisenden werden mit zwei eigenen Wagen als
Wendezug und den IC-Wagen der DB befordert. Zusétzlich
kommt bei den Zugen mit Diesellok ein zusétzlicher Heizwagen
fur die elektrische Energieversorgung der klimatisierten Wa-
gen zum Einsatz, der speziell fur diese Anforderung ausgeru-
stet wurde.

Bei normaler Betriebslage werden die Kurswagen vom IC im
DB - Bf. lbernommen und als Rangierfahrt zum NEG - Bf. ge-
bracht. Ab hier startet dann die Zugfahrt nach Dagebdill. Wenn
der Zug am Bahnsteig auf der Mole angekommen ist, muss
der NEG-Teil vorziehen und umlaufen; wahrend der
Rangierarbeiten steigen die Reisenden aus den Kurswagen zu
den Féhrschiffen nach F6hr und Amrum um.

Nach dem Rangieren wird der Wendezug wieder mit den Kurs-
wagen vereinigt, so dass dieser abfahrbereit fir die Rickfahrt
ist. Fur die Ruckfahrt ist planmé&Rig Kreuzung in Blocksberg
mit einem Gegenzug vorgesehen. Fur die Sicherung des Zug-
betriebes gibt es jetzt eine Fahrerlaubnis bis zum Kreuzungs-
bahnhof, die vom Zugleiter und vom Zugfiihrer dokumentiert
werden missen. Fir den Gegenzug aus Niebull verhalt es sich
genauso. Nach Ankunftim Kreuzungsgleis in Blocksberg setzt
der Zugfihrer die Ankunftmeldung ab. Unmittelbar danach wird
dem Gegenzug die neue Fahrerlaubnis nach Dagebdill erteilt.

Nach Durchfahrt dieses Gegenzuges in Blocksberg bekommt
unser Zug seine neue Fahrerlaubnis bis Niebill und die Reise
geht weiter. Bei der Ausfahrt wird eine Rickfallweiche befah-
ren, die hydraulisch nach Verlassen des Zuges in die Grund-
stellung zurticklauft. Die Grundstellung wird fur den nachsten
Zug durch ein Lichtiberwachungssignal dargestellt. Nachdem
der Zug aus dem Bf Blocksberg abgefahren ist, muss der Lok-
fuhrer dem Zugleiter eine Verlassensmeldung geben, um si-
cherzustellen, dass der Bf. flr die néchste Zugfahrt frei ist. In
Niebdll wird die Ankunft gemeldet und die Rangierfahrt zum
DB-Bf. angemeldet, anschlieBend wird zur Ubergabegruppe
vorgezogen.

Von der Ubergabegruppe werden die Kurswagen zum DB-Bf.
gebracht und mit dem von Westerland kommenden IC verei-
nigt. Nach kurzer Zeit kommt von Hamburg schon der nachste
IC, so dass erneut Kurswagen zum Fahranleger gebracht wer-
den miissen.

Fazit:

Durch die Investitionen ist die Attraktivitat des Bahnverkehrs
aus dem Fernnetz der DB zu den Inseln deutlich verbessert
worden. Man kann davon ausgehen, dass dies zu steigenden
Fahrgastzahlen fiihren wird. Nicht zuletzt kbnnen Reisende in
der Regel einen durchgehenden Fahrschein fur die gesamte
Strecke bis Fohr oder Amrum und zuriick I6sen, auch kann
das Reisegepéck durchgehend als DB-Kuriergepéck von Haus
zu Haus direkt bis ins Ferienquartier aufgegeben werden.

Lubeck, 03.03.2008 Peter Stoltze
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Neues aus Ahrensburg

Uber die Einweihung des schénen neuen Bahnhofs habe ich in
der Schleswig-Holstein-Schiene Nr. 23 schon berichtet. Auch
Uiber den einzigen wirklichen Mangel, ndmlich dariber, dass in
der Halle nur zwei HVV-Automaten stehen, aber kein Automat
fur den DB-Nahverkehr und den Schleswig-Holstein-Tarif und
schon gar keiner fiir den Fernverkehr.

Etwa 10 Jahre mag es her sein, das wéaren immerhin 3653
Tage, da bekam Ahrensburg, wie andere Bahnhofe auch, einen
Touch-Screen-Fernverkehrs-Automaten. Wahrend er an ande-
ren Bahnhdofen dort aufgestellt wurde, wo er gebraucht wurde,
stellte man ihn in Ahrensburg ans Bahnsteigende, wo ihn nur
Insider fanden. Die Ahrensburger protestierten in Leserbriefen
und uber ,PRO BAHN" gegen diesen unméglichen Standort.
Die DB reagierte auf ihre Weise: Mangels Umsatzes (logisch)
baute man den Automaten ersatzlos ab. Seitdem gab es au-
Rerhalb der Offnungszeiten des Service-Points keine Fern-
fahrkarten mehr in Ahrensburg. Die Fernreisenden mussten nach
Hamburg oder Bad Oldesloe fahren und die zusétzlichen Fahrt-
kosten aus eigener Tasche bezahlen. So ging es Jahr fiir Jahr.
Auch der Umbau des Bahnhofs &nderte daran nichts.

Bis Ostern 2008! Am Tag nach Ostern kam ich in die Bahn-
hofshalle, und sie waren da, die neuen Touch-Screen-Multi-
funktions-Automaten. Perfekt und einfach zu bedienen, eine
einfache Fahrkarte mit etwas Ubung in einer halben Minute.
Nicht nur in der Halle, sondern auch an den anderen Zugéangen
stehen jetzt die ,Neuen". Jetzt ist fir mich der Bahnhof erst
richtig fertig und erfullt alle Anforderungen.

Einige Tage spater merkte ich, dass man doch noch etwas
Wasser in den Wein gielRen muss. Zwei ,Neue“ in der Halle
anstelle von vier (zuletzt nur noch zwei) ,Alten“ — das ist zu
wenig. Wartezeiten und Arger sind vorprogrammiert. Schnell
und einfach sind die ,Neuen* nur bei einfachen Fahrkarten. Sonst
durften auch Insider bei den genannten ,90 Sekunden bundes-
weit" ihre Schwierigkeiten haben. Es hétte in der Halle unbe-
dingt ein HVV-Automat erhalten bleiben miissen, an dem auch
jeder Ungeubte problemlos eine HVV-Fahrkarte erhalt und wo
die Wartezeit (iberschaubar ist, da niemand Ferienreisen, Aus-
kinfte etc. erhalten kann. Es ist einfach nicht sinnvoll, flir den
Verkauf einfachster Fahrkarten High-Tech einzusetzen. Also,
liebe DB-Verantwortliche, denkt einmal dartiber nach, denn noch
ist ein Anschluss frei (den vierten besetzt leider ein Bank-
automat).

Zum Abschluss noch meine erste Erfahrung mit dem ,Neuen*
an der LadestraBe am 1. April 2008 um 16:45 Uhr beim Kauf
einer Fahrkarte mit leichtem Schwierigkeitsgrad: Ruckfahrkar-
te Ahrensburg — Schonberg / Meckl. Eingabe des Zielbahnhofs
Uiber die Tastatur problemlos. Dann die Giberraschende Auffor-
derung: ,Bitte fihren Sie Ihre Bahncard zur Prifung ein“. Ich
tat es und las dann im Display: ,Systemfehler, bitte fihren Sie
die Karte noch einmal ein“. Auch dieser Bitte entsprach ich
und las jetzt im Display: ,Der Automat wird fiir Sie gewartet,
bitte haben Sie etwas Geduld“. Die hatte ich nicht, denn mein
Zug kam in Sicht. Schnell I8ste ich — trotz der angeblichen
Wartung — problemlos eine Fahrkarte nach Lubeck. Etwa vier
Stunden spéter, gegen 21 Uhr, ging ich noch einmal zum Auto-
maten, um zu sehen, ob jetzt alles klar war. Nach Beriihrung
des Bildschirms erhielt ich wiederum die Mitteilung, dass der

Automat ,fiir mich* gewartet werde. Das hatte ich doch am
Nachmittag schon einmal erfahren. Hatte ich einfach Pech
oder kommt so etwas haufiger vor? Jedenfalls —,90 Sekun-
den fiir jede Fahrkarte bundesweit” — das ist wohl eine Illusi-
on. Gunther Stoltze

Seit mehr als 5 Jahren erfolgreich unterwegs: Nordbahn von

Bad Oldesloe nach Neumunster Foto: Thorsten Brandt

Schienenersatzverkehr nach
Ahrensburg

Mitte Januar war ich gezwungen, den SEV vom Hamburg Hbf.
nach Ahrensburg zu benutzen. Es fuhr ein moderner Reisebus
mit freundlichem Fahrer und leiser, dezenter Musik. Piinktlich,
d.h. mit 3-minutiger Wartezeit fiir evtl. suchende Zugbenutzer.
Es war eine schdne Fahrt! So weit, so gut. Eine wirklich scho-
ne Alternative zum Zug.

Diese Alternative musste man aber erst einmal finden! An der
Ostseite des Suidstegs im Hamburger Hauptbahnhof angekom-
men, sieht man sofort die groBe Zugziel-Anzeigetafel:
LAhrensburg 22.09 Uhr féllt aus. Schienenersatzverkehr. Bitte
Ansage beachten®. Eine solche erfolgte jedoch innerhalb der
nachsten Minuten nicht; sie kann ja auch nicht stéandig laufen.
Auf der Bahnsteig-Anzeigetafel stand aber der Hinweis: ,Ab-
fahrt der Busse Ausgang Kirchenallee“. Inzwischen erfuhr man,
dass es sich um einen ,Direktbus* handelt. Also auf zur Kirchen-
allee (der auf dem Weg liegende Info-Stand war geschlossen).

Der dort stehende Reisebus erwies sich als nicht richtig, der
Fahrer wusste von nichts. Nicht besser erging es mir bei zwei
Taxifahrern, auch sie konnten keine Auskunft geben. Vielleicht
lag es an meiner Fragestellung, ich hatte wohl den Begriff ,, SEV*
benutzt. Aber es waren ja eine ganze Reihe Haltestellenschilder
in Sicht. Irgendeines wirde sicher nach Ahrensburg weisen.
Diese Ansicht erwies sich jedoch als falsch, es gab keinen
Hinweis. Also die in wenigen Minuten fahrende U-Bahn neh-
men, oder weiter suchen? Ich entschied mich fir letzteres und
wurde fiindig, vor dem Ausgang Wandelhalle/Kirchenallee stand
ein Jasper-Bus, und dessen Fahrer wusste Bescheid. Hinter
ihm, am allerletzten Ende der Haltestellen-Schilderreihe, wiir-
de der Bus nach Ahrensburg fahren. Dort fand ich dann auch
auf dem Schild den Zusatz: ,,Schienenersatzverkehr®.
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Eine kleine Gruppe von Leuten hatte sich dort eingefunden und
diskutierte die Frage ,,Was ist ein Direktbus“? Fahrt er direkt,
also ohne Halt, bis Ahrensburg, oder hélt er, wie Eingeweihte
wissen wollten, auch in Rahlstedt? Der Fahrer des jetzt ein-
treffenden Busses klarte die Frage: Es wird auch in Rahlstedt
gehalten! Wie eingangs erwahnt, die Qualitat der Ruckfahrt
gab dem Ganzen einen versohnlichen Abschluss.

Aller Arger - vor allem fiir die Zukuntft - kénnte bei besserer
Kennzeichnung vermieden werden. Da es zwei Ausgange
Kirchenallee gibt, misste es ,Kirchenallee Nord“ heien und
statt ,Direktbus” besser ,,Halt nur in Rahlstedt‘. Also liebe
DB-Leute, denkt einmal dartiber nach.

Glnther Stoltze

Bahnstrecke Kiel - Libeck :

Halbstundentakt ab Ende 2009 und bessere
Verknlpfung mit den Busverkehren

Eine deutliche Verbesserung wird der SPNV auf der Strecke
Kiel - Libeck ab Ende 2009 erfahren. Dann soll auf der Strecke
Kiel - PIon die 1. Stufe des Streckenausbaus in Betrieb ge-
nommen werden. Die BaumaRnahmen werden 2009 sicherlich
zu gréReren Betriebseinschrankungen fuhren.

Die Strecke Kiel - Plon soll dann fir bis zu 140 km/h ausge-
baut sein, was insbesondere im Abschnitt Preetz - Ascheberg
mit grolReren Bauaktivitaten verbunden sein wird. Gleichzeitig
wird im Bahnhof PI6n wieder ein Mittelbahnsteig errichtet wer-
den, um dort wieder planmaRig kreuzen zu kénnen. Dazu muss
das Gleis 2 ein Stlick Richtung Ploner See verschoben wer-
den.

Preetz und Plon als ideale Bahn-Bus-
Verknipfungspunkte

Mit der Einfihrung einer durchgehenden RB Kiel - Liibeck wird
es in Preetz dann zur vollen und zur halben Stunde Zug-
kreuzungen geben, in Plén jeweils zur Minute 15 und zur Mi-
nute 45. Das sind ideale Bedingungen in, beiden Stadten die
Stadtbusverkehre optimal auf die Ziige auszurichten und die
Anschliisse zu verbessern.

Neue Uberlegungen fiir Ascheberg

Entgegen den Uberlegungen in der SHS 22 hat sich der ortli-
che PRO BAHN-Regionalverband uiberlegt, die Bahn-Bus-Um-
steigebeziehungen zu verbessern, indem an Gleis 2 zunachst
auf Hohe des Bahnhofsgebaudes ein Auf3enbahnsteig errich-
tet wird und die Bushaltestelle direkt an den neuen Auf3enbahn-
steig verlegt wird; ein neues Wartehduschen kénnte dann von
Bahn- und Busfahrgésten gleichermaRen genutzt werden.

Haltepunkt Schwentinental Ostseepark ver-
spatet

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2009 wird zuné&chst der
Haltepunkt Kiel-EImschenhagen in Betrieb gehen, der als Kreu-
zungsbahnhof fahrplantechnisch gebraucht wird. Der Halt am
Ostseepark Schwentinental (so heil3en die beiden Gemeinden
Raisdorf und Klausdorf seit dem 1. M&rz 2008) ist fahrplan-
technisch bereits beriicksichtigt, wird aber wohl erstim Laufe
des Jahres 2010 in Betrieb gehen kénnen.

Reicht die Kapazitat zur Deckung der
Fahrgastnachfrage...?

...Ist die wesentliche Frage, denn die neuen VT 648 werden
mit Ausnahme der Sprinter-Ziige Kiel - Lilbeck - Hamburg, die
mit lokbespannten Doppelstockziigen gefahren werden, den
Gesamtverkehr zu bewaltigen haben. Die neuen VT 648 wer-
den dabei nur 8 Sitzplatze 1. Klasse, aber 118 Sitzplatze 2.
Klasse haben. AuRerdem werden die Mehrzweckraume we-
sentlich gréRer sein, als bei den auf der Strecke Kiel - Flens-
burg eingesetzten Fahrzeugen des gleichen Typs.

Trotzdem dirfte es schwierig werden, in der Hauptverkehrs-
zeit genugend Kapazitat in Richtung Kiel bereitzustellen, da
aus der Anzahl der vorhandenen Fahrzeuge abzuleiten ist, dass
morgens hochstens Doppeltraktionen eingesetzt werden kon-
nen, die bei zwei stindlichen Abfahrten ca. 500 Sitz platze
bieten. Zum Vergleich: Heute werden um 7 Uhr mit der RB
Preetz - Kiel und dem RE auf der Gesamtrelation ein VT 628
und ein 5-Wagen-Wendezug angeboten, also ca. 550 Sitz-
platze. Wir fordern daher, dass in Liibeck ein Doppelstockzug
bereitstehen muss, falls die vorhandene Kapazitat nicht aus-
reichen sollte.

09.03.2008 Stefan Barkleit

Bahnstrecke Kiel - Rendsburg:

Halte am CITTI-Park schwer zu realisieren;
weitere Gemeinden haben Interesse an Bahn-
haltepunkten

Schwierig wird es mit einer méglichen Anbindung des neuen
Kieler Haltepunktes CITTI-Park ab Fahrplanwechsel im kom-
menden Dezember. Die von uns in der SHS 23 vorgeschlagene
Losung, die Zige im Abschnitt Jibek - Rendsburg zu beschleu-
nigen und die Zugkreuzung auf die Sidrampe der Rendsburger
Hochbrucke zu verlegen, scheitert bisher an der Sichtweise
des Verkehrsministeriums, dass nur ein Ausbau Husum - Jibek
zu einer friheren Ankunft in Rendsburg fiihren kénne und der
Begegnungsbereich auf der Sidrampe der Rendsburger Hoch-
briicke zu kurz sei.

PRO BAHN bleibt bei seiner Auffassung, dass die in der SHS
23 skizzierte L6sung umsetzbar ist und wird sich bei der NOB
und der LVS weiter dafiir einsetzen.

Bredenbek und Melsdorf wollen Haltepunkte

Neben dem schon immer von PRO BAHN unterstitzten Halte-
punkt in Melsdorf haben auch die Gemeinden Bredenbek und
Schillldorf Interesse an einem Bahnhaltepunkt bekundet. Der
PRO BAHN Regionalverband hat sich nach griindlicher Uberle-
gung dafur entschieden, die beiden Gemeinden in ihrem Wunsch
nach einer Bahnanbindung zu unterstitzen, allerdings nicht
ohne Prioritaten zu setzen.

Die Reaktivierung des Bahnhaltepunktes in Melsdorf genief3t
dabei absoluten Vorrang, da Melsdorf eine stark wachsende
Gemeinde mitidealer Lage des Bahnhofes ist und hier ein gu-
ter Anschluss an das Kieler Stadtbusnetz besteht. In Zukunft
wird die Bedeutung von Melsdorf als Verkniipfungspunkt zweier
Verkehrssysteme sogar noch zunehmen, da hier die
StadtRegionalBahn Kiel inren westlichen Endpunkt haben wird.
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Angebotsverbesserung schafft Raum fur
weitere Halte

Schon seit Jahren fordert PRO BAHN eine Angebotsverdichtung
auf der Strecke Kiel - Rendsburg auf einen Halbstundentakt,
doch dafiir miisste in Felde endlich das 2. Gleis mitsamt Bahn-
steig gebaut werden, da es zwischen Kiel-Hassee und
Osterronfeld keine Kreuzungsmdoglichkeit mehr gibt.

Dann kénnte der heutige Zug Kiel - Husum zwischen Kiel und
Rendsburg als RE mit Halten am CITTI-Park und in Melsdorf
verkehren, wahrend eine RB Kiel - Rendsburg mit Weiterfiih-
rung nach Fockbek neben den schon genannten Halten auch
in Bredenbek und Schilldorf halten kann.

Zwei klare Vorteile

Die Einfuhrung eines zusétzlichen Zuges Kiel - Rendsburg war
bisher damit verbunden, dass die RB bei einer Fahrzeit von 30-
35 Minuten in Rendsburg gut 40 Minuten Wendezeit hatte.
Nun kann die hohe Wendezeit nicht nur fur die Verlangerung
dieser Ziige nach Fockbek, sondern auch fir die Bedienung
der zusétzlichen Halte in Bredenbek und Schulldorf genutzt
werden. ,,Wichtig ist jedoch, dass in Bredenbek und Schulldorf
grof3e Park&Ride-Anlagen und Zubringerverkehre eingerichtet
werden®, so der Regionalvorsitzende Stefan Barkleit, ,,damit
auch die Einwohner der Umlandgemeinden das neue OPNV-
Angebot méglichst zahlreich nutzen kénnen.*

Kreis Rendsburg-Eckernférde: Angebots-
qualitat im OPNV im suidlichen Kreis verbes-
sern und Busangebot auf die Bahn ausrich-
ten

Zusétzlich zu dem bereits skizzierten Ausbau des Angebotes
auf der Bahnstrecke Kiel - Rendsburg muss auch der Bus-
verkehr neu geordnet und auf die Bahn ausgerichtet werden.

Mit neuen Bahnhaltepunkten in Melsdorf und spéter auch in
Bredenbek sowie Schulldorf werden ideale Bedingungen ge-
schaffen, im sudlichen Kreisgebiet Bahn und Bus optimal zu
verknupfen.

Mit der von PRO BAHN immer prioritér geforderten Reaktivie-
rung des Bahnhaltepunktes in Melsdorf sollte in einer 1. Stufe
ein Anrufbus-System siidlich des Nord-Ostsee-Kanals (GroR3-
bereich Naturpark Westensee) eingefiihrt werden. Damit kann
die Linie 710 im Abschnitt Landwehr - Achterwehr entfallen und
stattdessen das Angebot nach Konigsférde verbessert werden.

Im Abschnitt Kiel - Achterwehr kénnen das Busangebot durch
bessere Abstimmung zwischen den Linien 4610 Kiel - Nortorf -
ltzehoe und 4630 Kiel - Rendsburg, die zukiinftig den Bahnhof
Felde bedienen sollte, werktags zu einem Stundentakt ausge-
baut und die Bahn-Bus-Anschlisse in Felde wesentlich ver-
bessert werden. Die Schulbusverkehre bleiben von der Neu-
strukturierung unangetastet.

Um den neuen Bahnhaltepunkt Melsdorf optimal ins Kieler
Stadtbusnetz einzubinden, sollte die Buslinie 5 zu einer neuen
Tangentiallinie mit Linienweg Schulensee - Russee - Melsdorf
ausgebaut werden, die in der Hauptverkehrszeit alle 30 Minu-
ten verkehren und in Melsdorf kurze Anschlisse an die Zige
Richtung Rendsburg bieten sollte. Verkehren sollten zunéchst
Kleinbusse; bei starker werdender Nachfrage kdnnen spater
Optare Solo-Busse eingesetzt werden.

Nach Felde noch weitere Haltestellen? NOB auf der Fahrt zwi-

schen Kiel und Rendsburg Foto: Thorsten Brandt

Weitere Haltepunkte erfordern Veranderungen
beim Busverkehr (2. Stufe)

Mit der Einflhrung einer zusatzlichen RB Kiel - Rendsburg, die
dann auch neue Haltepunkte in Bredenbek und Schulldorf be-
dient, kann die Linie 4630 Kiel - Rendsburg im Abschnitt Felde
- Rendsburg entfallen und stattdessen auf der Linie 4610 im
Abschnitt Felde - Nortorf das Angebot von zur Zeit nur 3-4 Bus-
sen je Richtung ausgebaut werden.

Der neue Bahnhaltepunkt in Bredenbek sollte neben der Er-
richtung einer Park&Ride-Anlage von einer Zubringerlinie be-
dient werden, die Giber Bredenbek und Bovenau nach Sehestedt
verkehrt; Sehestedt kann so eine schnellere OPNV-Verbindung
nach Kiel erhalten, als das heute tiber Gettorf der Fall ist.

Auch am Bahnhaltepunkt Schulldorf kann neben der Errich-
tung einer Park&Ride-Anlage eine gute Verkniipfung mit dem
Busverkehr geschaffen werden, indem man eine Linie des Stadt-
verkehrs Rendsburg dorthin verlangert, so dass Wester- und
Osterronfelder hier in die Zuge nach Kiel einsteigen kénnen
und dann in ca. 30 Minuten in der Landeshauptstadt sind.

09.03.2008 Stefan Barkleit

Nord-Ostsee-Bahn will Schnellbus
Jevenstedt - Kiel einfihren

Die NOB hat angekiindigt, dass sie ab 21. April einen Schnell-
bus von Jevenstedt nach Kiel anbietet. Dieser féhrt tiber Schuilp,
Westerronfeld und Osterronfeld tiber die Autobahn nach Kiel.
Die Fahrzeit nach Kiel soll auf der Gesamtrelation bei 54 Minu-
ten, ab Westerronfeld bei 40 Minuten und ab Osterronfeld bei
30 Minuten liegen.

Angeboten werden zunéchst 5 Fahrtenpaare, davon zwei mor-
gens und jeweils eines mittags sowie am Nachmittag und am
Spatnachmittag. Damit sollen die Gemeinden sudlich des Nord-
Ostsee-Kanals besser an den OPNV angebunden werden.
PRO BAHN freut sich Giber das von der NOB in Eigeninitiative
geplante Angebot und wiinscht der neuen Verbindung viel Er-
folg, so dass das Angebot bald weiter ausgebaut werden
kann.Die Betriebsaufnahme wird im Laufe des Sommers erfol-
gen, da sich bisher noch ungeklarte Fragen aufgetan haben.
09.03.2008 Stefan Barkleit
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Die Kieler StadtRegionalBahn
muss ihre Chance bekommen!

,Visualisierung Landeshauptstadt Kiel*

Das Ende der StralRenbahn und der
planerische Neubeginn

Nachdem 1977 der Beschluss zur Einstellung gefasst worden
war, wurde es am 4. Mai 1985 ernst: Die StraRenbahn machte
ihre vorerst letzte Fahrt und eine Vielzahl von Gelenkbussen
trug fortan die Hauptlast des OPNV in der Landeshauptstadt
Kiel.

Doch schon Anfang der 1990er Jahre begann man, dariiber
nachzudenken, ob eine Reaktivierung der Straf3enbahn nicht
sinnvoll ware und Mitte der 90er Jahre hatte sich allméhlich die
Erkenntnis durchgesetzt, dass die Stilllegung der Stral3enbahn
ein verkehrspolitischer Fehler war.

Die Aussagen der Fachleute sind heute eindeutig: Die Fahrgast-
zahlen stagnieren im Busverkehr trotz des Verkehrsverbunds
seit Jahren auf nur geringem Niveau. Fir die Zukunft rechnet
man sogar mit einem spiirbaren Riickgang der OPNV-Nachfra-
ge in der Region. Die Luft- und L&armbelastung erreicht kriti-
sche Werte. Auch vor dem Hintergrund der aktuellen Bestre-
bungen hinsichtlich des Klimaschutzes besteht dringender
Handlungsbedarf.

Die ersten Untersuchungen in den 90er Jahren kamen kaum
voran, und so dauerte es noch bis 1998, bis ein Gutachten
Uber ein mogliches neues Stadtbahnnetz vorlag, welches posi-
tivaufgenommen wurde. Auf dessen Basis wurden die Planun-
gen weiterentwickelt und konkretisiert. In den Jahren bis 2005
wurde schlie3lich unter Einbeziehung von Fahrgastbefragungen
und Gutachten ein komplettes StadtRegionalBahn (SRB)-Netz
konzipiert. Damit werden sowohl Kiel als auch die Region stern-
formig in dieses neue Verkehrssystem mit einbezogen.

SRB bietet mehr Komfort und viele
Direktverbindungen

Das zukiinftige Kieler StadtRegionalBahn-Netz umfasst insge-
samt fiinf Linien mit acht Linien-Asten, die die beiden Stadte
Kiel und Neumunster sowie das nord- und suddstliche Kreis-
gebiet von Rendsburg-Eckernforde und zwei der drei auf Kiel
zulaufenden verkehrsstarken Achsen des Kreises Plon erschlie-
Ben.

Das Netz umfasst folgende Linien:
Linie 1 - Wik-Holtenauer Str.-Hbf-WerftstraRe-Dietrichsdorf
Linie 2a/b - Suchsdorf-Universitat-Hbf-Preetz Stid / Neumiinster

Linie 3a/b - Melsdorf-Holstenplatz-Hbf-Raisdorf / Schonberger
Strand

Linie 4 - Wik-Holtenauer Str.-Holstenplatz-Melsdorf
Linie 5 - Eckernforde-Universitat-Hbf-Werftstrae-Dietrichsdorf
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Layout: Peter Knoke

Alle Linien verkehren im Stadtgebiet im 15-Minuten-Takt, auf
den AuRen-Asten (zum Beispiel nach Schénberger Strand) alle
30 Minuten. Auf der Stammstrecke Holtenauer StraRe-Hbf wer-
den die SRB-Ziige dabei durch Uberschneidung von 4 Linien
alle vier bis finf Minuten verkehren.

Um das Gesamtnetz zu bedienen, sind dafur insgesamt 38
drei- oder vierteilige SRB-Fahrzeuge notwendig. Diese 35 bis
40 Meter langen Fahrzeuge missen 90 bis100 Sitzplatze bie-
ten, bis zu 100 km/h schnell sein und eine Einstiegshéhe von
35 bis 40 cm haben.

Ahnlich wie bei der Kasseler Regio-Tram wird die Elektrifizie-
rung von Bahnstrecken eingespart, da in etwa die Halfte der
Verkehrsleistung von Hybridfahrzeugen erbracht wird, anson-
sten aber Gleichstrom-Fahrzeuge verkehren werden.

Die Wirkung der StadtRegionalBahn istimposant: Im Umland
werden 18 zusatzliche Stationen bedient, im Stadtgebiet Gber
50 Stationen, zusammen mit den bestehenden Stationen im
Umland rund 80 - an all diesen Stationen werden die Menschen
in Zukunft barrierefrei einsteigen kénnen, ob zu Fuf3, mitdem
Rad oder auch mit Kinderwagen und Rollstiihlen. Die SRB-
Fahrzeuge bieten ihnen dreimal so viel Platz wie friher der Bus
und fahren bis spét in die Nacht in einem attraktiven Takt. Die
SRB bietet nicht nur attraktiven OPNV, sondern verbindet auch
zwei kreisfreie Stadte und zwei Landkreise zu einer starken
Wirtschaftsregion.

Es wird mit knapp 90.000 Fahrgasten téglich in der SRB ge-
rechnet (2). Zum Vergleich: In Schleswig-Holstein sind rund
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123.000 Fahrgéste taglich mit der Bahn im Regionalverkehr
unterwegs (5). Diese Zahl steigt mit der SRB also um etwa
70%. Damit fahren rund 40% aller Fahrgaste im Schleswig-
Holsteinischen Schienen-Personen-Nahverkehr (SPNV) zukinf-
tig mit der StadtRegionalBahn Kiel.

Unterschiedliche Finanzierungsansatze

Die Verwirklichung der StadtRegionalBahn wird auf politischer
Ebene vor allem hinsichtlich einer Offentlich-Private-Partner-
schaft (OPP) diskutiert. Hierbei tibernimmt ein Privatunterneh-
men die Aufgabe, das SRB-Netz zu errichten und einen Betrei-
ber dafiur unter Vertrag zu nehmen. Das Unternehmen finan-
ziert Infrastruktur und Fahrzeuge und leistet den Kapitaldienst.
Dafir erhalt das Unternehmen eine vertraglich vereinbarte Sum-
me von der Stadt, dem Land und den bedienten Kreisen und
Kommunen. Der dafiir veranschlagte Betrag von rund 16 Mio.
Euro jahrlich ist ,angesichts der Gesamtkosten, die jéhrlich
im OPNV in der Region bewegt werden, vollkommen (iber-
schaubar®, so ein Vertreter der Stadt Kiel. Investiert werden
muss in jedem Fall, denn auch das vorhandene Bus-Bahn-
System muss ausgebaut werden, was naturbedingt auch Fol-
gekosten nach sich zieht.

Aber auch die konventionelle, kommunale Beschaffungsvariante
(KBV) istin der Region Kiel untersucht worden. Die Kosten fir
Bau und Fahrzeuge in Héhe von rund 350 Mio. Euro klingen
hoch. Sie decken aber einen Investitions-Zeitraum bis ins Jahr
2045 ab! Derzeit missen rund 50 Mio. Euro jahrlich fiir Be-
trieb und Investitionen fir den OPNV aufgebracht werden. Zu
erwartende Kostensteigerungen bis 2045 sind darin noch nicht
enthalten.

Jede der mdglichen Beschaffungsvarianten hat ihre Vor- und
Nachteile. In der KBV behalt die Stadt das Heft des Handelns
allein in der Hand; niemand will an der SRB noch obendrein
mitverdienen. Im OPP-Modell werden eine Reihe Risiken (Ko-
sten- oder Zeitliberschreitungen oder gar z.B. Pleite der Bau-
firmen, anschlieBende Neuausschreibung, etc.) von der Stadt
auf die finanzierenden Banken verlagert. Diese erhalten daftr
einen festgesetzten Risikoaufschlag, aber alle Kosten, die dar-
Uber hinaus anfallen, sind deren Problem und nicht mehr das
der Stadt. Gleich wie man dem OPP-Realisierungsmodell nun
gegenuber steht —es wird derzeit klar favorisiert.

In jedem Fall missen die Kosten in einer Finanzierungs-
vereinbarung zwischen allen Beteiligten geteilt werden. Diese
ist namlich die Voraussetzung zur endgultigen Realisierung
des Projektes, das Abrufen von Férdermitteln und den Beginn
des Planfeststellungsverfahren in 2009.

Die Beteiligten sind das Land, einmal als GVFG-Férdergeber
und Uber die Landesweite Verkehrsservice Gesellschaft LVS
als Aufgabentrager fur den SPNV, die Stadt Kiel, die Stadt
Neuminster und die Kreise Ploén und Rendsburg-Eckernférde
als Aufgabentréager fir den OPNV. Einige an der zukiinftigen
SRB liegende Gemeinden haben ebenfalls ihre Bereitschaft
signalisiert, das Projekt mittragen zu wollen.

Politische Unwé&gbarkeiten

Der Informationsstand (iber das Projekt StadtRegionalBahn war
bislang sowohl auf 6ffentlicher, wie auch auf politischer Ebene
insgesamt sehr inhomogen und teilweise ausgesprochen un-
zureichend. Dieses Defizit kann durch die ehrenamtliche Ar-

beit des Forum Nahverkehr Kiel (1) nur teilweise ausgeglichen
werden.

Foto: Peter Knoke

Verschéarft wird dies durch den Umstand, dass der bisherige
SRB-Projektleiter in der Kieler Stadtverwaltung einen berufli-
chen Wechsel vollzogen hat, so dass die Stadtverwaltung nun
schon seit einem Jahr keinen Projektleiter mehr fir die SRB
hat.

Auch die Industrie- und Handelskammer zu Kiel (IHK) steht
dem ausgesprochen wirtschaftsfreundlichen SRB-Projekt
unverstandlicherweise ablehnend gegeniber. So zog die IHK
Kielin ihrer Stellungnahme zum neuen Verkehrsentwicklungs-
plan 2008 immer noch die alte StraBenbahn zum Vergleich
heran - ein unpassender Vergleich.

Ein weiteres Problem sind die politischen Prioritaten: Landes-
verkehrsminister Dietrich Austermann deutete an, den von Ham-
burg aus ins siidliche Schleswig-Holstein filhrenden Eisenbahn-
strecken (3-Achsen-Konzept) gegenlber einer
StadtRegionalBahn Kiel den Vorzug geben zu wollen. Im gera-
de vorgelegten Klimaschutzprogramm der Landesregierung wird
jedoch die Forderung des Kieler StadtRegionalBahn-Projekts
unterstitzt.

Angesichts des herausragenden Nutzen-Kosten-Verhaltnisses
von 2,2 sollte die Regierung guten Gewissens Farbe fir die
Kieler SRB bekennen kénnen; zum Vergleich: Andere SRB-
Projekte in Deutschland wurden zum Teil mit einem Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von 1,4 realisiert.

Alles spricht fiir die StadtRegionalBahn !

Die StadtRegionalBahn (SRB) Kiel nitzt wirklich etwas, denn
die ermittelte sehr gute Nutzen-Kosten-Relation von 2,2 kommt
nicht von ungefahr. Zwei Beispiele aus Bau und Betrieb mégen
dies verdeutlichen:

Beim Bau von Stationen dominiert in der Region Kiel immer
noch der ,DB-LVS-Standard®. Um alle Zuggattungen und Zug-
langen flexibel einsetzen zu kdnnen, baut die Deutsche Bahn
ihre Stationen mit 180 bis 220 m langen Bahnsteigen aus. Die
Landesweite Verkehrsservicegesellschaft (LVS) hat fur Schles-
wig-Holstein eine Bahnsteighthe von 76 cm festgelegt. (Die
Fernverkehrsbahnhofe haben noch deutlich langere Bahnstei-
ge, namlich etwa 400 m). So sind in den vergangenen Jahren
einige dieser 200-m Bahnsteige in der Region Kiel entstanden,
wie zum Beispiel in Raisdorf. Da auch der DB diese aufwendi-
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gen Bahnsteige offensichtlich auf Dauer zu teuer werden, hat
sie schlieBlich bei der jingsten Station, dem neuen Bahnhof
,Kiel-Hassee CITTI-PARK" (Baukosten von 3 Mio. Euro) kei-
nen Cent mehr dazu bezahlt. Und in EImschenhagen und am
Raisdorfer ,Ostseepark" sollen weitere dieser Bahnsteige ge-
baut werden. Mit der kommenden Neu-Vergabe des Netzes
Nord (betrifft Kiel-Eckernférde und -NMS) drohen weitere teure
Zementierungen dieser Art.

Fir die StadtRegionalBahn werden diese Bahnsteige nicht
benétigt, sondern nur 40 m lange und 38 cm hohe Bahnsteige
(GroRenvergleich siehe Grafik, oberes Bild). Die wenigen Ziige,
die bisher an den neuen Stationen halten - es fahren meist nur
stiindlich Regionalbahnen - lassen auch die Fahrgastzahlen
bescheiden aussehen. Nur wenige solcher Bahnsteige durften
soviel kosten wie alle rund 80 geplanten SRB-Bahnsteige zu-
sammen.

Die StadtRegionalBahn spart viel Geld!

Grifenvergleich Bahnsleige
4 Eisenbahn igraul b
r "."'\.—\\".
StadiRegionalBahn Kial (wailll
Langaschnill (iberhihte Darsiellung)

Batrighsaubwand tor eine Bedienung je Stunda
Eckernfirds - Kigl Kigl - Preetz. Kiel HBF - Universitat

Vergleich Bus/Bahn StadiRegionalBahn

Zige ] 1 {lor 2.B. 150
Busse 4 0 Fahrgiste)
Umstrigen Tu 0x
Slationen Umland 7 12
Stationan Stadt 12 i2

Doz lbe: Eiqere Berechnungen

Beim Betrieb des Bahn-Bus-Systems in der Region Kiel ent-
steht durch die Kieler Kopfbahnhofs-Situation fur den Regional-
verkehr durch sehr kurze Linien eine betrieblich unglinstige
Situation. Die Regionalbahn (RB) Kiel-Preetz z.B. hélt (der-
zeit) nur in Raisdorf. Obwohl diese Linie nur 15 Kilometer lang
ist, wird ein Zug bendtigt, um einen Stundentakt herzustellen.
Nicht viel besser sieht es zwischen Eckernférde und Kiel aus.
Hier bedient die RB neben Gettorf erst seit kurzem die beiden
Kieler Vorort-Halte Kiel-Hassee CITTI-PARK und Suchsdorf.
Fir eine Linie von 31 Kilometern sind zwei Zuggarnituren im
Einsatz, um einen Stundentakt herzustellen. Am Kieler Haupt-
bahnhof mussen die Reisenden dann in Busse umsteigen, um
zum Beispiel zur Universitat zu kommen.

Jahrlich wird auf diese Weise viel Geld fir nicht sehr
effizienten Betrieb ausgegeben.

In einem SRB-Netz sind rechnerisch ebenfalls drei SRB-Ziige
erforderlich. Diese sorgen aber nicht nur fur durchgehende Ver-
bindungen z.B. von Preetz zur Uni oder von Eckernférde tiber
die Uni bis zum Ostufer. Es werden damit auch Busleistungen
ersetzt und weite Teile des Kieler Stadtgebiets und der Region
erreicht.

(Tabelle siehe Grafik, unteres Bild).

SRB ist das Schliisselprojekt fur die
Wirtschaftsregion Kiel

Im Bericht zur StadtRegionalBahn (6) wird festgestellt:

+Es wird nachgewiesen, dass eine StadtRegionalBahn ein we-
sentlicher Standortfaktor ist und dazu beitragt, dass Sied-
lungspolitik, Wirtschafts- und Arbeitsmarktpolitik, Schulpoli-
tik und dergleichen durch den Systemwechsel einen wesentli-
chen Entwicklungsschub erfahren.”

Diese Erfahrungen haben auch andere Regionen gemacht -
und zwar weltweit. In Portland/USA beispielsweise haben die
seit den 80er Jahren eingefuihrten ,Light Rail“ und ,Streetcar*-
Systeme zu Sekundéar-Investitionen in Milliardenhhe gefihrt.
Das neueste Wohnprojekt tragt dort sinnigerweise den Na-
men ,StreetCar-Loft".

In Europa gehért Frankreich mit einer Vielzahl von neuen
schienengebundenen Nahverkehrssystemen zu den Spitzen-
reitern. Dabei wird ein exklusives Design der , Tram-Trains“
gezielt zum Gestaltungsfaktor der jeweiligen Stadt eingesetzt.
Jedes Jahr werden neue Systeme in Betrieb genommen, so
kiirzlich in Nizza oder Miilhausen/ElsaB. In Deutschland hat
das bekannte Karlsruher Modell, welches inzwischen auf 600
Kilometer Netzlange angewachsen ist, zu belegbaren
Siedlungs- und Beschaftigungsentwicklungen mit einem si-
gnifikanten Riickgang der Arbeitslosigkeit in der Region Karls-
ruhe gefiihrt. Karlsruhe rangiert im deutschen Stadte-Ranking
weitvorne.

Neueste Entwicklungen - die Politik ist am
Zug

Am 17.04.2008 beschloss die Stadt Kiel ihren neuen
Verkehrsentwicklungsplan, der den alten Generalverkehrsplan
von 1988 abldst. Die StadtRegionalBahn ist darin einer der
wesentlichen Eckpfeiler! Am gleichen Tag fasste der Kreis PIon
mit iberwaltigender Mehrheit den Beschluss, sich nach 3 Jahren
Pause wieder an dem Projekt zu beteiligen und beauftragte
die Verwaltung mit den Finanzierungsverhandlungen. Damit
sind zwei kleine Schritte zur Realisierung des Projektes ge-
macht. Doch darauf darf man sich nicht ausruhen, denn die
Zeitdrangt, um die Planung und die Finanzierung des Projek-
tes sicherzustellen - fur das Projekt sind schlieRlich erhebli-
che Fordermittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
Gesetz (GVFG) vorgesehen. Aber das GVFG lauftin 2013 in
der jetzigen Form aus, was die Finanzierungschancen fiir die
SRB in Frage stellt.

Ein Knackpunkt ist die Frage, ob die SRB klassischer Stra-
Ren-OPNV oder eine Schienen-Personen-Nahverkehrs (SPNV)-
Leistung ist. Je nach Argumentation wird man zu durchaus
unterschiedlichen Ergebnissen kommen, was fur die Auftei-
lung der finanziellen Beitrage relevant ist.

Dabei werden gerade auf der Schiene durch den Ersatz der
RB Kiel - Eckernfoérde durch die SRB und die Einsparung der
Option auf eine zusatzliche RB Kiel - Preetz (5)
Regionalisierungsmittel in nicht unerheblicher Hohe einspart.
Fur das Forum Nahverkehr Kiel (1) sind die SRB-Verkehre daher
weitestgehend SPNV - immerhin ist die SRB das zentrale
Nahverkehrsprojekt in Schleswig-Holstein schlechthin und von
105 geplanten Netzkilometern sind Gber 80 km Eisenbahn-
strecken.

SHS 1/2008

Hamburger Fahrgast Forum (HFF)

Seite 13

Das Forum Nahverkehr Kiel fordert schnellstméglich eine
Finanzierungsvereinbarung, die Bereitstellung von Haushalts-
mitteln und die Griindung einer Planungsgesellschaft, um die
Entwurfsplanung und das Planfeststellungsverfahren durchfiih-
ren zu kénnen. Dafir ist ein klarer politischer Umsetzungs-
auftrag erforderlich - und zwar bevor der Zug fur die
StadtRegionalBahn abgefahren ist.

Weitere Informationen und Berichte zur Kieler
StadtRegionalBahn:

(1) Internetseite des Forum Nahverkehr Kiel:
www.stadtregionalbahn-kiel.de

Das Forum Nahverkehr Kiel FNK ist ein Zusammenschluss
von Umwelt- und Verkehrsverbénden aus der Region Kiel

(2) ,Planung und Finanzierung der Stadt-Regional-Bahn Kiel*,
DER NAHVERKEHR 12/2007, S.43-50

(3) ,Sie sollten morgen anfangen zu bauen“, STRASSENBAHN-
NAHVERKEHR MAGAZIN 12/2007, S.24-27

(4) ,Drei-Achsen-Konzept“, SHS 01/2008

(5) 2. Landesweiter Nahverkehrsplan LNVP 2003-2007, Mini-
sterium fur Wirtschaft, Technik und Verkehr, Kiel, 2002

(6) Homepage der Stadt Kiel: www.kiel.de

Stefan Barkleit / Patrick Hollmann / Peter Knoke / Kirsten
Kock

Hamburger Fahrgast Forum

Erste Erfahrungen mit der S-Bahn
nach Stade

In den Vormittagsstunden des 8.12.2007 wurde die S-Bahn-
Verlangerung von Neugraben bis Stade feierlich eréffnet. Der
Leinfache Birger* blieb dabei allerdings nur Zaungast: Sowohl
zur Erdffnungsfahrt als auch zum anschlieenden Festakt im
Stader Rathaus waren nur wenige geladene Géaste zugelas-
sen. Vor dem Rathauseingang postiertes DB-Wachpersonal
sorgte dafir, dal das ,FuBvolk" keinen Zutritt bekam. Dazu
passend wurde der am Stader Bahnhof ausgelegte rote Ehren-
teppich wieder eingerollt, sobald ihn die Festgéste auf dem
Weg vom Er6ffnungszug zum Rathaus passiert hatten — dabei
ware es doch angemessen gewesen, ihn zumindest am Er-
offnungstag, vielleicht auch am darauffolgenden ersten fahrplan-
maRigen Betriebstag liegen zu lassen. Insgesamt prasentierte
sich die S-Bahn-Erweiterung also als elitare Veranstaltung ohne
die Fahrgaste — von Burgernéhe keine Spur. Wie man es bes-
ser macht, hatte wenige Wochen zuvor die Stadt Reinbek ge-
zeigt: Die Einweihung des umgestalteten Bahnhofs im Okto-
ber mit Ansprachen u.a. des Burgermeisters und von Vertre-
tern der DB fand auf dem Bahnhofsvorplatz bei laufendem Be-
trieb vor ,normalen” Publikum statt, und anschlieBend lud der
Birgermeister alle Anwesenden zu einem Imbif3 ins bereitste-
hende Festzelt ein. Da konnten die Reinbeker wirklich von ih-
rem Bahnhofsfest sprechen. Bleibt zu hoffen, daR sich Ham-
burg zur Einweihung der Flughafen-S-Bahn Ende dieses Jah-
res Reinbek und nicht Stade zum Vorbild nimmt.

Die fiir den Erdffnungstag angekindigten ,S-Bahn-Schnupper-
fahrten"wurden zur Farce — da nur ein Zug zwischen Neugraben
und Stade pendelte, konnte nicht einmal stundlich gefahren
werden. Fahrplanaushéange fir die Sonderfahrten suchte man
auf den Zwischenstationen vergeblich, lediglich in Stade und
Buxtehude waren winzige Zettelchen auf die Informationsvitrinen
geklebt worden, die jedoch im Laufe des Nachmittags meist
,vom Winde verweht" wurden. Der Einsatz eines zweiten Son-
derzuges ware sicherlich sinnvoll gewesen — oder alternativ or-
dentliche Fahrplaninformationen. So aber brauchte man Gliick
und Geduld, wollte man bereits am Eréffnungstag das neue S-
Bahn-Fahrgefihl testen.

In Geduld fassen muften sich auch die Buxtehuder, die in der
Nacht zum Sonntag, dem 9.12., auf dem Bahnhof die Ankunft
der ersten fahrplanmafigen S-Bahn aus Hamburg erwarteten.
Statt wie vorgesehen um 1:05 Uhr, traf die Bahn erst tiber eine
Stunde spater ein — ein Vorgeschmack auf das, was folgen
sollte, denn in der ersten Woche lief der Betrieb absolut nicht
fahrplanmaRig. Probleme machte insbesondere die
Systemwechselstelle in Neugraben — es ist eben doch etwas
anderes, ob sie von ein paar Probeziigen am Tag passiert wird
oder im Regelbetrieb alle 10 Minuten. Eine vorhergehende
Belastungspriifung unter realen Bedingungen — notfalls auch
nachts oder Sonntagsmorgens — hétte moglicherweise gehol-
fen, Schwachstellen rechtzeitig zu erkennen. Als problema-
tisch erwies sich auch, daf3 der Umbau des Gleises 4 in Bux-
tehude (Trennung in S-Bahn- und EVB-Gleis) erst nach Eroff-
nung des S-Bahn-Betriebes vorgenommen wurde. So muf3ten
in Buxtehude endende und beginnende Ziige, die planmagig in
Gleis 4a Uberliegen, wegen der Umbauarbeiten leer von Neu-
graben ein- oder dorthin ausgesetzt werden, was die planma-
Rigen Bahnen zusétzlich behinderte. Uberhaupt waren die er-
sten Wochen des S-Bahn-Betriebes von Provisorien gepréagt,
da viele BaumafRnahmen aufgrund allzu ehrgeiziger Zeitplane
nicht rechtzeitig fertig waren, z.B. die ebenerdigen Zugéange zu
den Bahnsteigen in Stade und Buxtehude. Die Pflasterung des
Bahnsteigs 4a in Buxtehude war auch Anfang Februar — da
fuhr die S-Bahn seit zwei Monaten! — noch nicht abgeschlos-
sen, sodaf sich die Fahrgéste ihren Weg zu den Ziigen durch
eine ,Sandwiste* bahnen muBten. Der Bahnsteig in Neu
Wulmsdorf wird sogar bis Ende 2008 eine Baustelle bleiben.

Immerhin versuchte die S-Bahn, die Auswirkungen der Proble-
me auf der Stader Strecke fur die Fahrgaste des Restnetzes
gering zu halten. So wurde z.B., wenn sich in Neugraben ab-
zeichnete, daR sich die aus Stade kommende S-Bahn mit
Weiterfahrt auf Minute 09 Richtung Hamburg um mindestens
zehn Minuten verspéaten wirde, der planmafig auf Minute 19
fahrende nachste Zug um zehn Minuten vorgezogen, sodaf
der Fahrplan wieder ,stimmte*.

Dieses Heft enthalt die in Heft 17
des Hamburger Fahrgast Forum (HFF) ver-
offentlichten Artikel.

Sie geben nicht unbedingt die Meinung
der Redaktion der SHS wieder.
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Kaum lief der Berieb auf der neuen Strecke einigermaf3en glatt,
bekamen die Stader Fahrgaste zu spiren, da3 auch im ubri-
gen Hamburger S-Bahn-Netz allzu oft Probleme auftreten: Gleich
an zwei Abenden hintereinander (18. und 19. 12.) wurde der
Betrieb auf der ,Alt S 3“ wegen Personen im Gleisbereich in
Wilhelmsburg und Harburg jeweils fur langere Zeit vollig einge-
stellt. Da Busanschliisse wie iblich nicht abgesichert wurden,
kam fur Umsteiger auf selten fahrende Linien dann noch eine
argerliche Wartezeit hinzu, wenn sie endlich den Zielbahnhof
erreicht hatten — soweit Uberhaupt noch Anschlu3busse fuh-
ren.

Trotz der Anfangsprobleme stieR die neue S-Bahn-Verbindung
bei den Fahrgésten auf grél3eren Zuspruch als erwartet. Die S-
Bahn reagierte hierauf lobenswert flexibel und verlangerte ab
Anfang 2008 einige Kurzziige auf sechs Wagen. Eine Takt-
verdichtung ware dennoch erforderlich — besonders dringlich in
den Nachmittags-HVZ, wenn die S-Bahn zwischen Buxtehude
und Stade nur einen 20/40-Minuten-Takt bietet. Hier sollte még-
lichst noch in der laufenden Fahrplanperiode nachgebessert
und alle 20 Minuten gefahren werden.

KLAUS MULLER

S-Bahn auf Abwegen

Eine Erwiderung zu
>Bergedorfer Bahnsteig-Chaos< (Heft 16)

Lieber Martin Potthast,

mit dem Ausdruck ,Chaos” sollte man zuriickhaltend umge-
hen. Mag der Zustand am Bergedorfer Bahnhof lhnen zwar un-
Uibersichtlich erscheinen, ,chaotisch” ist er deswegen sicher
nicht.

Beim Bau des Bahnhofs wurde das Gleis 5 (damals Bahnsteig
4) eingerichtet fiir in Bergedorf Richtung Hamburg Hbf. einset-
zende Ziige und fiir solche, die in Bergedorf. die Uberholung
durch Zuge des Fernverkehrs abwarten muf3ten. Dem Fahr-
gast wurde an Leuchttafeln im Durchgang zu den Bahnsteig-
aufgdngen angezeigt, von welchem Bahnsteig die nachsten
Ziige Richtung Aumiihle bzw. Hamburg Hbf. fahren sollten. Die-
se Art der Information hat jahrzehntelang ohne Schwierigkeiten
geklappt. Auch wer ab HH-Hbf. Richtung Stiden fahren will, muf3
sich vorher informieren, ob sein Zug ab Gleis 8, 11, 12, 13 oder
14 fahren wird, Warum soll das in Bergedorf. nicht mehr még-
lich sein?

Wer bei Regen am Gleis 5 naf3 wird, wird genauso naf? vorm
Bahnhof, denn bekanntlich sind Birgersteige ebenfalls nicht
Uberdacht. Da hilft nur ein Schirm.

Viele Jahrzehnte lang ist man ohne Fahrstuhl ausgekommen.
Da ist doch der jetzt vorhandene eintirige Aufzug schon ein
gewaltiger Fortschritt. Die meisten Wohnh&user haben keinen
Fahrstuhl; auch dort muR man sein Fahrrad, wenn’s in den
Keller soll, eben tragen. Warum denn nicht bei der Bahn?

Hannes Pusback

(Die Einwilligung zur Verdffentlichung wurde von Herr Pusback
telefonisch erteilt. Red)

AKN - eine Hamburger Schnellbahn

Die Eisenbahn Altona-Kaltenkirchen-Neuminster (AKN), wel-
che heute im HVV unter der Linienbezeichnung Al verkehrt,
hat sich in den letzten 30 Jahren kontinuierlich von einer ,,Bimmel-
bahn* zu einer modernen Schnellbahn entwickelt. Dazu trugen
nicht nur die Dieseltriebwagen (VT2E/VTA) bei, die das Feeling
der Hamburger U-Bahn in die Flache brachten, sondern auch
der stuckweise zweigleisige Ausbau und die Neutrassierung
von Streckenabschnitten, teilweise sogar im Tunnel. So gilt
die AKN bei manchen Leuten schon als Schleswig-Holsteiner
Prestigeobjekt mit ihren groRRartigen tiefergelegten Bahnhdofen
Ulzburg und Kaltenkirchen. Auch in Hamburg wurden zwei
GroRprojekte fir die Al realisiert:

1. der zweigleisige Ausbau und Tieferlegung der Station im
Bereich Eidelstedt Ost,

2. die kreuzungsfreie Einfadelung in die S-Bahnstrecke in
Eidelstedt.

Schon lange wurde der Wunsch nach einer Verlangerung der
A1l von Eidelstedt zum Hamburger Hauptbahnhof geduRert.
SchlieBlich ist Eidelstedt nicht das natirliche Ende der Al,
sondern diese wurde im Zuge des S-Bahnbaus nach Pinne-
berg vom Kaltenkircher Platz nach dorthin zuriickgezogen.
Somit haben die AKN-Nutzer im Gegensatz zu den Nutzern
von anderen Schnellbahnen (U+S) keine umsteigefreie Verbin-
dung zur Innenstadt.

Die FAHRGAST-INITIATIVE HAMBURG (FIH) hat bereits 1981
die Forderung nach durchgehenden Zugen der AKN zum Ham-
burger Hbf. aufgestellt. Damals sollte damit Gberhaupt eine
ganztagige Verbindung von der Pinneberger Strecke zur
Verbindungsbahn (Holstenkurve) und eine schnellere zum
Hauptbahnhof als via City-S-Bahn geschaffen werden. Die S21
fuhr damals nur zeitweise als Verstarkerlinie.

Durch den ganztagigen Betrieb der S21 ab Sommerfahrplan
1983 wurden damalige Forderungen der FIH nach ganztagiger
Bedienung der Holstenkurve zwar erfillt. Die AKN blieb aber
aufBen vor.

Eine Durchbindung der AKN hétte jedoch Vorteile gehabt:

- kostengunstiger, da nicht die grof3en S-Bahnziige eingesetzt
werden miissten

- AKN-Fahrgéaste kdmen umsteigefrei in die Stadt und zum
Hauptbahnhof

- Eine direkte Verbindung von der Pinneberger Strecke zum
Hauptbahnhof via Dammtor, vorbei an Altona und wichtigen zen-
tralen Stadtstationen, wie Landungsbriicken und Jungfernstieg
ist zwar fr Anwohner dieser Strecke und erst recht fir die
AKN-Nutzer interessant, fiir die Anwohner des 6stlichen
Partnerastes (in diesem Fall Bergedorf / Aumihle) eher nicht,
aufer bei Veranstaltungen im Stadion.

Die Durchbindung der A1 zum Hamburger Hauptbahnhof ist
somit nur noch im Interesse der AKN-Nutzer. Da die AKN vor-
wiegend auf Schleswig-Holsteiner Gebiet fahrt, wird das Gan-
ze auch als eine Schleswig-Holsteiner Angelegenheit gese-
hen. Von der DB und Hamburg eher weniger verfolgt und mit
verschiedenen technischen Begriindungen (von der DB in den
80er Jahren genannt: keine 1. Klasse bei AKN, Dieselbetrieb,
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inzwischen durch Zweisystemfahrzeuge behoben, Indusi-Inkom-
patibilitait AKN/DB, inzwischen durch Anpassung der AKN-Fahr-
zeuge behoben) immer wieder abgelehnt, wurden zum Schiuss
wirtschaftliche Griinde vorgeschoben. Nach dem Regierungs-
wechsel in Hamburg (2001) konnte die AKN jedoch einen klei-
nen Erfolg in dieser Angelegenheit verbuchen. Immerhin darf
die Al seit Winterfahrplan 2004 regelmagig werktags im Abend-
verkehr bis Betriebsschluss bis Hauptbahnhof (in einem Fall
sogar bis Berliner Tor!) weiterfahren. Morgens kommen einzel-
ne Durchfahrten hinzu.

Das ganze ist noch ein dreijahriger Probebetrieb. Fahrgast-
zuwachse um bis zu 60% (!) belegen den Erfolg.

Eine weitere Verbesserung ist der 10-Minuten-Betrieb auch am
Nachmittag zwischen Eidelstedt und Quickborn.

Leider aber wird trotz aller AusbaumaRnahmen immer noch
mit einem Taktsprung in stadtauswartiger Richtung gearbeitet,
so dass bei dichterem Takt als alle 40 Minuten stadtauswarts
in Eidelstedt nur die S21 abgewartet wird und nicht die S3.
Hoffentlich &ndert der inzwischen behutsame zweigleisige Aus-
bau der A1 im Abschnitt von Eidelstedt nach Quickborn daran
etwas.

Insgesamt sollten die verkehrspolitisch Verantwortlichen in
Hamburg (Senat, Baubehérde, HVV usw.) beriicksichtigen,
dass die Al auch auf Hamburger Gebiet einiges erschlief3t
und sie somit als eine Hamburger Schnellbahn auffassen, auch
wenn der Léwenanteil der Linie in Schleswig-Holstein liegt.

Waren es anfangs nur vier Stationen von eher untergeordneter
Bedeutung:

- Eidelstedt (wird bereits durch S-Bahn erschlossen)

- Eidelstedt Ost (war abgelegen, ErschlieBung des Gebietes
eher durch Busse vom Eidelstedter Platz)

- Schnelsen (dorflicher Charakter, Fahrgaste nutzten eher die
StralBenbahn, spater Busse zur Niendorfer U-Bahn)

- Burgwedel (Verlegenhaltshalt an der Landesgrenze, diente
zur ErschlieBung eines Gasthofes, selbst Hamburgs meist-
genutzte Buslinie 102 (heute Metrobus 5) kehrte demonstrativ
und umsténdlich eine Station vorher am Graf-Otto-Weg, Vor-
schlége, die Linie bis A-Burgwedel zu verlangern, wurden mit
dem Hinweis ,wird im Zuge der mittelfristigen Aufsiedlung
Burgwedels realisiert" verworfen.

Inzwischen hat sich einiges geandert:

Statt ,Eidelstedt Ost“ gibt es nun, dem Eidelstedter Platz na-
hegelegen, eine moderne Station ,Eidelstedt Zentrum®. In Burg-
wedel ist die Aufsiedlung erfolgt (es entstand eine kleine Grof3-
stadt) und die Metrobuslinie 5 (ex 102) fahrt dort hin. Eine
dringend geforderte Station ,Schnelsen Sud* kann derzeit nicht
realisiert werden, weil der zweigleisige Ausbau noch nicht ab-
geschlossen worden ist und eine provisorische Kreuzungs-
station ,Horgensweg", die wahrend der Bauarbeiten im Bereich
Eidelstedt eingerichtet worden ist, so gut angenommen wurde
(grofRes Wohngebiet, Toys'R’us, das eine Magnetwirkung ahn-
lich IKEA und Dodenhof hat), dass der urspriinglich nur befri-
stete Halt dauerhatft eingerichtet wurde. Die Station ,,Schnelsen”
kann noch beim zweigleisigen Ausbau in dem Abschnitt hin-
zugewinnen.

Empfehlung:

Die wichtige Bedeutung der A1 auch auf Hamburger Gebiet zur
ErschlieBung von Schnelsen und Eidelstedt sollte Hamburg
dazu veranlassen, eine ganztégige Durchbindung der A1 zum
Hamburger Hauptbahnhof zu bestellen bzw. durchzusetzen.
Dass die Schleswig-Holsteiner davon auch profitieren, sollte nicht
zu Verhandlungen tiber Kostenbeteiligung genutzt werden, die
das Ganze an den leeren Kassen Schleswig-Holsteins schei-
tern lassen. Hier sollte Hamburg im Alleingang handeln. Um die
Al auch so richtig attraktiv zu machen, sollte naturlich das
Fahrtenangebot auRerhalb der Hauptverkehrszeit verdichtet
werden. (NVZ: 10-Minuten-Takt statt 20-Minuten-Takt, SVZ: 20-
Minuten-Takt statt 40-Minuten-Takt). Auch hier kann Hamburg
im Alleingang marschieren, da diese Angebotsverbesserung ohne
fahrplanstrukturelle Anderungen auf Hamburger Gebiet be-
schréankt werden kann.

Die neuen Verstarkerziige enden und beginnen in Burgwedel.
Da in Bonningstedt eine Stammzugkreuzung stattfindet, wir-
den sich dort entsprechend auch die Verstarkerziige begeg-
nen. Kehren diese bereits Burgwedel, so ist die doppelte Fahr-
zeit von Burgwedel nach Bonningstedt dann die Kehrzeit in
Burgwedel. Technisch muss nur eine Anderung vorgenommen
werden. In Burgwedel missen Signale installiert werden, so dass
Zuge dort signaltechnisch auch wenden kénnen. Dieser Auf-
wand durfte sich in Grenzen halten.

Als letztes sei noch erwéhnt, dass eine Station ,Elbgaustralle
Nord* als Briickenbahnsteige im Bereich der Querung der Al
mit der Elbgaustra3e empfehlenswert ist. Somit kdnnten Fahr-
gaste der Busse auf dem Weg von Lurup zum Eidelstedter Platz
in ElbgaustrafRe in die S3 (City-S-Bahn) und in ,Elbgaustral3e
Nord“ in die A1 (Verbindungsbahn) umsteigen. Die S21 wére
dann auf dem Pinneberger Ast nicht mehr ganztéagig erforder-
lich.

MARTIN POTTHAST

Stadtbahn fir Hamburg

Nach den jiingsten AuRerungen vom 13. und 27. Mé&rz 2008
war es wohl doch kein Wahlkampf-Luftballon, sondern eine
ernst gemeinte Vorstellung, mit der Hochbahnchef Gunter Elste
am 5. Januar an die Offentlichkeit getreten war. Um die vermut-
lich stark defizitare neue U 4 in die Hafen-City aufzuwerten,
soll die Strecke nach Suden erweitert werden. Da ein Tunnel
fur die Hansestadt unbezahlbar ist, sollen die Fahrzeuge zur
Elbinsel Wilhelmsburg, und event. weiter bis Harburg, als Stadt-
bahn ebenerdig, auf eigenem Bahnkorper, im StraBenraum
weiterfahren.

So neu, wie sie auf den ersten Blick erscheint, ist diese Idee
nicht. Schon Mitte der 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts
wurde in der Fahrgast-Initiative Hamburg (FIH) sehr kontrovers
daruber diskutiert. Ausgangspunkt war der Umstand, dass an-
dere Stédte zur Aufrechterhaltung des Nahverkehrs ihre Stra-
Benbahnen in den Innenstadten in einen Tunnel verbannten.
Dieses Prinzip wéare in Hamburg umgekehrt worden, da
Citytunnel hier bereits vorhanden waren. Die bestehenden 3 U-
Bahn-Linien hétten zu 6 Stadtbahn-Linien weiterentwickelt wer-
den kdnnen, um in den AuRenbezirken auch Stadtteile an das
Schnellbahnhetz anzubinden, fir die eine U-Bahn tiberdimen-
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sioniert ware. In Heft Nr. 13 des damaligen Mitteilungsblattes
der FIH, der Hamburger Fahrgast-Information (HFI), erschie-
nen 1986, wird zum ersten Mal tiber dieses Thema berichtet.
In den folgenden Jahren wurde die Thematik weiter diskutiert
und den Gegebenheiten angepasst. Darliber wurde in mehre-
ren Ausgaben der HFI berichtet, teilweise mit Linienplan (Heft-
Nr 16/87, 34/91, 35/92, 53/96 und 63/99). Im Heft Nr. 64/99
wurden die bisher erschienenen Artikel noch einmal
zusammengefasst abgedruckt.

Den vorlaufigen Schlusspunkt der Berichterstattung setzt die
Ausgabe 74 vom April 2002 der HFI mit einem erneut modifi-
zierten Linien- und Netzplan, diesmal sogar farbig gedruckt.
Bleibt abschliel3end die Frage, ob die Hochbahn sich vor 20
bis 25 Jahren auch schon mit diesem Thema befasst hat oder
ob unsere kleine Zeitschrift bei der HHA und dem HVV sehr
aufmerksam gelesen wird.

(Alle in diesem Artikel genannte Ausgaben der HFI sind noch
lieferbar).

JURGEN SUSOTT

Koloss nach Wahlstedt

B ;-::\i.;.

Foto: Gunther Stoltze

Die ,Segeberger Zeitung"“ berichtete im Mé&rz 2007 uber den
schweren Giiterzug nach Wabhlstedt zur Asphalt-Mischanla-
ge. Eine amerikanische Superlok fihrt diesen Zug. Eigentlich
berichtet die HFF ja nur tGber Personenverkehr im HVV-Be-
reich, aber hier sei einmal eine Ausnahme gestattet, ich fas-
se mich auch kurz.

Zum Fahrplanwechsel Dezember 2002 wurde die weitgehend
stillgelegte Strecke Bad Segeberg - Neumiinster nach um-
fangreicher Grundsanierung wieder in Betrieb genommen. Im
Verlauf dieser Arbeiten wurde auch das Industriegleis Fahren-
krug - Wahlstedt saniert und blieb an das DB-Gleis ange-
schlossen. Leider ging der Verkehr gegen Null. Die Strecke
war in den 30er Jahren erbaut worden; Hauptkunde war die
Glasfabrik, die jetzt Uber die StraRe beliefert wird. (Siehe S.-
H. Schiene Nr. 21)

Doch jetzt hat die Strecke etwas Besonderes zu bieten:

Im Oktober sah ich ihn zuerst, den schweren Zug mit der
Superlok. Es war 2006 nachmittags auf einem Rangiergleis in
Bad Oldesloe, die Ausfahrt nach Hamburg erwartend. Er kam

aus Wahlstedt, wohin er Splitt aus dem Harz fiir den Autobahn-
bau geliefert hatte. Er verkehrte aber nur noch sehr selten.

Die Lok istin Deutschland eine Raritat. In Belgien zugelassen,
lauft sie hier unter der Betriebs Nr. 29003, hier bekannt als
,Class 66 Lok"“. Wahrscheinlich ist sie identisch mit der
Yeoman™ Lok 259003, die 1997 im Grof3raum Berlin einge-
setzt war. (Lokrundschau Nr. 174).

Ab Friihjahr 2007 fuhr der Zug haufiger, oft 1 mal wochentlich.
Er besteht aus 30- 40 vierachsigen Schuttgutwaggons, also
ein Gesamtgewicht von tiber 3000 t. Eine herkdmmliche deut-
sche Lok hétte damit vermutlich ihre Probleme. Er erreicht
Wahlstedt morgens vor Betriebsbeginn und fahrt nachmittags
zuriick, die Signalgebung lasst es zu.

™ ,Yeoman* ist ein Steinbruchbetreiber.
Gunther Stoltze

S-Bahn auf Abwegen

Alle 20 Minuten statt 6 mal stiindlich

Zum Winterfahrplan 2007/2008 wurde rechtzeitig nach Fertig-
stellung der S-Bahnstation Reinbek das Angebot der S-Bahn
neu geordnet. Kiinftig wird nun taglich von Betriebsbeginn bis
Betriebsschluf ein durchgehender 20-Minuten-Takt angeboten.
Bis zum Fahrplanwechsel fuhren zu bestimmten Zeiten (mo —fr
6-8.30 Uhr und 16 — 18.30 Uhr) die Zuige ,nur* 6 mal pro Stunde.
Erfolgreich hatten sich die Blirgermeister der Gemeinde Aumuhle
und der Stadt Reinbek gegen diese Veranderung zur Wehr ge-
setzt. Nun beschrankt sich die Abschaffung des 10-Minuten-
Taktes auf den Nachmittag.

Diese Entwicklung ist weder vom HVV noch der S-Bahn ge-
wollt, sondern von der Landesweiten Verkehrsservicegesellschaft
in Schleswig Holstein (LVS) so bestellt worden. Die Begriin-
dung liegt in der Kiirzung der Regionalisierungsmittel, also der
Zuschusse vom Bund.

Zwar ist bei der Erdffnungsveranstaltung des S-Bahnhofs in
Reinbek seitens der LVS zugesagt worden, da man die
Verkehrentwicklung — insbesondere nach dem Umbau des
Reinbeker Bahnhofs — beobachte und bei Bedarf das Angebot
wieder verbessern wirde, jedoch ist die Einschrédnkung aus
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Fahrgastsicht und aus umweltpolitischen Griinden ein falsches
Signal.

Moderne Schieneninfrastrukturen bzw. Schnellbahnen werden
nicht hinreichend genutzt bzw. sind nicht ausgelastet. Dafir
werden dann primitivere Verkehrsmittel starker genutzt: Bus-
se oder gar der Individualverkehr.

Seitens der LVS sieht man schon einen 20-Minuten-Takt als
Luxus an. Das mag flr grof3en Entfernungen, die im Schles-
wig-Holsteinischen Nahverkehr zwischen zwei Stationen zu-
rickgelegt werden, vertretbar sein. Im Hamburger Umland brau-
chen die Menschen aber dichte Taktzeiten, weil ansonsten
der Weg schneller mit einem eigenen Fahrzeug zuriickgelegt
werden kann. Hier sind die Menschen darauf eingestellt, sehr
spontan und zeitnah zu ihren Zielen zu fahren. Auch wenn die
Gemeinden Aumuhle und Wobhltorf ein geringes Fahrgast-
potential haben, so wollen die Leute sich dort nicht sammeln,
um einen Zug vollzubekommen. Wer hier zu lange warten muss
(und das ist schon bei 20 Minuten der Fall) steigt schnell um
aufs Auto bzw. kann die Fahrt in dieser Zeit locker mit dem
Fahrrad zuruicklegen, was bedeutet, da3 der Binnenverkehr
auf dieser Strecke dann fast ganz wegféllt. Somit sinkt die
Auslastung weiter.

Dieses Problem ist besonders in der nachmittaglichen HVZ
der Fall, da hier neben dem Berufsverkehr noch ein starker
Freizeitverkehr —insbesondere von Jugendlichen zu ihren Sport-
veranstaltungen — stattfindet. So gesehen ware eher der mor-
gendliche 10-Minuten-Takt, bis auf 2 bis 3 Zuige, verzichtbar.

Seitens ProBahn gibt es Vorschlage den 10-Minuten wenig-
stens bis Reinbek in bisheriger Form zu erhalten und ihn viel-
leicht, eventuell auch auf die NVZ zu erstrecken, dafiir aber im
Abschnitt Reinbek —Aumiihle ganz aufzugeben. Das aber ware
nur eine Notlésung und wiirde den vorgenannten Argumenten
entgegenstehen.

Leider ist die ortliche Burgerinitiative in Reinbek zum Thema
OPNV gerade aus Personalmangel aufgelést worden.

Jedoch war eine solche Einschrankungsmaf3nahme zu erwar-
ten. Und von den Kommunalpolitikern auch verschuldet.

Die mit dem Streckenausbau Hamburg — Berlin verbundene
vorlibergehende S-Bahneinstellung hat viele Fahrgaste von der
Nutzung des OPNVs abgebracht. Nach Wiederersffnung der
S-Bahn war die meistfrequentierte Station (Reinbek) immer
noch in einem extrem unattraktiven Zustand. Man hat sich
lieber um Primitividbsungen gekimmert, als das Projekt
Bahnhofsumbau endlich anzugehen. Die jetzige Losung hatte
beim Streckenumbau Hamburg - Berlin gleich mitrealisiert
werden kénnen. Doch Reinbeks Politiker waren nicht so schnell.

Schlimmer noch in Aumiihle und Wohltorf. Hier wurde in den
90er Jahren Zeit, Geld und sonstige Ressourcen dafiir verplem-
pert, Larmschutzwénde einzufordern, welche kaum Wirkung
zeigen. Fir den Fahrgast bringen sie eher das Gegenteil, die
Aussicht wird getriibt, was das Fahren mit der S-Bahn noch
unattraktiver macht. Zudem kommt noch hinzu, daf? die S-
Bahnstrecke Wohltorf - Aumiihle aufgrund von Ressourcen-
umverteilung zugunsten der Larmschutzwénde nur eingleisig
realisiert wurde. Dadurch miissen im Bahnhof Aumiihle zwei
S-Bahngleise vorgehalten werden, wovon eines weit abgele-
gen vom Ausgang und ausschlieBlich am nichtiiberdachten
Bahnsteigtelil liegt.

Insgesamt hat man versaumt, in diesen Gemeinden die
Infrasruktur zugunsten einer besseren Verknlpfung mit der S-
Bahn auszurichten.

Die nachmittéglichen Kurzzige im 10-Minuten-Takt waren
schon eine Vorwarnung. Aber nicht einmal die Absicht, die Ein-
schrankungen bei der S-Bahn schon im letzten Jahr umzuset-
zen, was noch einmal abgewendet werden konnte, hat die
Politiker geweckt. Stattdessen wurde die Ankiindigung der Ein-
schrankung eher als unglaubwiirdiges, boses Marchen beisei-
te geschoben.

Ziel mufR3 es nun sein, sowohl bei der Buslinienplanung als
auch bei der Infrastruktur, die Verkehrstréme so auszurichten,
daR dem S-Bahn-Abschnitt Bergedorf — Aumihle mehr Fahr-
gaste zugefuhrt werden. Busparallelverkehr muf genauso ab-
gebaut werden, wie P+R ausgebaut werden muf3. Aufsiedlungen
bringt da nur wenig. So hat zum Beispiel Mimmelmannsberg
trotz gréRerer Wohndichte ein schlechteres Fahrtenangebot
als Niendorf Markt.

Aumuhle muB schlicht zum Verknupfungspunkt des gesam-
ten Regionalverkehrs der R20 mit der S-Bahn ausgebaut wer-
den.

Solange die S-Bahn nach Aumihle als nicht ausgelastet gilt,
haben die Fahrradsperrzeiten auch im Berufsverkehr keine
Berechtigung!

Denn Zuge kdnnen nicht gleichzeitig zu voll und zu leer sein.
MARTIN POTTHAST

Betreff: Hamburger Fahrgastforum
1/2008 Seite 10

Liebe Freunde,

der auf Seite 10 erwéhnte U-Bahnhof hieR bis in die 30er Jahre
Langenhorn-Sud. So finde ich es noch im Sommerfahrplan 1932.
Im Fahrplan 1935 steht ,Flughafen“. ,Flughafen“ hei3t es auch
noch nach dem Il. Weltkrieg. ,Flughafenstr.” finde ich erstim
Fahrplan 1954.

Leider fehlen mir die Angaben zwischen 1932 und 1935.

MG

HHH

( Ubermittelt von Jiirgen Polack per E-Mail )

Erinnerungen an die
Sudstormarnsche Kreisbahn

Sie hat zwar schon vor tber 50 Jahren - genau 1952 - den
Betrieb bis auf den Giterverkehr im Restabschnitt Glinde-
Tiefstack, eingestellt. Trotzdem sollte man ein paar Satze tiber
diese liebenswerte Kleinbahn sagen.

Sie wurde 1907 erdffnet, wére also im vorigen Jahr 100 Jahre
alt geworden. Aus diesem Anlass gab es im Januar 2008 eine
Ausstellung im Haus F der Kreisverwaltung Bad Oldesloe.

Im Jahre 1907 bestand das Stra3ennetz im Kreis Stormarn bis
auf wenige Hauptverbindungen aus mehr oder weniger befe-
stigten Sandwegen. Einen OPNV im heutigen Sinne gab es
abseits der Schienenwege nicht. Es gab 2 Eisenbahnstrek-
ken, die 1865 eroffnete Hauptstrecke Hamburg - Libeck und
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die 1887 eroffnete Nebenbahn Bad Oldesloe - Schwarzenbek.
Nun sollte eine dritte hinzukommen. Sie war zunachst von Trit-
tau tUber Willinghusen nach Wandsbek geplant, wurde dann
aber von Trittau Uber Willinghusen - Glinde nach Billbrook ge-
baut. Von hier aus benutzte sie die Gleise der Billwerder
Industriebahn bis Tiefstack.

Man kann sich heute nicht mehr vorstellen, mit welchem Jubel
der erste Zug begriiRt wurde. Wer in der Néhe der Bahn wohn-
te war plétzlich flexibel geworden, der Landwirt konnte seine
Guter schneller und billiger auf den Markt bringen.

In den ersten Jahren lief der Verkehr auch recht gut, besonders
der Ausflugsverkehr. Doch nach dem 1. Weltkrieg ging es der
deutschen Wirtschaft schlecht und der Kreisbahn auch. Im-
mer mehr Stral3en wurden ausgebaut und Bus- und beginnen-
der Individualverkehr entzogen der Kleinbahn die Fahrgéste.
Der Bau der Autobahn Hamburg - Liibeck um 1936 brachte der
Kleinbahn noch einmal einen Aufschwung im Ladungsverkehr
und im 2. Weltkrieg wurde sie ohnehin gebraucht. Danach aber
ging es standig bergab: Zunéchst relativ starker Verkehr fur
wertloses Geld in der RM-Zeit. Dann kam die DM und mit ihr
ab 1950 ein Umsatzeinbruch, der sich nicht stoppen lie3. Es
gab nur noch 2 groBe Kunden: Das Heereszeugamt und das
Kurbelwellenwerk, beide in Glinde. Fiir den Abschnitt Glinde -
Trittau gab es keinen nennenswerten Verkehr mehr, so dass
die Einstellung 1952 unvermeidlich war.

Das Heereszeugamt wurde vor einigen Jahren aufgeldst, auf
dem Gelande des Kurbelwellenwerks wurde die AWZ Glinde
errichtet mit gelegentlichem Ladungsverkehr
(Schotteraufbereitungs-Anlage). Auferdem wird in Glinde Holz
verladen und gelegentlich fuhr ein Museumszug. (Stand 2006/
2007).

FUr die Zukunft plant eine Gruppe von Eisenbahnfreunden ei-
nen haufigeren Museumsbahnbetrieb. Wir wiinschen ihnen viel
Erfolg.

Gunther Stoltze

Ende HFF

2009: RE Kiel - Bad Kleinen geht,
RE Libeck - Stettin weiter aufwer-
ten

Der einstige RE Kiel - Libeck - Rostock ist Geschichte und
das schon seit 2002: Damals wurde einer schnellen RE-Linie
Hamburg - Schwerin - Rostock der Vorzug gegeben. Im De-
zember 2009 folgt nun der néchste Schritt, denn mit dem Ein-
satz der Baureihe 648 zwischen Kiel und Liibeck wird auch
die direkte Verbindung nach Bad Kleinen aufgegeben, da die
Anzahl der 648er zu gering sein wird, um weiter nach Meck-
lenburg-Vorpommern zu fahren. Damit kann man dann die Fahr-
lagen der RE Lubeck - Bad Kleinen tauschen, so dass der
heutige RE 6 nur noch in Lubeck-St. Jirgen, Schénberg und
Grevesmihlen halt und der kiinftige RE-Stummel Lubeck - Bad
Kleinen zur RB mit Halt an allen Stationen wird.

Damit wilrde der RE 6 mindestens um 5 Minuten beschleunigt
werden, so dass in Lubeck fir den Langlauf Libeck - Stettin
mindesten 15 Minuten Wendezeit zur Verfugung stehen wir-
den. Infolgedessen kénnen mdgliche Verspatungen in Lubeck
besser abgefedert, eine hthere Punktlichkeit gesichert und eine
im Verspatungsfalle schonendere Fahrweise gewéahrleistet wer-
den.

Weitere Verbesserungen sind unumganglich -
Ausschreibung weckt Hoffnungen

Auch mit der vorgeschlagenen Verbesserung ist diese Ver
bindung nach Stettin nicht wirklich attraktiv - 4:40 Stunden fiir
297 km sind nicht wirklich berauschend. Dabei sollte die Quer-
strecke Biitzow - Neubrandenburg - Stettin laut OPNV-Landes-
plan 2002-2007 bis Ende 2007 ausgebaut sein.

Diese Strecke ist jedoch nicht die einzige Baustelle des Lan-
des Mecklenburg-Vorpommern; auch die Bauvorhaben Schwerin
- Rostock und Berlin - Rostock hinken ihrem Zeitplan hinter-
her, die Strecke Rostock - Stralsund wurde engpassmaRig aus-
gebaut.

Ein erster Lichtblick ist da die 2008 startende Ausschreibung
der Strecke”, die ab Ende 2010 von einem neuen (oder auch
alten) Anbieter hoffentlich mit neuen, niederflurigen und spurt-
starken Triebwagen bedient werden wird. Doch neue Fahrzeu-
ge allein bringen nichts; wenn man wirklich eine attraktive
Querverbindung in Mecklenburg-Vorpommern méchte, muss
die Strecke so ausgebaut werden, dass man in weniger als 4
Stunden von Stettin nach Liubeck kommt und dort gute An-
schliisse nach Hamburg hat. Dazu muss die Hochstgeschwin-
digkeit durchgehend bei 120, abschnittsweise vielleicht auch
bei 140 km/h liegen.

Aus schleswig-holsteinischer Sicht keine
Vernetzung der ITF SH und MV erkennbar

Auch mit dem im OPNV-Landesplan enthaltenen ITF-Konzept
ist man in Verzug; von den ITF-Knoten in Schwerin, Rostock,
Stralsund, Neubrandenburg und Neustrelitz ist mehr oder we-
niger etwas zu sehen. Eine Vernetzung der ITF beider Bun-
deslander mittels einer Verbindung Libeck - Schwerin -
Ludwigslust ist bisher nicht zustande gekommen, eine disku-
tierte Neubaustrecke Schdnberg - Rehna ist in der Versen-
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kung verschwunden. Mit dieser Strecke kdnnte die Fahrzeit
Lubeck - Schwerin unter eine Stunde gesenkt werden; statt-
dessen beklagt man sich tiber schwache Fahrgastzahlen.
Eine gute Verkehrspolitik ist mehr als der Anschluss zu ICE/
IC mit dem ,Fliegenden Schweriner”, ist mehr als mit zwei un-
terschiedlichen Bedienungskonzepten Schwerin - Ludwigslust
zu fahren; das ,fliegende” im Namen scheint eher auf verloren-
gegangene Konzepte gemiinzt zu sein.

09.03.2008 Stefan Barkleit

* Ausgeschrieben werden die Strecken Libeck - Biitzow - Stet-
tin, Pasewalk - Ueckermiinde, Rehna - Schwerin - Parchim,
Bad Kleinen - Ludwigslust, Hagenow - Neustrelitz - Mirow

Fernverkehr in Deutschland - Deut-
sche Bahn muss im Zeichen des
Bdrsenganges Flagge zeigen

Die Deutsche Bahn muss Flagge zeigen - und zwar bevor der
Borsengang des Unternehmens gelaufen ist. MOchte die Deut-
sche Bahn weiterhin ein Produkt im mittleren Marktsegment
anbieten oder mochte man sich auf schnelle ICE zu hohen
Preisen konzentrieren ?

Die InterCity-Zige sind am Ende ihrer Laufzeit angekommen;
Ersatz muss und wird von der DB auch beschafft werden. Man
will 100 neue 8-teilige Triebwagen bestellen, die 230-250 km/h
schnell sind und um die 400-450 Sitzplétze bieten. Trotz aller
Dementis der DB, keine Aufwertung zum ICE und damit eine
Preiserhéhung zu planen, ist genau damit zu rechnen, wenn
der geplante Bérsengang erst einmal gesichert ist.

Wenn schon, denn schon...

Wenn man sich allein auf das schnelle, aber hochpreisige Pro-
dukt ICE konzentrieren mochte, muss man das auch konse-
quent durchfiihren; konkret heif3t das, dass der ICE auch wirk-
lich nur in gréReren Stadten hélt und ansonsten so schnell wie
moglich die groRen Ballungsraume in Deutschland verbindet -
genau das ist es, was die Kundengruppe des ICE mdchte:
Schnell reisen; daftiir ist man auch etwas mehr zu bezahlen-
bereit.

Das mittlere Segment ist verwaist...

Wer allerdings nicht so schnell und etwas glinstiger reisen
mochte, darf bei der Deutschen Bahn lediglich im Regional-
verkehr unterwegs sein; das ist dann deutlich giinstiger und
auRerdem lernt man noch so einige Bahnhdfe kennen...auch
eine Form von Reisekultur.

Private Unternehmen als Chance ?

Fernverkehrsleistungen von privaten Bahnen gibt es bisher nur
wenige - etabliert haben sich lediglich der InterConnex Rostock
- Berlin - Leipzig (das Stiick bis Gera ist dank E-Traktion ein-
gegangen) und der VogtlandExpress Hof - Chemnitz - Berlin;
eine weitere Verbindung Uber Leipzig ist in Planung. Weitere

Fernverkehrslinien konnten nicht aufgebaut beziehungsweise
nicht etabliert werden.

Das liegt zum einen daran, dass die DB dank ihrer Marktmacht
mit Kampfpreisen ihre Mitbewerber Schachmatt setzen kann,
bevor deren Fernverkehrsangebote die Wirtschaftlichkeitsgrenze
erreicht haben und zum anderen daran, dass die DB
fernverkehrstaugliche Wagen und Loks lieber verschrottet als
sie an private Mitbewerber zu verkaufen.

Die privaten Mitbewerber hingegen sind nicht bereit, das wirt-
schaftliche Risiko fur neu anzuschaffende E- und D-Loks so-
wie Wagen zu tibernehmen, wenn ihr Engagement langfristig
nicht erfolgversprechend zu sein scheint.

Fahrzeugpool als Lésung ?

Eine L6sung kénnte sich hier im Aufbau eines Fahrzeugpools
anbieten, wie es heute schon im Nahverkehr zum Beispiel durch
Angel Trains praktiziert wird.

Dieser kdnnte zunéchst aus ca. 50 E- und D-Loks sowie 200-
250 Doppelstock-/ Married-Pair-Wagen bestehen. Der Komfort
der Wagen sollte sich vom Nahverkehr deutlich abheben, die
Hochstgeschwindigkeit sollte bei 200 km/h liegen.

Mit solchen Fahrzeugen kénnten dann ehemalige InterRegio-
Linien wiederbelebt werden, wie zum Beispiel die Allgau-Linien
von Miinchen Richtung Oberstdorf und Lindau. Es wére auch
maoglich, im Sommer furr Verkehrsspitzen im Tourismus-Ver-
kehr an Nord- und Ostsee Wagen in den Norden zu bringen
und sie im Winter dann im Wintersportverkehr in Bayern oder
Baden-Wirttemberg einzusetzen.

Die privaten Mitbewerber wéren dann vom wirtschaftlichen Ri-
siko fur neue Fernverkehrslinien als InterRegio-Nachfolger be-
freit. Sie missten dann aber immer noch der Marktmacht der
DB standhalten, bis ihre neu aufzubauenden Linien die
Wirtschaftlichkeitsgrenze erreicht haben.

Stefan Barkleit

Licht und Schatten in der Prignitz
und anderswo

PEG tUbernimmt Strecke nach Priemerburg

Seit dem Artikel in der letzten SHS hat sich in der Prignitz
wieder einiges getan, sowohl zum Positiven als auch zum Ne-
gativen hin. So wurde inzwischen bekannt, dass die Prignitzer
Eisenbahn-Gesellschaft (PEG) zum 1. Mai dieses Jahres die
Bahnstrecke von Meyenburg bis Priemerburg (kurz vor Gustrow)
Ubernimmt und die Strecke zunéchst im Guterverkehr reakti-
viert. Allerdings hat man schon angekiindigt, langfristig auch
den SPNV auf der Gesamtstrecke wieder aufnehmen zu wol-
len - vorausgesetzt, das mecklenburgische Verkehrsministeri-
um wurdigt das Engagement der PEG und bestellt wieder
Regionalverkehr, der im Jahre 2000 auf Mecklenburger Seite
abbestellt worden war. Die PEG diirfte hierbei durchaus das
Interesse haben, ihre bis Meyenburg verkehrenden Zuge bis
Gustrow weiterfahren zu lassen. Damit kdnnte der verwaiste
Eisenbahnknoten Karow am See wieder an friihere Zeiten an-
knupfen.
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Prignitz-Express fertiggestellt - Anschlisse
erledigt

Zwischenzeitlich ist auch der Prignitz-Express, das branden-
burgische SPNV-Musterprojekt mit Baukosten von tber 140
Mio. Euro, fertiggestellt. Anders als von mir in der letzten SHS
als sinnvoll dargestellt, kreuzen die Ziige dabei nicht in
Pritzwalk, sondern im mehrere Kilometer entfernten Grol3 Pan-
kow, so dass ein ITF-Knoten in Pritzwalk in weite Ferne ge-
rickt ist. Die Kreuzung in Grof3 Pankow ist dabei dem Um-
stand geschuldet, dass man den Abschnitt von Wittstock nach
Pritzwalk fur 120 km/h, ab Pritzwalk bis Wittenberge jedoch
nur fur 80 km/h ausgebaut hat; dennoch gibt es auf diesem
Abschnitt trotz des Ausbaus noch mehrere Langsamfahrstellen,
wo auf 20 bis 30 km/h abgebremst werden muss. Folglich ist
es selbst mit einem modernen 646er-Triebwagen nicht zu schaf-
fen, in unter 30 Minuten von Pritzwalk nach Wittenberge zu
fahren und dort noch gentigend Wendezeit zu haben.

Auch unter dem neuen Verkehrsminister scheint sich somit
die Konzeptionslosigkeit in der brandenburgischen Verkehrs-
politik fortzusetzen - hier und da wird investiert, aber zusam-
menpassen tut das Ganze nicht und man steht dann auf ei-
nem Bahnhof in der Flache, bis endlich aus Versehen der
Anschluss mal realisiert wird.

Initiative Deutschland-Takt gegriindet

Anfang April stellte sich in Berlin die neu gegriindete Initiative
Deutschland-Takt vor, getragen von VCD, PRO BAHN sowie
Aufgabentréagern und Verkehrsunternehmen. Hauptziel der In-
itiative ist die Etablierung eines deutschlandweiten Integralen-
Takt-Fahrplans (ITF). Dazu soll endlich eine Diskussion tber
die im Streit um die Bahnprivatisierung vollig untergegangenen
Bediirfnisse einer nachhaltigen Flachenversorgung mit SPNV,
die Wunsche und Anspriiche der Fahrgaste und die Auswir-
kungen einer anderen Verkehrspolitik begonnen werden.

Diskussion um ITF bei der Bahn zu kurz
gegriffen

In jedem Bundesland gibt es heute schon Integrale-Takt-Fahr-
pléane in unterschiedlichen Realisierungsstufen: Wahrend die
einen noch planen und mit Investitionen Voraussetzungen schaf-
fen, sind andere schon bei der Einfihrung und Lander wie Nord-
rhein-Westfalen bei der Weiterentwicklung ihres ITF.

Problematisch wird es dabei gerade in Flachenlandern mit ge-
ringer Netzdichte: Trotz konzeptionell guter ITF ist das Ange-
botim OPNV nicht zufriedenstellend, da aufgrund der geringen
Netzdichte durch den SPNV nur ein OPNV-Magergeriist ange-
boten wird. Hier muss der Busverkehr in einen ITF einbezogen
werden, da Fahrgéste, die nicht mit einem Bus-Angebot oder
anderen in jungster Zeit entwickelten Modellen wie Anruf- oder
Birgerbussen einen Zugang zum SPNV erhalten, flr diesen
als Fahrgaste gestorben sind.

Dabei sehen sich Bahn- und Busunternehmen in vielen Féllen
leider immer noch als konkurrierende Verkehrssysteme und
versuchen sich auszustechen (Férdermittel, Disput um SPNV-
Reaktivierungen) anstatt die gegenseitige Abhangigkeit zu er-
kennen und aufeinander abgestimmte Verkehrskonzepte auf-
zubauen.

Entwicklung im Fernverkehr ungewiss

Die Einbindung des Fernverkehrs in einen deutschlandweiten
ITF dirfte sich als problematisch erweisen: Die heute einge-
setzten ICE und die konzipierten IC-Nachfolger sind darauf
ausgelegt, moglichst schnell von A nach B zu fahren, da sie
nur dann ihre hohen Investitionskosten wieder einfahren kon-
nen - fiir Anschliisse in einem ITF sind das keine guten Vorzei-
chen; hier kénnen nur gute Linien- und Fahrzeitkonzepte den
Befuirwortern des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in Reinform
vielleicht den ITF schmackhaft machen.

Das eigentliche Premium-Produkt fur die Versorgung der Re-
gionen mit Fernverkehr - ein mittelschneller Zug, mit Halteab-
standen von unter 50 km und komfortabel, aber preiswert - ist
von der DB abgeschafft worden, wére aber durch seine Produkt-
geschwindigkeit geradezu pradestiniert, optimal von ITF-Kno-
ten zu ITF-Knoten zu verkehren.

Aus dem Boden schieen daher zur Zeit langlaufende
RegionalExpress-Linien, die der gefahrenen Strecke nach
schon Fernverkehr, aber durch ihre Haltepolitik und wegen der
Bestellung durch die Bundeslénder klassischer SPNV sind.
Kurzum - zwischen Fern- und Nahverkehr fehlt eine Produkt-
klasse - man kann in Deutschland entweder sehr schnell oder
im Vergleich dazu relativ langsam Bahn fahren - was sich pro-
portional im Portmonee bemerkbar macht.

Die Diskussion um einen deutschlandweiten ITF muss also
auch den Spagat zwischen schnellem Verkehr ohne Riicksicht
auf Anschluss und langsame(re)m Verkehr mit zum Teil uner-
warteten Anschliissen (namlich in jeder 3-Seelen-Gemeinde)
bewaltigen - daraus mussen fiir den Bund ganz klar die Wett-
bewerbsbedingungen im Fernverkehr erkennbar sein, die er zu
schaffen hat.

Fahrplane bestimmen Infrastruktur

Verbunden mit dem Wunsch, Fern- und Nahverkehr optimal zu
vernetzen und naturlich auch dem Guterverkehr noch ein Fort-
kommen zu ermdglichen, ist die heutige Infrastrukturplanung
keine wirkliche Hilfe; da baut man hier etwas ftir 300 km/h, da
ein weiteres Gleis und im GroRBen und Ganzen passt nichts
zusammen, da man hier schnell vorankommt, um dort friihzei-
tiger wegen fehlender Kapazitaten stecken zu bleiben.

Wer Fortschritt will, muss das Pferd von hinten aufzaumen -
also erst feststellen, wie viel Ziige wann mit welcher Geschwin-
digkeit auf welcher Strecke verkehren sollen, dann ein Fahrplan-
konzept erstellen und erst danach planen, welche Infrastruktur
dafiir gebaut werden muss. Und das nicht fur einzelne Raume,
sondern fur alle wichtigen Strecken in Deutschland.

Dann muss ein ITF auch nicht mehr an der unzureichenden
Infrastruktur scheitern.

Stefan Barkleit
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Wettbewerb im SPNV:

DB Regio verliert massiv bei Ausschreibungen

Der Wettbewerb im SPNV nimmt Fahrt auf, die Ausschreibun-
gen werden gréf3er und die insgesamt ausgeschriebenen Zug-
km sind deutlich gestiegen.

Ein erster Vorgeschmack auf die wirklich groBen Vergaben,
die Mitte des néchsten Jahrzehnts anstehen werden.

DB Regio verliert im ganzen Bundesgebiet
Leistungen...,

...an private Wettbewerber. In letzter Zeit gingen so verloren:

Netz Rheingau - 2,1 Mio. Zug-km auf der Rechten Rheinstrecke
Koblenz - Wiesbaden - Frankfurt an Vias

Vorlaufbetrieb City-Tunnel Leipzig - insgesamt 6 Mio. Zug-km
rund um die Stadte Leipzig und Halle an Veolia
(HarzElbeExpress)

Niers-Rhein-Emscher-Netz - 3,2 Mio. Zug-km rund um die Stéd-
te Duisburg und Oberhausen an Veolia (NordWestBahn)

Maas-Rhein-Lippe-Netz - 3,3 Mio. Zug-km rund um Duisburg,
Dusseldorf und Dortmund an Rhenus Keolis (Eurobahn)

Die Vergabe der Leistungen rund um Leipzig und Halle an Veolia
betragt dabei nur 2 Jahre (von 2009 bis 2011), da fur diesen
Zeitraum wegen der verspateten Fertigstellung des City-Tun-
nels Leistungen bestellt werden mussten. DB Regio hatte hier
auf eine Verlangerung ihres grof3en Verkehrsvertrages zu ihren
Konditionen gehofft, da man angesichts der NetzgréRe und
der kurzen Vertragslaufzeit offenbar nicht mit einem Angebot
eines weiteren Anbieters gerechnet hatte.

ZugegebenermalRen geht Veolia hier in der Hoffnung, spéater
das S-Bahn Netz Halle / Leipzig im Wettbewerb gewinnen zu
kdnnen, ein groRes Risiko ein: Bis Ende 2009 missen nun
Elektro- und Dieselfahrzeuge in groRerer Anzahl aufgetrieben
werden, um 6 Mio. Zug-km fahren zu kénnen und zwar so,
dass hohe Anspriiche in Bezug auf Sauberkeit, Piinktlichkeit
und Service erfiillt werden.

Das risikoreiche Vorgehen Veolias scheint jedoch auch tak-
tisch begriindet zu sein: Nach der verlorenen Ausschreibung
der S-Bahn Rhein-Neckar und dem vorzeitigen Riickzug bei
der Ausschreibung der S-Bahn Stuttgart kann Veolia mit dem
Vorlauf-Betrieb City-Tunnel Leipzig wertvolle Erfahrungen hin-
sichtlich der Kosten- und Betriebsstruktur eines S-Bahn-Net-
zes machen.

Der grof3e Rivale DB fahrt mit einem veralteten, fir den Wett-
bewerb nicht mehr brauchbaren Fahrzeugpark, verflgt tiber
keine grofl3e, moderne Werkstatt und iber nur geringe Vorteile
bei der Kosten- und Betriebsstruktur des S-Bahn-Netzes (es
gibt eine richtige Linie).

Ob sich der Einsatz von Veolia lohnt, bleibt abzuwarten...
...kann aber auch noch gewinnen

DB Regio konnte als Erfolg verbuchen :

S-Bahn Stuttgart - 9,8 Mio. Zug-km im Grof3raum Stuttgart
Rhein-Sieg-Express - 2,0 Mio. Zug-km auf der Strecke Aachen
- Koln - Siegen

Bei der Ausschreibung der S-Bahn Bremen (4,7 Mio. Zug-km)
konnte die DB Regio einen juristischen Sieg erringen, der die

Vergabe an den Konkurrenten Veolia (NordWestBahn) annul-
lierte. Veolia hatte zwar das beste Angebot abgegeben und die
Vergabe war juristisch auch einwandfrei, doch war die in der
Ausschreibung geforderte Tariftreue laut der Vergabekammer
Luneburg rechtswidrig - sie berief sich dabei auf ein Urteil des
Européischen Gerichtshofes von April 2008.

Die zustandigen Aufgabentréager sind zunachst in Revision ge-
gangen und hoffen, dass die Ausschreibung nicht neu aufge-
rollt werden muss.

Im Falle einer Neuauflage will sich die DB Regio Uber eine
Tochter, ndmlich die DB Heidekrautbahn, bewerben, die die
jetzigen grofl3en Flachentarifvertrage unterlaufen und damit ein
glinstigeres Angebot als die Veolia vorlegen kann. Man be-
kennt sich also glasklar dazu, dass die Tariftreue nicht mehr
anerkannt wird, um sich auf diese Art und Weise moglichst
viele Ausschreibungen im SPNV zu sichern und den heutigen
Marktanteil zu bewahren.

Funktioniert hat dies bei der Ausschreibung des Rhein-Sieg-
Express - hier konnte die besagte DB Heidekrautbahn den
Wettbewerb fiir sich entscheiden. Dabei soll ein Mix aus der
erlaubten Nutzbarkeit von Alt- und Neufahrzeugen und unter
Tarif liegender Bezahlung zum Erfolg gefuihrt haben, denn man
konnte einerseits auf gebrauchte Lokomotiven und Doppelstock-
wagen und andererseits auf aus dem DB-Rahmenvertrag giin-
stig lieferbare Talent 2-Triebwagen zuriickgreifen. Dabei ware
ein reines Talent 2-Fahrzeug-Konzept fiir diese Strecke ange-
sichts starker Nachfrageschwankungen das sinnvollste. Das
aber wirde bedeuten, dass das gegenuber Trans Regio und
Westigo deutlich glinstigere Angebot einzig und allein auf nied-
rigeren Lohnen als heute basieren wiirde.

Skurril ist das Agieren dieser Tochtergesellschaft auch im zeit-
lichen Kontext zur Bahn-Privatisierung - erst nach dem
Beschluss der Bundesregierung und der Zustimmung der Ge-
werkschaften zur neuen Konzernstruktur mit dem ehemaligen
Gewerkschafter Norbert Hansen als DB-Arbeitsdirektor kiin-
digt die DB an, sich zukunftig nicht mehr an die Tariftreue hal-
ten und 30 den Flachentarifvertrag unterlaufende Tochtergesell-
schaften griinden zu wollen.

Stefan Barkleit

Immer faszinierend: Blick von der Rendsburger Hochbriicke
Foto: Thorsten Brandt
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Reise in die Vergangenheit

Bei strahlendem Sonnenschein ging es mit dem Auto nach
Ahrensburg, hier kann man seit Ende der Modernisierungs-
arbeiten komfortabel direkt am Bahnhof parken und direkt zum
Bahnsteig wechseln. Das Niedersachsen-Single-Ticket wurde
schon im Vorverkauf fur « 19,- erstanden, so konnte jetzt am
Sonntagvormittag schon ab Ahrensburg die RB nach Hamburg
benutzt werden, anschlieRend ging es mit dem Metronom nach
Buchholz in der Nordheide.

Hier wartete ein Triebwagen der Baureihe 614 zur Fahrt nach
Hannover. Punktlich um 10:43 Uhr verlieR der Zug den Bahnhof
Buchholz und damit auch die moderne Eisenbahn. Bei dem
Triebwagen handelt es sich um ein dreiteiliges Fahrzeug, das
zur Zeit noch auf einigen Strecken in Niedersachsen vom
Betriebswerk Braunschweig aus zum Einsatz kommt, aber wohl
demnachst ausgemustert wird. Der Reisekomfort im Fahrzeug
ist fir das Einsatzfeld véllig ausreichend.

Die sogenannte Heidebahn ist noch komplett mit alter Signal-
technik ausgeristet, so dass die meisten Bahnhofe noch mit
Personal besetzt sind. Nachdem wir in dem gréReren Ort
Schneverdingen angekommen sind, wird hier mit einem Ge-
genzug gekreuzt. Der Fahrdienstleiter stellt die Weichen und
Signale noch Uber mechanische Stellhebel und gibt die Fahrt
fur unseren Zug mit einem Fliigelsignal frei. Nach kurzer Fahrt
Uberqueren wir die Strecke Bremen - Uelzen, fahren an dem
Bahnhof Soltau Sud der Osthannoverschen Eisenbahn (OHE)
vorbei und erreichen den Bahnhof Soltau. Die Anlagen der OHE
dienen zum groRBen Teil dem Abstellen privater Kesselwagen,
die fur folgende Aufgaben ,geparkt werden.

Nach kurzem Aufenthalt verlassen wir den Bahnhof Soltau in
sudlicher Richtung, in westlicher Richtung verlauft die Strecke
in Richtung Bremen. Als nachster gréRRerer Bahnhof wird Wals-
rode angefahren. Die Anlagen in Soltau und Walsrode lassen
darauf schlieRen, dass hier frither ein erheblicher Militar- und
Guterverkehr durchgefiihrt wurde. Heute ist der Giiterverkehr
bedeutungslos geworden. Als nachstes erreichen wir den Bahn-
hof Dorfmark, wo einige Giterwagen auf Beladung mit Stamm-
holz warten. Nach Kreuzung mit einer entgegenkommenden
Regionalbahn verlassen wir Walsrode, als nachster groBerer
Bahnhof auf unserer Strecke kommt Schwarmstedt, hier wird
der Zugverkehr mit einem Drucktastenstellwerk gesteuert, das
etwa aus den sechziger Jahren stammt. Auch hier findet man
umfangreiche Gleisanlagen, die auf erheblichen Guterverkehr
in vergangenen Zeiten schlieBen lassen.

Nach kurzer Dauer durchfahren wir den Endpunkt der S-Bahn
Hannover, den Bahnhof Bennemuhlen. Ab hier wird der Zugver-
kehr mit modernster Signaltechnik aus der Betriebszentrale
Hannover Uberwacht. In Langenhagen werden wir in die Haupt-
strecke Hannover - Hamburg eingefadelt und erreichen punkt-
lich um 13:05 Uhr den Hbf von Hannover.

Auf der Rickfahrt geht es mit einem modernen Doppelstock-
zug bis Verden, weiter mit einer recht betagten RB nach Roten-
burg. Von hier nach Hamburg verkehrt ja seit Jahren mit hohem
Komfort und groRRer Zuverlassigkeit der Metronom, der den
Hamburger Hbf punktlich erreicht.

Fazit: Das Preis- Leistungsverhéltnis beim Single-Ticket ist gut,
schade nur, dass es so ein Angebot nicht auch in Schleswig-

Holstein gibt. Die Zlige waren alle sauber, auf den Hauptstrek-
ken sehr gut ausgelastet und alle punktlich.

Peter Stoltze

Die Wattenbahn

In Nordfriesland liegt die wohl ungewdhnlichste Bahnstrecke -
wahrscheinlich der Bundesrepublik - bestimmt aber Schles-
wig- Holsteins: Die Wattenbahn. Sie fuhrt von Dagebdll Gber
Hallig Oland nach Hallig Langeness. Man findet sie, wenn man
vom Kleinbahnhof Dagebiill auf dem Deich etwa 1,5 km in suid-
westlicher Richtung geht. Hier tberquert die Bahn in einem
groRen Bogen den Deich. Auf der Festlandseite befindet sich
ihr ,Bahnhof*, eigentlich nur ein Material-Lagerplatz. Auf der
Seeseite verlauft die schmalspurige Strecke - 900 mm Spur-
weite - zunéchst durch die Salzwiesen des Vorlandes und dann

auf einem aus aufgeschichteten Feldsteinen errichteten schma-
len Damm, auf dem nur das Gleis liegt, durchs Watt Richtung
Oland. Uberflutungen durch Hochwasser schaden ihm in der
Regel nicht, gefahren wird aber nur bei Niedrigwasser.

o -
Erbaut wurde die Bahn 1928. Die Gesamtlange betragt etwa
11 km, die beiden im Watt liegenden Abschnitte beiderseits
Oland sind je ca. 3 km lang. Es ist keine Bahn des 6ffentlichen
Verkehrs, sie dient vorrangig dem Materialtransport fir den Ku-
stenschutz. Betrieben wird sie vom Amt fur Land- und Wasser-
wirtschaft in Husum. Wie der abgestellte Lorenzug (s. Abb.)
zeigt, sind nach Voranmeldung gelegentliche Touristenfahrten
maoglich. AuBerdem benutzen die Halligbewohner kleinere Lo-
ren fur ihre privaten Fahrten zum Festland. Der Antrieb geschieht
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Das Redaktionsteam der SHS
dankt herzlich allen, die durch
Artikel und Fotos zu dieser
Ausgabe beigetragen haben.
Fur Kritik an Inhalt und Gestaltung
sind wir offen. Bitte senden Sie
Ihre Anmerkungen an:
bahr@pro-bahn-sh.de
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Anschriften der PRO BAHN-Verbéande
Landesvorsitzender

Frank Sievert « Am Hohenmoor 11 « 24568 Kaltenkirchen
Tel.+Fax: 0 41 91/ 87 96 44 » Mobil: 0173 / 208 93 53
E-Mail: sievert@pro-bahn-sh.de

stellvertretender Landesvorsitzender

Peter Stoltze « Achterdeck 14 « 23570 Lubeck

Tel. 04502 /70 90 48 « Mobil: 0179 / 53 66 839

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

Regionalverband Schleswig / Mittelholstein

c/o Stefan Barkleit « Dorfstrae 60 « 24223 Schwentinental
E-Mail: schleswig@pro-bahn-sh.de « Tel. 0 43 07 / 7151
Regionalverband Westholstein

Sigrid Pohlmann « OlInsstraf3e 7 « 25336 EImshorn

Tel. + Fax: 041 21/ 6 39 83 « Mobil: 0173 / 44 94 802
E-Mail: westholstein@pro-bahn-sh.de (bei Markus Fleischmann)

Regionalverband Libeck & Umgebung

Thomas Rettmer « Barkhorst 8 « 23860 Klein Wesenberg ¢ Tel.: 0 45 33 / 56 46

E-Mail: luebeck@pro-bahn-sh.de oder thomas_rettmer@web.de
Regionalverband Hamburg

Birger Wolter « Heidkampsredder 10 « 21031 Hamburg « Tel.: 040 /73 98 98 4

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

Fahrgast-Initiative Hamburg (FIH)

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

RegelmaRige Treffen der Regionalverbande

RV Hamburg / Fahrgastiniative Hamburg

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

Thema DB + Region:
jeden 3. Donnerstag im ungeraden Monat (auRer Juli) um 19 Uhr

Bitte Ort erfragen und Durchfiihrung bestétigen lassen
unter hamburg@pro-bahn-sh.de oder
Tel. 0163 / 8262984.

RV Lubeck & Umgebung
"Holstenresidenz" « WisbystraBe 9 « Libeck
jeden 1. + 3. Dienstag im Monat 18.00 Uhr

RV Schleswig / Mittelholstein
Treffen in unregelmaRigen Abstanden, meist in Kiel. Mitglieder
erhalten rechtzeitig Einladungen. Termine bitte auch erfragen
unter schleswig@pro-bahn-sh.de

RV Westholstein

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

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

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

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

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

Alle Adressen und Ansprechpartner von Regional- und Landesverband finden Sie

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

Fir bundesweite Presseangelegenheiten
erreichen Sie unseren Bundes-
pressesprecher

Hartmut Buyken

Telefon: 0 21 04 /42 994

Mobil-Telefon: 0170 / 915 47 84

E-Mail: h.buyken@pro-bahn.de

r—-r-—-———-""""-""F"T"-"""""F""""""""""""""— o r T T T T T
| PRO BAHN-Konzepte |1 Sonifson,dests wikungevallr komnen
I Fafhrgés:g nehn:jen SPteILt;ng ztu ;Il'hemen destPthltmd der ich.i.eTenvelr"kethrf. Szchlich I I sieihre Intéressen vertreten. Verkehrspo-

informativ werden Problemstellungen aus der Sicht von Fahrgésten erléutert uni litik ist zu wichtig. um sie Politikern und
| Forderungen an die Entscheidungstrager formuliert. Aus der Reihe PRO BAHN- | | Verkehrsbetriebg;l U liberlassen
| Konzepte werden die folgenden Broschiiren empfohlen: |1 :
| O "Ferienverkehr Mecklenburg-Vorpommern* (16 Seiten DIN A4, 1,00 Euro) | | Deshalb werden auch Sie Mitglied!
I PRO BAHN.Konzept fiir umsteigefreundliche Ferienanreise nach Vorpommern I |
I QO "Der letzte Fahrplanwechsel" (36 Seiten DIN A4, 2,00 Euro) | | Ausschneiden und einsenden an:
| PRO BAHN Konzept fiir einen Integralen Taktfahrplan in Schleswig-Holstein | | PROBAHN Landesverband
| O "Das intelligente Netz" (40 Seiten DIN A4, 2,00 Euro) | Schleswig-Holstein/Hamburg
| Alternatives Konzept zur Y-Trasse (Neubau) Hamburg/Bremen - Hannover ] Rantzauallee 15, 23611 Bad Schwartau
| QO "Das 1x 1 des Verknipfens” (§ Seiten DIN A4, 0,50 Euro) I O Ich moéchte weitere Information

PRO BAHN-Konzept zur Abstimmung der Schilerverkehre an den Integralen iber PRO BAHN
I Taktfahrplan der Eisenbahn auf der Halbinsel Eiderstedt (Kreis Nordfriesland) |1 O Ich unterstiitze die Ziele von PRO
| o "Nie wieder Treppen stgige_n" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) | | BAHN und méchte Mitglied werden
| PRO BAHN-Konzept fiir die fahrgastfreundliche Gestaltung des Bahnhof Husum | |
" . " . Der Jahresbeitrag betragt ab 2008:

| O “Verstopfung im Watt" (12 Seiten DIN Ad, 0,50 Euro) ) || FirEinzelmitglieder 42,00 Euro
| PRO BAHN-Konzept zur Bahnstrecke Niebiill - Westerland (Hindenburgdamm) | | ermafigt (auf Antrag) 26.00 Euro
| O "Hein Liittenborg” in Zahlen und Fakten (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro) | Famlienmitgliedschaft 49.00 Euro
| PRO BAHN-Broschiire tiber die Museumsstrecke mit Geschichte und Fotos ||
| z ||
| 2 2 Absender: |
| § § E £ und abschicken an: ||
l % g :% ; PRO BAHN Il
| & = S’E Frank Sievert I PROBAHN
= 599 Rantzauallee 15 [
| R=S& 23611 Bad Schwartau | | Ihr Fahrgastverband
L S
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seit langem durch Dieselmotoren und Diesellokomotiven. In
der Friihzeit der Bahn, so sagt man, soll auch mit Segelloren
gefahren worden sein, doch solche Romantik sucht man heute
vergebens. Sicher wird es auch manuellen Antrieb (Draisinen)
gegeben haben.

So antiquiert die Bahn auch wirken mag, so hat sie doch auch
heute noch ihre volle Berechtigung; da die leichte, wasserdurch-
lassige Bauweise weitgehend sturmflutsicher ist. Ein fester
sicherer StraRendamm wiirde immense Kosten beim Bau und
bei der Unterhaltung verursachen, die das geringe Verkehrs-
aufkommen niemals rechtfertigen wiirde. Ich wiinsche der klei-
nen Bahn auch weiterhin eine sichere Zukunft und nicht zuviel
Wasser auf den Schienen.

Ubrigens gibt es noch eine zweite &hnliche Bahn in Schles-
wig-Holstein. Es ist eine Schmalspurbahn mit 600 mm Spur-

weite von Cecilienkoog - sudlich von Bredstedt - zur Hallig
Nordstrandischmoor.

Ginther Stoltze Fotos: Gunther Stoltze

Neuer Haltepunkt
»LUbeck Flughafen*“

Am 26.05.2008 wurde der neue Haltepunkt Libeck Flughafen
mit einer kleinen Feier erdffnet. In nur sechs Wochen Bauzeit
entstand ein 100 Meter langer, 76 cm hoher Bahnsteig auf der
Westseite der Bahnlinie Liibeck — Biichen. Sein stidliches Ende
liegt teilweise unter der im Zuge Blankenseer Stralle —
Wulfsdorfer Weg errichteten, die Bahnlinie und die dstlich da-
von gebaute B 207 neu tiberspannenden Briicke. Diese Brik-
ke muss man Gberqueren, um zum Flughafen-Terminal zu ge-
langen. Der Weg betragt etwa 300 Meter. Das ist nicht weiter
als viele Wege, die man auf GroRflughéfen auch zu Ful3 zu-
ricklegen muss. Bei schlechtem Wetter wird man allerdings
ein Dach tber dem Kopf vermissen. Auf die genannte Briicke
kommt man zur Zeit tiber eine wohl nur provisorische, mit schwe-
rem Gepack schwierig zu bewaltigende Treppe oder einen er-
heblichen Umweg Uber die StralRe. Eine richtige Treppenan-
lage und ein — dringend notwendiger — Aufzug sollen bis zum
Jahresende noch entstehen. Auch Wetterschutzhauschen,
Sitzgelegenheiten, Lautsprecheranlage, P+R-Parkplatze und
Fahrradabstellanlage fehlen noch. Die gesamten Kosten in
Hoéhe von gut 1,3 Mio Euro teilen sich das Land Schleswig-
Holstein, die DB AG, die Hansestadt Libeck und die Flugha-
fen Lubeck GmbH

Die prominenten Gaste erreichten den neuen Haltepunkt mit
einem Sonderzug, der mit 5 Minuten Verspatung (also nach
DB-Maf3staben noch gerade piinktlich) von Liibeck her einlief.
Nach einer BegriiRung durch Friedemann KeRler von DB
Station&Service AG betonten Gunther Meienberg aus dem
Verkehrsministerium SH, Ute Plambeck, Konzern-
bevolimachtigte Hamburg / Schleswig-Holstein der DB AG, der
Lubecker Burgermeister Bernd Saxe und Johannes Scharnberg
als Geschéftsfuihrer der Flughafen Libeck GmbH die Bedeu-
tung des neuen Haltepunkts fur den Libecker Flughafen und
als weiteren Baustein in der Schienenverkehrsanbindung der
Hansestadt Libeck. Frau Plambeck wies darauf hin, dass die
Einrichtung des neuen Haltepunkts nur durch weitere erhebli-
che Investitionen zur Wiederherstellung der Kreuzungs-
maoglichkeit in Ratzeburg und zur Inbetriebnahme eines neuen
elektronischen Stellwerks fiir die Strecke Liibeck — Blichen
moglich geworden sei. Ulrich Bahr
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