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In eigener Sache

Das Redaktionsteam freut sich, den
Leserinnen und Lesern auch in dieser
Ausgabe einen Gastbetrag bieten zu
konnen. Claudius Mozer berichtet tber
einige Perspektiven des OPNV.

Der Winter 2010/ 2011 ist Vergangenheit,
aber die Probleme, die er dem 6ffentlichen
Verkehr bereitet hat, sind noch nicht
vergessen. Stefan Barkleit zieht eine
Bilanz. Und: Der nachste Winter kommt
bestimmt.

Aber auch die Sommerprobleme kehren

wieder - Klimaanlagen sind Uberlastet oder
fallen ganz aus.

Die wiederholten Lokfuhrer-Streiks, von
denen vor allem die AKN und die NOB
betroffen waren, trugen ebenfalls nicht
zum Reisekomfort bei.

Aber auch von Fortschritten gibt es zu
berichten (Seite 10).

Nach einer gewissen Pause meldet sich
das Informationsblatt der HFI zurtick. Die
Beitrage des HFF-Hefts 23 sind in die-
ser SHS-Ausgabe abgedruckt.

Eine angenehme Lektlre winscht
das SHS-Redaktionsteam

OPNV-Organisation, Finanzierungsplanung
und Angebotsplanung —wie es
perspektivisch weitergehen kdnnte

Claudius Mozer, SVG Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbH

Vielistin der letzten Dekade im OPNV Schleswig-Holsteins passiert. Auf den Feldern
Organisation, Finanzierung und Angebotsplanung wurden allenthalben grof3e
Fortschritte gemacht, die sich nicht zuletzt in kontinuierlich steigenden Nachfrage-
zahlen niederschlagen, ergo wurde erfolgreich gearbeitet. Also ,mission
accomplished"? Sicherlich nicht, denn dafir verhalten sich samtliche Einflussgrof3en
viel zu dynamisch und stellen die OPNV-Welt laufend vor neue Herausforderungen,
Gestaltungs- und Anpassungsnotwendigkeiten.

Um einen diesbeztiglichen Ausblick auf das mogli-
che weitere Geschehen zu wagen, sei der Blick in
guter Historikertradition zunéchst auf wesentliche
Ereignisse der jungeren Vergangenheit jenseits
zahlreicher angebotsplanerischer Verbesserungen
gerichtet. Wir erlebten

- die HVV-Ausweitung,

- die Geburt des SH-Tarifs,

- den Einzug des Wettbewerbs,

-den Wandel der ZAS uber die ZAST zur NSH,

- die Kommunalisierung der OPNV-Landesmittel

-und das Inkrafttreten der neuen européischen
OPNV-Verordnung 1370/2007,

um nur einige, unseren OPNV unmittelbar beriih-

rende Themen zu nennen.

Claudius Mozer

Geschaftsfihrer der Sudholstein

Verkehrsservicegesellschaft mbH .
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Daneben beschéftigten uns auch mittelbare Einflisse, wie

- die sich nicht verbessernde Verfassung der offentlichen
Haushalte,

- die veranderte Schulgesetzgebung mit der Folge erheblich
verandernder zeitlicher und raumlicher Strukturen im
Schiiler-OPNV

- und der einsetzende demographische Wandel.

All dies zeichnet ein deutliches Bild von einer immer komple-
xer, immer anspruchsvoller sowie auch immer spannender
werdenden OPNV-Welt, die nach derzeitigem Planungsstand
ab 2013 um eine weitere Komponente bereichert werden wird,
namlich

- die Ubertragung der Genehmigungskompetenz fiir Buslinien
vom Land auf die bereits 1996 gesetzlich etablierten OPNV-
Aufgabentrager, womit die logisch-konsequente Biindelung
von Aufgaben- und Ausgabenverantwortung dann (fast) voll-
stéandig zu Ende gefuhrt wére.

Es ist nicht zuletzt dieser Hintergrund, der 2009 zum Gutach-
ten tber die ,Organisation des OPNV in Schleswig-Holstein*
fuhrte. Dieses Gutachten analysiert u.a. im Vergleich zu ande-
ren Regionen bzw. Landern, inwieweit die bestehenden Orga-
nisationsstrukturen in Schleswig-Holstein geeignet sind, am
Verkehrsmarkt auch weiterhin ein erfolgreiches Agieren zu er-
moglichen sowie den Anforderungen der 1370/2007 gerecht
werden zu kénnen, also zukunftsbereit sind.

Erfolgreicher Stadtverkehr in EImshorn: Sehr hohe

Zuwachsraten nach Ausschreibung Foto: Birger Wolter

Im Ergebnis stellt das Gutachten fur Schleswig-Holstein au-
Rerhalb des HVV-Gebietes umfangreichen Weiter-entwicklungs-
bedarf auf nahezu allen relevanten Ebenen fest, wahrend es fur
das HVV-Gebiet selbst zu einer positiven Bewertung ohne
Handlungsbedarf kommt. Natirlich ist es wahrlich kein
Kunststuck, sich als Vertreter zweier HVV-Kreise dieser
Sichtweise anzuschlieen. Aber auch ohne Uberméfige
Gutachterglaubigkeit oder die schlichte subjektive Freude an
der Bestatigung der eigenen Position ist das Ergebnis plausi-
bel und entspricht unterschiedlichsten Erfahrungen auf den
gutachterlich identifizierten relevanten Ebenen: So istim HVV
der Gemeinsamkeitsgedanke etablierter, das Integrationsniveau
des Verkehrsangebotes hoher, die Zusammenarbeit (VU/VU,
VVU/AT, AT/AT) intensiver, der gemeinsame Marktauftritt deutli-
cher, die Finanzierung transparenter, die 1370/2007-Kompe-
tenz ausgereifter und der Markterfolg gré3er - wobei man die
strukturellen Vorteile des metropolitanen HVV-Gebietes natiir-
lich nicht vergessen darf.

Das Gutachten empfiehlt nun, sich in Schleswig-Holstein jen-
seits des HVV-Gebiets in diese Richtung weiter zu entwickeln.
Ob und in welcher konkreten Weise das geschehen mag, ob
als vorgeschlagener ,Partnerverbund” oder in Form alternativer
Ansétze, das mag an dieser Stelle dahingestellt und den An-
gesprochenen Uberlassen bleiben. Grundséatzlich lasst sich die
gutachterliche Empfehlung aus der Perspektive und der Erfah-
rung zweier HVV-Kreise aber als nachvollziehbar, sinnvoll und
unterstutzenswert einstufen.

Verénderungen in der empfohlenen Weise werden mit einiger
Wahrscheinlichkeit nicht zum Nulltarif zu haben sein, das sind
sie im HVV-Territorium auch nicht — womit wir bei den Finan-
zen angekommen sind. Die Kommunalisierung der OPNV-
Landesmittel ist eine der gro3ten strukturellen Errungenschaf-
ten in der OPNV-Welt Schleswig-Holsteins, weil die Mittel nun
endlich dort zugeordnet sind, wo die gesetzliche Verantwor-
tung langst liegt. Dies hat zudem fur Finanzierungstransparenz
auch dort gesorgt, wo diese Uber (geeignete) Verkehrsvertrage
nicht sowieso bereits gegeben war. Und diese Transparenz
besteht darin, klar und deutlich sehen zu kdnnen, wie grof3
dieser offentliche Finanzstrom ist und erkennbar macht, wie
hoch der Anteil 6ffentlicher Mittel an der gesamten OPNV-Fi-
nanzierung tatsachlich ist —im Durchschnitt namlich rund 50%.
Manche wird dies Uberrascht haben, andere nicht; in jedem
Fall unterstreicht diese Tatsache die Bedeutung der Aufgaben-
trager sowie deren organisatorische Aufstellung. Und es zeigt
noch mehr, namlich die Uberkommenheit des immer noch weit
verbreiteten, traditionellen PBefG-Sprechs von der Eigen-
wirtschaftlichkeit, worunter alle Ertrage im handelsrechtlichen
Sinn subsummiert werden, auch alle ¢ffentlichen Mittel.

Naturlich ist diese Sichtweise aus dem PBefG ableitbar, sie
verschleiert aber den Blick auf die Realitét, in der es vollig egal
ist, ob man einen Verkehr als eigen-, gemein-, super- oder
unwirtschatftlich bezeichnet. Hier zahlt nur, wie der Verkehr fi-
nanziert wird, alles andere ist blof? Semantik. Und ebendiese
Finanzierung hat transparent und marktgerecht und feinsinnig
organisiert zu sein, denn schlief3lich ist es eine unserer vor-
nehmsten Aufgaben, bei der Verwendung o6ffentlicher Mittel
groitmaogliche Sorgfalt walten zu lassen.

Wie werden sie sich diese 6ffentlichen Mittel wohl entwickeln
und welche Einflisse wird das auf unseren OPNV haben? Zu-
néchst ist festzuhalten, dass die Kommunalisierungsmittel von
2007 bis 2009 in zwei Stufen abgesenkt wurden und seitdem
bis 2012 festgeschrieben sind, durch die Inflation jedoch jedes
Jahr an Wert verlieren. Daran kdnnte sich ab 2013 etwas an-
dern, denn dann beginnt die ndchste Kommunalisierungsmittel-
periode; und die Regionalisierungsmittel, die vom Bund kom-
men und aus denen Schleswig-Holstein gro3e Teile der
Kommunalisierungsmittel speist, steigen bereits seit 2009 wie-
der an. Insofern kénnte man auf die Idee eines Inflations-
ausgleiches kommen, andernfalls setzte sich der Wertverlust
fort und einen eventuell weiter steigenden Finanzierungsbedarf
(z.B. durch die Auswirkungen der veranderten Schul-
gesetzgebung) mussten die Aufgabentrager weiterhin vollstan-
dig selbst decken.

Auf der anderen Seite muss man sehen, dass das finanziell
klamme Land sich obendrein der Schuldenbremse zu stellen
hat, was mit einiger Wahrscheinlichkeit auf die kommunale
Ebene durchschlagen und der Gegenpol in der Diskussion sein
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darfte. Ohnehin muss in diesem Zusammenhang auf3erdem
von verstarkten Bemiihungen auch der kommunalen Aufgaben-
tréager zur Haushaltskonsolidierung ausgegangen werden. Un-
term Strich wéren daher geringere finanzielle Spielraume fur
den OPNV wenig tiberraschend und diese kénnen insbeson-
dere dort, wo die wirtschaftlichen Effizienzsteigerungspotenziale
bereits ausgeschopft sind, innerhalb des Systems vermutlich
nicht ohne Einschnitte aufgefangen werden.

Auf dem flachen Land ...

Das fuhrt zu der Frage, wie Gestaltung, Entwicklung und Or-
ganisation des OPNV-Angebotes zukiinftig wohl betrieben wer-
den kdénnen? In welchem Spannungsfeld bewegen wir uns da-
bei eigentlich? Die Determinanten darin sind u.a. eine alternde
und ricklaufige Bevdlkerung mit leerlaufenden landlichen R&u-
men und starkeren zentral6rtlichen und axialen Konzentratio-
nen, steigende Mobilitatskosten auch und gerade im motori-
sierten Individualverkehr, womoglich geringer werdende offent-
liche OPNV-Mittel, riicklaufige Schulerzahlen mitimmer diffu-
seren, immer weniger bindelbaren raumlichen Bewegungs-
mustern... - was werden wir diesbezlglich kiinftig zu tun ha-
ben oder tun kdnnen? Werden wir die Grenze zwischen 6ffent-
licher und privater Verantwortung neu zu bestimmen haben?

Werden wir den Spagat zwischen Daseinsvorsorge und
Marktpotenzialausschdpfung weiter vollfihren oder uns trauen
oder gezwungen werden, uns zu entscheiden und klare Ak-
zente zu setzen? Was ist die ausreichende OPNV-Bedienung,
wenn mit der Schiilergrundlast auch der Schiiler-OPNV ent-
fallt? Die Antworten sind allesamt noch unbekannt. Sie sind
unter Berucksichtigung fachlicher Inputs aus der politischen
Diskussion von Vorstellungen und Mdglichkeiten, von Wiunsch-
und Machbarem heraus zu destillieren. Und obwohl dieser Ar-
tikel das naturgemaf nicht leisten kann, sei hier dennoch der
Versuch eines Antwortszenarios gemacht, das zeigen soll, wie
es werden konnte:

Der Schiiler-OPNV ist heute vielfach das Synonym fiir die aus-
reichende OPNV-Bedienung im landlichen Raum. Bréckelnde
Schilerzahlen (demographischer Wandel) und diffusere Raum-
muster (freie Schulwabhl) entziehen diesem im landlichen Raum
aber mehr und mehr die wirtschaftliche Basis. Da Nachfrage
und Angebot kommunizierende Réhren sind, werden die kon-
ventionellen OPNV-Angebote hier sukzessive reduziert. Die so
frei werdenden Mittel werden zu 50% zur Haushalts-
konsolidierung verwandt, also gestrichen; die anderen 50% blei-
ben im System. Daraus werden im landlichen Raum ehren-
amtliche BurgerBus-Projekte mitfinanziert, Nachbarschaftshil-

fe institutionalisiert (nach dem Prinzip der ,Mitfahrzentralen®),
privates* CarSharing etabliert® und ,neue* alternative OPNV-
Angebote gefordert, da die ,herkdmmlichen® alternativen An-
satze (v.a. Anruf-Sammel-Taxi) in den Tiefen des Raumes
vielfach an Machbarkeitsgrenzen stof3en. Als ,neues* alterna-
tives Angebot ist z.B. das Forschungsprojekt ,KombiBus“®
aus der Uckermark zu verstehen, in dem bestehende privat-
wirtschaftliche Transport- und Logistikdienstleistungen sowie
OPNV-Funktionen integriert werden sollen, was vereinfacht
ausgedruckt die Reanimierung des Postbusprinzips darstellen
kann.

Insgesamt gesehen kommt es also zu einem Teilriickzug des
vollstdndig durch den Aufgabentrager finanzierten
konventionellen OPNVs aus der Flache. Substitution oder gar
Ausbau erfolgt allenfalls Giber vom Aufgabentrager teilfinanzierte
alternative Ansatze und dient einzig der Daseinsvorsorge, rele-
vantes zusétzliches Potenzial ist hier fur den OPNV nicht zu
holen. Ubrige freie Gelder flieRen in den attraktivitatsorientierten
Ausbau von zentral6rtlichem und axialem Verkehr, wo - anders
als im bereits behandelten landlichen Raum - eine signifikante
Steigerung des OPNV-Anteils am Verkehrsmarkt durch verbes-
serte Potenzialausschdpfung tatsachlich maéglich ist, um so
auch umwelt- und verkehrspolitische Ziele effektiv erreichen zu
konnen. Die Wirksamkeit dieses Ansatzes wird unterstitzt,
indem Landes-, Regional- und Kommunalplanung aufhéren,
diesbezuglich kontraproduktive Ansiedlungen von zentralen Ein-
richtungen an peripheren Standorten durchzufiihren; das
Siedlungsverhalten der Menschen entwickelt sich in Folge des
demographischen Wandels bereits deutlich in diese Richtung,
stark steigende Pkw-Kosten tun ein Ubriges. Und so wird es
auf der Basis geeigneter Organisationsstrukturen trotz schwie-
riger werdender Bedingungen gelingen, den OPNV als wichti-

Beide Fotos: T. Brandt

... sind die Fahrzeuge dann kleiner!

ges und konkurrenzfahiges Produkt auf dem Verkehrsmarkt
auch zukunftig erfolgreich weiter zu entwickeln.
Anmerkungen:

(1) Kommerzielles CarSharing gibt es ,in der Flache* nicht, da
es sich wirtschaftlich nicht lohnt. Alternative Ansétze ,privaten”
CarSharings bestehen bereits und sind prinzipiell geeignet,
einen nutzlichen Beitrag zur Mobilitét insgesamt zu leisten
(http://Iwww.tamyca.de/

bzw. http://www.nachbarschaftsauto.de/).

(2) http:/mww.bmi.bund.de/SharedDocs/Standardartikel/BODL/
mitMarginalspalte/Themen/Demografie/KombiBus.html?nn=10
2638
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Mit dem Holsteinische-
Schweiz-Express die Natur
erleben — aktiv mit der Bahn.

Giinstig in die Holsteinische
Schweiz.

Mit der Kleingruppenkarte des Schleswig-
Holstein-Tarifs reisen bis zu 5 Personen, zum
Beispiel von Hamburg nach Plén fiir nur
30,90 Euro*. Entdecken Sie ein schones Stiick
Land: Der Holsteinische-Schweiz-Express fahrt
von Hamburg tiber Lilbeck durch die Holstei-
nische Schweiz bis nach Kiel. GenieBen Sie

die Fahrt in den Doppelstockwagen bis zum

6. November immer samstags, sonntags und
feiertags jeweils vor- und nachmittags. Weitere
Informationen unter www.bahn.de/regio-sh

Die Bahn macht mobil.

®Preisstand: Marz 2011

Regio Schleswig-Holstein

Zweistundlicher Pendelverkehr
Kiel — Schdonberg — Strand an den
Wochenenden der Kieler Woche

Erfreulicherweise konnte im Rahmen der Sonderverkehre zur
Kieler Woche 2011 auch ein Vorschlag von PRO BAHN um-
gesetzt werden: Ein Pendelverkehr Kiel — Schdnberg —
Schdnberger Strand.

Zunachst an den beiden Kieler Woche-Wochenenden werden
samstags und sonntags von der Regionalbahn Schleswig-Hol-
stein jeweils 5 Zugpaare Kiel — Schénberg im Zweistunden-
takt angeboten werden — in Schonberg selbst stellt die
Museumsbahn alle zwei Stunden den Anschluss von und nach
Schonberger Strand her. Besonderheit in diesem Jahr: Erst-
mals werden die Zlige mit Fahrkarten des SH-Tarifs benutzt
werden kénnen, das heif3t, dass die Zige auch mit den auf
dieser Relation gultigen Busfahrkarten benutzt werden kon-
nen.

Kapazitat auf der Achse Kiel — Schonberg
wird deutlich erhdht

,Damit werden den Einwohnern der Probstei einerseits zu-
satzliche Fahrtmdglichkeiten zur Kieler Woche angeboten,*
so der PRO BAHN-Landesvorsitzende Stefan Barkleit,
.andererseits kann die Regionalbahn Schleswig-Holstein die
Leistungsféhigkeit eines modernen Bahnverkehrs auf dieser
Relation unter Beweis stellen.”

Dies sei auch gerade vor dem Hintergrund der Diskussion um
ein Bahn-Bus-Konzept auf dieser Relation wichtig, meint
Barkleit, der bei einer guten Inanspruchnahme des Pendel-
verkehr hofft, dass der Pendelverkehr zur Kieler Woche 2012
noch einmal ausgeweitet werden kann.

Stefan Barkleit

Der Fahrplan fur die Sonderfahrten
Kiel - Schonberg - Schonberger Strand
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Moderner LINT auf Kieler-Woche-Fahrt
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System OPNV Bahn + Bus muss starker miteinander vernetzt werden

Der OPNV in Schleswig-Holstein hat in den letzten Jahren er-
freuliche Fortschritte gemacht:

Im schienengebundenen Regionalverkehr ist es durch eine er-
folgreiche Wettbewerbspolitik seitens des Landes und der LVS
gelungen, Uber Ausschreibungen nicht nur die Modernisierung
der Fahrzeuge voranzutreiben, sondern auch Effizienzgewinne
zu erzielen, die zum weiteren Ausbau des Verkehrsangebotes
genutzt werden konnten. Folglich hat Schleswig-Holstein heu-
te einen der modernsten Fahrzeugsparks im Bahnverkehr und
auf (fast) jeder Bahnstrecke stellt der Stundentakt das Mindest-
angebot dar.

Gleichzeitig sind im stralBengebundenen Regionalverkehr die
Fahrzeuge modernisiert und in vielen Fallen auf Niederflurtechnik
umgestellt, neue Schnellbus-Linien eingefihrt und in einigen
Landkreisen schon Buslinien-Grundnetze eingefiihrt worden.
Folglich hat Schleswig-Holstein auch hier einen relativ modernen
Fahrzeugpark, besonders in den Stadtverkehren und bei den
Buslinien-Grundnetzen auch abseits der Bahnstrecken ein recht
attraktives Verkehrsangebot.

Die Fahrgaste und die potentiellen Fahrgaste haben diese
Entwicklung honoriert : Allein von 2005 bis 2009 stieg der Markt-
anteil des OPNV im Land zwischen den Meeren von 5,4 auf 6,6
% - eine im Vergleich zum Bundesdurchschnitt iiberdurchschnitt-
liche Entwicklung.

Der OPNV in Schleswig-Holstein ist nicht
schlecht, Verbesserungspotential aber noch
reichlich vorhanden

Die Uberdurchschnittliche Steigerung des Marktanteils ist aus
Sicht von PRO BAHN zwar als positiv zu bewerten - aber: 6,6
% Marktanteil bedeuten noch immer, dass eine Uberwaéltigen-
de Mehrheit der Einwohner unseres Landes den OPNV nicht
nutzt. Dabei belegen aktuelle Untersuchungen, dass die Men-
schen, und gerade auch die jungen, der Benutzung des OPNV
immer aufgeschlossener gegentiberstehen - die missen die
Verkehrsunternehmen gewinnen, durch mehr Leistung, besse-
re Qualitdt und mehr Komfort, aber vor allem auch mehr Ab-
stimmung zwischen den Verkehrstragern.

Viel zu oft haben Fahrgéste heute noch den Eindruck, dass
Bahn- und Busfahrpléane nicht wirklich aufeinander abgestimmt
sind, dass in einigen Fallen auch Parallelverkehre und damit
unndtige Konkurrenz bestehen - das muss sich andern!

Bahn-Bus-Verknipfung in Fehmarn-Burg Foto: Stefan Barkleit

Wir brauchen eine Fahrplangestaltung und -abstimmung, die
sich zunachst ausgehend vom schienengebundenen Regional-
verkehr beziehungsweise regionalen Schnellbus-Linien (in Fal-
len, in denen Regionen Uber keine Bahnverbindung verfiigen)
Uber Regionalbus-Linien bis hin zu Rufbus- oder Birgerbus-
Linien erstreckt.

Konkretes Beispiel: Hinsichtlich der Errichtung der neuen
Kreuzungsstation Felde und der Verdichtung des Verkehrsan-
gebots auf der Bahnstrecke Kiel - Rendsburg mussen sich im
Hinblick auf die Fertigstellung der geplanten Maf3nahme (fru-
hestens Dezember 2013) die Aufgabentrager fir den Bahn- als
auch fur den Busverkehr gemeinsam mit den betroffenen Bahn-
und Busunternehmen zusammensetzen und beraten, wie der
Busverkehr im Korridor Kiel - Rendsburg unter Berlcksichti-
gung der mindestens vier neuen Stationen (Melsdorf, Achter-
wehr, Bredenbek und Schulldorf) an der Bahnstrecke neu ge-
ordnet werdensollte, welche Bedienungsformen bendtigt wer-
den und wie abh&ngig vom Bahnfahrplan die Busfahrplane ge-
staltet werden missen.

In &hnlicher Form gilt das auch fur die Reaktivierung der Bahn-
strecke Kiel - Schdonberger Strand; aber auch Bestandsstrecken
wie Kiel - Flensburg oder Neumunster - Heide sollten auf
Optimierungspotentiale bei der Verkniipfung von Bahn und Bus
beleuchtet werden. Daher wird die Entwicklung von Bahn-Bus-
Konzepten und die Zusammenarbeit mit den Aufgabentrégern
fur den straBengebundenen OPNV in den kommenden Jahren
einen Arbeitsschwerpunkt in der Arbeit von PRO BAHN als
Fahrgastverband bilden.

Infrastrukturelle Voraussetzungen fir
bessere Verknipfung schaffen

Eine bessere Verkniipfung von Bahn und Bus bedingt nattirlich
auch, dass die infrastrukturellen Voraussetzungen vorhanden
beziehungsweise zu schaffen sind. PRO BAHN wirbt daher
dafur, dass das kommende Stationsprogramm 2013-2017 sich
nicht nur als Stations-, sondern auch als Schnittstellen-
programm versteht, in dem gezielt sowohl bestehende Bahn-
Bus-Schnittstellen aufgewertet als auch neue Bahn-Bus-Schnitt-
stellen, die im Rahmen der konzeptionellen Erarbeitung der
Verknuipfung von Bahn- und Busverkehren als notwendig er-
achtet werden, geschaffen werden, zum Beispiel durch Anlage
neuer Kombibahnsteige.

ErschlielBung von Verbesserungspotentialen
erschlief3t auch Fahrgastpotentiale

PRO BAHN Schleswig-Holstein/Hamburg ist iberzeugt, dass
der OPNV mit einer besseren Verkniipfung von Bahn- und Bus-
verkehr, verbunden mit attraktiven Taktverkehren bei beiden
Verkehrstragern, aber auch mit nachfrageorientiertem Einsatz
von Bedienungsformen wie Regional-, Ruf- oder auch Blrger-
bussen gerade in der Flache noch viel mehr Menschen fir die
Benutzung des OPNV begeistern kann, denn: Wer sich darauf
verlassen kann, mit dem Bus zum nachsten Bahnhof zu kom-
men, seinen Anschlusszug zu erreichen, stressfrei auf der Ar-
beit anzukommen und das mit einer Fahrkarte - fir den ist der
OPNV eine wirkliche Alternative zum Auto !

Stefan Barkleit
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Bilanz eines Winters: Qualitat des
Bahnverkehrs stark ausbaufahig

Wie schon der Winter 2009/2010, wurde auch der Winter 2010/
2011 seinem Namen gerecht: wochenlang Temperaturen unter
dem Nullpunkt, erstim Laufe des Januar und Februar unterbro-
chen durch zwischenzeitlich etwas warmere Phasen. Im
Gegensatz zum schneereichen Winter 2009/2010 jedoch hiel-
ten sich die Schneefélle nach den sehr ergiebigen Mengen im
Dezember in den beiden ersten Monaten des Jahres 2011 dann
doch eher in Grenzen.

Durfte man nach den Verlautbarungen der Deutschen Bahn,
man habe sich optimal auf den Winter vorbereitet, noch darauf
hoffen, dass die Qualitat des Bahnverkehrs in diesem Winter
besser sein kdnnte als im vorigen Winter, der im Bahnverkehr
vor allem durch den Ausfall der damals nagelneuen VT 648.3
der Regionalbahn Schleswig-Holstein gepragt worden war, sa-
hen sich die Fahrgéste spatestens ab Mitte Dezember einer
nochmals deutlich schlechteren Qualitat im Bahnverkehr aus-
gesetzt als im Winter zuvor.

Mangelhafte Verfugbarkeit der
LINT-Triebwagen fuhrt zu langwierigen
Einschrankungen im Bahnverkehr

Im Mittelpunkt der mangelhaften Fahrzeugverfiigbarkeit stan-
den (wieder) einmal die LINT-Triebwagen: Schon die ab Mitte
Dezember zunehmende Anzahl an solo verkehrenden RE zwi-
schen Kiel und Lubeck und die nicht mehr im Einsatz zu se-
henden VT 648.0 der Regionalbahn Schleswig-Holstein, die auf
den Strecken nach Neumdiinster und Flensburg ihrerseits durch
die recht neuen VT 648.3 ersetzt wurden, liel3en auf Probleme
mit der Verfugbarkeit der LINT-Triebwagen schliel3en.

Die Probleme mit der Verfuigbarkeit der LINTe spitzten sich
unterdessen zu. So kam ab dem 21.12. dann auf dem RE Kiel
— Lubeck erstmals ein 218-bespannter Doppelstock-Wagen-
park zum Einsatz, was alsbald die Regel werden sollte. Verlie-
fen die Weihnachtstage — aufgrund der durch solo verkehrende
LINTe zu bewaltigenden, geringeren Nachfrage — noch einiger-
maf3en problemlos, brach der Bahnverkehr aufgrund nicht zur
Verfligung stehender LINTe am 28.12. zeitweise vollkommen
zusammen, worauf bei der Regionalbahn Schleswig-Holstein
die Notbremse gezogen wurde:

Ab dem 29.12. wurde der Bahnverkehr Kiel — Libeck (bis zum
10.01.) auf einen Stundentakt ausgediinnt — der schnelle RE
Kiel — Lubeck entfiel fast komplett — und auf mit der altbewahr-
ten 218 bespannte Doppelstock-Wagenparks umgestellt. Kam
es in den ersten Tagen noch zu gré3eren Verspatungen, ver-
kehrten die Zlge seit Jahreswechsel doch in der Regel plnkt-
lich. Zudem wurde ab 03.01. zwischen Kiel und Preetz ein
Schienenersatzverkehr (SEV) fur die entfallenden RE angebo-
ten, der an den Stationen auch ausgehangt und durchgesagt
wurde. In der Woche ab 10.01. wurde dann der Halbstunden-
takt Kiel — Libeck wieder aufgenommen, die Doppelstock-
Wagenparks wechselten auf die RE Kiel — Libeck, wahrend
die RB Kiel — Lubeck wieder mit LINTen gefahren wurde.

Aul3erdem kam es auch auf den Bahnstrecken Kiel — Flens-
burg, Puttgarden — Neustadt — Libeck sowie Aumuhle — Blichen
zu Zugausfallen, die teilweise bis zum 07.02. anhielten.

Foto: Stefan Barkleit
218 mit Doppelstockwagen am Raisdorfer Klosterforst

Aber auch die LINTe der Nord-Ostsee-Bahn (NOB) waren den
Winterwitterungsbedingungen nicht gewachsen — so kam es
unter anderem zu Zugausfallen bei den Pendelziigen Heide —
Itzehoe und Kiel — Eckernforde. Da auf erstgenannter Strecke
kein SEV angeboten werden konnte, bedienten zeitweise die
Marschbahn-Zuge Westerland —Hamburg die Stationen Meldorf,
St. Michaelisdonn, Burg und Wilster mit, was nattirlich zu Ver-
spatungen und neben den Zugausféllen auch zu niedrigen
Punktlichkeitswerten bei der NOB fiuhrte. Hingegen konnte
zwischen Kiel und Eckernférde ab 20.12. SEV angeboten wer-
den, der auch wie der zusétzliche Halt der RB Kiel — Flensburg
in Kiel-Hassee/CITTI-PARK von DB Station&Service kommuni-
ziertwurde.

Angespannte Lage auch beim Wagenpark

Angespannt war auch die Lage beim Wagenpark der Regional-
bahn Schleswig-Holstein, was sich insbesondere auf den Bahn-
strecken ElImshorn — Hamburg und Hamburg — Liibeck bemerk-
bar machte. So verkehrte der Schleswig-Holstein-Express teil-
weise nur mit 4 von 7 Wagen und mit Silberlingen anstatt der
gewohnten ehemaligen InterRegio-Wagen; beim RE Kiel —
Hamburg fehlten Doppelstockwagen und zwischen Hamburg
und LUbeck kamen auf den RE teilweise die Doppelstock-Wa-
genparks der RB Hamburg — Bad Oldesloe zum Einsatz.

Krisenmanagement bei der Regionalbahn
Schleswig-Holstein mangelhaft

Verscharft in die Kritik geriet die Regionalbahn Schleswig-Hol-
stein, als am 16.12. in Tremsblittel wegen eines Kurzschlus-
ses an der Lok ein RE liegen blieb — eigentlich kein aul3erge-
wohnliches Ereignis. Doch gelang es der Regionalbahn Schles-
wig-Holstein innerhalb von 4 Stunden nicht, den RE in den nach-
sten Bahnhof abzuschleppen noch die Fahrgaste aus dem RE
zu evakuieren. Da sich aufgrund der ausgefallenen Stromver-



SHS 1/2011

Schleswig-Holstein

Seite 7

sorgung nach einer gewissen Zeit Klimaanlage, Toiletten und
Licht automatisch abstellen, sal3en die Fahrgéaste zuletzt im
Dunkeln — die Fahrgastinformation war nach unseren Erkennt-
nissen mehr als durftig, Feuerwehr und Polizei nicht informiert.
Dies geschah erst nach mehreren Stunden durch Fahrgéste,
so dass diese durch die Feuerwehr Tremsbuttel evakuiert und
die Bahnstrecke Hamburg — Liibeck gesperrt werden konnte.

Zwischenzeitlich haben die Fahrgaste des RE jeweils eine
Entschadigung von 250 Euro enthalten. Au3erdem sollen de-
taillierte Notfallplane entwickelt werden, wie Fahrgéste bei ei-
ner Betriebsstorung, wie sie in Tremsbittel geschehen ist,
weiterbeférdert oder evakuiert werden sollen. PRO BAHN hat
erganzend vorgeschlagen, nach dem Vorbild des ICE-Verkehrs
Notfallbriicken fur Doppelstockwagen anzuschaffen, tiber die
Fahrgaste auf offener Strecke von einem zum anderen Zug
wechseln kdnnen — so kdnnte die Weiterbeforderung der Fahr-
gaste unabhangig vom Abschleppen des durch eine Betriebs-
storung betroffenen Zuges erheblich beschleunigt werden.

War die mediale Aufmerksamkeit aufgrund des liegengeblie-
benen RE bei Tremsbuttel schon geweckt, machte man auch
bei der Begriindung der mangelhaften Verflgbarkeit der LINTe
keine gute Figur. Drei Pressesprecher versuchten, die
Fahrzeugausfalle und die damit fir die Fahrgaste verbundenen
Einschrankungen mit unterschiedlichen Begriindungen zu er-
klaren: Mal war es Streugut in den Tuiren, mal nicht funktionie-
rende Trittstufen oder Probleme mit den Kupplungen, mal wa-
ren es einige Fahrzeugkomponenten, die trotz Versicherung
des Herstellers nicht funktionierten, und zu guter Letzt hiel3
es, man sei bei den Werkstattkapazitaten ,ein wenig“ eng be-
stellt. Nachdem gerade die Bahnstrecke Kiel — Lubeck (wie-
der) einmal besonders stark von den Fahrzeugausfallen betrof-
fen war, mussten die Fahrgaste geradezu den Eindruck gewin-
nen, bei der Regionalbahn Schleswig-Holstein herrsche das
blanke Chaos.

Aufgaben fur die kommenden Winter

Die Winter 2009/2010 und 2010/2011 haben gezeigt, dass die
Zeit der lauen Winter zunachst einmal vorbei zu sein scheint.
Schon im vergangenen Jahr hatte PRO BAHN einige Aufgaben
zusammengestellt, die fur eine bessere Wintervorbereitung
berucksichtigt werden sollten:

- Verbesserung der Fahrzeugverfligbarkeit

- Vorhaltung von Reserve-Personalen an Knotenbahnhéfen

- Vorhaltung eines 218-bespannten Doppelstockzugs in Liibeck
- Vorhaltung von Dieselloks an Knotenpunkten

- Verbesserung der Fahrgastinformation

- Verbesserung der Schneeraumung von Bahnsteigen

Wenn auch nach unserem Kenntnisstand inzwischen in den
Wintermonaten Reserve-Personale an Knotenbahnhofen vor-
gehalten werden und durch den Wechsel bei den Bahnhofs-
managements Kiel und Lubeck bei Fahrgastinformation und
Schneerdumung von Bahnsteigen ein splrbar positiver Trend
erkennbar ist, ist doch bei weitem noch nicht das Pradikat
~gut” erreicht.

Hingegen herrscht bei den anderen aufgefiihrten Aufgaben nicht
nur Stagnation, sondern es sind weitere Aufgaben und Aspek-
te dazu gekommen: Es fehlt scheinbar an Werkstatt-
kapazitaten und Uberdachten Abstellmdglichkeiten, wo insbe-
sondere die LINT-Triebwagen halbwegs vor der Witterung ge-
schiitzt abgestellt werden kdnnen. PRO BAHN hat in diesem
Zusammenhang bereits den Vorschlag gemacht, zumindest
im Winter das geschlossene Betriebswerk Liibeck zum Unter-
stellen von Fahrzeugen zu nutzen.

Hinsichtlich der im zweiten Winter in Folge mangelhaften
Fahrzeugverfugbarkeit der LINTe missen ,praventive* Mal3nah-
men ernsthaftin Erwagung gezogen werden: Gerade beim LINT
mit seinen unterflur recht ungeschiitzt angeordneten Fahrzeug-
komponenten war die jetzt durch die Regionalbahn Schleswig-
Holstein vorgenommene Ausriistung mit Schneerdumern eigent-
lich langst Uberféllig. Aufféllige und zu Stérungen neigende
Fahrzeugkomponenten sollten praventiv ausgetauscht werden,
wozu es natlrlich auch eines héheren Bestandes an Ersatz-
teilen bedarf. Sicher steigen durch alle diese MalZnahmen erst
einmal die Kosten — doch was kostet eine Winterbilanz, die so
ausfallt wie in diesem Winter?

Und schlief3lich muss auch ernsthaft die Frage diskutiert wer-
den, ob die Vorhaltung einer Schneefrése und eines Schnee-
pfluges fur ganz Schleswig-Holstein als ausreichend anzuse-
hen ist, vor allem vor dem Hintergrund, dass in ferner Zukuntt ja
auch nach Schonberger Strand gefahren werden soll.

Stefan Barkleit
Kommentar:

...doch wer sagt uns, dass der nachste Winter nicht genauso
ausdauernd sein wird. So hiel3 es in der Ausgabe Nr. 28 der
Schleswig-Holstein-Schiene. Und der Winter 2010/2011 war
zeitweise genauso ausdauernd wie der vorige Winter — fiir die
Fahrgéste, aber auch fur das Bahnpersonal auf den Ziigen,
auf den Bahnsteigen und auf den Bahnstrecken. lhnen sei
herzlich gedankt fur ihren Einsatz, auch wenn die Ziige bei
weitem nicht immer punktlich waren, Weichen nicht funktio-
nierten oder die Technik versagte.

Nichtsdestotrotz gibt es nichts zu beschonigen: Die Winter-
bilanz des Bahnverkehrs ist gerade fur die Monate Dezember
und Januar zeitweise verheerend gewesen. Eingefrorene Wei-
chen, Bahniibergangsstérungen und zum zweiten Mal in Folge
mehr schlecht als recht funktionierende LINT-Triebwagen ha-
ben zu vielen Zugausfallen und Verspatungen geftihrt, welche
die Fahrgaste unter Umstanden in Bedréngnis gebracht ha-
ben, denn auch ein Arbeitgeber hat nicht unbegrenzt Geduld.

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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Gerade auf der Bahnstrecke Kiel — Lubeck haben die Fahrga-
ste, auch im Ruckblick, viel erleben missen: erst die lange
Bauphase im Jahr 2009, dann die Probleme mit den LINTen,
im Oktober 2010 die Bauarbeiten Eutin — Pansdorf, die man-
gelhafte Punktlichkeit durch die bauarbeitenbedingte
Langsamfahrstelle, die Beeintréchtigungen durch die zeitwei-
se nicht funktionierenden Weichen in Kiel-ElImschenhagen und
in PI6n und dann wieder die Probleme mit den LINTen. Hier ist
mehr als eine Entschuldigung notwendig, um das Vertrauen
der Fahrgaste wieder zu gewinnen.

Mit der deutlichen Aufforderung von Verkehrsminister Jost de
Jager an die Regionalbahn Schleswig-Holstein und die NOB,
den Bahnverkehr in der vertraglich vereinbarten Qualitat zu
erbringen, und der Einbehaltung von Zuschiissen (sogenann-
te Malus-Zahlungen) ist die unbefriedigende Qualitat im Bahn-
verkehr auch politisch thematisiert worden. Sicher wird der ein
oder andere Fahrgast die Malus-Zahlung von 500.000 Euro al-
lein fir Dezember und die Verpflichtung zur Entschadigung
der Fahrgaste als lacherlich gering empfinden, doch entste-
hen den Verkehrsunternehmen dartiber hinaus erhebliche Mehr-
kosten durch die Ersatzkonzepte (lokbespannte Doppelstock-
Wagenparks zwischen Kiel und Libeck, Bestellung von
Schienenersatzverkehren), ganz zu schweigen vom erhebli-
chen Vertrauensverlust der Fahrgéste in die Verkehrsunter-
nehmen und dem fiir den OPNV entstandenen Imageschaden.
Allerdings muss sich der Verkehrsminister auch fragen las-
sen, ob der bisherige auf den gunstigsten Angebotspreis set-
zende Ausschreibungswettbewerb fortgeflihrt oder zukiunftig
nicht die Qualitat starker bewertet werden sollte, auch unter
Inkaufnahme eines héheren Angebotspreises.

Doch nicht nur die Landespolitik, sondern auch die Bundespo-
litik ist gefragt, doch ist Bundesverkehrsminister Peter
Ramsauer trotz der zahlreichen Weichen- und Bahniibergangs-
stérungen im Streckennetz der DB Netz in diesem Winter mit
seinen Vorschlagen, der DB Netz in der DB-Holding mehr Ei-
genstandigkeit zu lassen und die Gewinnabfiihrung an die DB-
Holding zu beenden, eingeknickt — damit fallt er dem Bahn-
personal, welches sich vor Ort mit den Unzulénglichkeiten der
Infrastruktur und den Tlcken der Technik auseinandersetzen
muss sowie stellvertretend sowohl fiir Bundespolitik als auch
Bahnvorstand den Unmut der Fahrgéaste erntet, auch noch in
den Rucken!

Stefan Barkleit
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Redaktionsschluss:

LINT 41, ein ,,Leichter Innovativer
Nahverkehrs-Triebwagen“?

Als ich am 4. November 2000 das erste Mal die Gelegenheit
hatte, mit einem LINT 41 mitzufahren, war ich sogleich ent-
tauscht. Ich hatte ein deutlich komfortableres Fahrzeug erwar-
tet. Die Sitze wenig bequem, keine Armlehnen, keine Ablage-
moglichkeiten am Fenster, wenig Gepackablagen und diese
nicht geeignet fiir groRere Gepacksticke. Naturlich fiel mir auch
Positives auf: die aul3ere freundliche Erscheinung des Trieb-
wagens, optische Ziel- und Haltestellenanzeige, Fahrkarten-
automat im Zug, barrierefreier Zugang auch fur Rollstuhlfahrer.
Insgesamt schon ein Fortschritt gegeniiber dem, was ich vor-
her von der Bundesbahn und Deutscher Bahn gewohnt war.

Der Anlass fir meine erste Fahrt war der Start der Nordwest-
Bahn (NWB), die bekanntlich am 5. November 2000 den Ver-
kehr zwischen Wilhelmshaven und Osnabrick, zwischen Wil-
helmshaven und Esens sowie zwischen Osnabriick und Bre-
men mit den LINT 41 aus dem Fahrzeugpool der Landes-
nahverkehrsgesellschaft Niedersachsen (LNVG) aufgenommen
hatte. Da sich bei der Er6ffnungsfahrt auch Vertreter der LNVG
im Zug befanden, habe ich mich denen gegeniber mit meiner
EnttAuschung nicht zurtick gehalten. Die Antwort kam prompt:
.Das ist ein Nahverkehrsfahrzeug, und was Nahverkehr ist, wis-
sen Sie doch“. ,Ja, das weil3 ich“, entgegnete ich, ,der Ge-
setzgeber hat es so formuliert: Wenn die Mehrzahl der Reise-
zeiten unter einer Stunde oder die Reiseweiten nicht tiber 50
Kilometer liegen. - Und was ist mit einer Fahrt von Wilhelms-
haven nach Osnabriick?* Dazu muss man wissen, dass die
Fahrzeit mit der Nordwest-Bahn von Wilhelmshaven nach Os-
nabrick zwei Stunden und flinfzehn Minuten betragt. Auf eine
Antwort auf meine Frage warte ich Ubrigens bis heute verge-
bens.

Damit bin ich beim zentralen Problem mit dem LINT 41. Die
Ingenieure bei Linke-Hoffmann-Busch (LHB, heute Alstom) ha-
ben im Prinzip ein ordentliches Nahverkehrsfahrzeug entwik-
kelt. Aber fahre ich immer unter einer Stunde oder unter 50 km
und bin Uber die Zeit oder die Kilometer hinaus weiterhin Nah-
verkehrs-Fahrgast? Nein. Vielfach werden die LINT 41 auch auf
langen Strecken eingesetzt, auf denen es keine Alternative zum
Nahverkehr gibt. Und so ist es beispielsweise auch zwischen
Wilhelmshaven und Osnabriick bei ca. 2 Stunden und 15 Mi-
nuten der Fall, wenn ich nicht einen (teureren) Umweg Uber
Bremen mache. Oder auch von Osnabriick nach Wildeshausen
bin ich mit 1 Stunde und 30 Minuten Uber der Nahverkehrs-
Grenze. Auch bei einer Umsteigeverbindung von einem LINT
41 zu einem anderen von Esens nach Oldenburg bin ich fast
eineinhalb Stunden unterwegs.

Mal vorgestellt, jemand fahrt von Kéln nach Wilhelmshaven,
dann sitzt er/sie beispielsweise genau je zur Hélfte in einem
Intercity (IC) und in einem LINT 41. Der Umstieg vom IC in
einen LINT 41 der NWB erfolgt in Osnabrtck und ist hart, im
wahrsten Sinne des Wortes. Denn die zweite Halfte der Fahrt
muss auf harten Sitzen absolviert werden. Kein besonders scho-
nes Reiseerlebnis. Oder ist die Fahrt mit einem LINT 41 doch
nur ein Transport?
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Foto: Stefan Barkleit
Neuer VT 648.4 im Einsatz (Lubeck Hbf.)

Aber auch andere Grunde lassen die Fahrtim LINT 41 nicht zu
einem Reiseerlebnis werden. Hat man das Pech, einen der
rund um die Klotir angeordneten Sitze zu erwischen, ergeben
sich ganz neue Einblicke und Geruchserlebnisse. Auch wenn
man gerade einen Sitz erwischt hat, aus dem das Heraus-
schauen gar nicht moglich ist, weil ein breiter Fensterholm
dies verhindert, fragt man sich nach der Reisequalitat. (Ubri-
gens: auch bei neuen Fernverkehrsziigen, wie zum Beispiel
beim ICE, ist es inzwischen leider Ublich, dass man férmlich
gegen Wand guckt. Was denken sich die Konstrukteure ei-
gentlich dabei? Fahren die nie Bahn? Oder liegt das Problem
bei den Bestellern dieser Fahrzeuge?)

Zur Einschréankung der Reisequalitét tragen auch die Fahrzeug-
gerausche bei, die haufiger auftreten. Das Getriebe des LINT
41 lasst die Motordrehzahl in Bereiche kommen, wo sich star-
ke Resonanzen auf das Fahrzeug Ubertragen. Bei bestimmten
Drehzahlen rattert und klappert es, mal mehr, mal weniger.

Als Erster-Klasse-Fahrgast fragt man sich dartber hinaus, woftr
man mehr als 50 Prozent des Fahrpreises bezahlt. Wo ist der
Mehrwert, den man fur den héheren Fahrpreis erwarten kann?
Der Unterschied besteht lediglich aus einem Tisch zwischen
den Vis-a-Vis-Platzen. Es gibt keine alternative Reihenbestuh-
lung, keine bessere Gepackablage, keine Steckdose am Platz
und vor allem, die gleichen unbequemen Sitze.

Zur Abrundung: Als ich zwei Jahre spéater die Gelegenheit hat-
te, mit Ingenieuren von LHB Uiber den LINT 41 und seine Man-
gel zu sprechen, horte ich folgenden Satz, der mir pragend in
Erinnerung geblieben ist: ,Wenn das Land (gemeint ist hier
Niedersachsen) mehr Geld in die Hand genommen hétte, hat-
te es auch gescheite Fahrzeuge gegeben.“ Dieser Satz sagt

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

eigentlich alles aus. Herausgekommen ist eben ein spartani-
sches Fahrzeug, das tatsachlich nur fur kurze Strecken geeig-
net ist. Selbst wenn die gesetzliche Definition des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) erfullt sein mag, also die Mehr-
zahl der Beforderungsfélle (dieser Begriff steht wirklich so im
Gesetz) eines Zuges die gesamte Reiseweite 50 Kilometer
oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht tbersteigt (8§ 2
Absatz 5 des Allgemeines Eisenbahngesetzes), wird es eine
nicht unerhebliche Zahl an Fahrgésten geben, die dartber hin-
aus fahrt bzw. fahren muss, weil es ein alternatives
Fernverkehrsangebot nicht gibt.

Mein Fazit: Die Aufgabentréger fir den SPNV (aul3erhalb
von Niedersachsen) sind gut beraten, in ihren Ausschrei-
bungen genau darauf zu achten, welche Fahrzeuge sie
vorsehen. Auch Fahrgéste im Nahverkehr haben Anspruch
auf Reisequalitat.

Manfred Terhardt
Regionalvorsitzender
im PRO BAHN Regionalverband Ems-Jade

DB mal vorbildlich

Neulich wollte ich mal wieder von Hannover nach Kiel und
musste feststellen, dass der durchgehende ICE rund eine Stun-
de Verspatung haben sollte, weil es irgendwo in Stiddeutsch-
land einen ,Notarzteinsatz am Gleis* gegeben hatte. Norma-
lerweise kann man die Fahrt dann vergessen und muss eine
andere Verbindung nehmen. Nicht aber dieses Mal. Es wurde
ab Mannheim ein Ersatz-IC eingesetzt, der auch punktlich fuhr.
AuRerst [6blich, DB! Na also, geht doch! Als dann noch in Ham-
burg Fahrradfahrer zusteigen durften, die bereits um 15.30 Uhr
informiert wurden, dass der 16.20 Uhr-RE nach Kiel streikbedingt
ausfialle und der Ersatzzug doch ausnahmsweise einen Mehr-
zweckwagen mithabe, war ich restlos begeistert.

Schnelle Reaktion auf Zugausfall und vorausschauende Infor-
mationen! So ist es richtig, weiter so DB!

Holger Busche

ca 60 Minuten spater

1E: 921} Hamburg Hbf - Hamburg Dammtor

Ersatzzug fir ICE 76

Waunstorf - Neustadt a Rbg

Foto: Holger Busche
Zugzielanzeige in Hannover Hbf.
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Neuordnung der Busverkehre
rund um Eutin endlich vollendet

Zum 01.01.2011 konnte die Nord-Ostsee-Bahn-Tochter Rohde
rund um Eutin nach einer Ubergangszeit von mehr als 4 Mona-
ten und 2 Ubergangsfahrplanen endlich das in der Ausschrei-
bung von ihr angebotene OPNV-Angebot realisieren.

Zu diesem Zeitpunkt wurden die Fahrplane auf den Regional-
bus-Linien rund um Eutin teilweise noch einmal deutlich tber-
arbeitet und das versprochene Rufbus-System, hier ALFA (An-
ruf-Linien-Fahrt) genannt, eingefiihrt. Die ALFA-Fahrten finden
dabei entlang der Buslinien nach einem festen Fahrplan statt,
allerdings nur, wenn Fahrgéste bis spatestens 60 Minuten vor
der im Fahrplan angegebenen Abfahrtszeit ihren Fahrtwunsch
anmelden. Die Telefonnummer zur Anmeldung des Fahrt-
wunsches ist kostenlos, bei der Benutzung des ALFA-Ange-
botes gilt der reguléare SH-Tarif — es wird kein Zuschlag erho-
ben.

Eingesetzt werden seit 01.01.2011 insgesamt 25 Busse, da-
von 8 Niederflur-Gelenkbusse, 11 Niederflur-Solobusse, 4 Midi-
Busse sowie zwei Hochflur-Reisebusse, so dass der Fahrzeug-
bestand zu 92 % niederflurig ist.

Ausschreibung fuhrt zu einem verbesserten
Verkehrsangebot ...

Als Vergleichsgrundlage zur Bewertung des seit 01.01.2011
angebotenen Verkehrsangebots der NOB-Rohde hat PRO
BAHN den Jahresfahrplan 2009 der Autokraft beziehungswei-
se der Lubecker-Verkehrs-Gesellschaft (LVG) herangezogen,
wobei das Verkehrsangebot nicht mehr fur alle Linien vergleich-
bar ist, da Linien und Linienverlaufe zum Teil erheblich verén-
dert worden sind.

Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass das Verkehrsangebot
besser und gerade auch an Wochenenden sptirbar ausgebaut
worden ist. So ist im Stadtverkehr Eutin, auf den Linien 5518
Eutin — Neustadt — Pelzerhaken und 5816 Eutin — Bujendorf (—
Haffkrug) die Anzahl der Fahrtenpaare sptirbar erhoht worden,
auf den Linien 5515 Eutin — Ahrensbok und 5516 Eutin — Bosau
sind Ahrensbdk und Bosau am Wochenende im Busverkehr
heute deutlich besser erreichbar als friher.

Positiv zu vermerken ist auch, dass die Anschliisse zwischen
den reguléren Regionalbussen und den ALFA-Fahrten mit War-
tezeiten in der Regel unter 5 Minuten auf3erst attraktiv gestal-
tet worden sind — gerade an vielleicht einsam gelegenen Halte-
stellen in der Region ist das fUr Fahrgaste von elementarer
Bedeutung. Abzuwarten bleibt, wie sich die Qualitat der
Anschlusssicherung im Verspatungsfall darstellt.

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

Auf Seite 20 finden Sie
alle nétigen Anschriften.

Allerdings gibt es auch Verlierer des neuen Verkehrsangebotes,
wie zum Beispiel die Gemeinde Oberkleveez, die gegeniiber
friher am Wochenende nicht mehr im Busverkehr zu erreichen
ist.

... aber bei der Bahn-Bus-Verkntpfung und
der Vertaktung besteht Nachholbedarf

Aus der Sicht von PRO BAHN gibt es aber auch eine Reihe
von Kritikpunkten, von denen bis auf einen alle zum néchsten
Fahrplanwechsel abgearbeitet werden sollten.

Soist es auf vielen Buslinien wie zum Beispiel der Linie 5508
Eutin — Lensahn (- Oldenburg) der Fall, dass eine saubere
Vertaktung im Stunden- oder Zweistundentakt nicht tiber den
gesamten Tag durchgehalten wird, teilweise werden nur zwei-
oder dreisttindlich Abfahrten angeboten oder es bestehen noch
groRere Taktlicken. Auch variieren die Taktminuten auf eini-
gen Linien, so sind die Abfahrtszeiten vormittags andere als
am Nachmittag.

Ebenso lasst die Verknlipfung zwischen Bahn- und Busverkehr
zu winschen ubrig. So werden die Anschliisse von den Ziigen
Kiel — LUbeck in Malente und Eutin auf einigen Linien zu be-
stimmten Tageszeiten nur um wenige Minuten verpasst.

Auch das Fahrplanbuch bietet Anlass zur Kritik: So ist der
Liniennetzplan fur das NOB-Gesamtnetz eindeutig zu klein
geraten und zudem durch die Nennung fast aller Haltestellen
untbersichtlich geworden. Die Fahrplane sind durch die feh-
lende Aufteilung nach Verkehrstagen (mo-fr, Ferien- und Schul-
tage, sa, so, sa+so0) ebenso unubersichtlich — das war unter
der Regie der Autokraft schon einmal wesentlich besser. Auch
fehlen die Bahnfahrplane Kiel — Liibeck und Puttgarden — Feh-
marn-Burg — Neustadt — Lubeck.

Foto: Stefan Barkleit
NOB-Busse am Eutiner ZOB

Mittelfristige Perspektiven fur den Busverkehr
rund um Eutin

Aus der Sicht von PRO BAHN als Fahrgastverband sollte das
Verkehrsangebot ausgehend vom jetzigen Angebotsstandard
in den nachsten Jahren in Kooperation von Land, Kreis und
Verkehrsunternehmen moderat weiter entwickelt werden, um
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den Anteil des OPNV am modal split weiter zu erhéhen. Fol-
gende Mal3nahmen bieten sich an:

*im Hinblick auf das im aktuellen LNVP enthaltene landeswei-
te Buslinien-Grundnetz und die Buslinien-Grundnetze anderer
Kreise sollte das Verkehrsangebot am Wochenende auf weite-
ren Linien (5508, 5516, ???7?) weiter ausgebaut werden, auch
unter Einbeziehung von ALFA-Fahrten

¢ sollte es zu einer weiteren Konzentration des Verkehrsan-
gebots auf den Linien 5506 und 5507 auf Malente hin kommen,
waére die Einrichtung eines Stadtverkehr Malente tberlegens-
wert

*im Zuge der Realisierung der 2. Ausbaustufe auf der Bahn-
strecke Kiel — Lubeck sollte der Busverkehr entlang der Bahn-
strecke noch besser auf den Bahnverkehr ausgerichtet und
verknupft werden

*im Rahmen eines neuen Betriebskonzept auf der Bahnstrek-
ke Puttgarden — Fehmarn-Burg — Neustadt — Liibeck sollten
Lensahn und Haffkrug zu vollwertigen Bahn-Bus-Verkntipfungs-
knoten werden

¢ die Bahnstation Lensahn sollte einen Kombibahnsteig und
eine Buswendeschleife erhalten, um Bahn und Bus sowie die
Linien 5508 und 5804 besser zu verkntpfen.

Doch zunéchst bleibt abzuwarten, wie die Menschen in der
Region rund um Eutin das neu gestaltete Verkehrsangebot
annehmen, nachdem sich die Betriebsaufnahme im vergange-
nen Jahr durch die verspétete Vertragsunterzeichnung unrund
gestaltet und in Kombination durch die, sicher zu Recht, kriti-
sche Berichterstattung der Medien zu einem spurbaren Image-
schaden des OPNV in der Region gefiihrt hat.

Stefan Barkleit

Frischer Wind bei der Kieler
Fordeschifffahrt

Mit dem Start der neuen Saison haben sich einige Neuerungen
bei der Kieler Férdeschifffahrt ergeben: Auch dank des Enga-
gements ehrenamtlicher Vereine und insbesondere der Initiati-
ve fUr eine attraktive Férdeschifffahrt (IAF) hat die Schlepp- und
Fahrgesellschaft Kiel (SFK) neue Frithverbindungen eingefiihrt
und den Frihjahrsfahrplan komplett Uberarbeitet.

So startet die erste Fahre ab Laboe neu um 6.35 Uhr in Rich-
tung Landeshauptstadt, was gerade fur Pendler sehr interes-
sant sein durfte. In der Gegenrichtung startet die erste Fahre
ab der Kieler Bahnhofsbriicke neu um 7.45 Uhr. Insgesamt sind
die Fahrtzeiten leicht auf 70 Minuten erh6ht und tagsuber ein
sauberer 80-Minuten-Takt eingefuhrt worden. Letzte Abfahrt ab
der Kieler Bahnhofsbriicke jetzt um 18.10 Uhr, ab Laboe um
19.30 Uhr.

Im ab 16. Mai glltigen Sommerfahrplan werden auch die Anle-
ger Falckenstein (wegen Bauarbeiten erst ab Mitte Juni),
Schilksee und Strande wieder angelaufen, wodurch der 80-Mi-
nuten-Takt leider nicht mehr eingehalten werden kann.

Modernisierung der Fahranleger
wird fortgesetzt

Gute Nachrichten gibt es auch aus dem Kreis Plon: Am 14.04.
beschloss der Kreistag mehrheitlich eine Forderung der Sanie-
rung des maroden Anlegers in Monkeberg. Der Anleger soll
abgerissen und 2012 barrierefrei wieder aufgebaut werden, die
Kosten von 1,2 Mio. « werden zu 60% von der Landesweiten
Verkehrsservicegesellschaft (LVS) gefordert, die restlichen 40%
teilen sich die Landeshauptstadt Kiel, die Gemeinde Monkeberg
und der Kreis PIon.

Zuvor soll allerdings noch der Fahranleger Reventloubriicke
abgerissen und barrierefrei als Knoten-Fahranleger, an dem sich
die Fahren kiinftig zum Rendezvous treffen, wieder aufgebaut
werden.

Foto: Stefan Barkleit
Kieler Fordefahre

Kieler Fordeschifffahrt auch in den néachsten
Jahren vor grof3en Herausforderungen

Trotz der sichtbaren Fortschritte bei der Modernisierung und
der Attraktivierung der Fordeschifffahrt ist auch in den kom-
menden Jahren noch viel zu tun:

So sind neben den beiden demnéchst zum Neubau anstehen-
den mindestens zwei weitere Fahranleger nicht barrierefrei aus-
gebaut, aulRerdem haben die teilweise bis zu 30 Jahren alten
Fordefahren demnéchst ihre vorgesehene Nutzungsdauer er-
reicht und mussen durch Neubauten ersetzt werden. Die erst
vor wenigen Jahren nach Hamburger Vorbild angeschaffte
Neubaufahre ,Schwentine* kann mangels Zulassung nur auf
der Fahrlinie F2 Reventloubriicke — Wellingdorf eingesetzt wer-
den, so dass dieser Fahrentyp fur eine weitere Beschaffung
nicht in Frage kommt. Es wird also ein speziell fur Kieler Ver-
haltnisse konstruierter Fahrentyp entwickelt werden missen.

Stefan Barkleit
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AKN - Erfahrungen eines Fahrgasts

An einem spéaten Werktagsvormittag steht auf dem U1/A2-Bahn-
hof Norderstedt-Mitte ein Mann und wartet auf den Zug der AKN-
Linie A2, mit dem er nach Ulzburg-Siid fahren will, um von dort
mit der A1 weiter nach Kaltenkirchen zu gelangen. Als die A2,
aus Ulzburg-Sud kommend, einlauft, wundert sich der Mann,
dass der Zug — aul3erhalb der HVZ — mit 2 Einheiten fahrt. Nach
einer Wartezeit von 13 Minuten startet die Bahn zurtick nach
Ulzburg-Sid.

Schon an der der ersten Haltestelle — Moorbekhalle — leuchtet
der Einsatz von zwei Einheiten ein: Unmittelbar neben der Hal-
testelle befindet sich ein Schulzentrum fur berufsbildende Schu-
len des Kreises Segeberg. Der Bahnsteig ist gedréngt voll mit
Schilerinnen und Schilern und der Zug im Nu rappelvoll. Nur
wenige Fahrgaste steigen an Norderstedter Haltestellen aus
und ein; das Gros fahrt bis Ulzburg-Sid und von dort weiter mit
der Al nach Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen — oder noch
weiter. Die Al fahrt mit nur einer Einheit, und die Fahrgaste
stehen daher zwischen Ulzburg-Suid und Henstedt-Ulzburg noch
beengter als vorher in der A2. Dem Verfasser ist schon seit
langerem aufgefallen, dass aus den Ziigen der A1, die in Rich-
tung Eidelstedt fahren, in Ulzburg-Sud oft mehr als die Halfte
der Fahrgaste in die A2 in Richtung Norderstedt Uberwechselt.
In einer verkehrsarmen Zeit gelang es auch einmal, zu Zahlen
zu kommen. Eine Einheit der A2 kam mit 21 Fahrgésten in
Ulzburg-Sid an. Davon verliel3en 2 Personen den Bahnhof, 2
Personen gingen an das Gleis in Richtung Quickborn, und die
restlichen - also 17 — warteten auf die Al in Richtung Kalten-
kirchen.

Wie kdnnte man dieses Umsteigen in Ulzburg-Siid weitgehend
vermeiden? Indem man die A2 bis Kaltenkirchen durchbindet.

Ein neuer Fahrplan fur die A2

Bisher treffen sich in Ulzburg-Sud die A1-Zige beider Richtun-
gen mit der in Ulzburg-Sud wendenden A2. Wiirden jedoch beide
Linien von und nach Kaltenkirchen fahren, ware das nicht mehr
moglich und auch nicht mehr nétig. Es wird daher vorgeschla-
gen, dass die Linien jeweils um 10 Minuten versetzt fahren und
zwar so, dass in Ulzburg-Siid ein Ubereckumsteigen moglich
ist. Der Fahrplan wirde im auf Seite 13 betrachteten Bereich
z.B. so aussehen (Ausschnitt von etwa 1 Stunde)!

Kurze Uberlegung zum Mehraufwand

VVon Norderstedt-Mitte fahrt die A2 etwa 58-mal am Tag nach
Ulzburg-Sud und 8-mal von Ulzburg-Stid bis Kaltenkirchen. Das
heil3t, es kommen (58-8=50)-mal etwa 7 km Fahrleistung neu
dazu. Das macht in beiden Richtungen zusammen2x50x7 =
700 km/Tag.

Weiterfahrt der Zuge von Kaltenkirchen nach
Bad Bramstedt oder Neumunster.

Aufgrund des 10-Minuten-Taktes stdlich von Kaltenkirchen ist
in Richtung Norden bei Bedarf ein 30-Minuten-Takt moglich. Der
bisherige Hinketakt 20/40 Minuten wéare dann nicht mehr
notwendig.
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A2 Al A2 Al A2 Al
Kaltenkirchen ab 09:03 09:13 09:23 09:33 09.43 09.53
Ulzburg-Sid an 09:12 09:22 09:32 09:42 09:52 10:02
Ulzburg-Sid ab 09:129 09:22 09:32 09:42 09:52 10:02
Quickborn an -- 09:31 09:51 10:11
Norderstedt-Mitte an 09:24 4 09:44 10:04 -
Al A2 Al A2 Al A2
Quickbon ab 09:02 v 09:22 09:42 -
Norderstedt-Mitte ab - 09:09 09:29 09:49
Ulzburg-Sud an 09:11 2 09:21 09:31 09:41 09:51 10:01
- Fahrplanmodell fur den
Ulzburg-Sid ab 09:12 09:22 09:32 09:42 09:52 10:02 .
Streckenabschnitt
Kaltenkirchen an 09:21 09:31 09:41 09:51 10:01 10:21 Kaltenkirchen - UIzburg Sud
1) - 4) : Fahrt von Quickborn nach Norderstedt-Mitte mit Umsteigen in Ulzburg-Sud

EU-Kommission stellt , WeiRbuch Verkehr* vor

,Signal fur Aufbruch in eine neue Mobilitatswelt*

EU-Weil3buch Verkehr: Neue Mobilitdtskonzepte forcieren und Verkehrsmittel besser verknipfen.

Brissel/Berlin. Die inshesondere bei jingeren Menschen zu-
nehmend zu beobachtende Nutzung verschiedener Verkehrs-
trager bekommt Riickenwind aus Brussel. In dem heute von
der Kommission vorgestellten Weil3buch fiir den Verkehrssektor
zeigt sich die Behorde entschlossen, in den kommenden Jah-
ren ,neue Mobilitatskonzepte* in Europa zu forcieren, um die
Abhéangigkeit vom Ol zu verringern und damit auch die Abhén-
gigkeit von Verbrennungsmotoren im StralRenverkehr. Die ein-
zelnen Verkehrsmittel sollen besser miteinander verkniipft wer-
den, der ,alte Pfad" der Verkehrspolitik aus den vergangenen
40 Jahren musse verlassen werden.

,Das Grundsatzpapier der EU-Kommission hebt sich wohltu-
end von den bislang verkehrspolitisch in Deutschland dominie-
renden Weiter-so-Debatten‘ ab. Das EU-Weil3buch ist ein star-
kes Signal fur den Aufbruch in eine neue Mobilitatswelt”, sagte
Allianz pro Schiene-Geschéftsfuhrer Dirk Flege am Montag in
Berlin.

Der Geschéftsfuhrer des Verkehrsbindnisses begrifite, dass
in dem Weil3buch erstmals ein konkretes Minderungsziel fur
Treibhausgase im Verkehrssektor in Europa genannt werde.
»Das Reduktionsziel von minus 60 Prozent bis 2050 (Basisjahr
1990) ist zwar weniger als andere Wirtschaftsbereiche zu lei-
sten im Stande sind, angesichts bislang steigender CO2-Emis-
sionen im Transportsektor ist es dennoch ambitioniert und wird
von uns als Minimalziel unterstutzt.”

Als positiv wertete Flege auch die Verlagerungsziele der neuen
EU-Verkehrsstrategie. ,Die Effizienzvorteile der Eisenbahn sollen
sich nach dem Willen der EU-Kommission besser entfalten
kdnnen, das ist uberfallig.” Auf Strecken tber 300 km sollen
laut Wei3buch bis 2050 mehr als 50 Prozent des StrafRen-

guterverkehrs auf die Schiene sowie die See- und
Binnenschifffahrt verlagert werden. Im Personenverkehr strebt
die EU-Behdrde im Bereich der ,mittleren Distanzen® einen
Marktanteil der Eisenbahnen von ebenfalls ,mehr als 50 Pro-
zent* an.

Erreichen will die EU-Kommission diese Ziele unter anderem
durch den massiven Ausbau der Schieneninfrastruktur, fir den
primér die Nationalstaaten zustandig sind. So soll das Netz fur
Hochgeschwindigkeitsziige bis 2030 verdreifacht werden. Auch
sollen den Schienenverkehr benachteiligende Wettbewerbsver-
zerrungen, etwa die Steuerbefreiung fir Flugbenzin, abgebaut
und die Verkehrstrager besser miteinander verknupft werden.
Eine zentrale Rolle weist die EU-Kommission der Preispolitik
zu: In Zukunft werden Mobilitatsteilnehmer ,einen hoheren An-
teil an den Mobilitatskosten bezahlen missen als heute®, heil3t
es unter der Uberschrift ,Getting prices right".

Flege: ,Im Klartext bedeutet die von der EU-Kommission lang-
fristig angestrebte Kostenwahrheit im Verkehr, dass Verkehr
teurer wird und die Allgemeinheit im Gegenzug von versteck-
ten Kosten des Verkehrs entlastet wird. Die verursachergerechte
Zuordnung samtlicher Mobilitatskosten auf alle Verkehrsmittel
wird den Schienenverkehr, der weniger versteckte Kosten pro-
duziert als der Flug- oder Stral3enverkehr, wettbewerbsfahiger
und attraktiver machen. Eine langjahrige Forderung der Allianz
pro Schiene wird von der EU-Kommission erfreulicherweise lang-
fristig weiterverfolgt. Jetzt missen die Vorstellungen der Kom-
mission moglichst schnell in die Tat umgesetzt werden.”

Allianz pro Schiene
Pressemitteilung vom 28.03.2011
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Qualitatssprung auf Bahnstrecke
Libeck - Buchen - LUneburg

Lange musste der sudliche Teil des Landkreises Herzogtum
Lauenburg auf die Umsetzung des Stationsprogramms der DB
warten. Nun sind die Umbauarbeiten auf den Bahnhofen
Lauenburg (Elbe) und Bichen endlich in Gang gekommen.

Die Arbeiten am Bahnsteig in Lauenburg — dem sudlichsten
Bahnhof in Schleswig-Holstein - sind inzwischen soweit
fortgeschritten, dass sie Ende Juli abgeschlossen sein sollen.
Danach soll bis Ende dieses Jahres noch das Gleisbett saniert
werden. Die derzeitigen Arbeiten umfassen die Errichtung und
Erh6hung eines Mittelbahnsteigs zwischen den Gleisen 1 und
2 mit behindertengerechtem Zugang. Im Rahmen dieser
MaRRnahme wurde auch eine nicht mehr bendtigte
Weichenverbindung zwischen den Gleisen 1 und 2 im
Bahnhofsbereich ausgebaut. Da noch eine weitere
Weichenverbindung existiert, hat diese Mal3nahme keinen
Einflul3 auf kiinftig wieder erforderliche Zugkreuzungen.
- : .

Bauarbeiten am neuen Mittelbahnsteig in Lauenburg (Elbe)

Allerdings reduziert sich dadurch die Anzahl der nutzbaren
Gleislangen von 3 auf 2. Zur Zeit sind Zugkreuzungen nicht
moglich, da Gleis 1 von Baufahrzeugen blockiert ist und das
im August 2010 durch einen Brandanschlag zerstorte Stellwerk
im Bahnhofsgeb&ude nichtin Betrieb ist. Als Folge davon sind
alle Weichen und Signale im Bahnhofsbereich festgelegt und
unbenutzbar. Es ist vorgesehen, die gesamten Anlagen kuinftig
vom Stellwerk in Lubeck aus fernzusteuern. Damit wirde auch
der Fahrscheinverkauf im Bahnhof nicht wieder aufgenommen
werden. Das leerstehende Bahnhofsgebdude ist nun nach
Zwangsverwaltung verkauft worden; ein Betreiber fur das
Restaurant und die Gastezimmer ist gefunden. Das Gebaude
ist noch verschlossen, so dass der Zugang zum Bahnsteig zur
Zeit nur von auf3en maoglich ist. Ein Fahrscheinautomat befindet
sich auf dem Bahnsteig.

Keine schnelle Losung zeichnet sich fur die dringend
sanierungsbedurftige Elbbricke ab. Zur Zeit muf3 die ebenfalls
Uber die Briicke verlaufende B 209 aus Sicherheitsgriinden fuir
den StraRenverkehr immer dann kurz gesperrt werden, wenn
ein Guterzug die Bruicke passiert (Ampelregelung). Urspruinglich
hatte die DB als Eigentimerin der Briicke eine vollstéandige
Erneuerung geplant. Davon hat sie nun wieder Abstand
genommen und plant eine Sanierung der vorhandenen Briicke
mit Baubeginn 2011/2012. Dieser Termin wird jedoch nicht zu
halten sein, da die Abstimmungen mit der Straenverkehrs-
behdrde noch nicht abgeschlossen werden konnten. Nach

Abschlul? der Arbeiten soll das 1954 in einer genieteten
Stahlkonstruktion errichtete Bauwerk noch mindestens 20 Jahre
halten.

Bauarbeiten in Blichen, fertiger Bahnsteig an Gleis 140

In Buchen ist das aus den 50er Jahren stammende
Bahnhofsgebaude mit der friiheren Funktion als Zonengrenz-
bahnhof inzwischen abgerissen worden. Die Arbeiten zur
Bahnsteigerh6hung an den Gleisen 1 (Richtung Berlin) auf 55
cmund 140 (,Luneburger Seite*) sind in vollem Gang bzw. bereits
abgeschlossen. AuRerdem wird zwischen den Richtungsgleisen
Berlin und Lineburg/Libeck ein Pavillon errichtet mit
Reisezentrum, Kiosk fur Reisebedarf und WC-Anlage. An den
Bahnsteigen zu den Gleisen 1 und 4 werden Fahrstihle fur den
behindertengerechten Zugang zum Bahnsteigtunnel eingebaut.
Eine Sanierung der Uber eine Schrankenanlage ebenerdig
erreichbaren Bahnsteige an Gleis 40 und 41 ist offenbar nicht
vorgesehen. Diese Gleise werden bislang fur Zugkreuzungen
bendtigt bzw. fur LINT Richtung Luneburg, sofern in
Doppeltraktion gefahren wird. Der sanierte Bahnsteig am Gleis
140 ist fur LINT in Doppeltraktion zu kurz. Hier muf3 noch eine
Lésung gefunden werden, die darin bestehen kénnte, in solchen
Fallen die Gleise 40 und/oder 41 weiterhin zu benutzen. Sofern
die Kreuzungen der RB auf der KBS 145 ab Dezember 2011
wie geplant nach Lauenburg (oder Dalldorf) verlegt werden, bietet
sich an, die RB Aumiihle-Blichen ebenfalls auf der ,LUneburger
Seite" abzufertigen, damit sie nicht mehr die Gleise auf der
.Berliner Seite” blockieren. Hierflr wirde aber Gleis 40 oder 41
bendtigt, sofern Gleis 140 besetzt ist. Alle Arbeiten in Blichen
sollen bis Ende dieses Jahres abgeschlossen sein.

Die Bauarbeiten fur das dritte Gleis zwischen Stelle und Winsen/
Luhe haben auch Auswirkungen auf den Verkehr auf dem
Abschnitt Blchen — Lineburg. Zur Entspannung der Situation

—

en Bichen l‘Jn Lauenburg
Alle Fotos: Klaus Béckmann

Kreuzungsgleis Dalldorf zwisch
saniert und wieder in Betrieb.
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zwischen Hamburg und Lineburg leitet die DB einige Nacht-
und Autozuge Uber Biichen-Lauenburg um. Da dieser nur 30
km lange Abschnitt aber nicht elektrifiziert ist, werden diese
Zuge zwischen Hamburg-Altona und Lineburg mit ELok und 2
Dieselloks als Vorspann gefahren. In Lineburg erfolgt das Ab-
und Ankuppeln der Dieselloks. Es mutet schon recht merkwirdig
an, wenn die Autoreisezlige auf ihrem langen Laufweg nach
Frankreich und Italien ,,unter Strom*“ bis zu 1.500 km zurlicklegen
und fur nur 30 km in Deutschland diesen enormen Aufwand
erfordern.

In diesem Zusammenhang ist auch die Kreuzungsstelle
Dalldorf in km 155,4 zwischen Blichen und Lauenburg grindlich
saniert und wieder in Betrieb genommen worden. Fur diese
Investition war wohl auch die zur Zeit fehlende
Kreuzungsmoglichkeit in Lauenburg ausschlaggebend.

Klaus Bockmann

Hamburger Fahrgast Forum

Erinnerungen eines Barmbeker
Jungen an die Stadt- und
Vorortbahn und die

Barmbeker StralRenbahnen

Meine Eltern wohnten mit mir, ihrem einzigen Spréssling, bis
1943 am Kraepelinweg nahe am S-Bahndamm. Die S-Bahn,
damals noch Stadt- und Vorortbahn genannt, war denn auch
unser Hauptverkehrsmittel. Wir nutzten sie zur Fahrt in die In-
nenstadt und zum Besuch der Grol3eltern in Sasel. Im Betrieb
waren bis 1938 ausschlief3lich die Wechselstromziige mit Ab-
teilwagen fur Oberleitungsbetrieb. Es gab 2 Typen: Die alte-
sten von 1907 mit Treppendach und 8 Abteilen pro Waggon
und die neueren mit Tonnendach und 7 Abteilen. So lief es viele
Jahre.

Dann kam etwas sensationell Neues. 1939 wollte ich wie tb-
lich von Friedrichsberg nach Poppenbuttel. In Ohlsdorf hiel3
es: ,Alle aussteigen”. Der Zug wurde abgeraumt, und zur Wei-
terfahrt rollte ein funkelnagelneuer Gleichstromzug der BR ET
171 (spater BR 471), eine der Einheiten 001 bis 047, heran. Ich
war begeistert! So etwas Schones hatte es auf Vorortbahn-
schienen noch nie gegeben! In Poppenbittel sah ich mir die 2.
Klasse (es gab nur 2. und 3. Klasse) an. Es war wirklich Lu-
xus: Tiefe weich gepolsterte Sitze und Intarsien an den Tren-
nungswanden. (Der Vandalismus wurde erst spater erfunden.)
Ein Komfort, der heute selbst in der 1. Klasse der ICE-Zige
kaum erreicht wird. Zum Gliick wusste noch niemand, dass
diese Pracht nur wenige Jahre wéhrte, bis ein Teil der Zuge
verbrannt und der Rest heruntergewirtschaftet war.

Neben der Vorortbahn benutzten wir aber auch gelegentlich die
StraRenbahn, denn wir hatten einen Garten in Marienthal. An
der Ecke Pfenningsbusch / Dehnhaide hielt die Linie 21 von
Barmbek, Drosselstrale kommend und fuhr dann weiter durch
die Von-Essen-Straf3e nach Rothenburgsort, Hanseatenhalle.
Sie kreuzte die Wandsbeker Chaussee, wo ich in die Linie 4
nach Marienthal umsteigen musste. Die Linie 21 war eine

mafig frequentierte Querverbindung, sie fuhr in der Regel mit
einem Anhanger.

Zur Innenstadt fuhren die Linien 6, 7, 8 und 9. Die stark be-
nutzte Linie 6 rollte mit 2 Anhangern tber Barmbek Markt und
die Fuhlsblitteler StraRe nach Ohlsdorf. Die schwach ausgela-
stete Linie 7 fuhr mit einem gréReren Triebfahrzeug ohne An-
hanger durch die Ronnhaidstrale zum Schleidenplatz. Alle
anderen Barmbeker Linien wurden mit der Einheitsbaureihe
betrieben.

Neben der Linie 6 war die Linie 8 nach Farmsen Trabrenn-
bahn stark frequentiert; ich kenne sie nur mit 1-2 Anhangern
fahrend. Sie bog am Barmbeker Markt von der ,Hauptstrek-
ke" nach Ohlsdorf rechts in die Dehnhaide ab. Unbedeutend
war die Linie 9, die ohne Anhanger Uber die Bramfelder Stral3e
zum Neuen Schitzenhof fuhr.

Am Barmbeker Markt gab es ein den meisten Lesern sicher
unbekanntes kaum benutztes Kehrgleis. Es bog kurz hinter
der Dehnhaide von der Ohlsdorfer Strecke rechts in die Bei-
moorstral3e ein und erreichte dann tiber Langenrehm auf der
Dehnhaide das Gleis der Linie 8 Richtung Innenstadt. Das
Rillengleis war sténdig versandet, und es war fur uns Jungen
schon eine kleine Sensation, wenn sich im Schmutz einmal
ein Radprofil zeigte. Es wurde also gelegentlich befahren, ge-
sehen haben wir Kraepelinwegskinder dort aber nie einen Zug
(Stand etwa 1942).

Ich schreibe diese Zeilen aus der Erinnerung eines 12jahrigen
Jungen. Es ist nicht unmdglich, dass sich ein paar kleine Feh-
ler eingeschlichen haben. Ich wiirde mich freuen, wenn ich das
Interesse einiger Leser erweckt hatte, die uns Beitrdge oder
Korrekturen einsenden wirden.

Wir sind ein Fahrgast-Forum, d.h. wir méchten gern auch
andere Meinungen hdren und diskutieren, auch wenn sie kon-
trovers zu den unseren sind. Also liebe Leser, greift zur Feder,
zum Telefon oder kommt digital zu uns, Hauptsache, ihr kommt.

GUNTHER STOLTZE

Leider bleiben auch weiterhin nur Erinnerungen an alte Zeiten,
wenn es um das Thema StralRenbahn in Hamburg geht. Auch
in der Zukunft scheint die U-Bahn die einzige Hamburger ,Stra-
Renbahn“ (ist ja ein BO-Strab-Betrieb) auf absehbare Zeit zu
bleiben. Wollen wir hoffen, dass sich doch noch eine Wende
zugunsten einer modernen Straf3enbahn (Stadtbahn) ergibt.
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S2 verkehrt zu selten!

Seit der Fertigstellung des dritten und letzten Abschnitts der
City-S-Bahn am 31.05.1981 wurde die Linie N, genau wie die
Linie L zwei Jahre zuvor von der Verbindungsbahn auf die City-
S-Bahn (Tunnelstrecke) verlegt. Neu war fur die N im Gegen-
satz zur L, dass sie nicht nur direkt in die City gefuhrt worden
ist, sondern erstmals auch Altona bediente. Mit Er6ffnung der
Harburger Strecke 1983 (Linie Q) wurde die N auf dem West-
ast nach Pinneberg Uberflissig. Durch den Entschluss des HVV,
die Verbindung von ElbgaustralRe an Altona vorbei direkt zur
Verbindungsbahn (Linie O) wieder ganztagig fahren zu lassen,
hat diese Linie auch wieder die Hauptbedienung der Strecke
nach Bergedorf und Aumihle Gbernommen, was zu einem
Schattendasein der S2 (sie verkehrt seitdem nur in den
Spitzenstunden des Berufsverkehrs) fuhrte. Damit hat der
Bergedorfer Ast bis heute eine gegentiber den anderen S-Bahn-
AuRenstrecken benachteiligte Situation, zumal nicht einmal
Altona mehr umsteigefrei zu erreichen ist, sofern die S2 nicht
verkehrt. Ohnehin erreicht diese Linie ja nur Bergedorf. Nur eine
unveroffentlichte Fahrt montags bis freitags erreicht Aumdihle.
Der bahnsteig- und zeitgleiche Anschluss am Hauptbahnhof
von der Linie O an die L ist kein Ersatz fur die fehlende Direkt-
verbindung, da am Hauptbahnhof das Umsteigen nervig und
der Anschluss oft unzuverlassig ist. Besonders schlimm ist,
dass die S2 nicht einmal den gesamten Berufsverkehr ab-
deckt. Aus Sicht der Besteller fahren zu wenige Fahrgaste nach
Bergedorf. Wenn das so ist, dann fragt sich, warum auch dort
die Fahrradsperrzeiten gelten! Auch besteht eine Benachtei-
ligung der Bergedorfer Strecke darin, dass sie im Gegensatz
zu anderen Strecken nicht wenigstens im gesamten Berufs-
verkehr im 5-Minuten-Takt bedient wird. Die Zlige sind oft-
mals zu voll fur ein angenehmes Reisen. Obwohl die S-Bahn
Hamburg ein Angebot zur Ausweitung des S2-Angebotes ge-
macht hat, weigert sich die Stadt Hamburg, es zu bestel-
len...

MARTIN POTTHAST

HADAG-Niederelbefahrten wieder
bis Stadersand

Seit der vergangenen Saison — erstmals am 2. April 2010 —
fahren die Niederelbeschiffe der HADAG Uber den bisherigen
Endpunkt Lihe hinaus bis nach Stadersand. Damit wird eine
alte Tradition wieder aufgenommen, denn in friheren Jahren
gehorte die Weiterfahrt bis Stadersand — z.T. auch dartiber hin-
aus nach Grauerort, Krautsand und Glickstadt — zum planma-
Rigen Linienweg des HADAG -Niederelbedienstes. Am 11.
August 1984 wurden die Anleger jenseits von Lihe letztmals in
dieser Weise bedient; in den letzten Betriebsjahren war die
HADAG allerdings nur noch einmal in der Woche, namlich
sonnabends, bis Stadersand und Gluckstadt gefahren. Zwi-
schen 1996 und 2008 hatte dann der ,Elbe-City-Jet” in
Stadersand angelegt — nach dessen Betriebseinstellung gab
es dort keinen planmafigen Schiffsverkehr mehr. Die Wieder-
aufnahme des Betriebes durch die HADAG erfolgte auf Initia-
tive der Stadt Stade, die sich dieses zuséatzliche Angebot fur
Touristen 15.000 « im Jahr kosten lasst. Bereits bei der ersten
Fahrt am 2. April 2010 fuhren ca. 30 ,Er6ffnungsfahrgaste” mit;

schade nur, daR diese sang- und klanglos ohne irgendwelche
Feierlichkeiten erfolgte. Ein kleine BegruRung der ersten Fahr-
gaste durch Vertreter der Stadt Stade mit einem Glas Sekt
oder Saft an der Endstation der KVG-Anschlussbuslinie 2006
bei der Stader Tourismusinformation am Stadthafen wére doch
eine nette Geste gewesen und hétte bestimmt nicht viel geko-
stet. Nach Auskunft der HADAG wurden die Fahrten nach
Stadersand in der Saison 2010 zufriedenstellend genutzt, so
dass auch 2011 wieder an Wochenenden und Feiertagen
zweimal taglich von Hamburg-Landungsbricken nach
Stadersand und zuriick gefahren wird. Zwar gilt auf den Schif-
fen nicht der HVV-Tarif, zumindest der Fahrpreis zwischen Lilhe
und Stadersand liegt aber mit 1 « sehr niedrig - wer Geld
sparen will, kann also mit dem HVV (Bus 2357 Stade — Jork
—Cranz) zum Luhe-Anleger anreisen und fahrt dann mit der
HADAG nur das letzte preisgunstige Stick. Zwischen
Stadersand und Stade verkehrt — wie bereits erwéhnt — als Zu-
bringer die KVG -Linie 2006 zum HVYV -Tarif.

Leider wird im Unterschied zu den Jahren bis 1984 nicht mehr
der Anleger Twielenfleth bedient, obwohl das dortige Freibad
und der Sandstrand auch dieses Ziel fir Touristen attraktiv
machen wirden. Es ware daher winschenswert, wenn die
HADAG -Schiffe in den kommenden Jahren auch wieder in
Twielenfleth — das ohnehin zwischen Liihe und Stadersand
auf dem Weg liegt — anlegen wirden.

KLAUS MULLER

FIH vor 30 Jahren

In unserer Rubrik ,, FIH vor 30 Jahren” stellen wir kiinftig wichtige
Themen vor, die die FIH seinerzeit beschéaftigt haben und in der
damaligen Zeitschrift HFI veroffentlicht worden sind. In der ersten
Ausgabe der HFI (Heft 1 1981) wurde ein heute noch wichtiges
Thema behandelt, namlich die Linienfuhrung der S-Bahn im
Innenstadtbereich nach Fertigstellung der City-S-Bahn (Haupt-
bahnhof — Landungsbriicken — Altona — Diebsteich). Nebenste-
hend befindet sich ein Auszug aus dem Heft, welcher damals auch
als Flugblatt (Ruckseite) erschien (Abb. 1).

Die Vorderseite ist komplett in Abb. 2 dargestellt. Die FIH konnte
damals erreichen, dass zwei Jahre spater die O (und somit die
Verbindung Diebsteich - Holstenstral3e) wieder ganztagig befah-
ren wird.

Zwei Probleme gibt es aber heute noch:

1. Die S-Bahnfahrgéste noérdlich von Elbgaustrae missen stets
umsteigen, weil im Jahre 2003 die wenigen O-Fahrten von und
nach Pinneberg, die es wahrend der Berufsverkehrszeit gab,

abbestellt worden sind

2. Die Probleme der 1981 auf die City-S-Bahn verlegten N sind nur
aus westlicher Sicht, also aus dem Raum Eidelstedt, gesehen
und flr dessen Belange bis heute optimiert worden. Fiir den Ostast
der damaligen N und heutigen O. sieht die Angelegenheit ganz
anders aus. So bekamen die Bergedorfer und Aumuhler Fahrgéste
am 31.05.1981 die neue Schiene in die City (,City-S-Bahn: jetzt
auch N*) und brauchten nicht mehr umzusteigen, um in die
Innenstadt (= Jungfernstieg!) oder nach Altona zu fahren. Dieses
wurde zum Sommerfahrplan 1983, seitdem die O ganztagig fahrt,
einfach wieder rickgéngig gemacht. (Siehe auch Artikel: ,N (S2)
verkehrt zu selten®).

MARTIN POTTHAST Abbildungen siehe Seite 17
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Streckenstillegung bel der
Hamburger S-Bahn|

Die FAHRGAST-INITIATIVE HAMBURG fordert:
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Liebe Fahrgiste!

Die FAHRGAST-INITIATIVE HAMBURG fragt die Verantwortlichen: Tetlen Sis uns ait, vas Sie von den Vorschligen der FIH halten!
z?ndnn 315 si?h ” ?rer Bescgurde gleich an den HYV!
- Was 1st der wahre irund fur diese sinschneidenden MaBnahmen? 20

elefon enutzen Sie vers arkt die S 21, um den
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" 'df«'-'n%ﬂfm.:'ﬂwll e ,"::Ei"!::!.émﬁ‘::r o T iehan - fealinian Harausgabar: FARRGAST-INITIATIVE RANBURG (FIN)
E;t fha.nicht daran gedacht, daf auch Fahroiste pus Pimneherg, Elashorn, Vorantwortlich 1.5.d.P.: Werner Rénsch
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LinieS2/S 21
Sehr geehrte Fahrgaste!
Wegen AbschiuB der Bauarbeiten am Bahnhof Altona verkehren
~ ab Sonntag, den 31. Mal 1981
die Zuge der Linie S 2 ber Altona — Landungsbriicken.
Die Fahrzeiten zwischen Diebsteich und Hauptbahnhof verlangern sich dadurch in beiden
Fahrtrichtungen um 7 Minuten.
Wegen dieser Umleitung der Linie S 2 wird auf der alten Strecke tiber Stemschanze die
neue Linie S 21 zwischen ElbgaustraBe und Hasselbrook (— Barmbek)
bzw. Bergedorf eingerichtet. Die S 21 verkehrt zwischen Elbgaustrafe
und Hauptbahnhof nach folgendem Fahrplan (Auszug):
werktags auBer sonnabends (auch an verkaufsoffenen Sonnabenden)
1.2ug letzter Zug 1.Z2ug letzter Zug
* 5§59 19.11 ab ElbgaustraBe -an 6.04 18.54
6.06 : 19.18 ab Diebsteich ab 5.56 ':" 18.46
611 .. 1923 | ab Stemschanze ab [ 55, CBA1p 40
6.15 19.27 w an Hauptbahnho! ab 547 18.37
sonnabends (an Sonn- und Feiertagen kein Betrieb!)
1.Zug letzter Zug 1.2ug letzter Zug
751 14.41 ab Elbgaustrafie an 8.03 14.53
7.8 - 14.48 ab Diebsteich ab 755 14.45
803 _.‘:_" 14.53 ab Stemschanze ab FA I 14.41
8.07 1457 4 an Hauptbahnhof ab 746 "™ 1436

Innerhalb der aufgefiihrten Betriebszeiten kann zwischen S 2 und S 21 zwischen ElbgaustraBe
und Diebsteich umgestiegen werden. Der Zugabstand betrégt in beiden Richtungen

3 bis 5 Minuten.

AuBierhalb der genannten Betriebszeiten der S 21 konnen die Stationen HolstenstraBe,
Sternschanze und Dammior nur tber die Linie S 11 erreicht werden.

Aus/in Richtung ElbgaustraBe — Pinneperg muf in Altona umgestiegen werden.
Dadurch verlangem sich die Fahrzeiten in beiden Richtungen um 5 bis 10 Minuten,

Bitte benutzen sie einen friiheren Zug, um Ihre Anschlilsse zu erreichen!

Haben Sie dalur Verstandnis?
Was wir davon halten, kénnen Sie auf der Riickseite lesen!

FIH FAHRGAST-INITIATIVE HAMBURG
Abb. 2
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Art der Elektrifizierung der S4

Es ist umstritten, wie man die S4 von Hasselbrook nach Bad
Oldesloe elektrifizieren soll. Will man etwa ab Bargteheide
bis Bad Oldesloe, um ein eigenes Gleis einzusparen, die Glei-
se der Fernbahn mitbenutzen, so kommt man um die Ver-
wendung von Zwei-System-Zugen nicht herum. Nur sind die-
se Gleise, anders als die der Strecke von Neugraben nach
Stade, sehr stark vom Fernverkehr frequentiert. Wir erinnern
uns: Als die Oresund-Querung eroffnet worden war, lag der
Kfz-Verkehr weit unter den Prognosen, der Eisenbahn-Ver-
kehr aber weit dartiber. Das zeigt, dass mit der Erdffnung der
Fehmarnbelt-Querung ebenfalls mit einem starken Anwach-
sen des Eisenbahn-Verkehrs zu rechnen ist. Wir sollten uns
klarmachen, dass an der Strecke gut die Halfte der Danen mit
rund 2.000.000 Einwohnern h&ngen und dariiber hinaus
4.000.000 Norweger und 9.000.000 Schweden, also mitjenen
zusammen 15.000.000 Nordeuropéer. Diese wahrhatft euro-
paische Eisenbahn-Magistrale wird insbesondere auf der Strek-
ke Bad Oldesloe — Hamburg den Bahnverkehr gewaltig an-
schwellen lassen. Wir mussen uns auch dartiber im Klaren
sein, dass auf einer derart hochbelasteten Strecke merkli-
che Fahrplanabweichungen an der Tagesordnung sein
werden, die dann immer in das im Hauptbahnhof, in Altona
und in Diebsteich verknupfte gesamte S-Bahn-Netz hinein
getragen werden. Das fiihrt dazu, dass wir im S-Bahn-Netz
immer wieder einen gestorten Spitzenverkehr zu bekla-
gen haben. Wie sagte doch der frihere Bevollméachtigte der
DB-Konzernleitung fir Hamburg und Schleswig-Holstein, Rei-
ner Latsch, zum Verfasser: ,Die Starke der S-Bahnen von
Berlin und Hamburg resultiert aus ihrem jeweiligen Insel-
betrieb!" Sie kdnnen also nicht vom Fernverkehr gestort wer-
den!

Es ist fur den Verfasser ein Zeichen absoluter Planungs-
schwache, wenn man von Bargteheide nach Bad Oldesloe
selbst im Berufsverkehr einen Stundentakt vorsieht. Dafur
braucht man keine Stadtschnellbahn. Da ware es ehrlicher,
wenn man die zur Zeit von Neumiinster Uber Bad Segeberg
nach Bad Oldesloe fiihrende Nordbahn bis Bargteheide
verlangert, um dort die Reisenden in die S-Bahn umsteigen
zu lassen. Die beste Losung ist aber doch, die Schnellbahn
auf einem eigenen Gleis bis Bad Oldesloe zu fuhren. Wenn
bei Aufhebung des Haltepunktes Kupfermuhle (Gemarkung
der Gemeinde Tremshblttel) quer zur Dorfmitte von
Tremsbuttel eine S-Bahn-Station gebaut wird und ebenso
eine beim Dorf RUmpel bei Bad Oldesloe, dann werden die-
se beiden Ortschaften (beide zur Zeit je rund 1.300 Einwoh-
ner) innerhalb von etwa zehn bis fiinfzehn Jahren formlich ex-
plodiert sein und sich als S-Bahn-Stationen rechnen. Bei
Tremsbuttel kdnnte man einen Gro3-P+R-Platz einrichten (auf
der anderen Seite vom Bahnhof bzw. Bahndamm) mit direkter
StraRenverbindung von den Autobahnen A1 und A21!

Wenn man also verntinftigerweise den S-Bahn-Verkehr voll-
standig vom Fernbahn-Verkehr trennt, warum meint man
dann, die separaten Gleise mit der Fernbahn-Stromversor-
gung versehen und damit Zwei-System-Ziige einsetzen zu
mussen? Na ja, fur die Fernbahn-Elektrifizierung braucht man
nur ein Unterwerk in Libeck fUr die ganze Strecke bis Ham-
burg; schlie3lich betragt die Niederfrequenz-Spannung von
15.000V ja das 12-fache der Gleichspannung von 1.200V in

der Stromschiene! Die S-Bahn wiirde zwischen Hasselbrook
und Bad Oldesloe doch mindestens fiinf bis sechs Unterwerke
bendtigen. Das ist nun extrem vordergriindig betrachtet. Zu-
mindest in Berlin benutzt man sowohl bei der S-Bahn als auch
bei der U-Bahn Aluminium-Stromschienen mit einer relativ
diinnen Stahlschleifflache. Wenn man fir die Strom-Ruckleitung
dann noch starke Aluminium-Kabel benutzt (blof3 nicht solche
aus Kupfer!), wie der Verfasser sie am U-Bahnhof Kiekut ge-
sehen hat, dann wird man vielleicht mit vier Unterwerken aus-
kommen. Dazu kommt, dass der Gleichstrom aus dem Drei-
phasen-Landesnetz (50Hz) mittels sechs einfacher Einweg-
Gleichrichter (in sogenannter Briickenschaltung) gewonnen
wird, die an die Sekundar-Ausgéange des Drehstromtrafos
angeschlossen sind. Durch die Uberlagerung der drei Phasen
ist der Gleichstrom schon so glatt, dass man nicht mehr von
Wellenstrom sprechen kann; eine Nachbehandlung ist nicht
mehr erforderlich.

Wie sieht es nun bei der Stromversorgung der
Zwei-System-Ziuge unter der Wechselstrom-
Oberleitung aus?

Im Niederfrequenz-Trafo des Triebzuges wird der Ein-Pha-
sen-Wechselstrom von 15.000V aus der Oberleitung zunachst
aufrund 1.200V heruntergespannt. Wirde man jetzt nur eine
einfache Gleichrichter-Briickenschaltung anschlief3en, so ware
das Ergebnis ein Wellenstrom, den man zeichnerisch dadurch
darstellen kann, dass man quasi die negativen Sinuswellen-
Anteile nach oben klappt. Dieser Strom ist fur den Gleichstrom-
Zwischenkreis absolut nicht brauchbar. Mit einer durch
Leistungs-GTO-Thyristoren aufgebauten Schaltung, dem Vier-
Quadranten-Steller, auf den eine Steuerungselektronik einwirkt,
muss also mit einem gewissen Aufwand aus dem Ein-Phasen-
Wechselstrom erst einmal ein glatter Gleichstrom erzeugt
werden. Aus diesem wird dann wie auch beim Gleichstrom-
Zug mit einem nicht unbedeutenden elektronischen Aufwand
Drehstrom wandelbarer Frequenz erzeugt. Im Gleichstrom-
und Stromschienen-Bereich benétigt man beim Zwei-System-
Zug natdrlich weder den Trafo noch den Vier-Quadranten-Stell-
er; deren Gewicht wird nur mitgeschleppt. Wie der fur die Tech-
nik zustandige Geschéftsfuhrer der S-Bahn Hamburg
GmbH, Michael Dirmeier, dem Verfasser mitteilte, hat allein
der Niederfrequenz-Trafo (mit seiner gro3en Eisenmasse) ein
Gewicht von 5,5t; die gesamte zuséatzliche Anlage eines von
Uber 6,0t. Der Vollzug hat mit seinen zwei derartigen Anlagen
ein Mehrgewicht von 12,0t; das entspricht der Masse von acht
Mercedes-Mittelklasse-Pkw. Diese Masse muss alle zwei Mi-
nuten von 0 auf 100km/h beschleunigt werden, um sogleich
wieder abgebremst zu werden. Bei den grof3en Einheiten in
grofRerem Zugfolge-Abstand der Stadtschnellbahnen kannvon
dem zusatzlichen Energiebedarf durch Nutzbremsung nur recht
wenig zuriickgewonnen werden.

Es kommt noch etwas zugunsten der Gleichstrombahn
hinzu: Nicht nur, dass die S-Bahn aufgrund inrer Zugfolge-Dichte
wahrscheinlich im Tagesdurchschnitt noch einmal mehr als die
Menge an elektrischer Energie benétigt als der Fernbahn-Be-
trieb, so dass das Unterwerk schon deswegen mehr als dop-
pelt so grof3 sein muss, als brauchte es nur die Fernbahn zu
versorgen. Dazu kommen auch die erforderlichen stéarkeren
Zuleitungen zum Unterwerk und die entsprechend gré3eren
16,7Hz-Trafos und Generatoren im E-Werk. Nein, Stadt
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schnellbahnen haben eine fur die Stromversorger ganz un-
angenehme Eigenschaft, um derentwegen diese der Bahn
nicht nur eine bestimmte Kilowattstunden-Zahl in Rechnung
stellen, sondern auch noch die vom Stadtschnellbahn-Sy-
stem abgenommene Spitzenleistung, denn nach dieser muss
ja die Grol3e der Anlagen berechnet werden! Im 16,7Hz-Sy-
stem gibt es fur diesen zusatzlichen Leistungsbedarf im Nor-
den keinerlei Reserven mehr. Am Main stellt z. B. das DB —
Pumpspeicherwerk Langenprozelten einen solchen
Leistungspuffer dar. Weiter sudlich sind es die Schwell-
Wasserkraftwerke der DB im Verlauf der Donau oder das
Walchensee-Kochelsee-Kraftwerk, bei dem Uber
scOhussstrom zum Wieder-Hochpumpen des Wassers in den
Walchensee verwendet wird. Man kdnnte nur aufwandig mit
statischen Umarternin den Unterwerken tGiber das Drehstrom-
netz auf das Pumpspeicherwerk Geesthacht zurlickgreifen. Das
macht man dann doch gleich besser mit dem am Anfang die-
ser Abhandlung genannten einfachen Gleichrichterwerk.

Nebenbei bemerkt: Die in Betracht kommenden Bundeslander
sollten sich einmal mit den Stromversorgern zusammenset-
zen, um daruber zu befinden, wo man das Baggergut aus der
Elbvertiefung zu einem Hugel flr ein weiteres Pumpspeicher-
werk zusammenfihrt.

Ja, dann ist da aber noch die Empfindlichkeit der zur Innensei-
te hin offenen Stromschiene. Deren Crux ist es, dass sie zwar
schon einmal vereist, das aber sehr selten, so dass man sich
fragt, ob es wirklich erforderlich ist, in Ohlsdorf einen
Diethylenglykol-Spriihzug bereit zu halten — es kommt doch
wohl héchstens alle flinfzehn Jahre einmal vor. Die Lésung liegt
wohl in einem Mehrzweck-Zug, mit dem man auch im Herbst
die Laubschmiere wegsprihen kann und mit dem auch Un-
kraut-Bekampfungsmittel ausgetragen werden kénnen,

Kurzum: Wie brauchen fir die S4 besondere Gleise, die dann
mit der kostengtinstigeren Gleichstrom-Einrichtung verse-
hen werden sollten.

WILLY LAASER
Kommentar:

Willy Laaser spricht ein paar wichtige Punkte an:

Die Problematik des Mischverkehrs und die zu geringe
Taktung des geplanten S-Bahnangebots nach Bad Oldesloe.

Es sollten grundsétzlich nur dort S-Bahnstrecken gebaut wer-
den, wo der fiir Hamburg tbliche Grundtakt von 20 Minuten
von Betriebsbeginn bis Betriebsschluss jeden Tag angeboten
werden kann. Die S-Bahn nur bis Bargteheide fahren zu las-
sen und stattdessen die Nordbahn von Bad Oldesloe zu
verlangern, entspricht auch den Uberlegungen der FIH, die auf
einer Sondersitzung im Juli 2009 gefasst worden sind.

Mdoglicherweise sind die Fahrgaste aus Tremsbuttel auch eher
an einer umsteigefreien Verbindung nach Bad Segeberg in-
teressiert als zum Jungfernstieg. Insbesondere wenn die
Nordbahn ab Bargteheide genau wie die RegionalExpress-
Zuge der DB ohne Halt zum Hamburger Hauptbahnhof
durchfahren wiirden, wére das die fur alle Beteiligten bessere
Losung.

Was die Stromversorgung angeht, kdnnte das aus Fahrgast-
sicht egal sein. Einerseits macht die derzeitige Stromschie-
ne Probleme bei ,Personen im Gleis“. Das konnte durch kiir-

zere Speisungsabschnitte und konsequente Einzaunung
der S-Bahnanlagen in den Griff zu kriegen sein. Andererseits
sprechen die negativen Erfahrungen aus den Wintermona-
ten mit der bereits existierenden Zweisystem-S-Bahn nach
Stade (Ausfalle bzw. Umsteigezwang in Neugraben, der ja ge-
rade vermieden werden sollte!) gegen eine solche Losung nach
Ahrensburg/Bad Oldesloe.

Ein weiterer wichtiger Aspekt durfte ein ganz anderer sein: Sind
die S-Bahn-Gleise genauso nutzbar wie die Fernbahngleise,
konnte dies zu Trassenproblemen fihren, da nicht nur die S-
Bahn bei Stérungen auf den eigenen Gleisen auf die Fernbahn-
gleise wechseln kdnnte, sondern auch umgekehrt konnte die
Fernbahn nicht nur bei akuten Stérungen, sondern auch bei
groReren Bauarbeiten die S-Bahngleise nutzen mit entspre-
chen Einschrankungen oder Taktabweichungen im S-Bahn-
verkehr.

Schlimmstenfalls bestimmen noch 6konomische Erwagun-
gen, wer welche Trasse auf den S-Bahngleisen nutzen darf,
und zahlungskraftige Gutertransporte oder Fernverkehrsan-
bieter reservieren sich die fur sie attraktiven Trassen, so dass
die S-Bahn keinen starren Taktfahrplan anbieten kann, son-
dern vereinzelte Minutenabweichungen vom Grundtakt vor-
kommen.

MARTIN POTTHAST

Vier-und Marschlande:
Spatverkehr verschlechtert

In den letzten Jahren hatte es im Hamburger Busverkehr keine
gravierenden Verschlechterungen mehr gegeben —wéahrend
es im innerstadtischen Bereich sogar zu betrachtlichen Lei-
stungsausweitungen kam, wurde das Angebot im landlich
strukturierten Raum zumindest nicht reduziert. Jetzt scheint
aber eine bedenkliche Tendenzwende eingeleitet: Die Fahr-
gaste des ,Hamburger Gemusegartens” zwischen
Rothenburgsort und Bergedorf—auch als Vier- und Marsch-
lande bekannt —mussten eine fuhlbare Verschlechterung des
Spéatverkehrs hinnehmen.

Bis zum 11. Dezember 2010 fuhr der letzte Bus der Linie 124,
der die Ortschaften der Vier- und Marschlande direkt mit dem
Hamburger Zentrum und Bergedorf verbindet, taglichum 1.10
Uhr ab Hauptbahnhof/ZOB und damit in der Woche sogar noch
nach BetriebsschluR der Schnellbahnen. Mitdem Fahrplan-
wechsel am 12. Dezember 2010 wurde die letzte Fahrt nun
um eine halbe Stunde auf 0.40 Uhr vorverlegt. Zwar haben die
Fahrgaste aus dem Bereich der Vier- und Marschlande damit
nach wie vor eine deutlich bessere Spatverbindung als andere
vergleichbare Gebiete in Hamburg (z.B. die Orte im Alten Land
oder Moorwerder); auch bleibt ihnen der Vorteil einer direk-
ten Busverbindung aus der Innenstadt, ohne eine Schnellbahn
benutzen zu missen. Dennoch bedeutet die Vorverlegung
des Betriebsschlusses eine deutliche Einschrankung.
Solche Sparmaflinahmen passen nicht zum ehrgeizigen Titel
einer ,Umwelthauptstadt 2011"!

KLAUS MULLER

ENDE HFF
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Anschriften der PRO BAHN-Verbande
Landesvorsitzender

Stefan Barkleit « Dorfstralle 60 ¢ 24223 Schwentinental

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

stellvertretender Landesvorsitzender

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

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

Regionalverband Schleswig / Mittelholstein

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

Regionalverband Westholstein

Sigrid Pohlmann ¢ Olinsstral3e 7 » 25336 Elmshorn
Tel. + Fax: 041 21/ 6 39 83 « Mobil: 0173 / 44 94 802
E-Mail: pohlmann@pro-bahn-sh.de

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

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

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

RegelmalRige 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 (auf3er Juli) um 19 Uhr

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

Tel. 0163 / 8262984.

RV Libeck & Umgebung
"Holstenresidenz" « WisbystraRe 9 e« Lubeck

jeden 1. + 3.Mittwoch im Monat 18.00 Uhr

RV Schleswig / Mittelholstein

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

RV Westholstein

jeden 1. Mittwoch im geraden Monat 19 Uhr
Restaurant "Al Canale", Konigstral3e 1, EImshorn
im August Sommerpause!

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

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

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

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

Alle Adressen und Ansprechpartner von Regional- und Landesverband finden Sie Hartmut Buyken

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

erreichen Sie unseren Bundes-
pressesprecher

Telefon: 0 21 04 /80 80 24

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

PRO BAHN-Konzepte

Fahrgéste nehmen Stellung zu Themen des OPNV und des Schienenverkehrs. Sachlich
informativ werden Problemstellungen aus der Sicht von Fahrgésten erl&utert 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 fir umsteigefreundliche Ferienanreise nach Vorpommern

O "Der letzte Fahrplanwechsel” (36 Seiten DIN A4, 2,00 Euro)

PRO BAHN Konzept fir 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 Verknipfens" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

O "Nie wieder Treppen steigen" (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

PRO BAHN-Konzept fur die fahrgastfreundliche Gestaltung des Bahnhof Husum

QO "Verstopfung im Watt" (12 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

PRO BAHN-Konzept zur Bahnstrecke Niebull - Westerland (Hindenburgdamm)

O "Hein Luttenborg" in Zahlen und Fakten (8 Seiten DIN A4, 0,50 Euro)

PRO BAHN-Broschiire tiber die Museumsstrecke mit Geschichte und Fotos

I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I PRO BAHN-Konzept zur Abstimmung der Schilerverkehre an den Integralen I
| 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
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22 35=  PROBAHN
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E 533 DorfstralBe 60
Rz H 24223 Schwentinental ..,

Je mehr Fahrgaste sich zusammen-
schliel3en, desto wirkungsvoller kdnnen
sie ihre Interessen vertreten. Verkehrspo-
litik ist zu wichtig, um sie Politikern und
Verkehrsbetrieben zu tUberlassen.

Deshalb werden auch Sie Mitglied!

Ausschneiden und einsenden an:
PROBAHN Landesverband
Schleswig-Holstein/Hamburg
Dorfstralle 60, 24223 Schwentinental
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O Ich moéchte weitere Information |
Uber PRO BAHN |
Q Ich unterstutze die Ziele von PRO
BAHN und mdchte Mitglied werden :
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I

Der Jahresbeitrag betragt:

Fir Einzelmitglieder 42.00 Euro
ermafigt (auf Antrag) 26.00 Euro
Famlienmitgliedschaft 49.00 Euro

PROBAHN

Ihr Fahrgastverband

—_—_———- - ——————————— — — — — — — —
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Der Umbau des Bahnhofs
Travemunde Strand hat begonnen

Schon vor einigen Monaten hat der Umbau des Travemiinder
Strandbahnhofs zu einem Bahn-Bus-Verknupfungspunkt begon-
nen, nachdem das Empfangsgebaude schon vor einiger Jah-
ren saniert worden ist — sehr gelungen, wie das Bild rechts
dazu zeigt.

Konkret erstrecken sich die Bauarbeiten auf den bisherigen
Bahnsteig, dessen westliche Seite fir den Bahnverkehr mo-
dernisiert und auf 76 cm Bahnsteighdhe erhdht wird, wéahrend
an der 6stlichen Seite die Bussteige fur den Stadtverkehr ent-
stehen werden. Die Photos zeigen den Bauzustand von Mitte
April: Wahrend der Bahnsteig weitgehend fertiggestellt ist, ist
vom Bussteig noch nicht viel erkennbar.

Stefan Barkleit

Foto: Stefan Barkleit
Bahnsteig in Lubeck-Traveminde Strand

Foto: Stefan Barkleit
Standort flr den Busbahnsteig in Libeck-Travemiinde Strand

Foto: Stefan Barkleit
Bahnhofshalle Liibeck-Travemiinde Strand

Neues vom Busverkehr in Libeck

Zehn Hybridbusse fur Lubeck

Stadtverkehr und LVG werden im Sommer 2011 als erste Ver-
kehrsunternehmen in Schleswig-Holstein eine Kleinserie von
zehn Hybridbussen in Betrieb nehmen, verteilt auf finf Solo-
wagen des Herstellers MAN sowie funf Gelenkziige des Schwei-
zer Herstellers Hess. Die Fahrzeuge werden im Rahmen eines
Pilotprojektes des Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU) beschafft und mit Fordermitteln
in Hohe von rund 2,2 Millionen Euro aus Berlin bezuschusst.

Der Hybridantrieb ermdglicht es, beim Bremsen freiwerdende
Energie in Hochleistungskondensatoren auf dem Dach zu spei-
chern und beim Anfahren wieder abzugeben. Dadurch redu-
ziert sich der Kraftstoffbedarf nach Angaben des Stadtverkehrs
um bis zu 5.500 Liter Diesel pro Fahrzeug und Jahr, gleichzei-
tig wird der Schadstoffausstof3 um bis zu 20 Prozent zuriick-
gefahren.

Insgesamt kdnnen sich die Hybridbusse bis zu 800 Meter rein
elektrisch fortbewegen, ideal um beim Ein- bzw. Ausfahren in
bzw. aus Haltestellenbereichen im innerstadtischen Verkehr
deutliche Kraftstoffeinsparungen zu erzielen und zugleich den
Larmpegel, der auf die Fahrgaste einwirkt, splrbar zu vermin-
dern. Fur weitere Fahrstrecken treibt ein Dieselaggregat einen
Elektromotor an, der ebenfalls die Kondensatoren ladt oder
aber seine Energie direkt an die Elektromotoren an den Ach-
sen abgibt.
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Foto: Arne Opitz

Vorfuhrwagen MAN 1085

Mit den ersten zehn Hybridbussen méchten Stadtverkehr und
LVG die Alltagstauglichkeit der neuen Technologie nachwei-
sen und gleichzeitig deren Weiterentwicklung konsequent vor-
antreiben. Beide Unternehmen erwarten, dass sich die neue
Antriebstechnik schon in wenigen Jahren zum Standard auf
dem Weg zur vollstandigen Elektromobilitat entwickeln wird.
Durch die Teilnahme am Pilotprojekt kann das neue Zeitalter in
der Hansestadt LUbeck bereits friihzeitig eingefihrt werden.

Neuordnung des Lubecker Busliniennetzes
(Kurzfassung)

Da das in seiner momentanen Ausdehnung historisch gewach-
sene Lubecker Streckennetz vielerorts als nicht mehr effizient
erscheint, haben Stadtverkehr, LVG und die Hansestadt Lu-
beck das Karlsruher Gutachterbiro PTV AG damit beauftragt,
ihr Angebot zu Uberarbeiten und an die gednderten Anforderun-
gen anzupassen. Erklartes Ziel ist es, nach einer fur das Frih-
jahr 2012 anvisierten Liniennetzreform vorhandene Kunden nicht
zu verlieren, durch die Steigerung der Attraktivitat neue Fahrga-
ste hinzuzugewinnen und gleichzeitig 2,5 Millionen jéhrlich ein-
zusparen.

Das Expertenteam hat in den vergangenen Monaten umfang-
reiche Analysen durchgefihrt, Daten aus Fahrgastzahlungen
und -befragungen ausgewertet, Anregungen von Mitarbeitern
der Verkehrsbetriebe, Vertretern verschiedener Interessen-
verbénde und insbesondere auch Vorschlage von Fahrgésten
Uberprift. Ein Grof3teil hiervon war in einer so genannten Burger-
werkstatt zusammengetragen worden, an der sich rund 200
Lubeckerinnen und Lubecker beteiligt hatten.

Nun liegen die Ergebnisse des Gutachtens vor; die PTV AG
hat dem Stadtverkehr ein umfangreiches MaZnahmenpaket an
die Hand gegeben. Bevor die Lubecker Birgerschaft tber de-
ren Umsetzung entscheidet, hatten interessierte Fahrgaste
bereits am 4. Mai die Gelegenheit, sich aus erster Hand tiber
die geplanten Anderungen informieren zu lassen, die, wie zu
erwarten war, stark vom auferlegten Einsparzwang gepréagt sind.

Zu den Hauptmerkmalen des neuen Angebotes zahlen neben
der Ausdiinnung vorhandener Takte und der Harmonisierung
der bestehenden Taktfamilie insbesondere der Wegfall von Friih-
und Spatverbindungen, der Verzicht auf Sternfahrten im Abend-
verkehr sowie die Einfuhrung neuer Direkt- und Tangentiallinien.

So starten die Busse in Lubeck kiinftig montags bis freitags
erstum 4:00 Uhr, samstags um 6:00 Uhr und sonntags sogar
erst um 7:00 Uhr. Der Betriebsschluss wird an allen Tagen,
auch am Wochenende, auf Mitternacht vorgezogen, die Ein-
fuhrung spezieller Nachtbuslinien ist nicht geplant. Als Grund-
takt wird tagsuber eine 15- bzw. 30-minltige Wagenfolge ein-
gefihrt, in die Au3enbezirke rollen die Busse teilweise nur alle
60 Minuten. Ab 20:00 Uhr wird generell nur noch ein Stunden-
takt angeboten, nur durch Uberlagerung verschiedener Linien
auf Hauptésten kommen abschnittsweise haufigere Abfahrten
zustande, allerdings ohne Anschluss an Sternfahrten, wie es
bisher der Fall ist.

Foto: Arne Opitz
Birgerinformation zum Busverkehr am 4.5.2011

Neu sind daftr Direktverbindungen zwischen Scharbeutz und
Lubeck (Uber Traveminde und Kicknitz), zwischen Schlutup
und Kaufhof (durch Verlegung einer bestehenden Buslinie),
zwischen Kuicknitz und der Universitét (iber ZOB/Hauptbahn-
hof und Berliner Allee), zwischen Bad Schwartau und der In-
nenstadt (Uber die Nordtangente) sowie tangential zwischen
Moisling, Buntekuh, Roggenhorst und Dornbreite mit weiter-
fihrendem Streckenverlauf Uber die Innenstadt nach Gothmund
und Schlutup. In Moisling wird kiinftig der Moislinger Mihlen-
weg ganztags an den OPNV angebunden. Im Bereich der In-
nenstadt wird auRerdem ein Teil der Fahrten zwischen Gu-
stav-Radbruch-Platz und ZOB/Hauptbahnhof Uber die Untertrave
gefuhrt, um das geplante Hansemuseum anzubinden und gleich-
zeitig die Altstadtstra3en zu entlasten.

Welche Linie kiinftig in welchem Takt verkehrt, steht offiziell
noch nicht fest und wird erst in den kommenden Monaten durch
den Stadtverkehr erarbeitet. Bisher handelt es sich lediglich
um das Grundgerust des neuen Angebotes, das nun mit Le-
ben gefullt werden muss. Was nach Aussage der Gutachter
aber bereits festzustehen scheint, ist, dass es deutliche Ver-
schlechterungen in den Bereichen Blankensee, Grol3 Grénau,
Krummesse und Klein Wesenberg geben wird. In den Berei-
chen Kicknitz und Travemiinde wird es kaum zu gré3eren
Anderungen kommen, allerdings war hier auch bereits in den
vergangenen Jahren durch Angebotsstreichungen das Einspar-
potential weitestgehend ausgereizt worden.

Arne Opitz
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Ein Eisenbahntunnel fur Altona?

Der grof3te Teil der rund 100.000 Pkw, die den Elbtunnel durch-
schnittlich taglich durchfahren, sind Binnenverkehr im Grof3-
raum Hamburg. Die extra Elbquerungen, die zu beiden Seiten
Hamburgs geplant werden, entlasten den Tunnel nur um kleine
Teile. Die Losung des Stauproblems ist also hauptsachlich in
Hamburg zu suchen und so unkt schon mancher, dass die drei
wichtigsten Verkehrsprojekte im Norden die 5., 6. und 7
Elbtunnelréhre seien.

Die Leistungsfahigkeit einer S-Bahn ist erheblich hdher als die
einer Autobahnréhre. So wére die gedanklich einfachste L6-
sung, in einer der vorhandenen Rdhren Schienen zu verlegen.
Technisch wére das vermutlich sogar gut mdglich zumal die

Maximalsteigung mit 4 % gerade der der S-Bahn entsprache.
Politisch lie3e sich das aber sicher nicht durchsetzen.

Warum aber sollte man nicht mal tiber einen Elbtunnel fir Zlige
nachdenken quasi als Liickenschluss der S31? Sie wirde als
40 minutige Ringlinie gerade mal eine Zuggarnitur mehr beno-
tigen als heute. Sie pendelt bereits zwischen Altona und Harburg
Uber die Elbbriicken und muss so an beiden Enden unproduk-
tiv wenden. GroRes Kundenpotential bei geringen Betriebsko-
sten.

Mit einer Verbindungskurve zur Konigstrafie kdnnte eine wei-
tere S-Bahnlinie direkt in den Citytunnel einbiegen. Eine zwei-
te Verbindungskurve in Harburg kdnnte auch die Orte sidlich
Harburgs sowohl zur Harburger als auch zur Hamburger City
anbinden. Damit wird auch der Hauptbahnhof massiv entlastet
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Stadt, Land, Meer.

Mit der NOB kénnen Sie Meer erreichen. Sogar zwei: die Nordsee und die Ostsee.
Und alles, was in Schleswig-Holstein dazwischen liegt. Dafur brauchen Sie nur ein
Ticket der Nord-Ostsee-Bahn. Damit kdnnen Sie im gesamten Gebiet des Schleswig-
Holstein-Tarifs Ihre Ziele erreichen. Auch wenn Sie mal nicht mit den Ziigen der

NOB fahren.

www.nord-ostsee-bahn.de

NOB_

Willkommen im Norden!






