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In eigener Sache

Das hervorstechende ,,Bahn-Ereignis* der
letzten Monate war sicher der Wechsel
an der Spitze der DB AG. Ob damit we-
sentliche Anderungen aus Sicht der Fahr-
gaste verbunden sein werden, muss sich
noch herausstellen, ist aber im Hinblick
auf den Anlass fur Hartmut Mehdorns
Rucktritt eher unwahrscheinlich.

Uber die ,Feste Fehmarnbelt-Querung*
darf weiter spekuliert werden. Viele Gut-
achten - viele Meinungen. Ob es am Ende
s0 geht wie mit dem Transrapid zum Min-
chener Flughafen? Jedenfalls werden noch
einige Jahre vergehen, ehe eine Briicke
steht.

Aktueller ist dagegen die Vorlage des
neuen Landesweiten Nahverkehrs-Plans*

(LNVP) durch die LVS SH. Eine Stellung-
nahme des PRO BAHN Landesverban-
des hierzu finden Sie in diesem Heft
gleich im Anschluss.

Auch die librigen Artikel bieten hoffent-
lich nicht nur interessante Lektiire, son-
dern dartiber hinaus Anregungen und Dis-
kussionsstoff.

lhr Redaktionsteam.

Ein Hinweis:
Auch dieses Heft enthalt wieder die Bei-

trage aus dem Hamburger Fahrgast Fo-
rum (HFF) und zwar aus Heft 20.

PRO BAHN zufrieden
mit dem LNVP 2008 -
2012

PRO BAHN Schleswig-Holstein / Ham-
burg ist mit dem von der LVS vorgelegten
neuen LNVP weitestgehend zufrieden.

»Viele von unseren Anregungen und Win-
schen sind mitaufgenommen worden," so
der PRO BAHN-Landesvorsitzende Ste-
fan Barkleit, ,alles aber kann man be-
kanntlich nicht haben.”

Erfreulich ist aus unserer Sicht, dass die
LVS sich mit der Forderung nach einem
landesweiten Buslinien-Grundnetz durch-
setzen konnte und zudem eine Differen-
zierung in eine Fortschreibungs- und in
eine Perspektivvariante vorgenommen
worden ist.

Positiv zu bewerten ist weiterhin, dass
die LVS, neben den geplanten neuen Sta-

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

tionen, auch die Wiinsche der Kommu-
nen nach weiteren Stationen im LNVP
abgebildet hat.

Hinsichtlich des SH-Tarifs unterstitzt
PRO BAHN die Einfihrung eines Job-
Tickets und der 9-Uhr-Zeitkarte und
dankt der LVS und insbesondere Herrn
Wewers flir seinen Einsatz fur die 20-
Minuten-Kundengarantie, die im Herbst
dieses Jahres eingefiihrt werden soll.

Diese Kundengarantie geht deutlich tiber
die Mindeststandards, die die EU vor-
schreibt und die im Bundesgesetz ver-
abschiedet worden sind, hinaus. Be-
furchtungen, dass eine solche Garantie
zu unzumutbaren Kosten fir die Unter-
nehmen fihren kénnte, konnten aufdem
diesjahrigen Bundesverbandstag von
PRO BAHN zerstreut werden. Wolfgang
Dippel, Geschaftsfuhrer des Nord-
hessischen Verkehrsverbundes (NVV),
berichtete dort Gber die 5 Minuten-Ga-

lhr Fahrgastverband
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rantie in Nordhessen, die mehr niitze als das sie koste, denn
so erfahre der NVV aus erster Hand von den realen Schwach-
stellen.

Festzuhalten bleibt allerdings, dass auch in Zukunft darauf
geachtet werden muss, dass Bahn und Bus bezahlbar blei-
ben.

AngebotsmalRnahmen bis 2025 -

-wo Lichtist,...

Wir begriiRen die in der Variante ,Fortschreibung” vorgesehe-
ne Einfuhrung von Express-Ziigen auf der Marschbahn in der
Sommersaison und das Festhalten am Ziel, die Marschbahn
zukinftig am Hamburger Hbf. enden zu lassen.

Auch ist mit der geplanten Fliigelung der RE Flensburg / Kiel -
Hamburg in Neumunster eine langjahrige Forderung von PRO
BAHN umgesetzt worden - was lange wahrt, wird endlich gut.

Ein bedeutender Fortschritt ist die in der Variante ,Perspekti-
ve" genannte Errichtung des von PRO BAHN schon lange ge-
forderten Kreuzungsbahnhofes Felde und die Einfiihrung eines
Halbstundentaktes Kiel - Rendsburg mindestens in der Haupt-
verkehrszeit.

Ebenso positiv zu bewerten ist die geplante Reaktivierung der
Bahnstrecke Niebll - Flensburg, wird hier doch eine empfind-
liche Lucke im schleswig-holsteinischen Bahnnetz geschlos-
sen. Die Strecke ist jedenfalls im neuen Trassensicherungs-
vertrag enthalten, die Strecken Ascheberg - Neumunster und
ltzehoe - Kellinghusen sind es jedoch nicht, obwohl beide Strek-
ken durchaus eine Netzfunktion im schleswig-holsteinischen
Bahnnetz erfillen kdnnten.

Ohnehin muss die Frage gestellt werden, ob das Land zukinf-
tig nicht lieber in den Betrieb als in die Sicherung ungenutzter
Bahnstrecken investieren mdchte.

...iIstauch Schatten

Der in der Variante ,,Perspektive” genannte Halbstundentakt Kiel
- Hamburg ist angesichts der weiter steigenden Fahrgastzahlen
aus unserer Sicht schon heute mehr als gerechtfertigt.

Mehr Mut hatten wir uns hingegen fiir die Bahnstrecke Heide -
Neumdiinster gewiinscht, die laut LNVP weiterhin ein Schatten-
dasein fuhren soll, anstatt (fir 100 km/h ausgebaut und mit
neuer Kreuzung in Beringstedt) ihrer Netzfunktion im Integra-
len Taktfahrplan SH gerecht zu werden.

Ebenso fehlt im neuen LNVP ein klares Bekenntnis zur
StadtRegionalBahn Kiel, die unserer Meinung nach entschei-
dend fur die weitere wirtschaftliche Entwicklung dieser Region
ist. Stattdessen wird mit der Férde-S-Bahn eine (Schein-) Al-
ternative aufgezeigt, die fur die Region Kiel nicht einmal anna-
hernd die Vorziige einer StadtRegionalBahn bietet.

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

Auf Seite 23 finden Sie
alle nétigen Anschriften.

Betreiberwechsel NOB - Regional-
bahn Schleswig-Holstein

Ein Sonderkonstrukt der Ausschreibungen ging jiingst zu Ende.
Die Nord-Ostsee-Bahn (NOB) und die Regionalbahn Schles-
wig-Holstein (RB SH) hatten sich seit Dezember 2000 im Rah-
men eines Kooperationsvertrages die Strecke Kiel— Neumdinster
zu je 50 Prozent geteilt, wobei die Leistungen der RB SH mit
den Fahrzeugen der NOB erbracht wurden. Ein von innen an-
gebrachtes Schild vorne zeigte dem Fahrgast, dass der blaue
Triebwagen von einem ,roten” Triebfahrzeugfiihrer gefahren
wurde..

Aber auch hier gab es eine Ausnahme: RB 21949 verkehrt mit
6 Wagen des SH-Express, RB 21927 verkehrt mit 5 Reisezug-
wagen (n-Wagen) und RB 21946 mit 3 n-Wagen. Im Fahrplan
waren die Ziige als ,,RB" veréffentlicht.

Streckeneinweihung in Eckernférde.

Seit dem 04. April 2009 nun fahrt die NOB die Zwischenpendel-
zuge von Kiel nach Eckernforde und die RB SH samtliche Lei-
stungen zwischen Kiel und Neumunster. Beide Fahrplane an-
dern sich durch den Betreiberwechsel nicht. Auch der Stunden-
takt zwischen Kiel und Flensburg (Gber Eckernférde) bleibt
sowohl vom Fahrplan her als auch vom Betreiber her (RB SH)
identisch.

Fahrgaste im NOB-Zug

Vorangegangen war die Vereinbarung zwischen den beteilig-
ten Parteien Land Schleswig-Holstein, Regionalbahn Schles-
wig-Holstein und NOB, die bestehenden Verkehrsvertrage fir
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das Netz Nord im Rahmen des Linientausches um ein Jahr
bis Dezember 2011 zu verlangern.

Fahrgaste zwischen Neumunster und Kiel seien gewarnt:
Nun kann man gar keine Fahrkarten mehr im Zug nachlo-
sen. Fahrgaste zwischen Eckernférde und Kiel seien eben-
falls gewarnt: Nur weil man das in den blauen Ziigen kann,
kann man das in den roten naturlich nicht.

Eine Probefahrt des Autors am 19. April 2009 von NeumUinster
nach Kiel wurde mit einem VT628 der RB SH durchgefihrt.
Auch wenn diese auf ihrer Homepage noch am 20. April 2009
noch die alte Aufteilung der Zugteilung darstellte.

Zwei weitere Testfahrten fanden am 30. April 2009 und 02.
Mai 2009 von Kiel nach Neumtinster statt. Beide Male dann
doch mit LINT-Triebwagen, so dass zwar immer noch kein
Fahrkartenkauf aber immerhin der niveaugleiche Eingang
moglich war. Leider war die erste Fahrt bis Flintbek tibervoll.
Hier allerdings hilft kein Betreiberwechsel, sondern nur der
Halt der RE-Zlige. Angesichts des Aufkommens ist dieser
sicher gerechtfertigt.”

Holger Busche.
Fotos: Mit freundlicher Genehmigung der NOB

Schnellbahnen in und um Ham-
burg - Angebot auf hohem Niveau,
aber immer noch Potential fur Ver-
besserungen

In der letzten Ausgabe der SHS konnten Sie einen umfassen-
den Uberblick uiber die Qualitat der Schnellbahnen in und um
Hamburg gewinnen, welche mal mehr und mal weniger direkt
nach Hamburg hineinfihren. Aus schleswig-holsteinischer Sicht
ist das OPNV-Angebot in Hamburg dabei &uRerst attraktiv - U-
und S-Bahn, RegionalExpress und Metronom sowie
RegionalBahn, Metronom Regional sowie Bus (und in abseh-
barer Zeit auch die Stadtbahn) - das kann nicht jede Metropol-
Region vorweisen.

Und doch gibt es auf einigen Strecken noch ein deutliches
Potential zur Verbesserung des Schnellbahn-Angebotes, das
wir an dieser Stelle ein wenig mehr beleuchten wollen.

Aus schleswig-holsteinischer Sicht

Bei einer Betrachtung der Metropolregion Hamburg aus nordli-
cher Sicht fallen uns dabei drei Beispiele ein, bei denen mit
mehr oder weniger Aufwand eine qualitative Verbesserung des
Schnellbahn-Angebots méglich ist.

1. Zunachst fallt auf, dass die Marschbahn-Ziige Westerland -
Hamburg die einzige schnell- und langlaufende Linie darstel-
len, die nicht am Hamburger Hbf., sondern in Hamburg-Altona
endet. Dies warim Zuge des Betreiberwechsels auf die Nord-
Ostsee-Bahn (NOB) Ende 2005 ganz anders geplant, denn die
NOB wollte einerseits zum Hbf. fahren, da dort bessere An-
schlisse zum Fernverkehr bestehen und hatte andererseits
vor, selbst mit einigen Zugpaaren weiter in Richtung Ruhrge-
biet oder auch nach Berlin zu fahren.

Die Weiterfuhrungen in Richtung Stiden sind heute kein The-
ma mehr, doch ist die Fihrung zum Hamburger Hbf. nach wie

vor aktuell, da der bisherige Endpunkt Hamburg-Altona einer-
seits die Attraktivitat des Verkehrsangebotes auf der Marsch-
bahn senkt und andererseits der Uberlastete RE Kiel - Ham-
burg im Abschnitt EImshorn - Hamburg Hbf. auch noch die
weiter Richtung Siiden fahrenden Marschbahn-Reisenden mit-
nehmen muss. Ein Halbstundentakt zwischen der NOB und
dem RE Kiel - Hamburg im Abschnitt EImshorn - Hamburg Hbf.
ware deshalb wiinschenswert - vielleicht lasst sich dies reali-
sieren, wenn der Metronom ab Ende 2010 nicht mehr nach
Hamburg-Altona fahrt.

2. Zweitens fallt die aus Hamburger Sicht stiefmutterlich be-
handelte AKN-Linie Al auf, die groR3teils immer noch im stadt-
fernen Eidelstedt endet und deren wenige Durchbindungen bis
zum Hamburger Hbf. auch durch das Engagement von PRO
BAHN zunéchst bis Ende 2009 gesichert werden konnten.

Nachdem in den letzten 10 Jahren ein hoher Millionenbetrag in
die AKN-Linie Al investiert wurde, missen die Fahrgéaste nun
endlich daraus resultierende Verbesserungen im Angebot zu
sehen bekommen - und dazu gehért ein Gber den ganzen Tag
verkehrendes und vertaktetes Angebot in die Hamburger Innen-
stadt, egal ob es modernisierter Dieselbetrieb oder eine S-Bahn
wird.

Bis diese Entscheidung getroffen ist, sollte aus Sicht von PRO
BAHN das derzeitige AKN-Angebot zum Hamburger Hbf. bei-
behalten werden.

3. Eine ganz empfindliche Liicke im Verkehrsnetz im Hambur-
ger Osten ist die bis heute nicht realisierte S4 nach Ahrensburg
und weiter nach Bad Oldesloe. Immerhin werden bis Ende 2009
alle Regionalbahnen mit Doppelstockwagen gefahren werden,
doch ist es ein qualitativer Unterschied, ob alle 30 Minuten
eine Regionalbahn oder alle 10 Minuten eine S-Bahn fahrt.

Auf dieser Strecke ist es allerhtchste Eisenbahn, die benétig-
te Infrastruktur in Form eines 3. und abschnittsweise 4. Glei-
ses zu errichten, damit endlich die S4 auf separaten Gleisen
nach Ahrensburg verkehren kann.

Aus niedersachsischer Sicht

Wechselt man die Perspektive und wirft aus Richtung Siiden
den Blick auf die Metropolregion Hamburg, gibt es auch noch
Verbesserungsbedarf, was wir konkret an drei Baustellen auf-
zeigen wollen.

1. Viele Ziige des sogenannten Metronom Regional in den
Relationen Hamburg - Liineburg und Hamburg - Tostedt enden
nach wie vor in Hamburg-Harburg, ein Umstand, der sicherlich
auch durch die Bauarbeiten an der Pfeilerbahn motiviert war.
Diese sind jedoch in absehbarer Zeit abgeschlossen, so dass
diese Zuge danach wieder bis zum Hbf. verlangert werden soll-
ten, auch um die stark belastete S3 / S31 zu entlasten.

2. Der Metronom Hamburg - Uelzen verkehrt als einzige
schnelllaufende Linie in der Region Hamburg am Sonntagmor-
gen nur zweistindlich. Dies ist gerade fur Tagestouristen recht
unglucklich, da sie nur entweder recht friih oder vielleicht schon
zu spat losfahren kénnen. Auch laufen alle zwei Stunden
Anschlussfahrgéaste aus der RB Lubeck - Liineburg in Line-
burg ins Leere. Dieser Mangel kénnte vielleicht mit der Neu-
ausschreibung des ,Hanse-Netzes" Uelzen - Hamburg - Bre-
men abgestellt werden.
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3. Attraktiver werden muss auch die Verbindung von Hamburg
in die Lineburger Heide. Fuhren bis vor einigen Jahren die RB
aus Soltau noch bis Hamburg-Harburg, muss heute generell in
Buchholz umgestiegen werden, so dass die Akzeptanz des
OPNV in der Heide weiter gesunken sein dirfte.

Nach Auffassung von PRO BAHN waére es wiinschenswert, eine
Direktverbindung Soltau - Hamburg Hbf. einzurichten, die im
Abschnitt ab Buchholz den ab Dezember 2010 verkehrenden
Metronom Regional Bremen - Hamburg zum Halbstundentakt
erganzen kdnnte. Diese Leistung kdnnte gegebenenfalls als
Zusatz-Angebot bei der Ausschreibung des ,Hanse-Netzes"
abgefragt beziehungsweise angeboten werden. Als Fahrzeug-
material fur die Verbindung schweben uns als Fahrgastverband
dabei die im LNVG-Fahrzeugpool bisher nicht genutzten Loks
der Reihe 246 mit Doppelstockwagen vor.

Stefan Barkleit

» Sylter Welle* vorerst auf Eis
gelegt

Nachdem es im letzten Herbst noch so schien, dass einer
(Wieder-)Einfiihrung des Ausflugszuges ,Sylter Welle* nichts
entgegenstehe, hat sich Mitte Februar herauskristallisiert, dass
die Nord-Ostsee-Bahn (NOB) von diesem Projekt zunachst
Abstand genommen hat.

Als Begriindung daftir wird einerseits damit argumentiert, dass
man durch das, dank Schraubenkupplung, doch etwas
aufwéndigere An- und Abfliigeln des Zuges Kiel - Westerland
an den Zug aus / in Richtung Hamburg die Betriebsqualitat
nicht gefahrden mochte, andererseits, dass die ,Sylter Welle*
auf der Ruckfahrt in Niebull abgefliigelt werden und 15 Minuten
auf die néachste freie Trasse nach Husum warten musste.

Kommentar:

Die Argumente der NOB beziiglich der Gefahrdung der Betriebs-
qualitat auf der Marschbahn und der mangelnden Attraktivitat
der ,Sylter Welle" in dieser Form sind nachvollziehbar. Trotz-
dem bedauert PRO BAHN das vorlaufige Halt-Signal fiir die
Wiederaufnahme dieses Ausflugszuges, der in Schleswig-Hol-
stein eine lange wahrende Tradition hatte.

Ein wenig mehr Mut hétten wir uns trotzdem gewtiinscht, denn
auch aus Sicht von PRO BAHN ist eine langfristige Zukunft
einer wiederbelebten ,Sylter Welle" eher in der Etablierung ei-
nes von den Marschbahn-Verkehren unabhéngigen Premium-
Produktes zu sehen.

Ausschreibung Netz Nord

Vielleicht bietet die im Januar verdffentlichte Ausschreibung
Netz Nord die Méglichkeit, am Wochenende mit dann nicht
benétigten Triebwagen-Garnituren ein Premium-Produkt ,Syl-
ter Welle* auf die Schiene zu stellen.

Die ,Sylter Welle* sollte dabei zwischen Kiel und Husum an
den heutigen Stationen halten, Husum jedoch vor dem Marsch-
bahn-Taktzug verlassen und nur in Niebill halten. Die Fahrtzeit
sollte 2 ¥4 bis 2 Y2 Stunden betragen, ein Catering sollte analog
zur Marschbahn angeboten werden.

Zum Einsatz sollten die von PRO BAHN im Rahmen der Aus-
schreibung Netz Nord geforderten gréReren Triebwagen (175
bis 200 Sitzplatze) kommen, natdrlich in Doppeltraktion.

Stefan Barkleit

Was kommt nach der
Rendsburger Hochbriicke?

Anfangs querte die Bahn in Rendsburg den Kanal zwischen
Nord- und Ostsee hdhengleich auf Drehbriicken. Seit 1913 fuhrt
eine Bricke die Bahn 42 m hoch Uber den Kanal. Rund vier
Kilometer wurde die Rampe lang, damit es die damaligen Ziige
vom Bahnhof (ca. 10 m G.NN.) aus so hoch hinauf schafften.
So lang, dass ein zeitraubender Rundkurs nétig wurde. Aber
die Briicke kostet nicht nur Zeit. Viel Geld ist erforderlich, sie
verkehrstiichtig zu erhalten. Dabei ist sie schon seit Jahren
ein stéandiges Verkehrshindernis und wird es bleiben.

Die Kanalbriucke bei Rendsburg - Verkehrshindernis in luftiger
Hoéhe - bald schon Tourismusmagnet als schdnste Draisinen-
strecke der Welt?

In einem Ersatztunnel mif3te die Bahn rund 20 m abtauchen,
um unter dem Kanal hindurchzukommen. Damit erfordert der
Weg unten herum einen dhnlichen Héhenunterschied. Steigun-
gen von 1,25 % wie auf Neubaustrecken fiir Personen- und
Guterverkehr verkiirzen die Rampenlange zwar auf nur noch
rund 2,5 km. Sie ware aber immer noch zu lang, als dass der
Bahnhof bleiben kénnte wie er ist. Er mif3te verbuddelt wer-
den. Hinzu kdmen mehrere Konflikte mit StraBen. Neue Sta-
tionen wéren praktisch ausgeschlossen, da sie viel zu tief un-
ter der Erde lagen.

Fazit: Ein Tunnel herkdmmlicher Bauart ist teuer, aufwendig
und bringt kaum Nutzen vor Ort. Bedenkt man aber, dass die
Jutlandroute ihre Bedeutung fir den Guterverkehr durch den
Bau der festen Fehmarnbeltquerung verlieren wird, kdnnte der
verbleibende Regionalpersonenverkehr auch von Triebwagen
durchgefiihrt werden. Diese haben aber ein deutlich hdheres
Steigvermdgen von bis zu 8 % im Falle der Regionalstadtbahn
Kiel. Damit verkiirzt sich die nétige Rampenlange auf weniger
als 400 m. Der gesamte Tunnel ware nicht einmal einen Kilo-
meter lang und kreuzte keine der Rendsburger Strafl3en. Auch
der Abzweig Richtung Kiel lie3e sich im Gegensatz zu einem
herkébmmlichen Eisenbahntunnel ohne Umwege an der Ober-
flache errichten. Durch Wegfall der Schleife und durch héhere
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Drer Tunnel mit & fe—Rampen ist kiirzer
und emmibglicht mudem nene Stationen Menmiinster

Beschleunigung der Triebwagen brachten neue Stationen an  kiirzer. Die Anbindung sowohl Biidelsdorfs als auch Fockbeks
der Oberflache etlichen Menschen die Bahn naher. ware nicht nur preisgunstiger, sondern auch besser zu be-
Fazit: Kommt der Briickenschlag tiber den Fehmarnbelt, spart kommen. Selbstverstandlich kdnnten diese Triebwagen auch
die RSB-Kiel viel Geld. Und selbst wenn er nicht kdme, verban-  nach Husum oder gar umsteigefrei von Wohngebieten Kiels
de sie viel Nutzen mit relativ geringen Investitionen. Warum nicht ~ an den Strand von St. Peter fahren. Véllig neue Perspektiven.

auch einen neuen Verknuipfungspunkt zu den Bussen am Ober-  Fiir den durchgehenden Verkehr (Danemark -) Flensburg -
eiderhafen? Auch die Wege in die Innenstadt wurden deutlich  Hamburg die Strecke Flensburg - Kiel zu beschleunigen mit

So nach und doch unerreichbar - Die schnelle Verbindung nach Osterronfeld - Dichte Besiedlung ohne Bahnanschluss, da auf
Kiel Uber Osterronfeld. Eine Stadtbahn ermdglicht hier noch der falschen Seite des Kanals

einen Bahnhof
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ein paar Zweigleisabschnitten ist nicht nur wesentlich billiger
als ein Ersatztunnel herkdbmmlicher Bauart, sondern verbes-
sert auch gleichzeitig die Verbindungen in die Landeshaupt-
stadt. Sowohl von Flensburg und Eckernférde aus als auch von
Hamburg aus, von wo dann auch endlich ein Halbstundentakt
nach Kiel wirtschaftlich ware. Die Fahrzeit eines Zuges Flens-
burg - Eckernférde - Kiel - Neumunster zur Weiterfahrt nach
Hamburg wére @hnlich schnell wie heute Giber Rendsburg oder
gar schneller, auf jeden Fall aber wirtschatftlicher. Lediglich
Schleswiger und Rendsburger wiirden dann auf dem Weg nach
Hamburg in Neumunster umsteigen missen. Daflir gabe es
aufgrund der geringeren Kosten und der besseren Haltepunkte
diese Verbindungen praktisch doppelt so oft. Dadurch sparen
spontane Fahrgaste auch wieder viel Zeit anstatt auf einen Zug
zu warten, der nur alle zwei Stunden fahrt.

Fazit: Ein Stadtbahntunnel in Rendsburg in Verbindung mit ei-
nem Ausbau der Strecke tiber Eckernférde brachte massiven
Mehrnutzen fir den Norden Schleswig-Holsteins zu einem klei-
neren Preis als der ohnehin diskutierte Ersatztunnel herkémm-
licher Bauart.

Holger Busche Grafik und Fotos: Holger Busche

Bessere Bahnverbindungen — gut
fir den Tourismus

Lubeck - Travemunde: im Sommer werktags
auf dem Abstellgleis ?

Wie schon oft an dieser Stelle geschrieben, ist auf dieser Strecke
nach wie vor vorgesehen, im Sommer VT 648 in Doppeltraktion
einzusetzen, was aus Sicht von PRO BAHN eben nicht als
ausreichend angesehen wird.

Doch wo liegt eigentlich das Problem dabei, im Sommer Loks
der Reihe 112 oder 114.3 mit Doppelstockwagen einzusetzen?
Doppelstockwagen sind jedenfalls geniigend vorhanden, im-
merhin bekommt die Regionalbahn SH bis Ende des Jahres
64 neue dieser komfortablen Wagen geliefert. Diese bewalti-
gen dann den RE-Verkehr Lubeck - Hamburg und den RB-Ver-
kehr Bad Oldesloe - Hamburg und sind in der Hauptverkehrs-
zeit (bis auf die Reserve) alle gebunden.

Wohlgemerkt, nur in der Hauptverkehrszeit! Tagstiber gehen
einige der RB-Garnituren fur Bad Oldesloe - Hamburg in die
Abstellung, bis sie am spaten Nachmittag wieder gebraucht
werden. Wagen wéaren also tagsuber vorhanden, um die Zige
Lubeck - Travemiinde mit einer Wagen-Garnitur zu fahren, doch
stehen diese Wagen am falschen Ort, ndmlich im Raum Ham-
burg, in der Abstellung.

Einfache Losungen miissen her

PRO BAHN schlagt zur Lésung des Problems vor, doch nach
der morgendlichen Hauptverkehrszeit eine Sprinter-Verbindung
Hamburg - Travemiinde (am besten mit einer Fahrtzeit von un-
ter einer Stunde) anzubieten, die bis Lubeck nonstop und ab
Lubeck in der Fahrlage der RB Lubeck - Travemiinde fahrt. Die
so herbeigefiihrte Garnitur wirde dann tagsiiber zwischen Lu-
beck und Travemiinde pendeln und nachmittags als Sprinter
so nach Hamburg zurtickkehren, dass sie punktlich zur begin-
nenden Hauptverkehrszeit wieder vor Ort wére.

Anzumerken ist natirlich, dass der Aufenthalt in Travemiinde
bei An- und Abreise mit dem Sprinter nicht allzu lang ist, doch
vielleicht veréandern sich im Rahmen der Erschlie3ung neuer
Zielgruppen die Bedurfnisse der Touristen ja auch in die Rich-
tung, dass man nicht mehr von morgens bis abends nur unter-
wegs sein mochte?

Nord-Ostsee-Bahn fahrt nach Eckernforde:
neue Chancen fur den Tourismus?

Seit 4. April fahrt die Nord-Ostsee-Bahn die Zwischenziige (mit
Halt am CITTI-Park) nach Eckernférde, wodurch die LVS dank
verbesserter Umlaufe rund 150.000 Euro im Jahr spart. Diese
Zwischenzuge verkehren wie bisher auch nur von Montags bis
Samstags. An Sonntagen missen die Regionalbahnen Kiel -
Flensburg allein den Verkehr bewaltigen.

Eckernforde - Tourismus und Fischmarkt

Eckernférde ist eine Stadt, die zu einem grof3en Teil vom Tou-
rismus lebt, und ist durch ihren Fischmarkt, der an jedem er-
sten Sonntag im Monat stattfindet, bekannt. Dann sind die
StraRen rund um Eckernférde voll und es ist nicht selten, dass
man als Autofahrer bis weit vor Eckernforde im Stau steht.

Auf der Schiene hingegen fahrt nur ein kleiner, allerdings gut
besetzter LINT 41 der Regionalbahn SH. Fahrt eigentlich nur
dieser kleine Zug, weil die Nachfrage so niedrig ist ? Das Po-
tential an solchen Fischmarkt- und Sommersonntagen scheint
jedenfalls vorhanden zu sein, wenn man auf die Stral3en schaut.

Warum kann die NOB nicht auch mal sonntags
nach Eckernforde fahren ?

Die Triebwagen sind jedenfalls vorhanden, auch die verbesser-
ten Umlaufe kann man an einem Sonntag fahren - es kann
eigentlich nur an den Finanzen liegen ! Im neuen LNVP steht,
dass in Zukunft zur Finanzierung von Investitionen auch Kom-
munen und Wirtschaftsunternehmen herangezogen werden
sollen. Vielleicht sind die sonntaglichen Zwischenziige nach
Eckernférde ja die erste Anwendungsmdglichkeit fiir so ein
Modell? Eckernforde gibt etwas dazu, weil mehr Touristen und
weniger Autos in die Stadt kommen, die LVS gibt etwas als
Zeichen des guten Willens und das Land Schleswig-Holstein
gibt etwas im Rahmen der Tourismusférderung! Wére das zu-
viel verlangt?

Stefan Barkleit

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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Quo vadis, AKN?

Im April 2009 wurde der neue PRO BAHN-Arbeitskreis ,,S-Bahn-
Verkehr in Hamburg und Umgebung* eingerichtet. Er tagte bis-
her zweimal (am 14.05. und 11.06. 2009). Den Mitgliedern geht
es darum, sich Gedanken zu machen tber Linienfihrung, Linien-
erweiterungen und eventuell neue Linien bei der Hamburger S-
Bahn.

Es wurden zunéchst kleine Arbeitsgruppen gebildet, die Vor-
schlage fiir einzelne Linien erarbeiten sollen.

Im Folgenden soll die AKN-Linie A1 (Eidelstedt — Kaltenkirchen
— Neuminster) betrachtet werden. Die Linie A 1 ist bisher kei-
ne S-Bahn-Linie im Ublichen Sinne: Sie wird nicht elektrisch
betrieben, sondern mit Dieseltriebwagen; sie fahrt — Uiberwie-
gend — nicht zum Hamburger Stadtzentrum, sondern beendet
ihre Fahrt von Neumunster bzw. Kaltenkirchen in der Regel in
Eidelstedt (fast 10 km vom Hamburger Hauptbahnhof entfernt).
Lediglich1l Ziige montags bis freitags bzw. 12 Ziige am Sonn-
abend fahren bis Hamburg Hbf. durch, davon 2 bzw. 3 Zug-
paare morgens und 9 Zugpaare abends. Sie benutzen die S-
Bahn-Gleise der Linie S 21 und fahren dort elektrisch mit Gleich-
strom aus der Stromschiene. Diese Zuge werden gut ange-
nommen, sie werden aber von der Politik aus Kostengriinden
in Frage gestellt. Die Abschaffung der Durchfahrt zum Haupt-
bahnhof ware jedoch ein Schildbirgerstreich — einer Weltstadt
einfach nicht angemessen. Hinzu kommt, dass der Hauptbahn-
hof ohnehin ,ostlastig” ist, d.h. es munden vier S-Bahn-Strek-
ken von Osten (NO, O, SO, S) ein, ndmlich von Ohlsdorf,
Ahrensburg, Bergedorf und Harburg, wahrend nur zwei Linien
nach Westen weiterfihren — nach Wedel und nach Pinneberg.
Da waére es sinnvoll, eine der von Osten kommenden Linien
nach Quickborn — Kaltenkirchen durchzubinden (z.B. die Linie
S 21 oder die neu einzurichtende S 4 von Bad Oldesloe). Dabei
ergeben sich allerdings etliche technische Probleme: Wagen-
park, Bahnsteighthen (bei der S-Bahn 96 cm, bei der AKN 76
cm Uber SOK) und Traktionsart, um die wichtigsten zu nen-
nen. Aber auch der bei der AKN immer noch tbliche 40-Minu-
ten-Takt — abends, ab Sa-Nachmittag und So — passt nicht zu
einer S-Bahn-Linie, geschweige den ein 80- oder 120-Minuten-
Takt, wie er zwischen Kaltenkirchen und Neumunster in
verkehrsschwachen Zeiten derzeit gefahren wird.

Probleme gibt es genug zu l6sen, aber das ist Sache des Ar-
beitskreises. Hier mdchte ich nur einige Beispiele nennen:

1.Die Traktionsart ab Eidelstedt. Ein Weiterbau der Strom-
schiene auch nur bis Kaltenkirchen erscheint mir viel zu teuer,
da aus Sicherheitsgriinden die h6hengleichen Bahniibergénge
(mehr als 20) beseitigt werden mussten. Der Charme und die
Fahrgastfreundlichkeit der AKN liegen aber gerade in der
Barrierefreiheit zwischen StraRe und Bahnsteig — sogar bei dem
neuen Bahnhof Quickborn! Auf den ,modernen” Bahnhofen
Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und Eidelstedt-Zentrum sind
Behinderte dagegen immer auf Fahrstiihle angewiesen.

2.Die Barrierefreiheit auf den Bahnsteigen selbst ist dagegen
nicht gegeben, solange die AKN-Bahnsteige 20 cm niedriger
sind als die S-Bahnsteige und damit der FuRboden der S-Bahn-
Zuge.

3.Die Einfuhrung des 10-Minuten / 20-Minuten-Takts ganzta-
gig, wie bei S- und U-Bahn liblich, zumindest bis Bad Bramstedt.

Abschlief3end etwas zu den Kosten des Umbaus bzw. des
Ausbaus des S-Bahn-Netzes. Wir sollten immer im Auge be-
halten, ob die Aufwendungen zukunftstrachtig sind. Bestes
positives Beispiel hierfur ist die City-S-Bahn. Wenn vor ca. 40
Jahren nicht der Bahnsteig Null (die heutigen Gleise 1 + 2 im
Hauptbahnhof) und die S-Bahn Giber die Landungsbriicken ge-
baut worden wéren, brauchten wir uns heute Uiber eine Auswei-
tung des S-Bahn-Verkehrs keine Gedanken zu machen — die
alte Stammstrecke wére spéatestens mit der Eroffnung der
Harburger S-Bahn ,dicht* gewesen. Und diese zukunftstrachti-
ge Entscheidung wurde von der ,Behérdenbahn* getroffen!

Ortwin Spender
(PS: ich war nie bei der DB beschéftigt)

IG 148 - Interessengemeinschaft
148 (in Grindung)

Nachdem Anfang des Jahres 2009 bekannt wurde, dass die
Deutsche Bahn einige Grundstlicke der Trasse der Bahnstrek-
ke Neumdinster - Ascheberg verkauft hatte, trafen sich mehrere
Interessierte, um einer moglichen Entwidmung der Trasse ent-
gegen zu wirken.

Wurde die Strecke - mit einigen anderen Strecken - bis dato
durch einen Trassensicherungsvertrag zwischen DB und dem
Land Schleswig-Holstein gesichert, so ist die Strecke Neu-
munster - Ascheberg im neuen Landesnahverkehrsplan des
Landes Schleswig-Holstein nicht mehr enthalten.

Um die Trasse fir eine - fur alle Beteiligten sicher wiederkom-
mende - spatere Reaktivierung der Bahnverbindung und fiir die
weitere Nutzung als Draisinenstrecke fiir den Verein Draisinen
Freune Mittelholstein e.V. in Bokhorst zu erhalten, wurde eine
Interessengemeinschaft gegriindet - IG 148 mit Bezug auf die
frihere Kursbuchnummer 148 der Personenverkehrsstrecke.

Auf mehreren Treffen in Plon wurde in einem groReren Kreis
verschiedener Interessenten aus diversen Vereinen der Anlieg-
ergemeinden besprochen, wie eine Sicherung der Widmung
als Verkehrsflache erreicht werden kann. Nur so ist gewahrlei-
stet, dass die - bereits verkauften - Grundsttuicke nicht ander-
weitig genutzt oder gar bebaut werden kénnen. Diese Treffen
werden etwa monatlich fortgesetzt.

Deswegen wollen alle Beteiligten einen Forderverein |G 148"
grunden, um die Kréfte zum Erhalt der Eisenbahninfrastruktur
zu bundeln. Die Vereinsgrindung ist fur den Zeitraum nach den
Sommerferien vorgesehen. Dazu sind alle weiteren Interessier-
ten herzlich eingeladen!

Als Ansprechpartner fur die IG 148 steht freundlicherweise Peter
Knoke aus Pl6n zur Verfuigung, bis im Rahmen der Vereins-
grindung hier feste Strukturen geschaffen werden. Herr Knoke
ist per E-Mail unter knoke@konzepte21.de zu erreichen.
Thorsten Brandt

(Siehe dazu auch den Leserbrief auf Seite 8/9)
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Flytoget — Flugzug

~Flytoget“ - der Airport-Express brachte 2006 4,9 Mio. Fahrga-
ste des Flughafen Oslos zum Ziel. Mehr als es Giberhaupt Nor-
weger gibt. Beeindruckend. Was war geschehen? 1992 be-
schlo3 das Parlament, den neuen Flughafen Oslos auf der
rund 50 km entfernten alten Militarbasis Gardemoen haupt-
séchlich per Zug anzubinden. Bereits 1998 rollte der Verkehr
Uber eine neugebaute Strecke. Lediglich ein Tunnel, dessen
Bau auf3erst problematisch und teuer war, ging erst 1999 in
Betrieb.

Seitdem liegen zwischen dem Flughafen und dem Hauptbahn-
hof ganze 19 Minuten. Die Zwischenstation Lillestrom, finf
weitere Halte in Oslo sowie das angrenzende Asker werden
alle 20 Minuten bedient, der Hauptbahnhof sogar alle 10 Minu-
ten. Die dreiteiligen elektrischen Triebziige von Adtranz (BM
71) sind modern eingerichtet, druckdicht und innen wie aul3en
sehr leise. Sie bieten hohen Fahrkomfort fir 170 Reisende und
viel Gepéck. Inzwischen wurden weitere Mittelwagen einge-
baut. Man wusste einfach nicht mehr wo sonst hin mit all den
vielen Fahrgésten. Dabei kommt der Verbindung auf3er dem
Flughafenverkehr nicht einmal eine regionale Bedeutung zu.
Ganz im Gegenteil zu einer schnellen Verbindung von Neu-
munster nach Hamburg entlang der Zentralachse iber den Flug-
hafen Hamburg.
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Oslo und Neumdiinster - Hamburg im Vergleich. Bei uns sind die
Voraussetzungen deutlich besser. Anschliisse an Nah-, Regio-
nal- und Fernverkehr sowie ein Mehrfaches an Einwohnern brin-
gen mehr Einnahmen. Leichtere Bauweise und Ersparnis auf
anderen Strecken senken die Kosten.

Zwar hat Neumunster nur ein wenig mehr als ein Achtel der
Einwohner Oslos, aber eine solche Verbindung stiinde dann ja
auch all den Einwohnern der dem zentralen Knoten Neumunster
anliegenden Strecken zur Verfligung. Zusammen bilden sie ein

Mehrfaches verglichen mit den gerade 570.000 Einwohnern
Oslos. Und auf der anderen Seite? In Hamburg wartet nicht nur
ein Flughafen. Eineinhalb Millionen Einwohner hatten eine
schnelle Verbindung in die Erholungsgebiete Schleswig-Hol-
steins. Ein immenses Potenzial, das zudem die leeren Ziige
gegen die Pendlerstréme aus Schleswig-Holstein nutzen wir-
de.

Und die Kosten? Sicher - mit einer Mrd. Euro konnte sich das
nur ein reicher Olstaat leisten, aber in Schleswig-Holstein ist
auch vieles einfacher. So ist unterwegs kein Tunnel zu bauen
und der Tunnel zum Flughafen Hamburg ist geologisch we-
sentlich einfacher. Der schwierige Teil mit der Alsterunterquerung
ist ja mit der S-Bahn bereits in Betrieb. AuBerdem boten zahl-
reiche Nahverkehrsanbindungen wie unter anderem Norderstedt
und Quickborn und warum nicht auch Schnelsen eine massive
Ausweitung des Nutzens. Im Regionalverkehr betrieben lieBen
sich auch Halbstundentakte akzeptieren, die eine einfachere
Bauweise ermdglichen. Auch ohne Oberleitung und mit 160
km/h lassen sich bereits interessante Fahrzeiten erreichen,
wie zahlreiche Beispiele zeigen. Aul3erdem lie3e sich eine
solche Trasse auch im Zuge des Ausbaus der A7 gunstiger
errichten, wenn sie diesen nicht gar Giberfliissig machen wirde
und somit eine Menge Geld einspart.

Weniger Kosten, mehr Nutzen als in Oslo. Ein ganzes Land
und eine Millionenstadt mit Flughafen statt nur des Flughafens
von Oslo. Der Flugzug wie Pro Bahn ihn bereits 2001 anregte
kénnte also zum echten Schienenflieger werden. Es ist also
Zeit, die bisher politisch abgewurgte Diskussion neu anzuschie-
ben und umfassend zu untersuchen. Die Konzepte stehen be-
reit.

Holger Busche (Text und Grafik)

Bahnstrecke
Ascheberg - Neumunster

Zu dieser (1866 eroffneten, 1985 stillgelegten) Bahnstrecke
erhielten wir folgenden Leserbrief:

Man kann den Mitgliedern der am 9. Mérz 2009 in Plén gegriin-
deten ,Interessengemeinschaft Strecke 10 148", die fiir den
Erhalt der Eisenbahnstrecke Neumiinster - Ascheberg (- Plon -
Eutin - Libeck) kéampfen, nur die gréfite Hochachtung aus-
sprechen. Endlich gibt es wieder engagierte Birger/innen ent-
lang dieser ehemals wichtigen Eisenbahnverbindung, die ihren
Unmut Uber das intransparente Verhalten der Deutschen Bahn,
die tatenlose Landesregierung und den Kreis Plon, aber auch
der scheinbar gleichgtltigen Landesweiten Verkehrsservice-
gesellschaft (LVS, Bestellerin von Regionalverkehrsleistungen)
und inshesondere einigen wenigen aus egoistischen Einzelin-
teressen handelnden Anliegern der Strecke &uf3ern und diesen
die Stirn bieten.

Die DB hatte aus nicht nachvollziehbaren Grinden die Strecke
1985 eingestellt: Im Vergleich zu den beiden anderen soge-
nannten DB-“Nebenstrecken” Neumiinsters wies die Verbindung
nach Ascheberg mit durchschnittlich iber 600 Fahrgasten pro
Tag die hochste Fahrgastquote bei einem fiir heutige Verhalt-
nisse vorsintflutlichen Verkehrsangebot auf (sechs bis sieben
Verbindungen von Montag bis Freitag, vier Sonnabends, alle
ohne Takt, kein Verkehr von Sonnabend Mittag bis Montag frih,
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und das bei konsequent fehlenden Anschliissen in Neumunster
und Ascheberg, um die Fahrgaste zu ,vergraulen®).

Mitte der Neunziger Jahre griindete sich zum Erhalt der Strek-
ke der Verein ,Holsteinische Eisenbahn“. Diesem gelang es
1997, einen damals hochmodernen Talent-Triebwagen zu char-
tern, die DB zu Uberzeugen, von Neumunster nach Ascheberg
einer Probefahrt zuzustimmen und damit auf die nach wie vor
(in weiten Teilen) bestehende gute Befahrbarkeit der Strecke
hinzuweisen und fur den Erhalt und die Reaktivierung zu kdmp-
fen. Die Fahrt wurde bei Volksfestcharakter mit einem grof3en
Presseecho von Vertreter/innen des Vereines, von Fahrgast-
verbanden und den anliegenden Gemeinden, Eisenbahn-
freunden und auch einfachen Burger/innen durchgefiihrt, sodass
die damals neu geschaffene LVS die Eisenbahnstrecke in die
Bestandsliste des Landesweiten Nahverkehrsplanes (LNVP)
bis 2007 aufnehmen liel3, das erste Etappenziel schien er-
reicht.

Das alles hinderte die DB und die zustandigen Vertreter/innen
der zustandigen Behérden und Amter im Land und Kreis Plon
nicht, im Hintergrund vorlaufige Fakten zu schaffen: Abbau ei-
ner Stral3enlberfuihrung bei Ascheberg, Aufhebung eines Bahn-
Uberganges in Wankendorf und schlief3lich einer weiteren Stra-
Renuberfuhrung und von Bahniibergédngen zwischen Wanken-
dorfund Perdoel. So sieht also der garantierte ,Erhalt* bzw. die
~Trassensicherung” einer Eisenbahnverbindung, von Eigentum
aller Burger/innen dieses Landes, aus!

Eine ernstzunehmende Priifung, ob die Verbindung eines Ta-
ges mit verhaltnismaiig wenig 6ffentlichen Zuschiissen erfolg-
reich zu betreiben wére, blieb aus, sodass in der allerneuesten
Vorlage des LNVPs nur beilaufig und kleinlaut darauf hingewie-
sen wird, dass die Bestandsgarantie der Strecke ab 2009 nicht
mehr verfolgt werde.

Dabei gibt es im scheinbaren ,Eisenbahn-Entwicklungsland“
Schleswig-Holstein drei erfolgreiche Beispiele von Strecken-
Reaktivierungen, von denen nur eine genannt sei: Neumdiinster
- Bad Segeberg. Hatte diese Verbindung ein Jahr vor der Ein-
stellung des Betriebes Neumdtinster - Ascheberg 1985 dassel-
be Schicksal ereilt — bei systematischer Ausdiinnung des Fahr-
planes, Ignorieren von Anschliissen und Vernachlassigungen
von Instandhaltungsmafinahmen —rechtfertigte damals die DB
die Einstellung mit mangelnder Unwirtschaftlichkeit (bei ca.
450 Fahrgasten pro Tag).

Untersuchungen der LVS ergaben, dass dieser Verbindung bei
einem Taktfahrplan im Stundentakt (taglich 5-23 Uhr), optima-
len Anschlissen in Neuminster und Oldesloe (innerhalb von
10 bis 15 Minuten, jeweils im Stundentakt in alle Richtungen)
und Verkehr mit modernen Leichtbautriebwagen eine hohe netz-
erschlielende Funktion zukdme und damit viele Fahrgaste
gewonnen werden kdnnten. Etwa ein Jahr nach der Wieder-
inbetriebnahme (Dezember 2002) zeigten sich alle beteiligten
Vertreter/innen von Korperschaften und Politik Gberrascht, wie
erfolgreich die neue alte Verbindung von den Fahrgésten ange-
nommen wurde: Statt 450 Fahrgasten in den achtziger Jahren
und ein paar hundert Busfahrgasten nach der Einstellung, &hn-
lich dem so verteidigtem VKP-Bus Neumdiinster - Ascheberg -
PIon bei langen Fahrzeiten und heute in der Folge stark aus-
gedinntem Fahrplan, nutzen seitdem etwa 1500 bis 2000 (!!!)
Fahrgaste diese Verbindung im Durchschnitt pro Tag. Das ist
im Landesvergleich aller Bahnstrecken ein guter Wert! In den

Hauptverkehrszeiten sind die Zlige der Betreiberin, der Nord-
bahn (AKN), stets tberfillt und es wéare ein dichterer Takt wiin-
schenswert, der jedoch aufgrund der einzigen Kreuzungs-
maoglichkeit von Zuigen in Bad Segeberg zur Zeit nicht mdglich
ist. Auch hier zeigen sich die Stinden der DB der Vergangen-
heit, aus scheinbar wirtschaftlichen Griinden Ausweichmég-
lichkeiten entlang einer Strecke abzubauen. So wird ein noch
gréRerer Erfolg dieser Strecke, die aus dem Verkehrsnetz der
Bahn in Schleswig-Holstein nicht mehr wegzudenken ist, durch
fehlende Infrastruktur verhindert.

Ich denke, es ist an der Zeit zu begreifen, dass die wenigen in
Schleswig-Holstein noch vorhandenen Schienenverkehrswege
unbedingt den Biirger/innen bei einem gutem Verkehrsangebot
vorgehalten werden miussen. Es handelt sich bei diesen, und
damit auch bei der Strecke Neumunster - Ascheberg, um Ei-
gentum der Allgemeinheit, das nicht durch unnétigen Abbau
zerstort und schon gar nicht an einzelne Anlieger nach tber
140 Jahren Bestand ,verscherbelt* werden sollte! Das eben
genannte Beispiel Neumunster - Bad Segeberg zeigt, dass bei
einer relativ geringen Investition in die Infrastruktur und in das
folgende OPNV-Angebot eine totgesagte Bahnverbindung sehr
erfolgreich betrieben werden kann!

Dariliber hinaus kénnte gerade die Eisenbahnstrecke Neu-
muinster - Ascheberg die schon immer erwiinschte direkte Ver-
bindung der beiden Oberzentren Neumdiinster und Lubeck er-
moglichen: Die Triebwagen Kiel - Lubeck, die auch ab 2010
nach der Fahrplan-Umstellung auf einen Express- und Regional-
verkehr fahren, kdnnten in Ascheberg mit einem Triebwagen-
zug aus Neumdinster vereinigt werden. Der Ballungsraum Neu-
munster mit etwa 100 000 Einwohnern hétte endlich eine um-
steigefreie direkte Verbindung in den Ballungsraum Liibeck mit
etwa 300 000 Einwohnern, und das bei einer Fahrzeit von nur
60 bis 70 Minuten von Innenstadt zu Innenstadt!

Das Argument einiger Vertreter/innen der Anliegergemeinden,
man misse sich an den Neubauten einiger Briicken und Bahn-
Ubergéange finanziell beteiligen, ist ernst zu nehmen. Das kann
aber, wie in Rickling 2001/2002 beispielsweise, nicht der Hin-
derungsgrund werden, dass in Zukunft moglicherweise
tausend(e) tagliche Fahrgaste in den Relationen Neuminster -
Libeck (- Mecklenburg-Vorpommern), (aber auch Bundesge-
biet - Hamburg - EImshorn/Itzehoe - Holsteinische Schweiz,
Lubeck - Eutin nach Rendsburg - Flensburg (schneller als tiber
Kiel) und der Westkuste mit Heide - Bisum/Husum) unter-
wegs waren!

AuRerdem sollten gescheite Verkehrsplaner stets bedenken,
dass nach der Fertigstellung der festen Fehmarnbeltquerung
im Jahr 2018 der Bestand der Eisenbahnstrecke (Neustadt -)
Eutin - Ascheberg - Neumunster - tibriges Bundesgebiet ein
Segen ware, kénnten doch, wie bis zur Einweihung des
Rangierbahnhofes Hamburg-Maschen 1977, viele Giterziige von
Skandinavien nach Mitteleuropa zur Entlastung des sidlichen
Teils der Vogelfluglinie oder bei Streckensperrungen die Ver-
bindung als schnelle Alternativstrecke nutzen.

Michael P6himann, Berlin/Neuminster, 24. April 2009
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VVM bietet "Schonberger Strand-Express" in Sommermonaten an
Am Wochenende Pendelfahrten mit VT 628 und Museumsfahrzeugen von Kiel zum Schénberger Strand

Tage Samstag vom 04.07. - 25.07.2009 Samstag vom 01.08. - 05.09.2009 Sonntag vom 05.07. - 06.09.2009
Fahrt-Nr. SEx45 | SEx49 | SEx51 P 41 P 47 SEx51 SEx41 | SEx45 | SEx49 | SEx51
Schdnberger Strand ab 12:20 | 15:20 | 18:20 8:10 12:50 18:20 8:20 12:20 | 15:20 | 18:20
x Stakendorf 12:26 | 15:26 | 18:26 8:16 12:56 18:26 8:28 12:26 | 15:26 | 18:26
Schonberg (Holst.) an 12:32 | 15:32 | 18:32 8:22 13:02 18:32 8:32 12:32 | 15:32 | 18:32
Schonberg (Holst.) ab 12:34 | 15:34 | 18:34 8:24 13:04 18:34 8:34 12:34 | 15:34 | 18:34
Probsteierhagen 12:45 | 15:45 | 18:45 8:38 13:18 18:45 8:45 12:45 | 15:45 | 18:45
Oppendorf 12:58 | 15:58 | 18:58 8:55 13:35 18:58 8:58 12:58 | 15:58 | 18:58
Kiel Hbf an 13:10 | 16:10 | 19:10 9:10 13:50 19:10 9:10 13:10 | 16:10 | 19:10
Kiel Hbf ab 13:21 16:21 19:21 9:21 14:21 19:21 9:21 13:21 16:21 19:21
Hamburg Hbf an 14:37 17:37 20:37 10:37 15:37 20:37 10:37 14:37 17:37 20:37
Tage Samstag vom 04.07. - 25.07.2009 Samstag vom 01.08. - 05.09.2009 Sonntag vom 05.07. - 06.09.2009
Fahrt-Nr. SEx44 | SEx46 | SEx50 | SEx52 P 42 P 48 | SEx50 | SEx52 SEx44 | SEx46 | SEx50
Hamburg Hbf ab 9:20 12:20 15:20 18:20 8:20 12:20 15:20 18:20 9:20 12:20 15:20
Kiel Hbf an] 10:36 13:36 16:36 19:36 9:36 13:36 16:36 19:36 10:36 13:36 16:36
Kiel Hbf ab| 10:50 [ 13:50 | 16:50 | 19:50 10:00 | 14:25 | 16:50 | 19:50 10:50 | 13:50 | 16:50
Oppendorf 11:01 | 14:01 | 17:01 | 20:01 10:17 14:39 | 17:01 | 20:01 11:01 | 14:01 | 17:01
Probsteierhagen 11:14 | 14:14 | 17:14 | 20:14 10:33 | 14:56 | 17:14 | 20:14 11:14 | 14:14 | 17:14
Schonberg (Holst.) an| 11:26 | 14:26 | 17:26 | 20:26 10:46 | 15:11 | 17:26 | 20:26 11:26 | 14:26 | 17:26
Schonberg (Holst.) ab| 11:28 | 14:28 | 17:28 | 20:28 10:48 | 15:13 | 17:28 | 20:28 11:28 | 14:28 | 17:28
x Stakendorf 11:34 | 14:34 | 17:34 | 20:34 10:54 | 15:19 | 17:34 | 20:34 11:34 | 14:34 | 17:34
Schonberger Strand an| 11:40 | 14:40 | 17:40 | 20:40 11:00 | 15:25 | 17:40 | 20:40 11:40 | 14:40 | 17:40

KIEL Im letzten Jahr hat der Verein Verkehrsamateure
und Museumsbahnen e.V. (VVM) schon an zwei Wo-
chenenden einen Pendelverkehr mit einem Triebwa-
gen der DB Regionalbahn durchgefiihrt. In diesem
Jahr wird der Schonberger Strand-Express an allen
Sommerwochenenden angeboten.

Der VVM wird in Kooperation mit der Regionalbahn Schles-
wig-Holstein einen VT 628 einsetzen, der bei Bedarf um
einige Museumsbahnfahrzeuge ergénzt wird. Angeboten
werden jeweils 3 bzw. 4 Fahrten zwischen Schdnberger
Strand und Kiel, jeweils mit Halt in Stakendorf, Schénberg,
Probsteierhagen und Kiel-Oppendorf.

Natirlich verkehren wahrend der gesamten Saison die bli-
chen zusatzlichen Ziige des VVM zwischen Schénberger
Strand und Schonberg. Der Fahrplan dieser Ziige kann -
genau wie bei allen Sonderfahrten - fir jeden Tag genau im
Internet unter www.vvm-museumsbahn.de abgerufen wer-
den.

Eine einfache Fahrt zwischen Kiel und Schénberger Strand
kostet 6,50 Euro, die Riickfahrkarte 10,50 Euro (Kinder 4,00
bzw. 6,50 Euro). Fur 20 Euro gibt es eine Familienkarte,
wahrend die 5 Personen-Kleingruppenkarte 35 Euro kostet.

Wer mit einem Schleswig-Holstein-Ticket anreist, erhalt eine Er-
maRigung von 1 Euro bzw. 2 Euro bei der Ruckfahrkarte. Fur die
Fahrten mit dem Dampfzug (hier im Fahrplan mit P bezeichnet)
kostet die Ruckfahrkarte 13 Euro.

Die Fahrradmitnahme ist kostenlos und in allen Ziigen im Rahmen
der Platzkapazitdten moglich. Reisegruppen sollten sich unbe-
dingt anmelden.

Ab dem 11. Juli 2009 besteht auch wieder die Méglichkeit, die
Reise in einer Richtung mit dem Fordeschiff der SFK (www.sfk-
kiel.de) und der Museumsbahn zu kombinieren. Die Rickfahr-
karte kostet 15 Euro. Quelle: Internet VVM
Kommentar:

Das Engagement des VVM, den Touristikverkehr Kiel - Schénberger
Strand auszubauen und damit in dieser Region in den Képfen der

Menschen ein schienengebundenes Angebot zu etablieren, ist nur
zu begriiRen.
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Wahrend diese Aktivitdten bei den Verkehrs- und Umwelt-
verbénden wohlwollend aufgenommen werden, scheinen sie bei
der Landesregierung nicht auf viel Gegenliebe zu stol3en. Dort
scheint man von dieser Form der Tourismusférderung nicht viel
gehort zu haben.

Wahrend in Landern wie Rheinland-Pfalz Ausflugsziige bestellt
werden und auch mit Verbundfahrkarten benutzt werden kon-
nen oder Mecklenburg-Vorpommern den Verkehr auf seinen
Schmalspurbahnen, der gewiss nicht den Charakter des OPNV
hat, bestellt, werden die Touristik- und Museumsbahnen im
Lande an der Kieler Forde nicht wahrgenommen, Ausflugsziige
wie die ,Sylter Welle" sind sang- und klanglos entfallen.

Zwar betont man immer, dass man den Tourismus stéarker for-
dern musse, um nicht noch mehr gegentiber L&andern wie Meck-
lenburg-Vorpommern ins Hintertreffen zu geraten, doch wer-
den die touristischen Potentiale wie auf der Strecken Kiel -
Schénberger Strand, Stderbrarup - Kappeln (auch im Hinblick
auf Port Olpenitz), Neuminster - Wankendorf oder auch Mal-
ente - Litjenburg nicht gesehen. Wenn die Landesregierung
es ernst mit dem Tourismus meint, kann sie in diesem Bereich
anfangen.

Stefan Barkleit

Mehr Informationen im Internet:
www.vvm-museumbahn.de

Neuer Vorstand des PRO BAHN
Landesverbandes SH/HH

Auf der Jahresversammlung des PRO BAHN Landesverban-
des Schleswig-Holstein / Hamburg am 17. Januar 2009 in Kiel
wurden Stefan Barkleit (Schwentinental) zum Vorsitzenden und
Birger Wolter (Bergedorf) zum stellvertretenden Vorsitzenden
gewabhlt. Als Schatzmeisterin wurde Eleonore Sievert (Bad
Schwartau) wiedergewahlt.

Ulrich Bahr

Umbau des Bahnhofs Heide
beginnt

Was lange wahrt, wird endlich gut: So kénnte man die Ge-
schichte des Bahnhofsumbaus in Heide umschreiben.

Nachdem sich viele Jahre lang nichts mehr getan hat und der
Bahnhof zunehmend verkimmert ist, sollen jetzt Nagel mit
K6pfen gemacht werden.

Bis Ende 2010 soll der Bahnhof nicht mehr wiederzuerkennen
sein: Auf der innenstadtzugewandten Seite wird am Richtungs-
gleis nach Hamburg ein neuer Auf3en(kombi)bahnsteig gebaut,
an dem auf der einen Seite der Zug und auf der anderen Seite
die Busse halten werden.

Ostlich des Richtungsgleises nach Westerland entsteht ein
neuer Mittelbahnsteig, an dem die Zlge in Richtung Wester-
land und in Richtung Bisum halten werden und in dem ein
Stumpfgleis fir die Pendelziige Heide - Itzehoe integriert sein
wird. AuBerdem wird auch fiir die Zlige in Richtung Neumunster
ein neuer AuRenbahnsteig errichtet werden.

Die Verbindung der neuen Bahnsteiganlagen untereinander stellt
ein neuer Ful3gangertunnel her, der auf der Innenstadtseite di-
rekt auf den neuen Bahnhofsvorplatz mindet, der allerdings
wie auch die geplanten Pavillons erst 2011 fertiggestellt wer-
den soll.

Das heutige, sich in Insellage befindende Bahnhofsgeb&aude
wird hingegen, wie geplant, abgerissen werden.

Kommentar:

Nach vielen Jahren des Wartens bekommt Heide endlich einen
Bahnhof, wie es sich fir eine Stadt dieser Gré3e auch gehort
und auf dem Fahrgaste sich aufhalten kénnen, ohne ein umfas-
sendes ,Naturerlebnis* zu genief3en.

Weiterhin ware es vorteilhaft, wenn in naher Zukunft auch die
Anschlisse von der Marschbahn auf die Pendelziige Heide -
Itzehoe verbessert werden kénnten.

Stefan Barkleit

Neue Ideen zur Hamburger
Flughafen-S-Bahn

Verlangert man die Flughafen-S-Bahn Giber Norderstedt nach
Kaltenkirchen, so wiirden mehr Fahrgéaste die Bahn nutzen.
Deren Fahrkarten brachten mehr Geld als der héhere Betriebs-
aufwand kosten wirde. Eine Investition von 150 Mio. Euro ware
zu rechtfertigen, ergab ein Gutachten. Nun wird der Bauauf-
wand in der bisher von den Gutachtern veranschlagten Art mehr
kosten. Dadurch wird wieder einmal versucht, dieses Thema
ad acta zu legen.

Dabei wird aber Uibersehen, dass allein der Flughafentunnel das
Teure ist. Jegliche weitere oberirdische Anbindung ist vergleichs-
weise billig. So wirde eine kleine Verbindungsstrecke nach
Burgwedel einen enormen Zusatznutzen fur interne Hamburg-
verkehre bringen. Die Anbindung Richtung Quickborn kdme
dabei kostenlos noch als Nutzen hinzu.

Wie dieser Vorschlag von Herrn Werbe zeigt, kann die Diskus-
sion um die Weiterfiihrung der Flughafen-S-Bahn keineswegs
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ad acta gelegt werden. Sicher gibt es noch weitere Varianten,
die weniger kosten oder auch so hohen Nutzen bringen, dass
diese eben doch aulerst wirtschaftlich wird.

Holger Busche

Achse Hamburg - Blichen: unge-
ntgende Angebotsqualitat, unter-
schiedliche Interessen und (k)eine
LOosung?

Die Bahnstrecke Hamburg - Blichen macht landesweit Schlag-
zeilen: Fahrgaste, die an der Strecke liegenden Kommunen
und der Kreis haben (besonders) nach dem Fahrplanwechsel
im Dezember ihrem Unmut Luft gemacht.

Der entscheidende Zundfunke war die im Vorgriff auf den neu-
en Verkehrsvertrag Netz Ost vorgenommene Reduzierung der
Regionalbahn Aumiihle - Biichen von 18 auf 11 Zugpaare, um
die gekurzten Regionalisierungsmittel auszugleichen.

Dies war vor Ort natrlich vollig unverstandlich, denn der schnelle
HanseExpress Rostock - Schwerin - Hamburg ist in der Haupt-
verkehrszeit vollig Uberlastet und vor allem durch Bauarbeiten
in Mecklenburg-Vorpommern sowie die hohe Strecken-
auslastung der Strecke Hagenow Land - Hamburg oftmals sehr
stark verspatet.

Recht schnell zeigte der Protest vor Ort gegen die Plane der
LVS auch Wirkung : es wurde eine zusatzliche Regionalbahn
fur den Schilerverkehr zwischen Schwarzenbek und Biichen
bestellt. AuBerdem wird es nach der Beendigung der Bau-
arbeiten auf der Strecke Hamburg - Berlin ab 16. Juni montags
bis freitags ein zusatzliches Regionalbahn-Zugpaar Hamburg -
Buchen geben.

Aumihle - Bichen ein Torso?

Zugegeben ist diese Verstarkung ein Tropfen auf dem heil3en
Stein. Der Ursprung fiir die heutigen Probleme ist dabei in den
90er Jahren zu suchen, als die Deutsche Bahn die Strecke
Hamburg - Berlin saniert, ausgebaut und elektrifiziert hat und
dabei auch separate Gleise fiir Fern- und S-Bahn- im Abschnitt
Hamburg - Aumiihle errichtet hat.

Schon damals hatte PRO BAHN gewarnt, dass man den Ab-
schnitt Aumuhle - Buchen nicht isoliert sehen dirfe und die
Frage nach dem kiinftigen Angebot auf diesem Abschnitt ge-
stellt.

Beflrchtungen bestatigt

Heute ist der schnelle HanseExpress nach Hamburg Hbf. min-
destens in der Hauptverkehrszeit vollig Gberlastet und verspa-
tet, wahrend die RB Aumdihle - Blchen, au3er im Schiler-
verkehr, kaum genutzt wird; sie hat auch kaum Eigenauf-
kommen.

Das ist auch verstéandlich, sind doch die 30 Minuten Fahrtzeit
im HanseExpress von Biichen nach Hamburg Hbf einfach un-
schlagbar, wahrend man mit RB und S-Bahn mit Umsteigen in
Aumihle deutlich langer braucht. Folgerichtig hat die LVS das
Angebot auf der RB Aumuhle - Biichen reduziert.

Lésungsansatze ?

Lésungsansatze gibt es viele, Patentrezepte gibt es keines.
Die RB Aumiihle - Biichen sollte zunachst im bisherigen Um-
fang erhalten bleiben und das Angebot mehr auf die speziellen
Bedirfnisse ihrer Hauptnutzergruppe, d.h. auf den Schiler-
verkehr ausgerichtet werden, denn dafur ist die RB in der Tat
unabdingbar.

Wenden wir uns dem Hauptproblem dieser Strecke zu, dem
HanseExpress, mit dem viele Fahrgaste schnell nach Ham-
burg pendeln und der trotz finf Doppelstockwagen und Stunden-
takt in der Hauptverkehrszeit die Nachfrage nicht bewaltigen
kann.

Als Lésungsoptionen existieren unter dem Aspekt des verflg-
baren Fahrzeugparks (kurzfristig) eine ganztagige Verdichtung
auf einen Stundentakt im Abschnitt Hamburg - Schwerin und
mit neuen Doppelstockwagen (langfristig) eine Verstarkung auf
6 Doppelstockwagen. Die Pinktlichkeit hingegen dirfte sich
nach Fertigstellung der Ausbaumaf3nahmen in Mecklenburg-
Vorpommern auf die in Schleswig-Holstein tiblichen Werte ein-
pendeln.

Unterschiedliche Interessen

Viele Beteiligte, viele Interessen, keine Lésung: Beteiligte am
Verkehrsvertrag ,Netz Ostseekiste”, dessen Bestandteil der
HanseExpress ist, sind die Aufgabentrager der Lander Ham-
burg, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern, wel-
ches die Federfuihrung beim Verkehrsvertrag hat.

Das Land Hamburg vertritt die Position, dass es keine zusatz-
lichen HanseExpress bestellen wolle, da man ja die S-Bahn
bis Aumihle habe und keine weiteren Parallelverkehre auf Ham-
burger Gebiet wiinscht.

Das Land Schleswig-Holstein wiirde zumindest einen durch-
gehenden Stundentakt zwischen Hamburg und Biichen finan-
zieren wollen, womit dann die Mdglichkeiten zur kurzfristigen
Verbesserung auch erschopft sind. Andererseits denkt man
Uber die Verlangerung der S-Bahn bis Biichen im Zweisystem-
Betrieb nach.

Das Land Mecklenburg-Vorpommern hat weder ein Interesse
an zusatzlichen HanseExpress im Abschnitt Hamburg - Schwe-
rin (die in der Ausschreibung Netz Ostseekiste noch vorgese-
hene RB Biichen - Schwerin wurde sang- und klanglos gestri-
chen) noch an einer Verstarkung auf 6 Doppelstockwagen, da
die Nachfrage von Hamburg aus gesehen hinter Blichen stark
zurlickgeht. Verstandlich, dass man Schleswig-Holstein und
Hamburg nicht die Kapazitét finanzieren mochte.

Kurzfristig machbar

Zunéchst bleibt folglich nur die Méglich keit Gibrig, im Abschnitt
Hamburg - Blichen in der Hauptverkehrszeit weitere
RegionalExpress-Zige zu bestellen, deren Finanzierung viel-
leicht durch Umschichtung von schwach genutzten RB sicher-
gestellt werden kann.

Mittelfristig sollte der HanseExpress im Abschnitt Hamburg -
Schwerin im Stundentakt verkehren, wobei vor allem der Um-
stand, dass der HanseExpress die einzige schnelle Verbin dung
nach Hamburg ist, ausschlaggebend ist.
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Zweisystem-S-Bahn nach Bichen ?

So steht es in der Variante ,,Perspektive” im neuen LNVP 2008-
2012. Damit wirde der Fehler der 90er Jahre, den Abschnitt
Aumdihle - Blichen isoliert zu betrachten, korrigiert werden.

Aus der Sicht von PRO BAHN verhélt es sich in Richtung
Bichen &hnlich wie auf der Achse nach Elmshorn: Eine S-
Bahn von Hamburg nach Biichen mit Halt an allen Stationen
und Ausfadelung in Aumiihle wiirde gegentiber dem schnellen
HanseExpress von der Inanspruchnahme ins Hintertreffen ge-
raten.

Wenn das Land wirklich eine Zweisystem-S-Bahn nach Blichen
mdchte, sollte nach Auffassung von PRO BAHN vielmehr eine
Express-S-Bahn mit Einfadelung in die S-Bahn-Gleise auf
Hamburger Gebiet favorisiert werden - das macht natirlich ein
sehr anspruchsvolles Betriebskonzept auf den Fernbahn-Glei-
sen notwendig.

Stefan Barkleit

Brennstoffzellenantrieb fir die
Bahn —wieder aktuell?!

Ahnlich wie mit dem Integralen Taktfahrplan an der Westkiiste
so setzt sich wieder einmal ein grundlegendes PRO BAHN
Konzept durch. Schon 1998 hatte PRO BAHN eine Projektar-
beit veroéffentlicht, in der die Wirtschaftlichkeit der Elektrifizie-
rung von Zigen durch Wasserstoffbrennstoffzellen anstelle der
herkdmmlichen Oberleitungselektrifizierung untersucht wurde.
Daraufhin hatte die LVS in einem Gutachten feststellen las-
sen, dass der ,H2e"-Antrieb machbar sei.

Leider griff das Gutachten zu kurz. Die Chance einer Refinan-
zierung durch eingesparte Infrastrukturkosten wurde ausgelas-
sen und die Wirtschaftlichkeit nur mit einem konventionellen
Nebenbahndieseltriebwagen verglichen. Unter diesen Umstan-

den ist der Dieselantrieb aufgrund seiner geringen Baukosten
doch noch billiger. Aber wer weiR, der Olpreis ist zwar von sei-
nem vorlaufigen Maximum im Sommer letzten Jahres wieder
herunter, aber inzwischen steigt er ja auch wieder. Dies scheint
nun auch die DB zu erkennen und plant, ein entsprechendes
Forschungszentrum einzurichten, wie die Kieler Nachrichten
berichteten; und seit 2005 gibt es jahrlich eine internationale
Konferenz dazu*. Wir freuen uns auf die erste wasserstoff-
elektrifizierte Strecke.

Holger Busche

*Vom 11. - 12. Juni 2009 findet in Charlotte, NC, USA die ,fifth
international hydrail conference" statt.

Hamburger Fahrgast Forum

Angebotsumstellungen im Ham-
burger Umland bringen Ver-
schlechterungen im Spatverkehr

Sechs bzw. vier Jahre nach den HVV-Ausweitungen beginnen
die Grenzen zwischen Alt-HVV und Erweiterungsgebiet auch
planerisch zu fallen: Wo friher in der Netzgestaltung Rick-
sicht auf die HVV-Grenze und unterschiedliche Tarife der ver-
schiedenen Verkehrsmittel genommen werden musste, kon-
nen Umstellungen des Verkehrsangebots jetzt frei von solchen
Uberlegungen erfolgen. Dafiir, dass dies fiir die Fahrgéste nicht
immer von Vorteil ist, bot der Fahrplanwechsel am 14.12.2008
zwei Beispiele.

Im Landkreis Harburg wurde die seit 1920 bestehende durch-
gehende Verbindung Hanstedt - Harburg (friiher ,Hamburger
Heidepost®, jetzt Linie 4148) ,aufgebrochen®, d.h. Fahrgaste
aus dem Bereich zwischen Hanstedt und Jesteburg werden
jetzt auf kurzem Wege mit der Linie 4207 zum Buchholzer
Bahnhof gebracht, wo Anschlul an den Metronom nach Ham-
burg (Linie R40) besteht. Dies bedeutet - wie der HVV in sei-
nem Informationsprospekt zur Umstellung betont - fur die Ham-
burg-Fahrgéste eine Fahrzeitersparnis von 20 Minuten. Fir
Zeitkartenbesitzer ist damit allerdings auch eine Fahrpreis-
erhéhung verbunden, da die Nutzung des neuen Weges eine
zusétzliche Tarifzone erfordert. Immerhin kann man diese ver-
meiden, wenn man in Jesteburg auf die ab dort weiterhin ver-
kehrende Linie 4148 nach Harburg umsteigt.

Fur die Fahrgaste des Spatverkehrs bedeutet die Neuordnung
der Buslinien in der Nordheide jedoch eine erhebliche Ver-
schlechterung: Bisher fuhr der letzte Bus vom Harburger Bahn-
hof Richtung Hittfeld, Jesteburg und Hanstedt montags bis frei-
tags um 23.48 und am Wochenende um 0.08 Uhr. Jetzt ist die
letzte Abfahrtszeit montags bis freitags um 23.28 und am
Wochenende sogar schon um 23.18 Uhr, also 50 Minuten fri-
her als bisher! Auch wer den Weg mit dem Metronom Uber
Buchholz nehmen kann, hat Nachteile: Um dort den letzten
Bus nach Hanstedt zu erreichen, muf3 man um 23.15 Uhr ab
Hauptbahnhof fahren, wahrend fir den Bus ab Harburg bisher
die S-Bahn um 23.28 Uhr in der Woche und um 23.48 Uhr am
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Wochenende geniigte. Lediglich die Fahrgaste aus Hittfeld
kdnnen sich uber einen zusatzlichen Nachtbus um 1.06 Uhr
ab Harburg freuen - dieser fahrt aber nur in der Nacht von Sonn-
abend auf Sonntag, an allen anderen Tagen ist auch fur sie der
Abend in Hamburg friiher zuende.

Noch drastischer sind die Einschrankungen, die den OPNV-
Nutzern aus dem Ammersbeker Ortsteil Timmerhorn im Kreis
Storman zugemutet wurden. Sie waren seit 1968 tber die Bus-
linie 376 an die U-Bahn-Station Hoisbittel und damit an Ham-
burg angebunden. Jetzt ging diese Linie in einer neuen Verbin-
dung S-Poppenbiittel - Bf.Bargteheide (Linie 8112) auf, was
ebenfalls mit Verschlechterungen im Spatverkehr verbunden
wurde: Bisher fuhr der letzte Bus nach Timmerhorn in der Wo-
che um 0.06 und am Wochenende um 22.36 Uhr - die jetzige
Linie 8112 hat ihre letzte Abfahrt bereits um 22.13 Uhr in der
Woche und noch eine Stunde friilher am Wochenende (ab
Poppenbittel entsprechend 22.01/21.01 Uhr). Zwar bietet die
Linie 658 in den Wochenendnachten (wie schon bisher) Ver-
bindungen an - an den anderen Abenden missen die
Timmerhorner OPNV-Nutzer aber eine empfindliche Einschran-
kung ihrer Mobilitat hinnehmen.

Am Wochenende fuhren die Busse der Linie 376 zwischen
Timmerhorn und Hoisbuttel bisher stiindlich, mit der 8112
wird diese Relation jetzt nur noch alle zwei Stunden
bedient.

Zwar besteht nun in der ,anderen” Stunde Uber Bargteheide
eine Verbindung nach Hamburg - dies ist aber mit héheren
Fahrpreisen verbunden, da die Fahrt aus dem GroR3bereich
heraus uber den Ring C fihrt.

Gewil3, die neuen Verbindungen bringen fiir viele Fahrgaste
Vorteile - das darf aber nicht zu Lasten derjenigen gehen, die
die bisherigen Angebote im Spétverkehr genutzt haben. Be-
reits vor 13 Jahren wurde in unserer Vorgangerzeitschrift HAM-
BURGER FAHRGAST-INFORMATION (HFI Nr.50-4/95,S.4) kri-
tisiert, daRR der Spatverkehr bei ansonsten gut gemeinten An-
gebotsumstellungen haufig verschlechtert wird - das Problem
ist, wie die jlingsten Beispiele aus den Kreisen Harburg und
Storman zeigen, leider nach wie vor aktuell.

Die Nutzung des OPNV nach dem Besuch kultureller Veran-
staltungen in Hamburg oder zur Heimfahrt von der Spatschicht
ist fiir Fahrgéste aus der Nordheide und dem Bedienungsgebiet
der bisherigen Linie 376 in Ammersbek jetzt schwieriger oder
sogar vollig unmdglich geworden. Dabei darf es nicht bleiben -
die Spatverbindungen zwischen Harburg und Hanstedt sowie
Hoisbuttel und Timmerhorn sollten daher zum nachstméglichen
Zeitpunkt so wiederhergestellt werden, wie sie bis zum
13.12.2008 waren.

KLAUS MULLER

Dieses Heft enthalt diein Heft 20
des Hamburger Fahrgast Forum (HFF)
veroffentlichten Artikel.

Sie geben nicht unbedingt die Meinung
der Redaktion der SHS wieder.

Neues von der AKN

Was ist los bei der AKN? Einer der leitenden Mitarbeiter, der in
der Offentlichkeit einen guten Ruf besitzt, ein Mann, der, wie
es ein Pressevertreter einmal formuliert hat, ,,sich mit der Wucht
eines Guterzugs fur ,seine’ Eisenbahn eingesetzt hat und da-
bei stets in Kauf nahm, aus den Ministerien und der Politik
Prigel zu kassieren®, einer, dessen Gesprachsbereitschaft von
den Vertretern der an den AKN-Strecken liegenden Gemeinden
hoch gelobt wird, hat seinen Arbeitsplatz geraumt,

Ganz plétzlich ist Johannes Kruszynski aus dem Unterneh-
men ausgeschieden.

Seit vergangenem Jahr ermittelt die Staatsanwaltschaft gegen
den Ex-AKN-Vorstand wegen des Verdachts der Untreue. Aus-
geldst wurden die Ermittlungen durch einen anonymen Brief, in
dem behauptet wird, Kruszynski hatte unter anderem seinen
Dienstwagen zu giinstigen Konditionen zum privaten Gebrauch
Ubernommen.

In einer Presseerklarung vom 23.Marz teilte die AKN mit, der
Aufsichtsrat habe in seiner Sitzung am 20.03.2009 den bishe-
rigen Technischen Leiter, Herrn Dr. Klaus Franke, mit soforti-
ger Wirkung zum Vorstand der AKN bestellt.

Dabei drangt sich jetzt die Frage auf, ob unter diesen Umstén-
den das derzeitige Angebot, zum Hamburger Hauptbahnhof
durchzufahren, auch nach dem Fahrplanwechsel im Dezem-
ber aufrecht erhalten wird oder sogar, eine Bezahlung voraus-
gesetzt, noch ausgeweitet werden kann. Letzteres wird von
den Anlieger-Gemeinden der Landkreise Bad Segeberg und
Pinneberg dringend gewiinscht.

Hoffnung auf die erweiterte Durchfahrt erweckt eine Mitteilung
aus Kiel. Aus der Landesregierung verlautet, dass sie eine Elek-
trifizierung der Strecke zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen
favorisiert. Ob dann auf der Linie die AKN, die DB-Tochter S-
Bahn oder beide fahren, werde durch eine Ausschreibung ge-
klart, sagte der Ministeriumssprecher. ,Diese Frage ist derzeit
Zweitrangig.”

Fir die nachste Ausgabe der HFF planen wir einen ausfihrli-
chen Artikel, der sich mit den Zukunftsaussichten beschéfti-
genwird.

JURGEN SUSOTT

Stadtbahn fur Hamburg

Alle 4 Jahre wieder wird in Hamburg die Burgerschaft gewahlt
und ganz zuféllig gehtimmer kurz vor den Wahlen das Geriicht
um, dass in Hamburg eine neue Stral3enbahn gebaut werden
soll.

Am 18 Februar 1995 war in der Hamburger Morgenpost in ei-
nem Artikel unter der Uberschrift: ,Griines Licht fur die Tram*
zu lesen, dass im Jahre 2000 bereits wieder eine ,Elektrische”
durch Hamburg fahren kénne. Zwei Linien waren vorgesehen:

Die erste Linie von ,Niendorf-Markt" zum ,Hauptbahnhof*, dann
Uber ,Lange Reihe", ,Mundsburg®, ,Winterhuder Markt" und tber
,City-Nord"“, mit einem Abzweig nach Steilshoop am
.Borchertring” und ein Abzweig zur ,Lufthansawerft".

Die zweite vom Rahlstedter Bahnhof tiber Farmsen, Steilshoop,
Winterhude, ,Kellinghusenstrasse®, ,Breitenfelder Strasse,
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.Gartnerstrasse”, ,Doormannsweg”, ,Max-Brauer-Allee" zum
Bahnhof Altona.

(Wahlen waren am 21.9.97 — SPD/GAL 75, CDU 46 Sitze)

Gernod Knédler schrieb in der ,, TAZ* am 25.7.2001 unter dem
Titel ,Stadtbahn nach Steilshoop“: Wie Bausenator Eugen
Wagner (SPD) gestern bekannt gab, wird seine Behérde im
August das Planfeststellungsverfahren fiir die erste, zwolf Kilo-
meter lange Strecke vom Hauptbahnhof nach Steilshoop einlei-
ten. Wenn alles glatt lauft, kdnnte Ende 2002 mit dem Bau
begonnen werden und 2010 die erste Bahn starten ...

(Wahlen waren am 28.9.01 — SPD/GAL 57, CDU/FDP/Schill
64 Sitze)

Am 8. Januar 2008 hat die Behdorde fur Stadtentwicklung und
Umwelt entschieden, dass jetzt ziigig die konkrete Planungs-
phase fir die Einfiihrung einer Niederflur-Stadtbahn fir Ham-
burg begonnen werden kann.

.Mit der Stadtbahn wird Hamburg ein modernes Verkehrsmit-
tel gewinnen, das Komfort und Wirtschaftlichkeit verbindet. Ich
freue mich, dass wir nun mit der Realisierung vorankommen®,
sagte Senatorin Anja Hajduk. Am Donnerstag, dem 18.Sep-
tember 2008, prasentierte die Senatorin in einer Pressekonfe-
renz die aktuellen Plane fir das Niederflur-StraBenbahnnetz in
Hamburg. Das zustéandige Unternehmen fiir Planung, Bau und
Betrieb, die Hamburger Hochbahn AG will bis Mitte 2010 die
Entwurfsplanung abgeschlossen haben.

Daran anschlieRend lauft das Planfeststellungsverfahren. Bei
einem optimalen Verlauf kdnnte Anfang 2012 der Bau beginnen
und 2014 der erste Streckenabschnitt in Betrieb genommen
werden.

(Wabhlen in Hamburg im ersten Quartal 2012 )

Doch allen Unkenrufen zum Trotz sind die Plane es wert, hier
noch einmal vorgestellt zu werden.

Die erste, im Jahr 2001 bis zur Ausfiihrungsreife durchgeplante
Strecke sollte von Steilshoop tber City Nord, Stadtpark, U-Borg-
weg, durch Winterhude und tber U-Mundsburg und St. Georg
bis zum Hauptbahnhof fiihren. In unserer Vorganger-Zeitschrift
~.Hamburger Fahrgast-Information* haben wir tGiber die Planung
in Heft 72, Nr. 2/2001 auf den Seiten 3 bis 9 ausfihrlich berich-
tet.

Ausgangspunkt der aktuellen Linie (siehe Karte) wird der neu
zu errichtende Betriebshof nérdlich der S-Bahnstation Riiben-
kamp am Tessenowweg sein. Von dort soll die Linie dstlich der
Planung von 2001 folgend durch Hebebrand- und Nordheim-
stral3e, Eichenlohweg und GriindgensstralRe fahren, jedoch
nicht mehr am Borchertring enden, sondern durch den
Leeschenblick in Richtung Bramfelder Dorfplatz geflihrt wer-
den. Westlich geht es tiber City-Nord am Nordrand des Stadt-
parks Uber den Jahnring, nicht mehr zum U-Bahnhof Borgweg.
Vom Jahnring aus werden zwei Alternativen gepriift: Nach der
Planung von 2001 tber Ohlsdorfer Straf3e, Winterhuder Markt
und Hudtwalkerstra3e zum U-Bahnhof Kellinghusenstral3e. Von
hier aus soll es in einem zweiten Bauabschnitt durch
Goernestral3e und Kimmelstieg zur Einmindung in die Schott-
mullerstral3e gehen. Favorisiert wird jedoch z.Zt. eine Fiihrung
durch den Braamkamp und die Bebelallee zum U-Bahnhof
Lattenkamp. Ob der erste Teilabschnitt von Bramfeld zum U-
Bahnhof Kellinghusenstral3e oder zum U-Bahnhof Lattenkamp
gebaut wird steht noch nicht fest. Entscheidend hierbei ist die
bauliche Machbarkeit, die jetzt im Detail untersucht wird.

Die zweite Bauphase sieht ab Lattenkamp wiederum zwei Al-
ternativen vor: Weiterfihrung durch die Bebelallee zur
HudtwalkerstraBe und dann der geplante Weg uber
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KellinghusenstraBe oder die Nutzung der StralRenziige
Menkwiese und Eppendorfer Landstral3e bis zum Eppendorfer
Baum, Friedenseiche. Diese Strecke bietet sich an, da in der
LandstralBe und an der Friedenseiche die alte StraRenbahn-
trasse zur Verfligung steht. Weiter geht es durch Martini- und
Schottmillerstraf3e, letztere hat noch Platzreserven durch brei-
tere FuBwege, zum verkehrsberuhigten Teil der Frickestral3e,
am UKE vorbei durch die Martinistraf3e zur Hoheluftchaussee.
Hier kann eine Gemeinschaftsstation mit der geplanten Linie
von Burgwedel und Niendorf , Gber Grindel in die Innenstadt
entstehen. Wegen der StralRenbreite wére sogar eine
mehrgleisige Anlage mdglich. Der letztere Teil der Strecke so-
wie deren Fortsetzung entspricht wieder der Planung von 2001.
Uber Gartnerstrale, Doormannsweg und AlsenstraRe wird der
S-Bahnhof Holstenstraf3e erreicht. Hatte man beim Umbau des
Bahnhofs und der Stra3enbriicke, die gemauerte Rundbogen-
briicke musste einer Blechtragerbriicke weichen, gewusst, dass
hier einmal eine Stral3enbahn fahren soll, hatte man vermutlich
den Durchlass breiter gestaltet. Die folgende Strecke verlauft
durch die Holstenstrafl’e und Max-Brauer-Allee bis zum End-
punkt Altona im Bereich des bestehenden Busbahnhofs.

Perspektivisch soll die etwa 15 Kilometer lange Strecke Bramfeld
- Altona der erste Teil eines rund 50 Kilometer langen Stadtbahn-
netzes sein.

Die weiteren Planungen sehen unter anderen einen Abzweig
an der Fruchtallee vor, bei dem tber S-Diebsteich (ein Vorgriff
auf die DB Bahnhofsplane?) und Bahrenfelder Chaussee die
Arenen und Osdorf angeschlossen werden sollen.

Die von Burgwedel kommende Strecke Uiber Hoheluft und Grindel
in die Innenstadt soll, wie schon 2001 vorgesehen, durch St.
Georg, an der Mundsburg vorbei nach Winterhude fiihren, ab
Barmbeker Straf3e wird jedoch nicht mehr U-Borgweg angefah-
ren, sondern es soll durch die JarrestraRe und den Wiesen-
damm der U-Bahnhof Barmbek erreicht werden.

Weiter geht es durch die Fuhlsbiittler Stral3e, wobei an der
Barmbeker Ringbriicke wieder zwei Varianten bestehen: Zum
einen am Krankenhaus vorbei zur Kreuzung Hebebrand-/Nord-
heimstralRe, wo auf die erste Stadtbahnstrecke getroffen wird.
Die andere Variante fuhrt durch die Stral3en Langenfort, RUmker-
und Steilshooper Strae zum Zentrum Steilshoop.

Angedacht ist des weiteren eine Streckenfiihrung von
Steilshoop, an der Bramfelder Kirche und dem U-Bahnhof Farm-
sen vorbei nach Rahlstedt.

Ausschlaggebend fiir die Entscheidung, als erstes das Teil-
stiick von Bramfeld nach Altona zu realisieren, waren die Pro-
gnosen, die auf dieser Strecke von rund 76.000 Fahrgasten am
Tag ausgehen, gegeniber prognostizierten rund 61.000 Fahr-
gasten auf der ebenfalls untersuchten Strecke Bramfeld — Haupt-
bahnhof.

Die GAL-Birgerschaftsfraktion hat die vorgeschlagene Trasse
der Stadtbahn von Bramfeld in Richtung Altona begrifit. Die
verkehrspolitische Sprecherin, Martina Gregersen, sagte: ,Da-
mit liegt ein Giberzeugendes Konzept vor.”

Bei den Koalitionsverhandlungen hatte sich die GAL zwar fur
den ersten Streckenabschnitt Uber die Fuhle nach Barmbek
und Uber Jarrestadt sowie Mundsburg zum Hauptbahnhof aus-
gesprochen. Gregersen: ,Dass sich die Richtung Altona nun
bei den Untersuchungen tber Fahrgastzahlen und Fahrzeiten-

ersparnisse als die bessere herausstellte, ist fur die Menschen
entlang der anderen Trasse sehr schade. Entscheidend ist die
Faktenlage. Und die ist einfach Uberzeugend. Wir freuen uns,
dass die Stadtbahn kommt.*

Die Planungen, der Bau und Betrieb der neuen Stadtbahn soll
von der Hamburger Hochbahn AG durchgefiihrt werden.

Interessant an diesem Plan ist die Tatsache, dass die Anbin-
dung von Steilshoop nun nicht mehr durch den Stadtpark nach
U-Borgweg verlauft, sondern dass eine Variante tber die
Fuhlsbittler StraRe, den Fahrgaststromen folgend, nach Barm-
bek ins Spiel gebracht wurde. Aul3erdem scheint eine Anbin-
dung der Lufthansa-Werft nicht mehr relevant zu sein.

Hoffen wir also, dass die kommende, fir das Jahr 2012 ge-
plante, Birgerschaftswahl diese ambitionierten Plane nicht
wieder zunichte macht.

Eine Rickkehr der StraRenbahn nach mehr als dreif3ig Jah-
ren, jetzt als moderne Stadtbahn, wirde Hamburg endlich wie-
der in die Reihe der Weltstadte zurlick fuihren, die bereits die
Vorteile der Strallenbahn-Renaissance erkannt haben.

JURGEN SUSOTT

Vorschlag zur Reform des Um-
gangs mit Fahrgasten ohne gulti-
gen Fahrausweis

Schwarzfahren soll sich kiinftig lohnen - fir den HVV (bzw. die
Verkehrsunternehmen)

Die Verkehrsunternehmen wollen das erhdhte Beforderungs-
entgelt anheben - gestaffelt nach ,Ersttater” oder Wiederho-
lungsfall. Standig werden mehr Kontrollen gefordert, der ganz-
tagige kontrollierte Einstieg in Bussen mehr und mehr umge-
setzt. Leider sieht das Gesetz sogar Haftstrafen fur
Wiederholungstater vor. Doch aus Sicht auch des ehrlichen
Kunden gibt es dort viele Probleme. Manch einer hat Schwie-
rigkeiten, sich im komplizierten Tarif zurechtzufinden. Der kon-
trollierte Einstieg im Bus ist insbesondere bei ungemiutlichem
Wetter nicht sehr angenehm und fuhrt nicht selten bei etwas
groRRerer Nachfrage zu erheblichen Verspatungen. Entschie-
den zu weit geht es, wenn Fahrgéste mit gultigem, nicht tber-
tragbarem Fahrausweis, die diesen aber nicht dabei haben,
genauso wie Schwarzfahrer behandelt werden und sich noch
eine Extrafahrkarte kaufen miissen, damit sie beférdert wer-
den. Auch die 2,50 « Bearbeitungsgebuhr gehen zu weit.
SchlieB3lich hat der Fahrgast ja bezahlt. Hier stellt sich die
Frage, wie eigentlich mit Fahrgasten ohne gtiltigen Fahraus-
weis umgegangen werden soll.

Eigentlich gehort der OPNV zur Daseinsvorsorge und sollte
vom Staat bzw. der Allgemeinheit jedem zur Verfligung gestellt
und nicht als Geschéft betrachtet werden, das man nur zahlungs-
bereiten Kunden anbietet und den anderen vorenthalten darf.
Dieses wird leider auf politischer Seite immer noch nicht rich-
tig erkannt. Zwar regten sich in letzter Zeit die Menschen und
Medien Uber harte Mal3hahmen gegen Fahrgéaste ohne glti-
gen Fahrausweis auf, bei der Personen von der Weiterfahrt
ausgeschlossen worden sind, indem sie aus dem Zug bzw.
Bus geworfen wurden. Jedoch war nicht der Grund der Aufre-
gung, dass es unsozial ware, Menschen ohne Geld von der
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Befoérderung auszuschliel3en, oder dass eine vergessene Jah-
reskarte wie Schwarzfahren behandelt wird, sondern nur die
Tatsache, dass die rigiden Mal3nahmen auch bei Kindern um-
gesetzt werden. Das jedoch ist eigentlich nur konsequent, denn
erstens steht in den HVV-Tarifbestimmungen, dass die Rege-
lungen auch fur die Beférderung von Kindern gelten. Zweitens:
Warum sollten Fahrgaste nur auf Grund ihres Lebensalters
besser oder schlechter behandelt werden als andere? Viel-
mehr sollte der Mitleidseffekt, auf den die Medienkampagne
abzielt, dazu genutzt werden, Grundlegendes zu andern - und
zwar fir alle. Schon heute waren Schwarzfahrer, die den OPNV
so bevélkern, dass zusatzliche Fahrten angeboten werden
missten, fur alle am OPNV Beteiligten ein Gewinn: Fir die
Verkehrsunternehmen zusatzlicher Absatz (Geld kommt als
Subvention vom Steuerzahler oder aus héheren Fahrpreisen),
fur die Schwarzfahrer, daf3 sie umsonst fahren kénnen, fur die
ehrlichen Fahrgaste, dal’ das Angebot verbessert wird. Ledig-
lich um Ertrage aus der Nutzungsfinanzierung zu erhalten und
somit den Anreiz zu schaffen, noch Fahrkarten zu kaufen, wird
Uberhaupt etwas gegen Schwarzfahrer unternommen.

Wenn man das Thema ,Schwarzfahren“ behandelt und daftr
pladiert, dass im Interesse der Kundenfreundlichkeit weniger
rigide mit Tarifverst6Ren umgegangen werden soll, und ande-
rerseits das OPNV-Angebot auf hohem Niveau halten oder gar
verbessern mdchte, bleibt es nicht aus, sich mit dem Thema
Nulltarif (legales Schwarzfahren) auseinander zusetzen. Der
Nulltarif oder, anders ausgedriickt, der fahrscheinfreie OPNV
ware namlich sehr sinnvoll. Dieses wurde durchaus in einigen
Stadten schon mal erprobt. Finanziert wird das Ganze durch

Sponsoring und durch Steuergelder. Solch eine Finanzierung
hat gegentiber dem jetzigen System drei entscheidende Vor-
teile:

- die Kosten fir den Fahrkartenvertrieb, die Kontrollen von Tarif-
versto3en und daraus resultierenden Meinungsverschiedenhei-
ten entfallen komplett (ein groRerer Anreiz, den OPNV zu
benutzen),

- bessere ErschlieBung der Finanzierungsquellen der Bevol-
kerung

Zu den Punkten etwas ausfihrlicher:

Der gesamte Fahrkartenverkauf (Aufstellung und Unterhalt von
Automaten, Kundenzentren, Tarifinformation, Fahrkartenprif-
dienst und Strafverfolgung von Schwarzfahrern kosten nicht nur
Geld, sondern - sofern schlecht gemacht - auch Kunden (Fahr-
gaste). Insbesondere wenn es bei wiederholtem Schwarzfah-
ren zu Haftstrafen kommen sollte, ist dieses nicht nur unver-
haltnismafig, sondern auch gesellschaftlich ineffizient, da die
Kosten der Haftunterbringung lieber dem OPNV gegeben wer-
den sollten, womit die Fahrkarte bezahlt ware. Bei einer Steuer-
finanzierung des OPNV wiirde zwangslaufig so verfahren wer-
den, da ja keiner mehr eine Fahrkarte braucht. Die Menschen
erhalten einen Anreiz, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzustei-
gen bzw. diese zu benutzen. Dieses wird von vielen und auch
der FAHRGAST-INITIATIVE HAMBURG (FIH) standig gefordert.
(Der Anreiz, auf offentliche Verkehrsmittel umzusteigen wird
zwar von der FIH gefordert — der Nulltarif jedoch kategorisch
abgelehnt, da ein Produkt, das nichts kostet, auch nicht be-
mangelt werden kann. die Red.) Griinde sind nicht nur die bes-
sere Umweltvertraglichkeit des OPNV (geringerer Schadstoff-

ausstol3, weniger Landschaftsverbrauch), sondern auch die
hohere Verkehrssicherheit des OPNV, insbesondere bei
schienengebundenen OPNV (Spurfiihrung durch Rad-/Schiene-
system, Zugsicherungstechnik SIFA, INDUSI), womit die Si-
cherheit nicht wie beim Autoverkehr allein vom Menschen, der
das Fahrzeug fahrt, abhangig ist.

Da bei nutzungsunabhé&ngiger Finanzierung des OPNV die
Kosten der Nutzung keine Rolle mehr spielen wirden, hatte
der OPNV einen Wettbewerbsvorteil vor dem Individualverkehr.
AuBerdem entfiele dann endlich die Argumentation, dass
schwach ausgenutzte Linien seltener oder gar nicht verkehren
kénnen, weil ,es sich nicht rechnet”. Da beim OPNV der groR-
te Kostenanteil fixe (nutzungsunabhangige) Kosten sind, der
Fahrpreis also ein reiner Deckungsbeitrag ist, kommt es zu
recht seltsamen Ph&nomenen. So wird bei Fahrgastriickgang
entweder der Fahrpreis erhoht, das Angebot reduziert oder gar
beides gemacht. Das bestraft die treuen Stammkunden, die
auf Grund des Verhaltens ihrer Mitmenschen ein schlechteres
Preis/Leistungsverhaltnis bekommen.

Normalerweise wird - auch in einer Marktwirtschaft - Treue be-
lohnt und nicht bestraft. Die untreuen Mitmenschen, die dem
OPNV den Riicken kehren, werden hingegen belohnt durch die
Aufhebung der Zahlungsverpflichtung. Bei 6ffentlicher Finanzie-
rung (Steuerfinanzierung) ware das anders und somit gerech-
ter. Der OPNV wird vorwiegend von der &rmeren Bevolkerungs-
schicht genutzt. Hier ist insgesamt nicht soviel Kaufkraft vor-
handen, um damit wirtschaftlich einen attraktiven OPNV zu
betreiben. Die Kaufkraft der wohlhabenden Bevolkerungsschicht
wird gréRtenteils (und auch noch legal!) am OPNV vorbeige-
schleust, da sie den OPNV einfach nicht benutzen, statt des-
sen mit ihren Autos fahren und somit die Umwelt schadigen,
die Strafl3en verstopfen und Fu3ganger und Radfahrer behin-
dern bzw. geféahrden.

Eine Steuerfinanzierung wére da gerechter, weil diese sich ent-
sprechend dem Leistungsfahigkeitsprinzip an der Héhe des
Einkommens orientieren wirde und nicht an der Nutzungs-
haufigkeit. Manche armen Menschen kénnen sich nicht einmal
den OPNV leisten und miissen somit schwarzfahren oder gar
auf die Benutzung verzichten. Bei einer Steuerfinanzierung wiir-
den diese Menschen dann auch von den Einkommen der wohl-
habenden Bevdlkerung profitieren. Auch in diesem Sinne ist
der Nulltarif gerechter.

Da aber solch eine Reform noch in weiter Ferne liegt, sollten
sich Politiker und Fahrgastverbénde dafur einsetzen, in den je-
weiligen Tarifbestimmungen Strukturen zu schaffen, die einem
Nulltarif &hnlich sind, wie Einheitstarif, Staffelung nach Einkom-
men, Pflichttickets wie das Semesterticket der Universitat Ham-
burg (die Zahl der Schwarzfahrer nahm seit der Einfihrung des
Semestertickets im Universitatsbereich deutlich ab!) und eben
auch die Méglichkeit, ohne gultigen Fahrausweis an sein Ziel
zu kommen und nachtraglich zu bezahlen.

Folgender Vorschlag:

Fahrgaste ohne giltigen Fahrausweis werden grundsatzlich
nicht von der Fahrt ausgeschlossen, sondern es werden die
Personalien festgehalten und nachtraglich ein Entgelt erhoben.
Auch beim kontrollierten Einstieg im Bus muss diese Mdglich-
keit eroffnet werden - bei Kindern wie bei Erwachsenen!
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Das Vergessen von nicht Ubertragbaren giltigen Fahrauswei-
sen muss - zumindest in einer angemessenen Zeit — bei nach-
traglichem Vorzeigen des gliltigen Fahrausweises fiir den Fahr-
gast kostenfrei bleiben.

Fahrgaste, die zum wiederholten Mal ohne giiltigen Fahraus-
weis angetroffen werden, werden keinesfalls mehr strafrecht-
lich verfolgt, denn davon hat keiner etwas. Statt dessen sollen
sie im HVV-Bereich verpflichtet werden, ein Jahresabonnement
HVV-Gesamtbereich abzuschliel3en (nattrlich zum Allgemei-
nen Tarif), das erst nach Ablauf eines Jahres gekindigt wer-
den kann. Bei weiterem Schwarzfahren kann diese
Jahreskartenverpflichtung dann bis zu lebenslanglich erfolgen.
Das ware fir alle Beteiligten das Beste. Die Verkehrsunter-
nehmen im HVV bekommen Geld (damit lohnt sich Schwarz-
fahren fiir sie), der Schwarzfahrer kann kiinftig ganz normal
fahren und die ehrlichen Fahrgaste sind nicht schlechter ge-
stellt.

Naturlich sollte es flir zahlungsunfahige Menschen Ermaf3i-
gungen geben (bis hin zum Nulltarif), aber eben nur nach Of-
fenlegung der Finanzverhaltnisse, bei entsprechendem Bedarf,
wenn kein entsprechendes Einkommen (Vermégen allein darf
nicht angerechnet werden, aber Vermdgensertrage nattirlich)
vorhanden ist. Die Ublichen ErméaRigungen fur Kinder, Schiiler,
Studierende, Auszubildende und Senioren kommen hierbei
natdrlich nicht zur Anwendung. Vielmehr werden sich auch bei
den regularen Fahrkartenangeboten die Konditionen bald an-
passen.

MARTIN POTTHAST
Auszug aus der FIH-Satzung:

(...) Wir wollen auch keinen Nulltarif fir alle, denn damit ver-
liert der Fahrgast den Anspruch auf guten Kundendienst. Die
Verkehrsmittel wiirden verkommen, Penner und Vagabunden
kénnten sich ungeniert tiberall ausbreiten.

(...) Wir lehnen das Schwarzfahren ab. (...) Schwarzfahrer
missen aber ein erhdhtes Beforderungs-entgelt entrichten,
damit sie nicht guinstiger gestellt sind als die zahlende Mehr-
heit der Fahrgaste. (Redaktion)
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Flughafen-S-Bahn —
Alles vom Feinsten?

Ende Dezember 2008 sah ich mir die Flughafen-S-Bahn an.
Eine eindrucksvolle Streckenfiihrung mit starkem Gefalle we-
gen der Untertunnelung der nahen Alster. Die Schwierigkeiten
beim Bau sind wohl allen HFF-Lesern hinlanglich bekannt. Nach
etwa 3 km endet die Strecke in einem modernen Bahnhof.
Bahnsteigende ist auch Gleisende, beide Gleise enden hier an
Puffern. Unwillkirlich denkt man an einen méglichen Weiter-
bau nach Kiel. Irgendwann — denke ich — wird es auch kom-
men. Am Bahnhof selbst ist nichts auszusetzen. Modern, ele-
gant und zweckmanig. Schnell iberwindet man den Héhenun-
terschied durch Treppen, Fahrtreppen oder Aufztige. Oben an-
gekommen sind es nur kurze Wege zu den Service-Schaltern,
Taxen oder Bussen. Soweit alles o.k.

Nun zur Betriebsfiihrung in Richtung City: Schnell, in etwa 3 —
4 Minuten ist die kurze Strecke bis Ohlsdorf zurtickgelegt. Aber
nun ist erst einmal Pause, denn jetzt wird der Zug mit dem aus
Poppenbittel kommenden Teil gekuppelt. Das dauert wieder-
um 3 -5 Minuten. Dieses Verfahren |6st bei den Fahrgasten —
besonders den fremden — sicher keine Begeisterung aus und
fuhrt zur nicht attraktiven Fahrzeit von 24 Minuten zum Haupt-
bahnhof. In der Gegenrichtung kommt es zusatzlich zu Irrita-
tionen der Fahrgaste, die im falschen Zugteil sitzen, denn man
trennt die Ziige in Ohlsdorf in einen Airport- und einen
Poppenbittel-Teil.

Mir kommen Gedanken an die Vergangenheit der elektrischen
S-Bahn, zur Stammstrecke Poppenbuttel — Blankenese. Zu-
mindest nach dem ersten Weltkrieg war viele Jahrzehnte lang
ein 5-Minutenbetrieb zwischen Barmbek und Altona selbstver-
standlich. Selbst im zweiten Weltkrieg wurde bis zu den Bom-
benangriffen Juli 1943 im 5-Minutentakt auf diesem Abschnitt
gefahren. Irgendwann gab es sogar noch Verstarkungsziige bis
Hasselbrook, sicher vor dem Krieg. Erich Staisch verdffentlicht
in seinem Buch ,Die Hamburger S-Bahn* einen Fahrplan von
1944. Dieser weist zwischen Barmbeck (damalige Schreibwei-
se) und Altona einen 5-Minutentakt aus. Kaum vorstellbar, dass
in einer Zeit extremen Energiemangels ein so komfortabler
Verkehr geboten wurde, um fast unbewohnte Trimmerflachen
miteinander zu verbinden. Ich kann mir nicht vorstellen, dass
so gefahren wurde, in jedem Fall aber unterstreicht es die
Werbewirksamkeit eines 5-Minutentaktes.

Jetzt wird seit vielen Jahren auRerhalb der HVZ im 10-Minuten-
takt gefahren. (Bis vor wenigen Jahren gab es noch Weihnachts-
verkehr zwischen Barmbek und Altona.) 10-Minuten kdnnen
manchmal sehr lang und unangenehm werden!

Jetzt bietet sich aber eine Mdglichkeit: auf die Trennung in
Ohlsdorf verzichten und mit Halbztigen von Poppenbiittel, bzw.
Airport im 5-Minutentakt die Strecke zwischen Ohlsdorf und
einem Bahnhof zwischen Sternschanze und Blankenese zu
bedienen. Die Fahrzeit wirde dann um etwa 3 Minuten ver-
kirzt, die Fluggaste missten sich nicht mehr Giber den lahmen
Verkehr wundern, es gabe keine irritierten Fahrgaste mehr und
die Linie S1 ware wieder eine wirklich attraktive Bahn. Das
alles ist natirlich etwas teurer — sicher keine Riesensumme —
denn die Fahrzeuge sind ja ohnehin im Einsatz, aber ungleich
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attraktiver. In der HVZ kénnte man ohne Fliigelung mit Voll-
zuigen zum jeweiligen Endpunkt fahren.

GUNTHER STOLTZE

Ende HFF

Containerflut durch die Heide ?

Einleitung:

Der folgende Artikel handelt von Bahnlinien durch Niedersach-
sen. Ich habe mir naturlich Gberlegt, ob er fir die Schleswig-
Holstein-Schiene geeignet ist. Da aber die Mehrzahl der Con-
tainer die dort beférdert werden sollen, aus Hamburg oder
Schleswig- Holstein anrollen wirden, denke ich schon, dass
es uns interessieren sollte, wie die ,,Containerflut®, so sie denn
Uberhaupt kommt, ihren Weg nach Studen nehmen kdnnte.

Was ist vorhanden - was muss erganzt wer-
den?

Am 14.11.2008 berichtete das ,Hamburger Abendblatt”, das
Land Niedersachsen wolle mit zunéchst 45 Mio. Euro -unter
Beteiligung des Bundes und der Lander Hamburg und Bre-
men- die privaten Heidebahnstrecken der OHE ausbauen, um
der standig wachsenden Containerflut Herr zu werden. Inzwi-
schen haben sich die Zeiten dramatisch verandert! VVon einer
Containerflut kann im Augenblick sicher nicht mehr die Rede
sein. Trotzdem sollte man sich die Frage stellen, ob es nicht
sinnvoll wéare, diesen Plan aufzugreifen, optimistisch in die
Zukunft zu sehen und in die Infrastruktur zu investieren. Schlie3-
lich handelt es sich nur um tiberschaubare Summen, nicht um
solche wie beim ,Rettungsschirm“, wo die Zahl der Nullen
schwindelig macht, und auch nicht um Betrage, wie sie die im
Augenblick nicht machbare Y-Trasse erfordern wiirde.

Schauen wir uns die Strecken einmal an, die zwischen den
beiden Hauptbahnen Hamburg - Bremen und Hamburg - Han-
nover durch die Heide fuhren. Da ist zunachst die DB-eigene
»Heidebahn" Buchholz - Soltau - Langenhagen, mit ca. 165 km
die kiurzeste Verbindung zwischen Hamburg und Hannover.
Noch in den 1950er Jahren verkehrten hier durchgehende Eil-
zuige. Die Strecke ist bis in den Raum Hannover eingleisig,
relativ gut erhalten, aber in ganzer Léange mit Personenverkehr
belegt, bietet also nur wenig Raum fur Giterziige. Immerhin,
in der Nacht ist die Strecke frei und am Tage wird teilweise nur
im 2-Stunden-Takt gefahren. Es miisste also schon ein mode-
rater Containerverkehr abgewickelt werden kénnen. Die noti-
gen Ertlichtigungsmalnahmen durften Uberschaubar sein.

Nun zum Vorschlag ,OHE Strecken nutzen“. Die vorhandenen
Strecken sind Winsen - Hiitzel und Liineburg - Hiutzel - Soltau,
sowie weiter slidlich die Strecke Soltau - Celle. Alle drei sind
eingleisig. Zumindest die beiden nérdlichen wéren schon heu-
te mit Containerziigen zu befahren, wenn auch nur mit gerin-
ger Geschwindigkeit. Fir einen modernen Verkehr misste hier
manches verbessert werden. Sehen wir uns die drei Strecken
doch einmal an.

Von Hamburg kommend wére Winsen - Hitzel die erste. Um
auf sie einfahren zu kénnen, miisste eine verbindende Innen-
kurve neu gebaut werden, da eine Durchkreuzung des Haupt-
gleises unmdglich ist. Diese Strecke ist besser fir die Gegen-
richtung geeignet. Dort wird auf einer Briicke siidlich vom Bahnhof
Winsen die Hauptbahn Hamburg - Hannover Uberquert, und Giber
die Gleise des OHE-Giiterbahnhofs kann problemlos in die
Hauptstrecke Richtung Hamburg eingefahren werden. Die Lini-
enflihrung verlauft unproblematisch; in den letzten Jahren wur-
den einige Abschnitte sogar aufgearbeitet. Argerlich an der
Streckenfiihrung ist das ,Salzhausener U“, eine U-férmige Ver

Der Beginn der OHE-Strecke in Winsen Sud im Jahr 2001
Foto: Gunther Stoltze

langerung der Trasse, um die Orte Salzhausen und Eyendorf
an die Kleinbahn anzubinden. An durchgehende Container-
verkehre dachte bei der Planung der Bahn 1905/06 sicher noch
niemand. In Hitzel wird die Strecke Liineburg - Soltau erreicht.
Die Gleisanlagen dort sind fir jeden denkbaren Einfadelungs-
verkehr ausreichend.

Nun zur Strecke Luneburg - Hitzel - Soltau. Hier kdnnte in
Lineburg, von Hamburg kommend, rechts ausgefadelt werden.
Ein noch recht ordentlich aussehendes Ubergabegleis fiihrt links
am OHE- Rangierbahnhof Liineburg-Sid vorbei. Hier sind die
Waggons fur den gelegentlichen Museumsbahn-
Wochenendverkehr abgestellt. Durch den Museumsbahnverkehr
gibt es sicher keine Trassenkonflikte mit den angedachten
Containerzugen.

Die Streckenfuihrung dieser Bahn mitten durch die Lineburger
Heide bietet eine Besonderheit: Die hiigelige Gegend um
Amelinghausen mit erheblichen Steigungen und dem eindrucks-
vollen Viadukt tber die Lopau. Die Einfadelung in Hitzel ware
problemlos. Hier wiirde der Ein-Richtungs-Verkehr enden. Ob
und wie viele Kreuzungsbahnhofe erforderlich sind, muss der
Bedarf zeigen.

Nun soll es auf der Strecke Soltau - Celle weitergehen. Wah-
rend man auf der DB Strecke Richtung Langenhagen durchfah-
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Haltepunkt Dohle zwischen Winsen und Hitzel (1998)
Foto: Glnther Stoltze

ren kdnnte, muss man bei Nutzung der OHE-Linie in Soltau
Kopf machen! Ein aufwéndiges Verfahren. Die Kleinbahn - fast
scheue ich dieses Wort, denn sie war einst sehr bedeutend, -
verlauft zuerst in suddstlicher Richtung. Auf ihr fuhren in den
1950er Jahren wegen des starken Verkehrs Ziige bestehend-
aus mindestens drei, auf creme-orange umgespritzten Ex-DB-
Eilzugwagen, bespannt mit einer 76er Dampflok. Das war wirk-
lich keine Kleinbahn mehr. Heute ist davon nichts geblieben
als ein bescheidener Giterverkehr; der Personenverkehr ist seit
langem eingestellt. Man kénnte also Containerziige fahren.
Selbst wenn hinter Hermannsburg ein Stiick unbefahrbar wére,
wie gemunkelt wird, so lieRe sich das ja andern.

Die Strecke kreuzt kurz vor Celle die Hauptbahn Hamburg -
Hannover auf einer Briicke und verlauft dann parallel mit der
Wittinger Strecke in den OHE-Giiterbahnhof Celle-Nord. Von
hier aus gibt es dann 2 DB-Hauptstrecken nach Hannover.
Fur alle drei Strecken gilt, dass erhebliche Infrastruktur-Ver-
besserungen vorgenommen werden missten, wenn der Con-
tainer-Verkehr schneller gefahren werden soll, als es heute
moglich ist. Das aber ist eine unabdingbare Voraussetzung fur
jeden modernen Verkehr! Die Mittel daftir scheinen ja vorhan-
den zu sein.

Es gibt sicher Streckenabschnitte, die ertlichtigt werden mis-
sen, das ist jedem Beobachter klar. Genau so wichtig ist aber
die Installierung von zuséatzlichen Blinklichtanlagen, und bei
den bestehenden missten die Einschaltpunkte verlegt werden.
Auch im Bahnhof Soltau ist sicher Baubedarf. Und last not
least: Das dritte Gleis nach Luneburg muss kommen!

Zum Abschluss noch ein paar Entfernungsvergleiche:
Hamburg Hbf - Hannover Hbf:

Uber Buchholz - Soltau- Langenhagen: 166 km (Heidebahn)
Uber Winsen- Hiitzel- Soltau- Langenhagen: 181 km

Uber Winsen — Hutzel — Soltau — Celle: 190 km

Uber Luneburg - Hiitzel - Soltau - Celle: 206 km

Hauptstrecke Hamburg- Hannover: 178 km

Ginther Stoltze
14. Nov. 2008

Nachtrag:

Als ich den Artikel schrieb, ahnten nur wenige den Aufzug ei-
ner Weltwirtschaftskrise. Expansion und Euphorie, wohin man
sah. Unter anderem ein kaum noch zu bewéaltigender Contai-
nerverkehr zwischen Hamburg und Hannover / Bremen. Inzwi-
schen haben sich die Zeiten geéndert. Nicht nur der Container-
verkehr ist dramatisch eingebrochen. Prompt reagierten die
Politiker und ruderten zurtick: Um Gottes Willen keine Container-
zluige durch die Heide.

Aber sollten wir nicht optimistisch in die Zukunft sehen und
das Projekt weiter verfolgen; vielleicht ist es ja glinstiger und
schneller zu verwirklichen als der jetzt plétzlich angedachte
massive Ausbau der Hauptstrecken, der sicher viele Jahre dau-
ern wirde? Das Chaos auf der Bremer Autobahn — das noch
bis 2012 dauern soll — zeigt uns, dass Bedarf vorhanden ist.
Oder gilt das nur fur die Stra3e? Dann misste man an die oft
gehorte Aussage erinnern: ,Glter gehtren auf die Schiene!”
Gunther Stoltze

7. Mai 2009

Hamburg-Harburg

Buchholz (Nordheide)

Hitzel

Rotenburg (Wimme)

Soltau (Han)

Fallingbostel

Walsrode
Beckedorf

Langenhagen (Han)

Grafik: Bahr
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Gut Ding will Weile haben.

Am 13.12.2008 wurden mit einem grof3en Bahnhofsfestin Lu-
beck die Aufnahme der elektrischen Zugférderung zwischen
Hamburg und Libeck, der 100. Geburtstag des Liibecker Haupt-
bahnhofs und dessen fast abgeschlossene und anerkennens-
wert gut gelungene Sanierung gefeiert - nur fast abgeschlos-
sen insofern, als das Reisezentrum weiterhin in den Contai-
nern neben dem Bahnhof verblieb. Dieser Zustand ist lastig fir
die Reisenden und sicher auch unbefriedigend fiir die fast im-
mer freundlichen und hilfsbereiten (so jedenfalls meine Erfah-
rung) Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Reisezentrums
selbst.

Aber es gibt Hoffnung, wie das Bild zeigt. Vertrauen wir also
darauf, dass das neue Reisezentrum tatsachlich in der zwei-
ten Jahreshalfte 2009 er6ffnet werden kann.

Foto: U.Bahr

Der inzwischen gut ein Jahr alte Haltepunkt Lubeck Flughafen
an der Strecke Lubeck — Lauenburg — Luneburg ist (aul3er fur
westlich der Bahn Wohnende) nur tiber eine relativ schmale
und steile Treppe oder (fir Behinderte oder Reisende, die ihr
Gepack lieber rollen als tragen) mit einem erheblichen Um-
weg, der die Entfernung zwischen Bahnsteig und Flughafen-
terminal wohl um die Halfte verlangert, zuganglich. Bei der Er-
offnung des Haltepunkts am 26.05.2008 hiel es, eine neue
Treppenanlage und vor allem ein Aufzug sollten ,bis Ende des
Jahres* folgen. Offenbar war damit aber nicht, wie Naive glau-
ben mochten, das Ende des Jahres 2008 gemeint, denn bis-
her (Ende Mai 2009) ist von entsprechenden Baumafinahmen
nichts zu sehen. Oder wird der Haltepunkt so schlecht ange-
nommen, dass man weitere Investitionen fur sinnlos halt? Das
ware schade.

Ulrich Bahr

Pragmatismus geht doch!...

Wenn der tiefe wirklich alte Bahnsteig in Padborg nicht reicht,
gibt es bei der DSB eben einfache und praktikable Lésungen.
Und danach wird die Treppe wieder fein sduberlich angekettet!

Und kurze Wege gibt es zwischen zwei auf dem gleichen Gleis
stehenden Zlgen, davon kdnnen die Fahrgaste in Bad Doberan
oder Bennemuhlen (Hannover) nur trAumen ...

Holger Busche Fotos: Thorsten Brandt

(...jedenfalls bei den Nachbarn)
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Angelner Dampfbahn im Aufwind

In eine sichere Zukunft scheint die Angelner Dampfeisenbahn
auf ihrer Strecke Siderbrarup - Kappeln zu fahren, nachdem
zwischenzeitlich einige Schwierigkeiten aufgetreten waren.

Dabei ging es eigentlich um eine gute Sache, denn im Rah-
men der Errichtung des ESTW Lindaunis wird der Bahnhof
Suderbrarup modernisiert - der Bahnhof wird dabei jedoch auf 2
Gleise zuriickgebaut, an denen 2 Au3enbahnsteige errichtet
werden. Damit kdnnte allerdings die Museumsbahn in
Suderbrarup nicht mehr rangieren - die Museumsbahner woll-
ten folglich neue Weichen und ein zuséatzliches Gleis errichten
lassen, was an sich auch kein Problem darstellt, da diese Ar-
beiten zeitnah beim Umbau des Bahnhofes miterledigt werden
kénnen - allerdings war nicht klar, wer die Kosten dafiir tragen
sollte. Denn nur 50 % der Kosten waren zunadchst gedeckt,
doch inzwischen konnten gliicklicherweise die anderen 50 %
auch gedeckt werden.

GrolRRe Plane

Dabei haben die Museumsbahner, deren Arbeit durch einen
stetigen Anwachs der Fahrgastzahlen bestétigt wird, noch gro-
3e Plane fur die Zukunft: Man wirde gerne mit den Museums-
ziigen von Kappeln nicht nur bis Suderbrarup, sondern bis
Lindaunis fahren, wo die Fahrgaste dann in einen Schleidampfer
umsteigen kdnnen, um nach Kappeln zuriickzufahren - freilich
muisste dazu in Lindaunis der noch vorhandene alte Bahnsteig
instandgesetzt, moglicherweise auch ein Ausweichgleis gebaut
werden.

Doch zundchst missen anderen Hirden tberwunden werden:
Der Oberbau der Strecke muss teilweise saniert werden, weil
sonst eine Streckensperrung durch das Eisenbahn bundesamt
(EBA) droht. Auzerdem mdchte man gerne teilweise die Sta-
tionen sanieren und auch neue Haltepunkte einrichten.

Finanziert werden sollen all diese MalRnhahmen aus
Fordermitteln fir den Fremdenverkehr. Das ist aus Sicht des
PRO BAHN-Regionalverbandes Schleswig/ Mittelholstein eine
sehr gute Idee, wobei man sicherlich auch ins Auge fassen
sollte, den ,Schleswig-Holstein-Fond" der Landesregierung in
Anspruch zu nehmen, denn die Angelner Dampfbahn ist mit
ihren Fahrzeugen ganz sicher etwas ,schleswig-holsteinisch”
Besonderes.

Die Landesregierung ins Spiel gebracht hat auch der Kappelner
Birgermeister mit seinem Vorschlag, die Strecke Stiderbrarup
in den Trassensicherungsvertrag des Landes mit aufzunehmen.
Er hat dabei jedoch nicht nur den langfristigen Erhalt der Strek-
ke im Blick, sondern auch direkte Sonderziige nach und von
Kiel, die sich zum Beispiel zu den Kappelner Heringstagen
geradezu anbieten wiirden.

Ginther Stoltze

Bahnhof Burg / Fehmarn

Das Hamburger Abendblatt schrieb am 10. 6. 09 einen Be-
richt: ,Bimmelbahnhof Fehmarn? Dann lieber gar keinen®. Hier-
zu meine Gedanken.

Fehmarn bekam 1903 Eisenbahn-Anschluss. Eine Kleinbahn
fuhrte von Lutjenbrode an der Strecke Libeck- Heiligenhafen,
Uber eine Trajektfahre auf die Insel nach Burg und 2 Jahre spa-
ter weiter zum Hafen Orth. 1955 wurde zumindest der Perso-
nenverkehr zwischen Burg und Orth eingestellt, sonst blieb
bis zur Eréffnung der Vogelfluglinie 1963 alles beim alten, d. h.
die Zlige hielten im Bhf. Burg.

Jetzt aber bekam man eine Hauptstrecke nach Puttgarden und
der Bhf. Burg lag daneben! Es gab zwar eine Eckverbindung
zur Hauptstrecke, aber schon im Sommer 1971 weist die KBS
114 nur noch 3 Fernzugpaare auf, die Burg anfahren. Alle tiber
Puttgarden mit Burg als Endpunkt. Der gesamte Nahverkehr
wurde von Bussen bedient.

Jetzt ist der Bhf. Burg seit vielen Jahren verwaist. Der
Personenverkehr auf die Insel ist sehr schwach frequentiert.
Ein groBer Nachteil ist, dass er in Puttgarden endet, wohin
kaum jemand will. Nach Burg muss man in den Bus umstei-
gen.

Nun war man nach jahrelangem Ringen bereit, die Nahverkehrs-
zlige wieder nach oder Giber Burg fahren zu lassen. Das Land
wollte fir 3,3 Mio Euro einen neuen Bhf. Burg spendieren! Den
aber wollen jetzt 2/3 der Insulaner nicht mehr haben: Sie méch-
ten einen Bahnhof an der neuen Trasse der Beltquerung. Das
ist verstandlich und richtig, einen Inselbahnhof etwa in der Mit-
te der Insel, wenn die Beltquerung fertig ist. Aber wann ist sie
fertig? Im Augenblick weiss man noch nicht einmal, wie man
die Briicke bauen will. An eine Fertigstellung 2018 glauben
doch sicher nur Optimisten. Ein Geschenk soll man nicht ab-
lehnen, das gebietet die Hoflichkeit. Also liebe Fehmaraner,
lasst euch den neuen Bahnhof bauen, benutzt ihn fleiRig und
in 10 Jahren hat sich vieles schon amortisiert. Wenn dann
wirklich die Hauptstrecke durch Fehmarn ertiichtigt wird, mit
einem neuen Inselbahnhof, kann man immer noch entschei-
den, was mit dem alten Bahnhof wird. Dieser miil3te Gbrigens
kein ,Bimmelbahnhof* werden, sondern hier kbnnte auch - wie
friiher - der Fehmarn- Expref3 enden.

Glnther Stoltze

Foto: Glnther Stoltze

Burg a. Fehmarn. Gleis in Richtung Westen, also zur Hauptstrecke
(Sept. 2003)
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PRO BAHN intern

Anschriften der PRO BAHN-Verbande
Landesvorsitzender

Stefan Barkleit « Dorfstral3e 60 ¢ 24223 Schwentinental

Tel. 043 07/ 7151 E-Mail: barkleit@pro-bahn-sh.de

stellvertretender Landesvorsitzender

Birger Wolter « Heidkampsredder 10 « 21031 Hamburg
Tel.040/7398 98 4

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

Regionalverband Schleswig / Mittelholstein

c/o Stefan Barkleit » Dorfstral3e 60 « 24223 Schwentinental

E-Mail: schleswig@pro-bahn-sh.de « Tel. 0 43 07 / 7151

oder:  barkleit@pro-bahn-sh.de

Regionalverband Westholstein

Sigrid Pohlmann « Olinsstral3e 7 « 25336 Elmshorn

Tel. + Fax: 041 21/ 6 39 83 « Mobil: 0173 / 44 94 802

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

Regionalverband Libeck & Umgebung

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

Birger Wolter « Heidkampsredder 10 « 21031 Hamburg « Tel.: 040/ 73 98 98 4
E-Mail: hamburg@pro-bahn-sh.de

Fahrgast-Initiative Hamburg (FIH)

RegelméaRige 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 (au3er Juli) um 19 Uhr

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

Tel. 0163 / 8262984.

RV Lubeck & Umgebung
"Holstenresidenz" « WisbystraBe 9 « Libeck

jeden 1. + 3.Mittwoch im Monat 18.00 Uhr

RV Schleswig / Mittelholstein
Treffen in unregelméRigen 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
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Restaurant "Al Canale", Konigstral3e 1, EImshorn

Martin Potthast « Auf der Koppel 75 ¢ 21521 Aumiihle « Tel.: 041 04 /55 10 !
im August Sommerpause!

E-Mail: FIH@wiwi-hamburg.net

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

. . . . . erreichen Sie unseren Bundes-
Eine Liste unserer Konzepte nebst Beschreibung finden Sie unter:

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

Alle Adressen und Ansprechpartner von Regional- und Landesverband finden Sie
unter

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

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

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

pressesprecher
Hartmut Buyken
Telefon: 0 21 04/ 42 994

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

Je mehr Fahrgaste sich zusammen-
schlie3en, desto wirkungsvoller kdnnen
sie ihre Interessen vertreten. Verkehrspo-
litik ist zu wichtig, um sie Politikern und
Verkehrsbetrieben zu Uberlassen.

PRO BAHN-Konzepte

Fahrgéste nehmen Stellung zu Themen des OPNV und des Schienenverkehrs. Sachlich
informativ werden Problemstellungen aus der Sicht von Fahrgésten erldutert und
Forderungen an die Entscheidungstrager formuliert. Aus der Reihe PRO BAHN-
Konzepte werden die folgenden Broschiiren empfohlen:

QO "Ferienverkehr Mecklenburg-Vorpommern" (16 Seiten DIN A4, 1,00 Euro)
PRO BAHN.Konzept fiir umsteigefreundliche Ferienanreise nach Vorpommern

QO "Der letzte Fahrplanwechsel” (36 Seiten DIN A4, 2,00 Euro)
PRO BAHN Konzept fiir einen Integralen Taktfahrplan in Schleswig-Holstein

QO "Das intelligente Netz" (40 Seiten DIN A4, 2,00 Euro)
Alternatives Konzept zur Y-Trasse (Neubau) Hamburg/Bremen - Hannover

O "Das 1 x 1 des Verknuipfens" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

I
I
I
I
I
| Deshalb werden auch Sie Mitglied!
I
I
I
I
I
PRO BAHN-Konzept zur Abstimmung der Schilerverkehre an den Integralen :
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

Ausschneiden und einsenden an:
PROBAHN Landesverband
Schleswig-Holstein/Hamburg
DorfstralBe 60, 24223 Schwentinental

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

, , I

O Ich moéchte weitere Information |
. . . . ) iiber PRO BAHN

Taktfahrplan der Eisenbahn auf der Halbinsel Eiderstedt (Kreis Nordfriesland) :

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
| O Ich unterstitze die Ziele von PRO
| o "Nie wieder Treppen steigen" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)
I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

I

BAHN und méchte Mitglied werden
Der Jahresbeitrag betragt:

PRO BAHN-Konzept fur die fahrgastfreundliche Gestaltung des Bahnhof Husum
O "Verstopfung im Watt" (12 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

T . Fur Einzelmitglieder 42.00 Euro
PRO BAHN-Konzept zur Bahnstrecke Niebill - Westerland (Hindenburgdamm) ermaBigt (auf Antrag) 26.00 Euro
Q "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

—_———- - ———— ————— — — — — — — — — 1

o
F== Absender:
S EE und abschicken an:
% g S 8 ..................................................................
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Kuriositaten unter Fahrdraht in
Brandenburg.

Zur Einfiihrung eine kurze Betrachtung der drei ,,Randberliner
StraBenbahnen®. Alle drei sind eigenstandige Gesellschaften.
Nur zum Teil gilt der BVB Tarif.

Die Linie 87 fuhrt vom S-Bahnhof Rahnsdorf zur Woltersdorfer
Schleuse, die Linie 88 vom S-Bahnhof Friedrichshagen tiber
Schoneiche nach Riidersdorf. Uber beide Linien wurde schon
2007 in der HFF berichtet. Sie haben die Zeit seitdem gut Giber-
standen, erfreuen sich grof3er Beliebtheit und werden fleil3ig
genutzt. Bei der 87 hat man sogar noch investiert und am Ber-
liner Platz eine moderne Haltestelle und Kreuzungsanlage ge-
schaffen. Soweit der Blick in die Vergangenheit.

Jetzt wenden wir uns der dritten Randstral3enbahn, der Linie
89 zu. Sie war einst eine richtige Kleinbahn und heif3t heute
noch ,Strausberger Eisenbahn*. Es gab ein eigenes Empfangs-
gebaude mit der Aufschrift; ,Kleinbahnhof* (heute noch gut er-
halten) und Ubergabegleisen zur Reichsbahn, alles in Normal-
spur. Der einst lebhafte Guterverkehr ist seit Jahren eingestellt.
Heute betreibt die Bahn einen lebhaften Personenverkehr zwi-
schen dem S-Bahnhof Strausberg und der Stadt. Sie fuhrt durch
die Wohngebiete, wahrend die parallel verlaufende S-Bahn durch
die Randgebiete fahrt. Dem Schienenromantiker bietet die
Strausberger Eisenbahn nur wenig. Sie fahrt mit modernen
Fahrzeugen mit Scherenstromabnehmer unter einer Oberlei-
tung mit 800 Volt Gleichstrom.

Die Strausberger Eisenbahn am Bahnhof S-Bahn Strausberg

Etwas Besonderes ist jedoch die Fahre Uber den an dieser
Stelle etwa 350 m breiten Straussee. Sie wird von der
Strausberger Eisenbahn betrieben und verbindet im allgemei-
nen stindlich die Stadt mit dem gegentberliegenden Wohn-
und Ausflugsgebiet. Die Fahre wird elektrisch betrieben und
beziehtihren Strom mittels einer Rolle aus einer Oberleitung!
Das ist schon etwas Besonderes! Es gibt also Eisen- und Stra-
Renbahnen mit Oberleitung, es gibt Busse mit Oberleitung
(Eberswalde) und es gibt sogar eine Fahre, die unter Oberlei-
tung féhrt! Letzteres allerdings nur einmal in Europa, nach
Strausberger Angaben.

Sicher nicht europaweit einzigartig, aber etwas Besonderes

ist sie doch, die Buckower Kleinbahn. Dem Trend der Zeit ent-
sprechend wurde sie 1897 als Schmalspurbahn eréffnet und

verband den aufstrebenden Ferienort Buckow in der Markischen
Schweiz mit dem 4,9 km entfernt an der Hauptstrecke liegen-
den Ort MUncheberg (Mark). Als Ende der 20er Jahre Busse
und Individualverkehr das grofRe Kleinbahnsterben einleiteten,
ging man in Buckow einen anderen Weg: Man elektrifizierte
1930 die Strecke mit 600 Volt Gleichstrom aus einer Oberlei-
tung und spurte auf Regelspur um. Diese Art der Betriebsflih-
rung bewabhrte sich, erst 1993 wurde die elektrische Betriebs-
fuhrung auf Dieselbetrieb umgestellt. Finf Jahre spater erfolgte
dann die Stilllegung.

2002 wurde die Strecke von engagierten Eisenbahnern als
Museumsbahn neu eréffnet. Neben den zum Betrieb erforderli-
chen Fahrzeugen besitzt der Verein ein besonders interessan-
tes Fahrzeug: Ein Berliner S-Bahn Viertel der BR 277. Dieses
im Berliner S-Bahnverkehr mit Gleichstrom aus der Stromschie-
ne verkehrende Fahrzeug verschlug es 1943 nach Peeneminde,
wo inzwischen die Werksbahn mit Oberleitung elektrifiziert und
mit eigenen S-Bahn-&hnlichen Fahrzeugen ausgestattet war.
Offensichtlich wurde der ,,Buckower* als Verstarkungsfahrzeug
bendtigt und entsprechend umgebaut. Ob es mehrere Fahr-
zeuge dieser Art gab ist mir unbekannt. Jedenfalls haben wir
es hier mit einem Vorlaufer der 2-System- S-Bahn zu tun.

Ginther Stoltze
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