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Liebe Leserinnen und liebe Leser,
liebe PRO BAHNerinnen und PRO BAHNer,

mit der 44. Ausgabe der Schleswig-Holstein-Schiene liegt
Euch und lIhnen die erste Ausgabe flir das Jahr 2023 vor.

Nachdem sich das Titelthema der vergangenen Ausgabe mit
dem Ausbau des Angebotes auf dem Streckenabschnitt EIms-
horn —Pinneberg —Hamburg und daraus abgeleitet mit dem
Ausbau des Streckenabschnitts Abzweig Rainweg — Hamburg
Hauptbahnhof beschéaftigt hat, wenden wir uns im aktuellen
Titelthema dem Ausbau des Angebotes auf dem Streckenab-
schnitt Hamburg Hauptbahnhof - Hamburg-Harburg (—Buch-
holz — Tostedt/— Lineburg) und daraus abgeleitet dem Kno-
ten Hamburg Hauptbahnhof zu.

Die beteiligten Aufgabentrdger haben in den vergangenen
10 bis 15 Jahren den Ausbau des Angebotes auf dem Stre-
ckenabschnitt Hamburg Hauptbahnhof—Hamburg-Harburg
(—Buchholz — Tostedt/ — Luneburg) weniger entschlossen als
auf den Streckenabschnitten EImshorn —Pinneberg—Ham-
burg, Elmshorn—Quickborn—Hamburg, Bad Oldesloe —Ah-
rensburg—Hamburg und Blichen —Hamburg verfolgt. Die Ur-
sache daflrist die sehr hohe Auslastung des Knoten Hamburg
Hauptbahnhof und des Streckenabschnitts Hamburg-Elbbru-
cken —Hamburg-Harburg sowie die héhengleichen Fahrstra-
Renkreuzungen des Giuterverkehrs in Hamburg-Wilhelms-
burg, welche die Kapazitat in diesem sehr hoch ausgelasteten
Streckenabschnitt verringert.

Erst seit einigen Jahren wird die Diskussion Uber den Ausbau
des Angebotes auf dem Streckenabschnitt Hamburg Haupt-
bahnhof — Hamburg-Harburg (— Buchholz — Tostedt/ — Llne-
burg) wieder entschlossener gefiihrt. Wahrend die vom
Umweltverband Prellbock Altona und den Aufgabentragern
NAH.SH, HVV und LNVG beauftragten Machbarkeitsstu-
dien zur Durchbindung des Nahverkehrs im Knoten Hamburg
Hauptbahnhof darauf zielen, die Nutzung der Kapazitat auf
der bestehenden Schieneninfrastruktur weiter zu verbessern,
zielen die von der DB Netz verfolgten Planungen zum Ausbau
der Schieneninfrastruktur darauf, die Kapazitat grundsatzlich
zu erhdéhen und Verluste durch héhengleiche Fahrstralen-
kreuzungen des Giterverkehrs auszuschliel3en.

Die weiteren Themen in dieser Ausgabe der Schleswig-Hol-
stein-Schiene sind der Ausbau und Neuordnung des Ange-
botes im Nahverkehr in der Metropolregion Hamburg, die Per-
spektiven im touristischen Fernverkehr auf der Bahnstrecke
Westerland —/ Dagebll Mole — Niebill DB —Hamburg, die Re-
aktivierung der Bahnstrecke Malente —Litjenburg (Draisine,
Forschung und touristischer Verkehr), die EinfUhrung einer
Stadtbahn in Hamburg und die Reaktivierung der Bahnstre-
cke Nettelnburg— / Hamburg-Bergedorf — Geesthacht.

Angenehme Reisen mit Bahn, Bus und Schiff sowie viel
Freude bei der Lekture winscht
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Hamburg: Eine ,,Zweite Ebene”
fur den Hauptbahnhof

Der Hamburger Hauptbahnhof ist seit vielen Jahren beziehungsweise Jahrzehnten ein Engpass.
Die Verzweiflung ist inzwischen so groB, dass nach jedem Strohhalm gegriffen wird und die Frage,
was eigentlich die groRten Probleme des Hauptbahnhofs sind, schon mal in den Hintergrund tritt.

»an den Wurzeln“ angegangen.

Ziel der hier vorgestellten MaBnahmen ist eine sehr deutlich spiirbare Erh6hung der Leistungs-
fahigkeit des Hauptbahnhofs insbesondere durch

a) die Erstellung von 4 zusiatzlichen Bahnsteiggleisen in einer ,,Zweiten Ebene“ und

b) eine optimierte Einflihrung der Strecken aus Harburg und Biichen in den Hauptbahnhof.
Durch diese MaBnahmen werden nicht nur Symptome angefasst, sondern die Probleme

ie zusatzlichen Bahnsteiggleise kdnnen aus
D Richtung Harburg (der am héchsten belaste-

ten Strecke) sowie aus Richtung Blichen ge-
nutzt werden. Zusammen mit weiteren Ma3nahmen
fur die Gleise 6, 7 und 9 erhoht sich die Anzahl der
aus Richtung Harburg erreichbaren Bahnsteig-
gleise von heute 5 auf dann 12 Gleise. Dies ist
mehr als eine Verdoppelung.

Die optimierte Einfihrung der Streckengleise aus
Harburg und Buchen wird durch Gleisanlagen und
Uberwerfungsbauwerke zwischen den Norderelb-
briicken und dem Hauptbahnhof erreicht. Sie fa-
deln die Strecke aus Buchen/ Rostock/ Berlin in die
Strecke aus Harburg/ Bremen/ Hannover ein und er-
moglichen zahlreiche kreuzungsarme Fahrwege ins-
besondere auch fir wendende Zige. Dies verbessert
die aullerst schwierige Betriebsdurchfiihrung im
Sudkopf des Hauptbahnhofes enorm. Durch die Ein-
fuhrung eines Richtungsbetriebs im Hauptbahnhof
fur Zige aus den genannten Richtungen werden bei
einer Weiterfahrt von und nach Dammtor aul3erdem
Kreuzungskonflikte im Nordkopf des Hauptbahnho-
fes vermieden.

Was bisher geschah

Der Hamburger Hauptbahnhof ist der meistfrequen-
tierte Fernbahnhof in Deutschland. Er wurde am

10. November 2010 offiziell fir Uberlastet erklart. Am
11. November 2019 wurde die erklarte Uberlastung
auf den Streckenabschnitt Hamburg-Harburg—Ham-
burg Rainweg (westlich der Holstenstralte) aus-
geweitet. Die DB Netz AG hat im Dezember 2020
einen ,Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
(PEK)® erstellt (siehe ,PEK®).

A. Eine ,,Zweite Ebene* fiir den Hauptbahnhof
tiber den jetzigen Gleisen 11 bis 14

Uber den Gleisen 11 bis 14 im Siidkopf des Haupt-
bahnhofs werden bis Uber die Amsinckstralle hinaus
4 zusatzliche Bahnsteiggleise errichtet (,Zweite Ebe-
ne“). Die Steintorbriicke und die geplante ,zweite
Bahnhofshalle* (siehe hier) liegen quer zu diesem
erganzenden Kopfbahnhof. Wird die Ebene der
Steintorbriicke mit ,Ebene 0“ bezeichnet, befinden
sich die jetzigen Gleise 11 bis 14 in ,Ebene -1¢ Die
neuen Gleise sollen in ,Ebene +1“ (und nicht in ,Ebe-
ne 0“) erstellt werden, so dass in ,Ebene 0“ Zugange
zu den alten und neuen Gleisen sowie zum U-Bahn-
hof SteinstralRe entstehen kdnnen. Auch die westli-
che Altmannbricke verbleibt — eventuell mit Hohe-
neinschrankungen — in der ,Ebene 0

Die ,,Zweite Ebene* ist in Abbildung 1 dargestelit
(siehe nachste Seite):


https://fahrweg.dbnetze.com/resource/blob/5795546/bbfc729cbc20ae0556719eca7482cb7b/pek_hamburg-data.pdf
https://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/Hamburger-Hauptbahnhof-bekommt-eine-zweite-Halle,hauptbahnhof476.html
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Sudlich der Amsinckstralle werden die Gleise in ei-
nem Weichenbereich zu 2 Gleisen zusammenge-
fasst, verschwenken nach Westen und fihren dann
neben den bestehenden Gleisen lber den Oberha-
fen. Dabei beginnen sie, in der Hohe zu den bisheri-
gen Gleisen hinabzusinken.

In Abbildung 1 aus Ubersichtsgriinden nicht darge-
stellt ist ein zusatzliches, flinftes Streckengleis von
den bisherigen ,unteren“ Gleisen, welches noch
westlich von den Gleisen der ,Zweiten Ebene” Uber
den Oberhafen fiihrt und fiir die folgenden Uberwer-
fungsbauwerke benétigt wird.

Weitere MaBnahmen zur Verbesserung
der Nutzung von Bahnsteiggleisen am
Hauptbahnhof

a) Verkiirzung des Bahnsteigs zwischen den Glei-
sen 7 und 8 am Ostende, so dass vom Sidkopf auch
die Gleise 7 und 6 erreicht werden kénnen (ahnlich:
SMA", Seite 2). Es wird davon ausgegangen, dass
das Gebaude der Zentralbibliothek unverandert blei-
ben kann, jedoch Flachen im Bereich des Parkhau-
ses der DB und unter der westlichen Altmannbricke
bendtigt werden. Ohne eine Nutzung dieser Fla-
chen bestinde die Gefahr, dass von der geplanten
.zweiten Halle* des Hauptbahnhofs (siehe hier) kein
Zugang zu den Gleisen 7 und 8 mehr mdglich ware.
Der Bahnsteig fir Gleis 6 ist nach Norden zu verlan-
gern.

b) Erstellung eines Bahnsteigs an Gleis 9 (siehe
-PEK", Seite 28f). Es verbleibt zu prifen, ob even-

tuell sogar die Gleise 9 und 10 mit einem Bahnsteig
versehen werden kénnen.

Diskutiert wird auch die Schaffung von zwei weite-
ren Gleisen unter dem Hachmannplatz fir die
S-Bahn, so dass die heutigen Gleise 3 und 4 dann
von der Fernbahn genutzt werden kénnten. Dies wird
vom Verfasser als sehr schwierig zu realisieren und
extrem aufwandig angesehen. Dies liegt unter ande-
rem an den Konflikten mit den U-Bahnhofen Haupt-
bahnhof Sud (U1 und U3) und Hauptbahnhof Nord
(U2 und U4) und ihren Zugangen. Die Gleise 3 und
4 kénnten auch nicht aus Richtung Harburg genutzt
werden.

B. Gleisanlagen zwischen dem
Hauptbahnhof und den Norderelbbriicken
(Bereich Ericus)

Die genannten Gleisanlagen sind neu zu ordnen, um

a) die neuen Bahnsteiggleise der ,Zweiten Ebene”
anzuschliefRen,

b) zur Einrichtung eines Richtungsbetriebes im
Hauptbahnhof die Strecke aus
Blchen/ Rostock/ Berlin in die Strecke aus Har-
burg/ Bremen/ Hannover einzufadeln und

c) zahlreiche kreuzungsarme Fahrwege insbeson-
dere fur wendende Zige zu ermdglichen.

Die Neuordnung fihrt zu einer starken Erhéhung der
Leistungsfahigkeit des Sidkopfes des Hauptbahn-
hofs.

Bild: CC BY-SA 3.0 DE / Wolfgang Pehlemann


https://fragdenstaat.de/files/foi/549917/2020-04-21ErluterungenGutachterLsungHamburg.pdf?download
https://fragdenstaat.de/files/foi/549917/2020-04-21ErluterungenGutachterLsungHamburg.pdf?download
https://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/Hamburger-Hauptbahnhof-bekommt-eine-zweite-Halle,hauptbahnhof476.html
https://fahrweg.dbnetze.com/resource/blob/5795546/bbfc729cbc20ae0556719eca7482cb7b/pek_hamburg-data.pdf
https://fahrweg.dbnetze.com/resource/blob/5795546/bbfc729cbc20ae0556719eca7482cb7b/pek_hamburg-data.pdf
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Die Gleisanlagen ergeben sich aus

Abbildung 2:
Gleisanlagen zwischen dem Hbf © 2022 Dieter Barkow
und den Norderelbbriicken von/nach
Rothenburgsort
Alle Fahrwege und Biichen ;
53-)}
520 Oberhafen

nach ===da 44 Vimy Y | A 62ammmm yon
Hbf unten e 51w Maschen
nach o= 43mmmorrrssrrey e A3 61=p=== nach
von ql Jorr sy wwwwwwy/ 44lh von
Hbf unten = Hannover
von === 54 43sgm== yon Bremen
von/ a5 42=p 42=pm=m nach Bremen
nach Hbf oben 50m) :I -E S
von/ =pmda 50— 41= 41=p=== nach
nach Hbf oben Hannover
von ==mpudq
Hbf unten Ericus Norderelbbriicke

A Abbildung 2: Gleisanlagen zwischen dem Hauptbahnhof und den Norderelbbriicken (Bereich Ericus);

Abbildung erstellt mit Win-Digipet.

Um bei diesen etwas komplexeren Gleisanlagen die
Ubersicht zu erleichtern, sollen in den folgenden drei
Abbildungen einzelne Fahrwege dargestellt wer-
den und dabei andere Fahrwege weggelassen wer-
den (siehe die nachsten Seiten):

Bild: Stefan Barkleit
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a) Die Fahrwege zwischen den bisherigen Gleisen
am Hauptbahnhof (,,unten®) und Bremen/ Hanno-
ver/ Buchen finden sich — ohne die anderen Fahr-
wege — in Abbildung 3:

Gleisanlagen zwischen dem Hbf
und den Norderelbbriicken

und Bremen/Hannover/Bilichen

Hbf unten

von ﬁl 4o rrwwwwwwwy)
Hbf unten

von ql

Hbf unten Ericus

N u r Fahrwege zwischen Hbf unten

nach —@ A N R /q‘//_ 440

nach —6 4oy /q/_— 43n

M/—\
42

I 41*
von === 4q

A Abbildung 3: Darstellung nur der Fahrwege zwischen Hauptbahnhof unten und Bremen/ Hannover/ Blichen
zwischen dem Hauptbahnhof und den Norderelbbriicken (Bereich Ericus); Abbildung erstellt mit Win-Digipet.

© 2022 Dieter Barkow
von/nach
Rothenburgsort
und Biichen
53-)}
Oberhafen
A4ndm=m yon
Hannover
A3sfm=m yon Bremen
3 42‘):— e
41 nach
Hannover

Norderelbbriicke

Zwischen den Norderelbbricken und Harburg wird
davon ausgegangen, dass die in dem erwahn-
ten ,Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
(PEK)“ dargestellten Plane, zwischen dem Haupt-
bahnhof und Harburg die bisherigen 2 Personenzug-
gleise auf 4 Gleise zu erweitern, umgesetzt werden.
Daneben sind nach wie vor die zusatzlichen Guter-
zuggleise vorgesehen (siehe ,,PEK", Seite 32f). Die
hierzu nétigen Kapazitatserweiterungen insbesonde-
re fur die Norder- und Suderelbbricken werden un-
tersucht (siehe hier).

Ausgehend von den Gleisanlagen im Bahnhof Har-
burg wird weiter davon ausgegangen, dass diese
4 Personenzuggleise im Richtungsbetrieb befahren
werden, das heil3t die Zige in Richtung Harburg fah-
ren auf zwei Gleisen nebeneinander und die Zlge
aus Richtung Harburg ebenfalls.


https://fahrweg.dbnetze.com/resource/blob/5795546/bbfc729cbc20ae0556719eca7482cb7b/pek_hamburg-data.pdf
https://www.hamburg.de/pressearchiv-fhh/15389816/2021-09-17-bvm-norder-suederelbbruecke/
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b) Die Fahrwege zwischen den neuen Gleisen
am Hauptbahnhof in der ,Zweiten Ebene* und
Bremen/ Hannover sind — ohne die anderen Fahr-
wege — in Abbildung 4 dargestellt:
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Gleisanlagen zwischen dem Hbf
und den Norderelbbriicken

N ur Fahrwege zwischen Hbf "Zweite
Ebene” und Bremen/Hannover

© 2022 Dieter Barkow

Ericus

Oberhafen
51
/S m
wy S fm 44ndmmmm yon
Hannover
A3sm=== yon Bremen

von/ =mda 53c . 42wdmm nach Bremen
nach Hbf oben Ve 50mp ;2 -E S
von/ =pmdam5 A1wp==a nach
nach Hbf oben Hannover

Norderelbbriicke

A Abbildung 4: Darstellung nur der Fahrwege zwischen Hauptbahnhof ,,Zweite Ebene” und Bremen/ Hanno-
ver zwischen dem Hauptbahnhof und den Norderelbbriicken (Bereich Ericus); Abbildung erstellt mit Win-Digipet.

Diese Fahrwege zu den Gleisen der ,Zweiten Ebene*
kénnen insbesondere von Regionalzigen aus Rich-
tung Bremen/ Hannover zum Wenden und zur Ruck-
fahrt nach Bremen/Hannover genutzt werden.

Bild: Stefan Barkleit
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c¢) SchlieBlich finden sich die Fahrwege zwischen den
neuen Gleisen am Hauptbahnhof in der ,,Zweiten
Ebene“ und Biichen — ohne die anderen Fahrwege

— in Abbildung 5:
Gleisanlagen zwischen dem Hbf © 2022 Dieter Barkow
und den Norderelbbriicken von/nach
Rothenburgsort
N ur Fahrwege zwischen Hbf "Zweite und Biichen
Ebene” und Biichen }
53mp
520 Oberhafen
von/ wpmda 53—w—f
nach Hbf oben
von/ wpmda 52—
nach Hbf oben
Ericus Norderelbbriicke
A Abbildung 5: Darstellung nur der Fahrwege zwischen Hauptbahnhof ,,Zweite Ebene“ und Biichen
zwischen dem Hauptbahnhof und den Norderelbbriicken (Bereich Ericus); Abbildung erstellt mit Win-Digipet

Hier kbnnen zum Beispiel Fernziige von Bichen/ [
Rostock/ Stralsund kommend Uber 3 Gleise hin-
weg die Gleise der ,Zweiten Ebene“ erreichen und
anschlieRend nach einem Fahrtrichtungswechsel in
Richtung Bremen/Hannover weiterfahren. Entspre-
chendes qilt fir die Gegenrichtung.

Bild: © Deutsche Bahn AG / Oliver Lang
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Erganzende MaBnahmen im Bereich
Rothenburgsort und Anbindung der
Streckengleise aus Biichen/Rostock/Berlin
an den Hauptbahnhof

Weiter sind die Bricke und die Strecke von Ericus
nach Rothenburgsort auf 2 Gleise auszubauen so-
wie die in der nachfolgenden Abbildung 6 dargestell-
ten MaRnahmen im Bereich Rothenburgsort erfor-
derlich:

Rothenburgsort © 2022 Dieter Barkow
MaRnahmen (vereinfacht)

von/nach

Horn

Giiterumgehungsbahn

N/

L% pd £

von S & Alt = yon

und nach Hbf ﬂ_ Neu —// Biichen

iiber Berliner Tor = T Ve mywmn  nach

— Neu

von =

Hbf iiber Ericus

nach el Die S-Bahngleise sind nicht dargestelit

I und die Giiterzuggleise nur in Ausziigen.

von/nach
Maschen

Giterzuggleise

A Abbildung 6: Erganzende MalRnahmen in Rothenburgsort; Abbildung erstellt mit Win-Digipet

Hier sind zur Ausfadelung der Zige von Biichen
nach Ericus ein Uberwerfungsbauwerk (ber das
Gegengleis sowie eine weitere Briicke Uber die
Guterumgehungsbahn fir ein 3. Gleis vorgesehen.
Diese Ausfadelung kann auch von Glterziigen aus
Blchen (jedoch nicht vom Umschlagbahnhof Bill-
werder) zur kreuzungsfreien Uberleitung auf die
Guterumgehungsbahn in Richtung Maschen genutzt
werden.

Bild: © Deutsche Bahn AG / Volker Emersleben
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Zu den Alternativen fiir eine Anbindung der Stre-
ckengleise aus Biichen/ Rostock/ Berlin an den
Hauptbahnhof ist Folgendes zu sagen:

a) Ausbau der eingleisigen Strecke liber die Lip-
peltstraBe und entlang des Hogerdamms im Be-
reich des Abstellbahnhofes Hauptbahnhof:

Fir die erforderlichen Uberwerfungsbauwerke miis-
sen die Strecken aus Bichen/ Rostock/ Berlin und
Harburg/ Bremen/ Hannover auf einer gewissen Lan-
ge nebeneinander verlaufen. Wenn dies entlang des
Hogerdamms (statt Gber den Bereich Ericus) erfol-
gen wurde, musste die Strecke nach Harburg auf-
wandig zu den Norderelbbriicken geflihrt werden.

b) Ausbau der eingleisigen Strecke liber Anckel-
mannsplatz und Berliner Tor:

Der Ausbau kann zusatzlich zu dem Ausbau tuber den
Bereich Ericus sinnvoll sein, etwa wenn diese Anbin-
dung vor allem fir den Regionalverkehr genutzt wird
und der Fernverkehr vorzugsweise Uber den Bereich
Ericus gefuhrt wird. Um klare Prioritdten zu setzen,
wurde dieser Ausbau hier nicht aufgenommen.

C. Richtungsbetrieb in Dammtor

Wie erwahnt, wird am Hauptbahnhof flr Zlige zwi-
schen Dammtor und Buchen/Rostock/Berlin sowie
zwischen Dammtor und Harburg/ Bremen/ Hanno-
ver ein Richtungsbetrieb eingefuhrt. Das bedeutet,
dass Zuge nach Blichen (genauso wie die Ziige nach
Harburg) etwa durch die Gleise 11 bis 14 fahren und
Zige von Harburg nach Dammtor zum Beispiel durch
Gleis 8. Fir die Zige von und nach Libeck gibt es
keine Anderungen.

Von SMA (Schweizer Consultingunternehmen fir
Bahnsysteme) wurde im Rahmen der Diskussion
uber einen ,Verbindungsbahnentlastungstunnel®
eine ,groRe Losung Hamburg“ entwickelt: ,SMA®.
In ihr sind in Dammtor 4 Fernbahngleise vorgese-
hen, die im Linienbetrieb befahren werden sollen.
Linienbetrieb bedeutet, dass auf einem Bahnsteig
die Zige von und nach Libeck/ Blchen/ Rostock/
Berlin und auf dem anderen Bahnsteig die Zlige von
und nach Harburg/ Bremen/ Hannover fahren sol-
len. Diese Zielvorstellung wird vom Verfasser nicht
geteilt, da hierbei Ubersehen wird, dass die Anzahl

der Zuge des Fernverkehrs, die von Dammtor nach
Libeck/Buchen fahren, deutlich geringer ist als die
Anzahl der Zige nach Harburg. Der Deutschlandtakt
sieht von Dammtor kommend 4 Ziige des Fernver-
kehrs (,FV“+,FR") in 2 Stunden nach Blichen, keinen
nach Libeck und 11 Zige in 2 Stunden nach Harburg
vor (siehe hier, Seite 193). Der Nachteil des Linien-
betriebs besteht darin, dass alle Ziige nach Harburg
am Dammtor durch ein Gleis fahren missen — ande-
renfalls wiirden sie im Nordkopf des Hauptbahnhofs
neue Kreuzungskonflikte hervorrufen. Als bessere
Lésung wird daher ein Richtungsbetrieb in Damm-
tor angesehen, bei dem die Ziige zum Hauptbahnhof
Uber 2 Gleise am gleichen Bahnsteig fahren, wah-
rend die Zuge von Hauptbahnhof den anderen Bahn-
steig mit 2 Gleisen benutzen. Zige von und nach
Harburg kénnen dann durchaus beide Gleise in der
jeweiligen Richtung benutzten.

Fazit

Durch einen Richtungsbetrieb in Dammtor wird
ein Uberwerfungsbauwerk etwa im Bereich Stern-
schanze, wie es in der ,groRen Lésung“ vorgese-
hen ist, Uberflissig beziehungsweise es wird in
den Bereich Ericus zwischen Hauptbahnhof und den
Norderelbbricken ,verschoben®.

Die Frage, ob es Uberhaupt sinnvoll ist, einen Verbin-
dungsbahnentlastungstunnel zu bauen, ist in geson-
derten Artikeln zu betrachten.

(H) DIETER BARKOW

Der Verfasser dankt Dirk Elmer flir die Idee der ,Zwei-
ten Ebene” sowie Ernst-Glinter Lichte und Mathias
Bélckow fiir weitere Anregungen, ohne die dieser
Artikel nicht hétte entstehen kbnnen.


https://fragdenstaat.de/files/foi/549917/2020-04-21ErluterungenGutachterLsungHamburg.pdf?download
https://downloads.ctfassets.net/scbs508bajse/7hundjzKsJuMMt31b3tv5a/0e3d5a8e981c3d8068ebc95254e53894/2021-08-31_Abschlussbericht_Deutschlandtakt_1-00_gesamt.pdf
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Ausbau und Neuordnung
des Angebotes im Nahverkehr in der
Metropolregion Hamburg

Mit der von DB Netz zum Fahrplanwechsel im Dezember 2025 geplanten Inbetriebnahme des neuen
unterirdisch gelegenen Stuttgarter Hauptbahnhof plant DB Fernverkehr einen Ausbau und eine Neu-
ordnung des Angebotes im Fernverkehr auf den ICE-Linie Hamburg — Hannover - Kassel — Frankfurt/
Main — Mannheim - Karlsruhe — Basel und Hamburg — Hannover — Kassel — Frankfurt/ Main - Mannheim —
Stuttgart — Miinchen und, sofern notwendig, Anpassungen der Fahrplan-Lagen auf den ICE-Linien Ham-
burg — Bremen —Osnabriick — Miinster — Dortmund — Duisburg — Dusseldorf/ Hagen—Wuppertal — Koin,
Hamburg —Hannover - Kassel —Wiirzburg —Niirnberg — Miinchen und Hamburg - Berlin.

it dem Ausbau und der Neuordnung des
M Angebotes im Fernverkehr sollte aus der

Sicht des Fahrgastverbands PRO BAHN
auch ein Ausbau und eine Neuordnung des Angebo-
tes im Nahverkehr in der Metropolregion Hamburg
umgesetzt werden. Der Gestaltungsspielraum eines
Ausbaus und einer Neuordnung im Nahverkehr in
der Metropolregion Hamburg ist von den unzurei-
chend ausgebauten und sehr hoch ausgelasteten
beziehungsweise Uberlasteten Streckenabschnitten
Elmshorn — Pinneberg —Abzweig Rainweg, Abzweig
Rainweg —Hamburg Hauptbahnhof, der sogenann-
ten Verbindungsbahn, und Hamburg Hauptbahn-
hof —Hamburg-Harburg begrenzt.

Die unzureichend ausgebauten und sehr hoch aus-
gelasteten beziehungsweise Uberlasteten Strecken-
abschnitte stellen jeweils fUr sich einen Engpass und
in der Kombination der bei der Konstruktion der Fahr-
plan-Lagen im Fernverkehr und im Nahverkehr zwi-

schen den jeweiligen Streckenabschnitten bestehen-
den Abhangigkeiten einen rund 48 Kilometer langen
Engpass dar.

Folglich sollte es aus der Sicht der DB Netz von
Interesse sein, im Rahmen des Ausbaus und der
Neuordnung des Angebotes im Fernverkehr auf
dem rund 48 Kilometer langen Streckenabschnitt
Elmshorn —Abzweig Rainweg — Hamburg Hauptbahn-
hof—Hamburg-Harburg so viele konfliktfreie Fahr-
plan-Lagen im Fernverkehr und im Nahverkehr wie
fahrplantechnisch mdglich zu konstruieren. So wer-
den sowohl die Grundlagen fir einen Ausbau und
eine Neuordnung des Angebotes im Nahverkehr in
der Metropolregion Hamburg als auch die Grundla-
gen fUr eine qualitativ hochwertigere Erbringung der
Verkehrsleistungen im Fernverkehr und Nahverkehr
sowie fur eine hohere Plunktlichkeit und Zuverlassig-
keit geschaffen.

9

Bild: © Deutsche Bahn AG / Wolfgang Klee
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Legende:

blau: Streckenabschnitte EImshorn — Pinneberg —Abzweig Rainweg,
Abzweig Rainweg —Hamburg Hauptbahnhof und Hamburg Hauptbahnhof — Hamburg-Harburg.

rot: aktuelle System-Halte im Nahverkehr (von Nord nach Sid): EImshorn, Tornesch, Prisdorf,
Pinneberg, Hamburg-Dammtor, Hamburg Hauptbahnhof und Hamburg-Harburg.

orange: geplante System-Halte im Nahverkehr (von Nord nach Sid): Hamburg-Altona (neu)

gelb: diskutierte System-Halte im Nahverkehr (von Nord nach Sud): Hamburg-Elbgaustrafl’e und
Hamburg-Sternschanze.

Bild: OpenStreetMap-Mitwirkende / bearbeitet: Stefan Barkleit
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> Aus der Sicht des Fahrgastverbands PRO BAHN
muss ein Ausbau und eine Neuordnung des Ange-
botes im Nahverkehr in der Metropolregion Hamburg
folgenden Anforderungen entsprechen:

1. Das Grundangebot auf allen Regionalexpress-Li-
nien sollte mindestens einen 30-Minuten-Takt um-
fassen, der mit dem weiteren Ausbau der Schie-
neninfrastruktur mindestens montags bis freitags
in der Hauptverkehrszeit auf einen 15-Minuten-
Takt verdichtet werden kann.

2. Das Grundangebot auf allen Regionalbahn-Linien
sollte mindestens einen 30-Minuten-Takt umfas-
sen, der mit dem weiteren Ausbau der Schienenin-
frastruktur mindestens montags bis freitags in der
Hauptverkehrszeit auf einen 15-Minuten-Takt ver-
dichtet werden kann.

3. Das Grundangebot sollte mdglichst viele Taktkno-
ten in den landlichen Raumen vorsehen, so dass
der Nahverkehr auf der Schiene, die Landesbus-
Netze, die kreisweiten Buslinien-Grundnetzen und
Alternative Bedienungsformen optimal verknupft
werden kdnnen.

4. Das Angebotskonzept sollte mindestens mittelfris-
tig unveranderte Fahrplan-Lagen im Nahverkehr
auf der Schiene vorsehen, so dass fiur die Aufga-
bentrager in den landlichen Rdumen mindestens
mittelfristig Planungssicherheit flr die Verknlp-
fung der Verkehrssysteme in den Taktknoten ge-
schaffen werden kann.

5. Das Angebotskonzept sollte mit den derzeit einge-
setzten Fahrzeugen (in Schleswig-Holstein viertei-
lige Doppelstock-Triebwagen des Typs Twindexx
Vario des Herstellers Bombardier sowie funf- und
sechsteilige Triebwagen des Typs Flirt 3 des Her-
stellers Stadler und in Niedersachsen lokbespann-
te siebenteilige Dopppelstock-Garnituren des Her-
stellers Bombardier fahrplantechnisch machbar
sein.

6. Das Angebotskonzept sollte mit den kiinftig einge-
setzten Fahrzeugen (in Schleswig-Holstein neue
vierteilige (Doppelstock-)Triebwagen in Doppel-
traktion und in Niedersachsen neue vierteilige,
gegebenenfalls auch finfteilige, (Doppelstock-)
Triebwagen des Typs Coradia HC des Herstellers
Alstom) fahrplantechnisch machbar sein.

Ein Ausbau und eine Neuordnung des Angebotes im
Nahverkehr in der Metropolregion Hamburg sollte
aufwartskompatibel fur eine Durchbindung des Nah-
verkehrs im Knoten Hamburg Hauptbahnhof sein
und folgenden weiteren Anforderungen entsprechen:

7.Das Angebotskonzept sollte entweder mit einer
Wende mit einer Wendezeit von mindestens 8
Minuten oder mit einer Durchbindung mit einer
Standzeit von 6 Minuten im Knoten Hamburg
Hauptbahnhof fahrplantechnisch machbar sein.

8. Ausgenommen sollten die Fahrplan-Lagen sein,
bei denen eine Wende mit einer Wendezeit von
8 Minuten oder eine Durchbindung mit einer Stand-
zeit von 6 Minuten im Knoten Hamburg Hauptbahn-
hof fahrplantechnisch nicht machbar sind. (Fir
diese Fahrplan-Lagen sollten im Knoten Hamburg
Hauptbahnhof zusétzliche Kapazitdten in Form zu-
sétzlicher Halbgleise mit einer Nutzldnge von min-
destens 225 Metern, besser 275 Metern.)

9. Das Angebotskonzept sollte im Fall einer Wende
mit einer Wendezeit von 8 Minuten mit einem Per-
sonalwechsel von Triebfahrzeugfliihrern und Zug-
begleitern verbunden sein, um durch die Wende
und die Wendezeit verursachte personalbedingte
Verspatungen auszuschlieRen. (Das ankommende
Personal steigt von der jeweiligen Garnitur ab, das
abfahrende Personal steigt auf die jeweilige Garni-
tur auf.)

10.Des weiteren sollten sowohl bei einer Wende als
auch bei einer Durchbindung im Knoten Hamburg
in der Nahe des Knoten Hamburg Hauptbahnhof
stationierte und mit Personal besetzte Reserve-
Garnituren vorgehalten werden, um die plnktliche
Abfahrt beziehungsweise die punktliche Weiter-
fahrt in Hamburg Hauptbahnhof sicherzustellen.

(H) STEFAN BARKLEIT
FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
VORSITZENDER LANDESVERBAND
SCHLESWIG-HOLSTEIN/ HAMBURG
MALTE DIEHL
FAHRGASTVERBAND PRO BAHN

VORSITZENDER LANDESVERBAND
NIEDERSACHSEN/ BREMEN
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Perspektiven im
touristischen Fernverkehr auf der
Bahnstrecke Westerland -/
Dageblill Mole - Niebull DB - Hamburg

Mit der Ablosung der bisher im touristischen Fernverkehr von DB Fernverkehr eingesetzten Intercity
1-Garnituren durch modernisierte ICE 1 sowie neue ICE 3 neo, ICE 4 und ICE L wird sich auch das
Angebot im touristischen Fernverkehr von und nach Westerland sowie von und nach Dagebiill Mole
deutlich verandern (siehe derFahrgast 1-2022, S. 33-35).

on und nach Westerland sowie von und nach
VDagebUII Mole wird DB Fernverkehr spates-

tens ab dem Fahrplanwechsel im Dezember
2025 neue ICE L-Garnituren einsetzen. Der Fahr-
gastverband PRO BAHN setzt sich mit Blick auf
den geplanten Einsatz im Fernverkehr von und nach
Westerland sowie von und nach Dagebdll Mole da-
fur ein, die neuen ICE L-Garnituren sowohl als sieb-
zehnteilige Garnituren mit einer Lange von rund
255 Metern (mit Lokomotive) als auch als dreizehn-
teilige Garnituren mit einer Lange von 202 Metern
(mit Lokomotive) zu beschaffen.

Mit dreizehnteiligen Garnituren (Halbzug) kénnen die
Zugteile von und nach Westerland sowie von und
nach Dagebull Mole in Niebull wie bisher vereinigt
beziehungsweise geflligelt werden. DB Fernverkehr
beschafft die neuen ICE L-Garnituren jedoch aus-
schlieBlich als siebzehnteilige Garnituren. Im touris-
tischen Fernverkehr werden somit nérdlich von Nie-
blll taglich 2 Verbindungen von und nach Westerland
(an verkehrsstarken Tagen 4 Verbindungen) sowie
taglich 2 Verbindungen von und nach Dagebdull Mole
(an verkehrsstarken Tagen 3 Verbindungen) angebo-
ten.

Betriebs-Konzept im touristischen Fernverkehr
auf der Bahnstrecke Westerland —/Dagebiill Mole
—Niebiill DB -Hamburg

Auf der Bahnstrecke Westerland —/Dagebill Mole —
Niebull—Hamburg werden somit kinftig immer min-
destens taglich 4 Verbindungen und an verkehrsstar-
ken Tagen taglich 7 Verbindungen im touristischen
Verkehr angeboten. Auf der Bahnstrecke Westerland
—/Dagebill Mole —Niebtll-Hamburg werden somit

an verkehrsstarken Tagen durch die Uberlagerung
der Verbindungen im touristischen Fernverkehr und
der Regionalexpress-Linie 6 Westerland —Hamburg
2 Verbindungen pro Stunde angeboten. Der Fahr-
gastverband PRO BAHN spricht sich daflir aus, dass
die Verbindungen im touristischen Fernverkehr nérd-
lich von Hamburg mindestens im exakten 120-Minu-
ten-Takt und an verkehrsstarken Tagen im exakten
60-Minuten-Takt verkehren.

Das Betriebs-Konzept im touristischen Verkehr sieht
vor, dass die klnftig im touristischen Fernverkehr
von und nach Westerland sowie von und nach Dage-
ball Mole eingesetzten ICE L-Garnituren mitsamt
den Elektro-Lokomotiven des Typs Travca des Her-
stellers Talgo (Baureihe 105) ndérdlich von Itzehoe
mit Dual-Lokomotiven (Diesel/ Elektro) des Typs
Vectron Dual Mode des Herstellers Siemens (Bau-
reihe 248) bespannt werden. Die Dual-Lokomotiven
werden die ICE L-Garnituren von und nach Wes-
terland durchgehend sowie von und nach Dagebdll
Mole jedoch ausschlief3lich im Streckenabschnitt
Niebull DB —Itzehoe bespannen, weil die Bahnstre-
cke Dagebull Mole —Niebull DB elektrifiziert und die
mitgeflhrte Elektro-Lokomotive genutzt wird.

Im Zu- und Abbringer-Verkehr werden das Land
Schleswig-Holstein und die NAH.SH in den Fahr-
plan-Lagen, in denen der touristische Fernverkehr
von und nach Westerland verkehrt, zusatzliche Ver-
kehrsleistungen auf der Regionalbahn-Linie 65 Dage-
bull Mole —Niebull NEG und in den Fahrplan-Lagen,
in denen der touristische Fernverkehr von und nach
Dagebull Mole verkehrt, zusatzliche Verkehrsleistun-
gen auf der Regionalexpress-Linie 6 im Streckenab-
schnitt Westerland — Niebull DB bestellen mussen.
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Auswirkungen des Betriebs-Konzeptes im touris-
tischen Fernverkehr auf die Fahrzeiten auf der
Bahnstrecke Westerland —/Dagebiill Mole —Nie-
bull DB -Hamburg

Auch wenn mit den kunftig im touristischen Fern-
verkehr eingesetzten ICE L-Garnituren keine Zug-
teile von und nach Westerland sowie von und nach
Dagebull Mole mehr angeboten werden, bietet das
Betriebs-Konzept den Vorteil, dass sich die Fahrzeit
im Streckenabschnitt Niebull DB —Hamburg Haupt-
bahnhof durch die Kombination des Einsatzes einer
Dual-Lokomotive mit elektrischer Leistungslbertra-
gung und den Entfall des Lokwechsels in Itzehoe von
derzeit rund 150 Minuten auf kiinftig rund 135 Minu-
ten verkirzen wird.

Nordlich von Niebull muss der touristische Fernver-
kehr von und nach Westerland auch kiinftig in einer
der 4 verfugbaren System-Trassen pro Stunde und
mit einer langeren Standzeit in Niebull DB von rund
5 Minuten verkehren, so dass sich die Fahrzeit auf
der Relation Westerland —Hamburg von derzeit rund
200 Minuten auf kunftig rund 180 Minuten verkirzen
wird.

Der touristische Fernverkehr von und nach Dagebdill
Mole kann nach dem System-Halt in Niebill DB ohne
langere Standzeit in das im Nordkopf des Bahnhofs
Niebull gelegene und von dort nach Niebull NEG
verkehren, so dass sich die Fahrzeit auf der Rela-
tion Dagebill Mole—Hamburg von derzeit rund
185 Minuten auf kinftig rund 165 Minuten verkirzen
wird.

Erganzung des Angebotes im touristischen Fern-
verkehrs durch die Regionalexpress-Linie 60
Westerland — Hamburg (Sprinter)

Derzeit bestellen das Land Schleswig-Holstein und
die NAH.SH im schleswig-holsteinischen Sommer-
fahrplan samstags und sonntags einen RE-Sprinter
(morgens nach Westerland und abends nach Ham-
burg) und im schleswig-holsteinischen Hochsommer-
fahrplan einen freitags bis sonntags verkehrenden
RE-Sprinter (morgens nach Hamburg und abends
nach Westerland) sowie samstags und sonntags zwei
RE-Sprinter (morgens nach Westerland und abends
nach Hamburg). Die Fahrzeit der RE-Sprinter ist rund
20 Minuten karzer als die RE auf dieser Relation.

Aus der Sicht des Fahrgastverbands PRO BAHN
sollte dieses Angebot um einen ganzjahrig montags
bis freitags sowie im schleswig-holsteinischen Som-
merfahrplan auch samstags und sonntags verkeh-
renden RE-Sprinter (frihmorgens nach Hamburg
und abends nach Westerland) erganzt werden, um
zeitsensiblen Pendlern aus dem Kreis Nordfriesland
eine schnelle Verbindung nach und von Hamburg
sowie im schleswig-holsteinischen Sommerfahrplan
auch Touristen eine schnelle Verbindung nach und
von Hamburg anzubieten.

Durch die Uberlagerung der Verbindungen im touris-
tischen Fernverkehr und der Verbindungen der Regi-
onalexpress-Linie 60 Westerland—Hamburg (Sprin-
ter) werden somit an den verkehrsstarken Tagen
Uber die 18 Verbindungen auf der Regionalexpress-
Linie 6 Westerland —Hamburg hinaus bis zu 11 Ver-
bindungen mit einer rund 20 Minuten kiirzeren Fahr-
zeit angeboten.

() STEFAN BARKLEIT
FAHRGASTVERBAND PRO BAHN

VORSITZENDER LANDESVERBAND
SCHLESWIG-HOLSTEIN/ HAMBURG

Fahrzeiten im touristischen Fernverkehr auf der Bahnstrecke

Westerland —/ Dagebiill Mole — Niebull DB —Hamburg

Relation Fahrzeiten in Minuten
Jahresfahrplan 2023 Jahresfahrplan 2026

Westerland — Hamburg Hauptbahnhof 199 (208) 178
Dagebdll Mole — Hamburg Hauptbahnhof 185 (209) 167
Niebull—Hamburg Hauptbahnhof 152 (159) 140
Husum —Hamburg Hauptbahnhof 123 (132) 113
Heide — Hamburg Hauptbahnhof 97 (100) 92
ltzehoe — Hamburg Hauptbahnhof 46 (55) 54

Die Fahrzeiten sehen jeweils die erreichbare schnellste Fahrzeit vor. In Klammern sind die jeweils langsten Fahrzeiten angegeben.
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Draisine, Forschung & Tourismus:
Reaktivierungsvorhaben
auf der Bahnstrecke
Malente - Liitjenburg schreiten voran

Die innovative Bahnstreckenreaktivierung der stillgelegten Strecke 1112 von Bad Malente-Gremsmiih-
len nach Liitjenburg schreitet weiterhin mit groBen Schritten voran. Nachdem die Strecke im Marz
2022 durch eine eigens dafiir gegriindete Verwaltungsgesellschaft gekauft und damit langfristig ab-
gesichert wurde und der Draisinenverleih auf der Bahnstrecke bereits angelaufen ist, gibt es neue

spannende Entwicklungen.

er Verein Schienenverkehr Malente-Litjen-

burg e.V. verfolgt gemeinsam mit der eigens

hierfir gegriindeten Hein Littenborg Bahn-
streckenverwaltungsgesellschaft mbH (HLB) das
Ziel, die 17 Kilometer lange stillgelegte Strecke von
der Holsteinischen Schweiz an die Ostseekuste
in der Hohwachter Bucht wieder vollumfanglich im
SPNV zu reaktivieren. Hierflir hat der Verein eigens
ein Stufenkonzept entwickelt, welches vorsieht, dass
die Strecke zunachst mit touristischem Draisinen-

Stufenkonzept zur Reaktivierung der Bahnstrecke Malente - Liitjenburg

Touristischer Ausflugsverkehr
(saisonal, Inselbetrieb)

Draisinenverkehr

verkehr und dann — darauf aufbauend — zunachst mit
touristischen Sonderverkehren und spatestens lang-
fristig auch wieder im SPNV befahren werden soll.

Nach dem Kauf und dem Freischnitt der gesamten
Strecke nahm im Juli 2022 die Naturpark-Draisine
Holsteinische Schweiz als erste Reaktivierungsstufe
in Kooperation mit der Malente Tourismus- und Ser-
vice GmbH Fahrt auf. Der Draisinenverleih ist sehr
erfolgreich angelaufen. Ab der Saison 2023 soll die

Ganzjahriger SPNV/

Touristischer SPNV
(saisonal)

Stufe Stufe 1 Stufe 2a Stufe 2b Stufe 3a Stufe 3b Stufe 4a Stufe 4b
Verkehrszeit ganzjahrig Sonderfahrten Sonderfahrten saisonal saisonal ganzjahrig ganzjahrig
Rechtsform Kein Schienenverkehr EBO BOStraB, BObB EBO BOStraB, BObB EBO BOStraB, BObB

Nachfragekategorie
Nutzenumfang
Kosten

Anbindung Kiel-Liibeck

Verkehrswert {6pnv-Nachfragepotenzial)

Verkehrstriger

Vmax

Umsetzungszeit

Ausflug Ausflug, Touristisch Ausflug, Touristisch Touristisch, OPNV Touristisch, OPNV. OPNV, touristisch OPNV, touristisch
Touristenattraktion Taouristenattraktion Touristenattraktion Verbindung Verbindung Verbindung Verbindung
Extrem gering Gering bis mitte! Sehr gering Mittel Gering Hoch Gering
Nein, Inselstrecke Nein, Inselstrecke Nein, Inselstrecke Ja* Nein, Inselstrecke la* Nein, Inselstrecke
nein mittel mittel hoch hoch extrem hoch extrem hoch
Privat (Verein) privat oder NAH.SH privat oder NAH.SH NAH.SH NAH.SH NAH.SH NAH.SH
Max. 20 km/h 25-50 km/h 25 - 50 kmi/h 50 km/h 50 km/h 50 oder 80 km/h 50 km/h
Sehr schnell Sehr'schnell schnell mittel schnell mittel schnell

* erhohte infrastrukturelle Anfarderungen in Leit- und Sicherungstechnik. Notwendigkelt der Wiederherstellung der Weichenverhindung zur Strecke Kiel-Libeck

Stufenkonzept
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Ausgabe neben Malente auch von Lutjenburg aus
erfolgen. Die Stadt Liatjenburg hat die Projekte im
Winterhalbjahr proaktiv unterstitzt, indem sie eine
Zuwegung und ErschlieBung des Bahngelandes
hergestellt hat. Die Arbeiten kdnnen erkennen las-
sen, dass die zunachst angelegte Zuwegung zum
Gleiskorper kurzfristig auch zu einem Bahnsteig
ausgebaut werden konnte. Die proaktive Unterstit-

Neubau Zuwegung und ErschlieBung der Bahnflache in Litjenburg.

= >

zungsmafinahme der Stadt Lutjenburg ist auch ein
wichtiges politisches Zeichen, dass die Stadt ihre
Bahnstrecke unterstutzt und auch bereit ist, diesbe-
zlglich selbst mit anzupacken. Die Stadt Litjenburg
verfolgt das Ziel, schnellstmdglich wieder an den
Schienenverkehr angeschlossen zu werden.

Neben dem Draisinenverkehr hat sich zudem im
Winterhalbjahr 2022/ 2023 der Verein Historische
Eisenbahn Holsteinische Schweiz e.V. in Litjen-
burg gegriindet. Der Verein verfolgt das Ziel, nach
Verflgbarkeit der Strecke touristischen Eisenbahn-
verkehr mit historischen Fahrzeugen auf der auch
unter dem Namen ,Hein Littenborg" bekannten
Strecke anzubieten. Derzeit ist noch nicht absehbar,
wann das sein wird, aber beide Vereine, die GmbH
und die Kommunen kimmern sich intensiv um die
Vorbereitungen. Eine Eigentimergemeinschaft aus
dem Verein HEHS Historische Eisenbahn Holstei-
nische Schweiz hat die Gelegenheit am Schopf ge-
packt und einen MAN-Schienenbus erworben, der
dann zwischen Malente und Litjenburg fahren soll.
Bis das so weit ist, werden mit dem Fahrzeug andere

e

Bilder: Schienenverkehr Malente-Litjenburg e.V.
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(Sonder-)Fahrten in der Region angeboten.
Bei Redaktionsschluss stand das Fahrzeug
noch beim Verkaufer. Eine zeitnahe Uberfiih-
rung und Hauptuntersuchung sind vorgese-
hen, so dass das Fahrzeug im spateren Friih-
jahr 2023 zur Verfligung stehen soll. Weitere
Infos gibt es auf der Internet-Seite https://
hehs-eisenbahn.de/.

Im Bahnhof Bad Malente-Gremsmuhlen fehlt
die 2004 von der DB ausgebaute Anschluss-
weiche zur Strecke Kiel - Liubeck. Beide Ver-
eine, die GmbH und die Anliegerkommunen setzen
daher dafur ein, dass die Weiche schnellstmdglich
wieder eingebaut wird. Im Landesnahverkehrsplan
SH ist fur ,nach 2030“ die EinfUhrung einer RB-Linie
Libeck Hbf—Malente Nord vorgesehen, fir die die
Weiche ohnehin eingebaut werden muss. Daher
wlrde es sich bei einem Weicheneinbau lediglich
um einen Vorgriff handeln, um schon jetzt moglichst
attraktive touristische Verkehre zu ermdglichen. Da
die MAN-Schienenbusse Uber die notwendigen Zu-
lassungen verfigen, waren dann auch Fahrten von
Latjenburg — Eutin oder Lutjenburg — Libeck mdglich.
Sollte der Weicheneinbau noch auf sich warten las-
sen, konnte der touristische Sonderverkehr zunachst
auch als Inselbetrieb auf der Strecke Malente — L{t-
jenburg starten. Hierfir ware eine Unterbringungs-
I6sung fur das Fahrzeug in Litjenburg zu schaffen.

Die HLB GmbH hat entsprechende Ingenieursunter-
suchungen der Brickenbauwerke der Bahnstrecke
gemacht, welche einen undramatischen Zustand at-
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MAN-Schienenbus der HEHS,
soll auf der Strecke
Malente-Litjenburg klnftig
fahren.

Innenraum des
MAN-Schienenbus.

testiert haben. Die notwendigen Sanierungsmafinah-
men sind kleinteilig und werden derzeit bereits um-
gesetzt. Ferner wurde der Freischnitt der Vegetation
im Dezember 2022 von einer Fachfirma noch weiter
vorangetrieben.

Fur die Langfristperspektive der SPNV-Reaktivierung
der Strecke Malente —Lutjenburg ist im Landesnah-
verkehrsplan bereits die Einfuhrung einer RB-Linie
von Libeck Hbf bis nach Malente Nord vorgesehen,
um ansonsten als Totzeit anfallende Standzeit des
Pendels sinnvoll zu nutzen. Der Schienenverkehr
Malente-Lutjenburg e.V., die Stadt Lutjenburg und
auch der Fahrgastverband PRO BAHN fordern, dass
das Land prifen solle, ob eine solche Linie nicht
auch bis zur Landesfinanzschule an der Haltestelle
Holsteinische Schweiz oder bis nach Lutjenburg ver-
langert werden koénnte. Die Landesfinanzschule wird
fur 16,3 Millionen Euro vom Land Schleswig-Holstein
ausgebaut, sodass es sinnvoll erscheint, diese auch
an die Schiene anzuschlie3en, vor allem da dies pla-

Bilder: HEHS e.V., Schienenverkehr Malente-Lutjenburg e.V.


https://hehs-eisenbahn.de/
https://hehs-eisenbahn.de/
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Bild vom Zweiwegebagger zum Freischnitt auf der
Strecke Malente-Litjenburg bei Holsteinische Schweiz
im Dezember 2022.

nerisch sehr leicht umsetzbar ist, denn Bahnstrecke
und Haltepunkt sind schon vorhanden.

Fanf der acht technisch zu sichernden Bahnuber-
gange der Bahnstrecke Malente —Lutjenburg und
auch die teure Anbindung an die Hauptstrecke
Kiel—LUbeck waren durch die Inbetriebnahme bis
Malente Nord bereits geldst. Die wesentlichen Kos-
tenfaktoren der Gesamtstrecke waren damit bereits
nicht mehr relevant. Daraus ergibt sich eine vollig
neue Ausgangslage fir die Reaktivierung des Rest-
abschnitts bis Lutjenburg. Inwieweit hier die Einflh-
rung eines SPNV sinnvoll ist, sollte nach Zusage der
NAH.SH eigentlich in einem entsprechenden Gut-
achten untersucht werden. Bedingung war, dass die
beiden betroffenen Landkreise PIon und Ostholstein,
die Stadt Lutjenburg und die Gemeinde Malente je-
weils 4.000 EUR beisteuern und gegenfinanzieren.
Die Gelder liegen in allen vier Gebietskorperschaften
bereit und so wartet man nun darauf, dass das Land
die zugesagte Untersuchung durchfihrt.

Parallel zu all diesen Entwicklungen wird die Bahn-
strecke Malente —Lutjenburg von der Forschungs-
initiative REAKT genutzt. Diese will unter Federfih-
rung der Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel die
Strecke nutzen, um darauf Forschungsprojekte im
Bahnbereich durchzuflihren. Ein entsprechender
Rahmen-Nutzungsvertrag wurde im August 2022
fur zunachst sieben Jahre (bis 2029) geschlossen.
Die Forschungsprojekte werden gemeinsam mit dem
Beirat Bahntechnik SH und den dortigen Unterneh-
men, sowie den weiteren Hochschulen in Kiel und
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Labeck durchgefuhrt. Erste Projektmittel konnten
bereits gewonnen werden. So kann die Bahnstrecke
Malente —Lutjenburg als Reallabor fur kostenguns-
tige moderne nachhaltige Mobilitdt auf der Schiene
genutzt werden.

Forschung, Draisinen und touristische Verkehre sind
sich dabei nicht im Wege, sondern erganzen sich
perfekt. SchlieRlich hat das Jahr 365 Tage im Jahr
und so werden vorrangig unter der Woche Studen-
ten und Unternehmen auf der Bahnstrecke Projek-
te zu Forschungszwecken durchfiihren und an den
Wochenenden sowie in den Semesterferien im Som-
mer Einheimische und Urlauber eine der landschaft-
lichen schénsten Bahnstrecken Norddeutschlands
wieder erleben kénnen. Eine Strecke, die durch inno-
vative Konzepte wieder Stiick fur Stiick Leben einge-
haucht bekommt. Zunachst noch mit Draisinen, aber
vielleicht schon bald mit Schienenbussen, zumindest
im Inselbetrieb.

Bemerkenswert an den gesamten Projekten ist die
Tatsache, dass hier Burgerinnen und Blrger selbst
das Heft des Handelns in die Hand genommen und
einen Verein sowie entsprechende Konzepte entwi-
ckelt haben. Daraus resultierend wurden dann Inves-
toren gewonnen und eine GmbH gegrindet, die so-
gar in der Lage ist, die Strecke selbst samt eigenem
Eisenbahnbetriebsleiter zu betreiben. Ferner hat
sich ein weiterer Verein gegrindet, der Fahrzeuge
besitzt und diese auch selbst fahren kann und darf.
Hier ist der Begriff ,Blrgerbahn® daher mehr als be-
rechtigt, denn die Akteure sind selbst komplett hand-
lungsfahig und in der Lage, gestalten zu kdnnen.
Hinzu kommt die herausragende Unterstlitzung der
anliegenden Kommunen. Da gemeinsam an einem
Strang gezogen wurde, sind die bisherigen Erfolge
mdglich geworden. Sicherlich ist fur weitere Entwick-
lungen auch noch die Unterstitzung der groRReren
Politik notwendig, doch die Akteure haben allesamt
eindrucksvoll bewiesen, dass es ihnen ernst ist und
sie Dinge bewegen kdnnen. Vor dem Hintergrund der
Verkehrswende sollte einem der Blick nach Malente
und Latjenburg Mut machen und hoffentlich auch die
Landespolitik motivieren, diese Initiative, hinter der
die gesamte Region steht, zu unterstitzen.

@ SVEN RATJENS

STELLVERTRETENDER VORSITZENDER
VEREIN SCHIENENVERKEHR MALENTE-LUTJENBURG

Bild: Schienenverkehr Malente-Lutjenburg e.V.



Verkehr und Politik

SHS 01/23 - Seite 22

Hamburg braucht eine Stadtbahn -
Pladoyer fir einen Verkehrsfrieden

Mit groBer Verspatung wurde im Dezember 2022 der Hamburger Klimaplan veroffentlicht. Er formuliert
den Anspruch bis zum Jahr 2030 70 Prozent CO, gegenuiber 1990 einzusparen. Es fehlen Angaben, mit
welchen konkreten MaBnahmen dieses Ziel erreicht werden soll. Im Verkehrsbereich sollen 820.000
Tonnen weniger CO, anfallen, besonders hier wurde im letzten Jahrzehnt so gut wie nichts eingespart.

Der Bau einer Stadtbahnstrecke kann gleichzeitig zu einer stadtebaulichen Aufwertung genutzt werden.
An geeigneten Stellen fiihren beispielsweise Rasengleise zu einer Entsiegelung von Flachen.

ie Zahl der KFZ-Zulassungen ist im letzten

Jahr sogar gestiegen. Der verantwortliche

Senat der Hansestadt Hamburg verweist auf
die hohen Geldbetrage, die fir den Schnellbahnbau
aufgewendet werden sollen, aul3erdem soll der so-
genannte Hamburg-Takt, teilweise mit On-Demand-
Fahrzeugen, das Stadtgebiet erschlielen. Ein Nach-
weis, wie viele bisherige KFZ-Fahrten damit auf den
OPNV verlagert werden kénnen, fehlt. Die Fertig-
stellung der Schnellbahn-Projekte wird viel zu spat
sein.

Jede andere europaische Grofistadt hat Stadtbah-
nen oder plant sie zumindest. Aus drei Grinden
muss auch in Hamburg so schnell wie moglich mit
einer Stadtbahn-Planung begonnen werden:

* Nur Schienenverkehrsmittel sind so attraktiv flr de-
ren Nutzer, dass bisherige Autofahrer umsteigen.

* Der finanzielle Aufwand fir den Bau, besonders
aber fur den Betrieb, ist sehr viel niedriger als bei
Schnellbahnen.

Bild: CC BY-SA 3.0 / CrazyD



Bild: © LGV
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» Der Zeitbedarf zwischen Planung und Fertigstel-
lung ist zwar bedeutend geringer als fur einen
Schnellbahnbau, trotzdem nicht zu unterschatzen.
In Kiel ist gerade die Entscheidung fur eine Stadt-
bahn gefallen. Die ersten Bahnen sollen erst 2033
fahren.

Sowohl die beiden Regierungsparteien SPD und
Grine als auch die CDU haben sich in der Vergan-
genheit fur eine Stadtbahn ausgesprochen. Zwei
Projekte, beide schon sehr weit in der Planung, sind
in Hamburg kurz vor ihrer Realisierung abgebrochen
worden. SPD und Griine hatten 2001 eine Linie von

ﬁﬁ Behdorde fiur Verkehr und Mobilitatswende

Verkehrsstiarken Kfz

Verkehrsstarken, Entwicklung und
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Steilshoop zum Hauptbahnhof entworfen. CDU und
Grine wollten 2011 Bramfeld und die U-Bahn-Station
Kellinghusenstralle in Eppendorf mit einer Stadtbahn
verbinden. Aus Furcht vor einem Bilrgerentscheid
gegen eine Stadtbahn plante man stattdessen eine
U-Bahn-Linie (U 5).

Angesichts der Probleme, die durch den Autover-
kehr bestehen, ist es offensichtlich, dass man sich
die Relationen mit Gberbordendem Verkehr anschau-
en muss. Die Zahlen sind vorhanden und allgemein
zuganglich (*1). Gemeint ist die durchschnittliche
tagliche Kfz-Verkehrsstarke an Werktagen. Deutlich
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(*1) https://www.hamburg.de/bvm/verkehrsstaerken-kfz/
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wird bei der Betrachtung, dass besonders auf den
tangentialen Relationen die Zahlen extrem hoch
sind (Stralenringe 2 und 3). Hier existieren keine
konkurrenzfahigen OPNV-Angebote. Ein Vergleich
der Reisezeiten (von der Haustlr bis zum Ziel) er-
gibt, dass diese mit dem OPNV in der Regel doppelt
so lang sind wie mit dem PKW. Der OPNV (im Re-
gelfall der Bus) ist dabei auf’erdem von den durch
den KFZ-Verkehr verursachten Staus betroffen. Ein
Ausweg fur viele besteht darin, Umweg-Fahrten mit
Schnellbahnen Uber den (lberlasteten) Hauptbahn-
hof zu machen. Kaum jemand, der Uber ein Auto ver-
fugt, wird auf den beschriebenen Relationen freiwillig
zum OPNV wechseln.

Es scheint, dass bei den OPNV-Planungen nur nach
zwei Kriterien vorgegangen wurde:

* Welche bevdlkerungsreichen Stadtteile verfligen
noch nicht Uber einen Schnellbahnanschluss?

* Wie hoch sind die Nutzerzahlen auf vorhandenen
OPNV-(Bus)-Linien?

Diese Fragen sind berechtigt, will man eine Verkehrs-
wende erreichen, sind sie aber vollig unzureichend.
Ins Blickfeld genommen werden missen die Relatio-
nen, auf denen ein hohes Fahrgastpotential (sichtbar
am KFZ-Verkehr) schlummert: Hier muss ein attrak-
tives Angebot geschaffen werden. Das kann nur mit
einem Stadtbahnsystem geschaffen werden:

» Zum Auto konkurrenzfahige Reisezeiten sind nur
mit einem Schienenverkehrsmittel zu erreichen,
das jede Ampel ohne Zeitverzogerung passieren
kann (konsequente Vorrangschaltungen). Die oft
im Stau stehenden X-Bus-Linien sind leider keine
wirksame Lésung, Verspatungen in der Rush-Hour
sind extrem!

« Uberall dort, wo Schienenverkehre neu geschaffen
wurden, Ubertrafen die tatsachlichen Nutzerzahlen
die Prognosen.

» Hamburg hat viele mehrspurige Stralen, der Platz
fir eine Stadtbahn ist also vorhanden, zumal nach
deren Bau der Spurenbedarf flir den KFZ-Verkehr
abnimmt.

+ Die Kosten einer Stadtbahn betragen nur ein Zehn-
tel der Kosten einer U-Bahn, sie ist auch deutlich
schneller zu realisieren.

* Die Betriebskosten einer Stadtbahn liegen deutlich
unter den Kosten der U-Bahn und der Busse. In
Zeiten des Personalmangels muss man auch da-
ran denken, wie grol der Bedarf an Fahrern ist!

Die Notwendigkeit, die Probleme im Hamburger Ver-
kehr anzugehen und fir das Klima erforderliche Ent-
scheidungen zu treffen, sollte zumindest die grofien
Hamburger Parteien dazu bringen, einen Konsens
in der Stadtbahnfrage zu finden! So schnell es geht,
muss ein Verkehrsplan erstellt werden, das Thema
ist zu ernst und eignet sich nicht, um damit in Wahl-
kampfzeiten miteinander zu konkurrieren. Die Um-
setzung einer derartigen Planung dauert sehr viel
langer als eine Legislaturperiode.

Ein Wort zur U-Bahnlinie U 5. Die Notwendigkeit ein
Stadtbahnsystem so schnell wie méglich fiir die Ver-
kehrswende zu bauen besteht unabhangig davon,
ob die U 5 so wie geplant gebaut wird oder nicht.
Sollte jemand die Meinung vertreten, man kdnnte
aus finanziellen Grinden erst nach Fertigstellung der
U 5 damit anfangen, musste die U 5 in Frage gestellt
werden.

() DR. CLAUS URBACH

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
MITGLIED IM REGIONALVERBAND HAMBURG
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Reaktivierung der Bahnstrecke
Nettelnburg -/ Hamburg-Bergedorf -
Geesthacht

Nachdem sich das Land Schleswig-Holstein und die NAH.SH bereits im Jahr 2016 fiir eine Reakti-
vierung der Bahnstrecke Nettelnburg—/ Hamburg-Bergedorf—- Geesthacht ausgesprochen haben, ist
anschlieBRend eine Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Bahnstrecke Nettelnburg Nettelnburg —/
Hamburg-Bergedorf— Geesthacht ausgeschrieben worden.

er Auftrag zur Erstellung der Machbarkeits-
D studie ist dabei an die Ingenieurgesellschaft

fur Verkehrs- und Eisenbahnwesen mbH (IVE
mbH) und die IGES Institut GmbH (IGES) vergeben
und die Erstellung der Machbarkeitsstudie durch ei-
nen Arbeitskreis aus Vertreter des Ministeriums flr
Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Touris-
mus, der damaligen Behorde fur Wirtschaft, Verkehr
und Infrastruktur (der heutigen Behdrde fir Verkehr
und Mobilitatswende), der NAH.SH, dem HVV, der
AKN, dem Kreis Herzogtum Lauenburg, dem Bezirk-
samt Hamburg-Bergedorf, dem Amt Hohe Elbgeest,
der Gemeinde Bdrnsen, der Gemeinde Escheburg,
der Stadt Geesthacht, dem Landkreis Harburg und
der Samtgemeinde Elbmarsch begleitet worden.

Die Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Bahn-
strecke Nettelnburg Nettelnburg—/ Hamburg-Berge-
dorf — Geesthacht ist seit Marz 2020 abgeschlossen
und empfiehlt das folgende Angebotskonzept:

1. Einfihrung einer Regionalexpress-Linie Ham-
burg Hauptbahnhof—Geesthacht im 60-Minuten
(montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit
im 20-zu-40-Minuten-Takt) mit einer Fahrzeit von
34 Minuten und Einsatz von batterieelektrischen
Triebwagen des Typs Flirt Akku (Lange: 46 Meter)
des Herstellers Stadler in Doppeltraktion

2.Einfihrung einer Stadtbahn-Linie Hamburg-Ber-
gedorf— Geesthacht im 20-Minuten-Takt mit einer
Fahrzeit von 23 Minuten und Einsatz von batterie-
elektrischen Stadtbahn-Wagen (Lange: 25 Meter)
in Doppeltraktion

und daraus abgeleitet folgende Infrastruktur-Mal-
nahmen:

1.Ausbau der
hacht flir eine Streckenhochstgeschwindigkeit von
80 km/ h

Bahnstrecke Nettelnburg—Geest-

2.Neubau einer zweigleisigen Stadtbahn-Station

Hamburg-Bergedorf nordlich der S-Bahn-Gleise 3,
4 und 5

3. Neubau einereingleisigen Stadtbahn-Strecke Ham-

burg-Bergedorf — Bahnibergang Sander Damm/
Weidenbaumsweg mit einer Eisenbahnuber-
fuhrung uber die B 5, einer Rampe zur Stralle
»~>ander Damm® und einer Trassierung auf der ost-
lichen Seite der Strale ,Sander Damm*

4.Neubau von (Stadtbahn-)Stationen in Hamburg-

Bergedorf Sid, Bornsen, Escheburg, Geesthacht-
Park&Ride-Parkplatz (am BundesstralRendreieck
B 5 und B 404) und Geesthacht

Bild: Oliver Peters / Pixabay
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Seit dem Abschluss der Machbarkeitsstudie konn-
ten hinsichtlich der Planungen zur Reaktivierung der
Bahnstrecke Nettelnburg—/ Hamburg-Bergedorf—
Geesthacht keine Fortschritte mehr erzielt werden,
aus dem Grund, dass sich das Land Schleswig-Hol-
stein, das Land Hamburg, die NAH.SH und der HVV
nicht Uber das weitere Vorgehen zur Reaktivierung
der Bahnstrecke Nettelnburg—/ Hamburg-Bergedorf
— Geesthacht verstandigen konnten.

Fahrgastverband PRO BAHN und Verkehrsclub
Deutschland (VCD) setzen sich fiir Fortsetzung
der Planungen zur Reaktivierung der Bahnstre-
cke Nettelnburg—/ Hamburg-Bergedorf- Geest-
hacht unter Federfiihrung des Landes Schleswig-
Holstein und der NAH.SH ein

Der Fahrgastverband PRO BAHN und der Verkehrs-
club Deutschland (VCD) setzen sich daher fir den
Abschluss einer Planungsvereinbarung zwischen
dem Land Schleswig-Holstein, dem Land Hamburg,
der NAH.SH und dem HVV und einer Fortsetzung
der Planungen zur Reaktivierung der Bahnstrecke
Nettelnburg -/ Hamburg-Bergedorf — Geesthacht un-
ter Federfuhrung des Landes Schleswig-Holstein
und der NAH.SH ein.

Im Rahmen einer Fortsetzung der Planungen sind
aus der Sicht der Umwelt- und Verkehrsverbande
die folgenden sich aus den Empfehlungen der Mach-
barkeitsstudie ergebenden Kritikpunkte detailliert zu
betrachten und zu l6sen:

1. die fehlende Elektrifizierung der Bahnstrecke Net-
telnburg — Geesthacht

2.die fehlende Elektrifizierung der Stadtbahn-Stre-
cke Hamburg-Bergedorf—Bahnlbergang Sander
Damm

3.die nur mit einer Rampe zur Stral’e ,Alte Hols-
tenstralle“ umsetzbare optionale Verlangerung der
Stadtbahn-Linie Hamburg-Bergedorf— Geesthacht
um den Streckenabschnitt Mimmelmannsberg—
Bergedorf

4.die unzureichende Erschlielung der Innenstadt
des Stadtteiles Hamburg-Bergedorf

5.die unzureichende Erschlielung des Stadtgebie-
tes von Geesthacht

Der Fahrgastverband PRO BAHN und der Verkehr-
sclub Deutschland (VCD) setzen sich daher daflr
ein, das folgende Angebots-Konzept:

1. Einflhrung einer Regionalexpress-Linie Hamburg
Hauptbahnhof— Geesthacht im 30-Minuten-Takt
mit einer Fahrzeit von rund 30 Minuten und Einsatz
von elektrischen Triebwagen in Doppeltraktion

2. Einfuhrung einer Stadtbahn-Linie Hamburg-Ber-
gedorf— Geesthacht im 15-Minuten-Takt mit einer
Fahrzeit von rund 25 Minuten und Einsatz von
elektrischen Stadtbahn-Wagen in Doppeltraktion

3. optionale Verlangerung der Stadtbahn-Linie Ham-
burg-Bergedorf— Geesthacht um den Streckenab-
schnitt MUmmelmannsberg — Hamburg-Bergedorf

4. optionale Verlangerung der Stadtbahn-Linie Ham-
burg-Bergedorf — Geesthacht um den Streckenab-
schnitt Geesthacht— Geesthacht Elbbriicke (alter-
native Anbindung des Landkreises Harburg und
der Samtgemeinde Elbmarsch)

und daraus abgeleitet folgende Infrastruktur-Mal}-
nahmen zu untersuchen:

1. Ausbau und Elektrifizierung der Bahnstrecke Net-
telnburg — Geesthacht fur eine Streckenhochstge-
schwindigkeit von 80 km/ h

2.Neubau einer zweigleisigen Stadtbahn-Station
Hamburg-Bergedorf in der Strale ,Alte Holsten-
stralle”

3.Neubau einer 2zweigleisigen Stadtbahn-Strecke
Hamburg-Bergedorf—Hamburg-Bergedorf Sid
durch die Stral’en ,Alte HolstenstralRe“ und ,Vier-
landenstralle”

4.Neubau von (Stadtbahn-)Stationen in Hamburg-
Bergedorf Sid, Bornsen, Escheburg, Geesthacht-
Park&Ride-Parkplatz (am Bundesstraliendreieck
B 5 und B 404) und Geesthacht

5. optionaler Neubau einer zweigleisigen Stadtbahn-
Strecke MUmmelmannsberg — Hamburg-Bergedorf

6. optionaler Neubau einer eingleisigen Stadtbahn-
Strecke Geesthacht— Geesthacht Elbbriicke (al-
ternative Anbindung des Landkreises Harburg und
der Samtgemeinde Elbmarsch)
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Bahnstrecke Nettelnburg -/ Hamburg-Bergedorf—- Geesthacht

mopikennEd
.

",
d
J [ |
-
aHamburg Borgedort
. o »
G

o :Bnrg rta,

Hlindersvag
Bergedorf.

2ayesousEon

-
&
g

©
Curslack

&

135 -
PI0ery e

g

0

%
% 5
%,

%
S kS
ey, \
s,
% \

Legende:

)”r»,(, Altengamme

¥

=

blau:

Yo AltengamMe’

,—gurdns‘ﬁf

abe
Kroppelshagen

Hohgnhcm

Fahrendorf
Escheburg s a

Altstadt

a,

sop sukert €

20 Schigg,
Bstany

Geesthacht, Freibad

Edmundsthal:
Siemerswalde

Streckenabschnitt Nettelnburg —/ Hamburg-Bergedorf — Geesthacht.
hellblau: Streckenabschnitt Geesthacht— Geesthacht Elbbriicke.

rot: System-Halte im Nahverkehr (von West nach Ost): Hamburg-Bergedorf, Hamburg-Bergedorf Sid,
Bornsen, Escheburg, Geesthacht-Park&Ride-Parkplatz und Geesthacht.
orange: diskutierte System-Halte im Nahverkehr (von West nach Ost): Holtenklinke und

Geesthacht-Duneberg, Geesthacht-Steinstralle und Geesthacht-Elbbriicke.

Mit dem vom Fahrgastverband PRO BAHN und dem
Verkehrsclub Deutschland (VCD) vorgeschlagenen
Angebots-Konzept und den abgeleiteten Infrastruk-
tur-MalRnahmen erhalten die an der Bahnstrecke
Nettelnburg — Geesthacht gelegenen Gemeinden
und Stadte eine schnelle Direktverbindung in die
Hamburger Innenstadt und die in der Samtgemein-
de Elbmarsch gelegenen Gemeinden eine schnelle
Umsteigeverbindung (an der (Stadtbahn-)Station
Geesthacht-Park&Ride-Parkplatz) in die Hamburger
Innenstadt.

Des Weiteren verbessert die Trassierung der Stadt-
bahn-Strecke durch die StralRen ,Alte Holstenstra-

Re“ und ,VierlandenstralRe“ die ErschlieBung der
Innenstadt des Stadtteiles Hamburg-Bergedorf und
unterstitzt damit den konzeptionellen Ansatz der
Machbarkeitsstudie, auf der Relation Hamburg-Ber-
gedorf— Geesthacht ein Stadtbahn-System einzufiih-
ren und zur ErschlieBung der abseits der Bahnstre-
cke Nettelnburg —/ Hamburg-Bergedorf — Geesthacht
gelegenen Gemeinden auf ein qualitativ hochwerti-
ges Bahn-Bus-Konzept zu setzen.

Zudem kann mit der optionalen Verlangerung um
den Streckenabschnitt Geesthacht — Geesthacht Elb-
briicke die ErschlieBung der siidwestlichen Stadttei-
le der Stadt Geesthacht weiter verbessert und eine

Bild: OpenStreetMap-Mitwirkende / bearbeitet: Stefan Barkleit
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Karte: Streckenabschnitt Mimmelmannsberg - Bergedorf
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weitere Verknlpfung zwischen der Stadtbahn-Linie
Hamburg-Bergedorf — Geesthacht und dem Regio-
nalbusverkehr in der Samtgemeinde Elbmarsch ge-
legenen Gemeinden geschaffen werden. Sofern das
Land Schleswig-Holstein in den kommenden Jah-
ren mit der Planung fur einen Neubau der Elbbri-
cke Geesthacht beginnt, sollte im Rahmen der Pla-
nung fur einen Neubau auch eine Verlangerung der
Stadtbahn-Linie Uber die Elbe untersucht werden,
um die in der Samtgemeinde Elbmarsch gelegenen
Gemeinden im schienengebundenen Nahverkehr
anzubinden.

Hingegen konnen mit der optionalen Verlange-
rung um den Streckenabschnitt Mimmelmanns-
berg—Hamburg-Bergedorf sowohl die Stadttei-
le Hamburg-Boberg und Hamburg-Lohbrigge im
schienengebundenen Nahverkehr erschlossen als
auch die Lucke im schienengebundenen Nahverkehr
zwischen der U-Bahn-Station Mimmelsmannberg
(U-Bahn-Linie U2) und der Bahnstation Hamburg-Ber-
gedorf (RE-Linie RE 1 Hamburg—Blichen— Schwe-
rin—Rostock und S-Bahn-Linien S2 und S21) ge-
schlossen werden.

{ Legende:

hellblau:
Streckenabschnitte
Midmmelmannsberg —
Hamburg-Bergedorf.

rot:

aktuelle System-Halte
im Nahverkehr:
Hamburg-Bergedorf.

orange:
diskutierte
System-Halte

im Nahverkehr

(von Nord nach Sud).

Hamburgé}e\%ﬂ
Bergedorf

W8

Daneben kann auch die Anbindung der Stadtteile
Hamburg-Horn und Hamburg-Billstedt an den Stadt-
teil Hamburg-Bergedorf weiter verbessert und die Er-
reichbarkeit der Bahnstation Hamburg-Bergedorf im
schienengebundenen Nahverkehr erweitert werden.
Dies ist besonders mit Blick auf die Diskussion, die
Bahnstation Hamburg-Bergedorf zum System-Halt
im schienengebundenen Fernverkehr fur die sudost-
lichen Stadtteile Hamburg, den sidlichen Teil des
Kreises Stormarn und den westlichen Teil des Krei-
ses Herzogtum Lauenburg aufzuwerten, relevant.

®

STEFAN BARKLEIT
FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
VORSITZENDER LANDESVERBAND
SCHLESWIG-HOLSTEIN/ HAMBURG

ALEXANDER MONTANA

VERKEHRSCLUB DEUTSCHLAND (VCD)
VORSTANDSMITGLIED LANDESVERBAND NORD

Bild: OpenStreetMap-Mitwirkende / bearbeitet: Stefan Barkleit
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Reaktivierung der Bahnstrecke
Geesthacht - Bergedorf nach BOStrab

Vor 115 Jahren wurde auf der 14 Kilometer langen Normalspurstrecke von Bergedorf nach Geesthacht
mit der Streckennummer 9123 der Personenverkehr aufgenommen. Die eingleisige Strecke verlauft
am FuB des Geesthanges des Elbeurstromtals siidlich und parallel zur BundesstraBe 5 vom Bahn-
hof Bergedorf, iiber Bergedorf-Siid, die Stationen Holtenklinke, Bérnsen, Escheburg, Besenhorst und
Diineberg nach Geesthacht. Sie endet am FuB der Altstadt von Geesthacht.

anschluss zu den Sprengstoff- und Pulverfabriken

des Werks Krimmel der Dynamit-Nobel AG Jahr
gelegt. Diese Strecke wurde in den 1960er Jahren
dann flr den Transport von Bau- und Ausristungs-
materialien zu dem jetzt stillgelegten AKW Krimmel
genutzt und durfte wohl auch fir den Abtransport der
Anlagen bei Demontage des AKWs verwendet wer-
den.

I m 1. Weltkrieg wurde ein 6 Kilometer langer Gleis-

Betrieben wurde die Strecke von der Bergedorf-
Geesthachter-Eisenbahn AG (BGE), die normalspu-
rige Bahnstrecken in den Vierlanden und ab 1926
auch Omnibusverkehre durchfihrte, 1950 mit Bahn
und Bussen Uber 3,8 Millionen Passagiere beforder-
te und sogar zeitweilig mit Triebwagen einen durch-
gangigen Verkehr von Geesthacht nach Hamburg
Hauptbahnhof anbot. Aber schon am 26. Oktober
1953, also vor 70 Jahren schon, wurde der Perso-
nenverkehr auf der Strecke eingestellt und die Gleis-
anlagen in den Vierlanden abgebaut. Die ehemaligen
Bahndamme dort sind nun Radwege. Lediglich auf
der Strecke von Bergedorf nach Kriimmel verblieb
geringfugiger Guterverkehr, der seit dem 01. Janu-
ar 1956 von der AKN durchgefihrt wird, die heute
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist. Nachfolge-
gesellschaft der BGE ist heute die VHH, Verkehrs-
betriebe Hamburg-Holstein.

Geesthachtist mit Gber 32.000 Einwohnern die zehnt-
grofte Stadt in Schleswig-Holstein, mit starker Pend-
lerbeziehung zu Hamburg. Sie ist die grofte Stadt in
Schleswig-Holstein ohne Bahnanschluss. Die lokale
Stadtplanung geht von einem Anwachsen der Bevol-
kerungszahl auf mehr als 35.000 Einwohner bis 2030
aus. Weitere 25.000 Einwohner leben im direkten
Umkreis der Bahnlinie (Elbmarsch Gemeinde, Lau-
enburg und die kleineren Orte entlang der Strecke).
Dementsprechend Uberlastet sind die Einfallsstrallen

Bergedorf Sudbahnhof: Dies ist das Bergedorfer
Bahnhofsgeb&ude der ehemaligen ,Pulverbahn® nach
Geesthacht und den Dynamitwerken in Kriimmel.

(B5 und A252) nach Hamburg. Der Busverkehr nach
Bergedorf ist wegen langer Fahrzeiten von Uber 30
Minuten nicht attraktiv. Er wird dem Verkehrspoten-
tial der sich dynamisch entwickelnden Siedlungsach-
se Hamburg — Geesthacht —Lauenburg nicht gerecht
und erlaubt keine Steigerung des OPNV-Modal-Split-
Anteils auf dieser Achse.

Daher wird seit mehr als zehn Jahren von der AKN
und der Lokalpolitik eine Reaktivierung der Bahnstre-
cke nach Bergedorf gefordert. Das Projekt wurde in
den Landesweiten Nahverkehrsplan 2022 — 2027 von
Schleswig-Holstein zur Realisierung ab 2027, aller-
dings mit noch offener Finanzierung, aufgenommen.
Daher lieR NAH.SH Anfang 2020 eine umfassende
Machbarkeitsstudie ,Zur Nutzung der Bahnstrecke
Geesthacht-Bergedorf fur den &ffentlichen Verkehr®
erstellen.

Offensichtlich waren die Vorgaben fir die Studie so,
dass nur aulerst kostentrachtige Varianten unter-
sucht wurden, die diese, an sich einfache, Reaktivie-

Bild: CCQ / Carol.Christiansen
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rung unnotig teuer und zeitaufwandig machen. Selbst
ein vollig unrealistisches Bus-Rapid-Transit-System
wurde untersucht, obwohl diese sich weltweit (von
wenigen Ausnahmen abgesehen) als untauglich er-
wiesen haben.

Der Bewertung der schienengebundenen Reaktivie-
rung der Strecke in der Studie liegen auch drei Kardi-
nalfehler zu Grunde, die dann auch die entsprechen-
den Ergebnisse der Studie bedingen:

+ Eine Elektrifizierung der Strecke wird von vornhe-
rein ausgeschlossen und somit nicht untersucht.
Damit kommen, um der Emissionsfreiheit der
Fahrzeuge Rechnung zu tragen, nur teure Fahr-
zeugldsungen, die zum Teil erst entwickelt werden
muissen zum Tragen. (,Es werden lokal emissions-
freie Fahrzeuge eingesetzt, eine Elektrifizierung
der Strecke ist nicht vorgesehen®. S. 34 Machbar-
keitsstudie (s.0.))

» Es wird in allen Varianten von der Einbindung der
Strecke am Bahnhof Nettelnburg ausgegangen.
Dies entspricht dem Mantra von NAH.SH, dass
alle Passagiere aus Schleswig-Holstein immer
zum Hauptbahnhof wollen. Dem ist mitnichten so,
und die hohen Verkehrspotentiale, die sich aus ei-
ner direkten Anbindung des Bahnhofs Bergedorf
ergeben, werden aulRer Acht gelassen. Die Einbin-
dung in Nettelnburg mit problematischer Kreuzung
der Bahnstrecke 6100 nach Berlin sowie mehrerer
StralBen auf dem Abschnitt Bergedorf— Netteln-
burg, erhdhen die Kosten bei begrenztem Mehr-
wert. (,Die héhengleichen Bahnlibergange Wei-
denbaumsweg/ Sander Damm, Vierlandenstralle,
Curslacker Heerweg sind bereits heute allein durch
den Strallenverkehr teilweise stark frequentiert.
Insbesondere in der HVZ bilden sich im Bereich
der Knotenpunkte Rickstaus.” ( S.37, Machbar-
keitsstudie).

* Es wird immer von BOStrab und EBO-fahigen
Fahrzeugen ausgegangen. Dies treibt ebenfalls
die Kosten. Diese Fahrzeuggattung ist nur erfor-
derlich, weil aus nicht naher erlauterten Griinden
auf den meisten Streckenteilen nach EBO gefah-
ren werden soll, aber auch fir Teilstrecken eine
Betriebsfliihrung nach BOStrab erforderlich ist.
(,Bei der Wahl des Fahrzeugs wird ein nach EBO
zugelassenes Fahrzeug als Referenz angesetzt,
welches zusatzlich auch fir den Betrieb nach

BOStrab zugelassen ist. Es wird auch bei dieser
Variante ein lokal emissionsfreies Fahrzeug ge-
wahlt. Die Strecke soll nicht elektrifiziert werden.
Daher kommt auch hier ein Fahrzeug mit einem
Brennstoffzellenantrieb in Frage. Auch wenn es
aktuell kein entsprechendes Fahrzeug am Markt
gibt, wird davon ausgegangen, dass die Fahrzeu-
gindustrie im Rahmen der Umstellung der Antriebs-
technologien auf lokal emissionsfreie Fahrzeu-
ge in den nachsten Jahren Lésungen entwickelt.
(S. 41, Machbarkeitsstudie). Ein Betrieb nach EBO
erzwingt auch teure Lésungen fir die Sicherung
hdhengleicher Bahnubergéange.

Eine naheliegende Variante hingegen wird iiber-
haupt nicht untersucht Diese wiirde sich aber
vorrangig fur die Reaktivierung der Bahnstrecke
anbieten:

1.Die gesamte Strecke wird flr einen reinen
BOStrab-Betrieb reaktiviert, was die Gleisbaustan-
dards angeht und keine zusatzlichen MaRhahmen
zur Sicherung strallengleicher Bahnlbergange
oder Larmschutzmalnahmen erfordert.

2. Die Strecke wird mit 750 V Gleichstrom, wie bei Stra-
Renbahnen Ublich, elektrifiziert. Dies erlaubt schlan-
ke Fahrdrahtmasten und es gibt keine Diskussion
Uber Elektrosmog und landschaftsverschandelnde
Masten wie bei einer 15kV Bahnstromelektrifizie-
rung. Angesichts der kurzen Haltestellenabstande
ist eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h der
Strallenbahnfahrzeuge ausreichend.

3.Man greift auf Standard-Zweirichtungs-Stralen-
bahnfahrzeuge zurtick, die es preisglnstig und er-
probt aus GroRserien gibt.

4.Die Streckenfiihrung wird am Bahnhof Bergedorf
eingebunden und zwar von der jetzigen Bahnlinie
an der Kreuzung Vierlandenstralle rechts abzwei-
gend bis zur Bergedorfer Stral’e. Auf dieser links
folgend bis zum Bahnhof Bergedorf. An der Stra-
Renunterfihrung ergibt sich dann eine optimale
Verknupfung mit der S-, Regional- und Fernbahn
sowie dem Busbahnhof in Bergedorf. Eine Reak-
tivierung des Streckenabschnittes von Bergedorf
nach Nettelnburg erfolgt wegen mangeinder Er-
schliefungswirkung und problematischer Stral’en-
kreuzungen nicht. Er soll aber weiterhin flr Be-
darfsguterverkehr genutzt werden kénnen.
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5. Die Straflenbahn erhalt durchgangig eine Ampel-
vorrangschaltung. Stark frequentierte Bahnuber-
gange werden miteiner normalen Strallenverkehrs-
ampel gesichert.

6.Alle Stationen werden fur Begegnungsverkeh-
re ausgebaut, um eine flexible Betriebsflihrung
und einen 10 Minuten HVZ-Takt zu ermdglichen.
(,Durch den friheren zweigleisigen Zustand der
Strecke stehen hierfur zusatzliche Flachen neben
den tatsachlich flir den Eisenbahnbetrieb genutz-
ten Flachen zur Verfigung. S. 35, Machbarkeits-
studie). Bei NiederflurstraBenbahnen sind die
Bahnsteigbaumalnahmen begrenzt und eine voll-
standige Barrierefreiheit sichergestellt.

7.Die StraRenbahnlinie wird durchgangig der Ber-
gedorfer Stralle folgend Uber Lohbrigge (Schul-
zentrum) und Boberg (Unfallklinik) bis nach Mim-
melmannsberg fortgeflhrt und endet, rechts in die
Kandinsky-Allee abbiegend, an der U-Bahnstation
Mummelmannsberg. Ein Betriebshof/Werkstatt fur
die StralRenbahn wird entweder in Geesthacht auf
dem Bahnhofsgeldnde oder auf dem Geléande des
stillgelegten AKW Krimmel errichtet.

Dieses Konzept der Reaktivierung der Bahnstre-
cke Geesthacht-Bergedorf als StraBRenbahn mit
durchgangig BOStrab Betriebsfiihrung hatte fol-
gende Vorteile:

1.Es ware im Bereich Geesthacht—Bergedorf
schnell mit relativ geringfugigen Baumalnahmen
umzusetzen. Der Ausbau bis Mimmelmannsberg
erfolgt in einer zweiten Phase.

2. Die Anbindung von Mimmelmannsberg erschlief3t
Gebiete mit bisher schlechter Verkehrsanbindung
(Lohbriigge, Boberg) und wirde fir neue Verkehrs-
beziehungen sorgen. Zudem gabe es Stérungsfall
bei der S-Bahn eine sinnvolle Ausweichmdglichkeit.

3. Es ergibt sich eine Aufwertung des Bahnhofs Ber-
gedorf als Verkehrsknotenpunkt im Hamburger
Osten.

4.Die Strallenbahn von Bergdorf nach Mimmel-
mannsberg tragt als Tangentiallinie zur Entlastung
des Hamburger Hauptbahnhofs bei. Es ergabe
sich eine gleichmallige Befiillung der Strallenbahn
von beiden Enden der Gesamtstrecke her. Ob auf

dem Streckenabschnitt Mimmelmannsberg —Ber-
gedorf Verstarkerzige erforderlich sind, muss
noch naher untersucht werden.

5.Es ware die Wiedereinfliihrung der Stralenbahn
ausgehend von Schleswig-Holstein nach Hamburg
in einem Randgebiet, ohne die Hamburger Politik
direkt mit ihrer Fehlentscheidung ,Nein zur Stra-
Renbahn® zu konfrontieren. Das Strallenbahnnetz
lieRe sich auf den Trassen der alten Stormani-
schen Kleinbahn zur besseren Anbindung der 6st-
lichen Hamburger Stadtteile und der daran angren-
zenden schleswig-holsteinischen Randgemeinden
weiterentwickeln.

6. Ein vollstandig klimaneutraler Betrieb lielRe sich
(bei Bezug von Okostrom) ohne technische Risi-
ken durch die Anschaffung neu entwickelter Fahr-
zeuge von Anbeginn an sicherstellen.

Die Kosten der Reaktivierung des Streckenab-
schnitts Geesthacht—Bergedorf kdnnen uberschla-
gig mit 30 Millionen Euro beziffert werden (14 Millio-
nen Euro fur die Elektrifizierung und Herrichtung der
Bestandsstrecke, 12 Millionen Euro fiir den Neubau
der Strallenbahngleise vom Ende der Bestandsstre-
cke bis zur Einfuhrung in den Bahnhof Bergedorf und
4 Millionen Euro fur die Abstellanlage und Werkstatt.
Fur die Fortfihrung der Strallenbahnlinie nach Mim-
melmannsberg sind weitere 50 Millionen Euro zu ver-
anschlagen. Das Gesamtprojekt liefse sich bei ent-
sprechendem politischen Willen bis 2027 umsetzen,
der 1. Bauabschnitt sogar bis 2025.

Schade nur, dass NAH.SH in der Machbarkeitsstu-
die die naheliegende Version eine Reaktivierung
der Strecke als Stralenbahn mit reinem BOSTrab-
Betrieb und Fortfihrung bis nach Mimmelmanns-
berg nicht erkundet hat. Da die bevorzugten Varian-
ten in der Studie alle sehr kostentrachtig sind, wurde
die Reaktivierung auch auf nach 2027 verschoben
und eine Finanzierung nicht in Aussicht gestellt. Aber
die Reaktivierung dieser wichtigen SPNV-Strecken
kann auch unter Klimaaspekten nicht so lange war-
ten. Daflr sollte der Fahrgastverband PRO BAHN
sich einsetzen.

() MICHAEL JUNG

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
MITGLIED IM REGIONALVERBAND HAMBURG
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... am 20. Februar haben SJ, DSB und RDC Deutsch-
land die Nachtzug-Linie Stockholm-Hamburg
am Bahnhof Hamburg-Altona offiziell gestartet. Im
Zeitraum vom 31. Marz bis zum 30. September ver-
kehrt die Nachtzug-Linie iber Hamburg hinaus nach
Berlin. Der VCD und PRO BAHN haben das Land
Schleswig-Holstein und die NAH.SH aufgefordert,
Halte mindestens in Flensburg und Neuminster
zu finanzieren, im besten Fall auch in Rendsburg
mit einem attraktiven Anschluss zum Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) zu vereinbaren und die
Nachtzug-Linie mit einer Finanzierung der Stations-
gebihren der System-Halte zu unterstiitzen. Zu-
gleich hatte die SJ angekundigt, gemeinsam mit DSB
und DB ab 2027 eine neue Verbindung Oslo — Gote-
borg — Kopenhagen —Hamburg anzubieten.

. seit dem 01. Marz ist auf der Bahnstrecke
Hamburg - Liibeck — Travemiinde planmafig aus-
schlieBlich die neuen Doppelstock-Triebwagen des
Typs KISS des Herstellers Stadler unterwegs. Die
vierteiligen Triebwagen verfligen uber insgesamt
8 Einstiege pro Seite, 393 Sitzplatze, davon 349
in der 2. Klasse und 44 in der 1. Klasse, 6 Mehr-
zweckraume sowie 3 WC-Anlagen, davon eine
Universal-WC-Anlage. Die Einstiege sind fir eine
Bahnsteighohe von 76 Zentimetern optimiert, so
dass aufgrund der eigentlich fiir eine Bahnsteighd-
he von 55 Zentimetern ausgelegten Einstiege der
Doppelstock-Triebwagen des Typs KISS des Her-
stellers Stadler im Fahrgastraum zahlreiche Rampen
vorhanden sind. Uns erreichten einige Beschwerden
Uber die ,Rampensau”. Auf unsere Initiative wurden
zumindest Markierungen aufgetragen, die hoffentlich
Sturze verhindern werden.

. voraussichtlich ab dem Fahrplanwechsel am
11. Juni werden auf der Intercity-Linie Kopenha-
gen—Hamburg die meist in Doppeltraktion einge-
setzten danischen Diesel-Triebwagen des Typs IC
3 ersetzt. Ab Juni werden Zige mit 7 Wagen des
Typs Intercity 1 fahren, bespannt mit Elektro-Loko-
motiven vom Typ EB (Vectron des Herstellers Sie-
mens). Die Umstellung bietet die Vorteile, dass auf
der seit vielen Jahren elektrifizierten Bahnstrecke
Kopenhagen—Hamburg endlich auch im Fernver-
kehr die elektrische Traktion Einzug halt, sich die an-
gebotene Sitzplatzkapazitat von 276 Sitzplatzen auf
478 Sitzplatze erhoéht und die Intercity-Linie Kopen-
hagen—Hamburg in beiden Richtungen in Schles-
wig halten wird. Anders als geplant, soll nicht mehr

im Sandwich gefahren werden. Stattdessen wird in
der Abstellung sudlich von Hamburg Hbf die Lok ge-
wechselt.

. voraussichtlich ab dem Fahrplanwechsel am
10. Dezember wird die Regionalbahn-Linie 75
Rendsburg-Kiel auf den Abschnitt Felde —Kiel
eingekdurzt, wahrend die Regionalexpress-Linie 74
Husum —Kiel zuséatzlich in Schulldorf, Bredenbek
und Kiel-Hassee/ CITTI-Park halten wird. Dadurch ist
sie aber nicht mehr in den Taktknoten Kiel zur Minute
00 integriert. Anlass sind Arbeiten an den Rampen
der Rendsburger Hochbricke, die historischen Via-
dukte mussen instandgesetzt werden, der Strecken-
abschnitt ist daher teilweise nur eingleisig befahrbar.
Auf unsere Initiative wird untersucht, ob die RB-Linie
75 auch bis Schilldorf fahren kann und der Schien-
enersatzverkehr auf Rendsburg—Schilldorf be-
schrankt werden kann, so dass die Anschlisse der
RE-Linie 74 in Kiel erhalten werden.

... die Schleibriicke bei Lindaunis ist Geschichte. Ei-
gentlich sollte sie noch genutzt werden, bis die neue
Schleibriicke in Betrieb geht, doch die Schaden an
der Briicke erwiesen sich als so grof3, dass auch eine
Sanierung bis zur Neuerdffnung Ende 2025 nicht
sinnvoll erschien. Am 4. April wurde die Klappbricke
von einem Schwimmkran ausgehoben. Erst ab Juni
soll eine verschiebbare Behelfsbriicke fliir FuRganger
zur Verfugung stehen. Von da an werden die Ziuge
auch wieder auf beiden Seiten der Brucke halten.
Vorerst bleibt es beim Busverkehr zwischen Eckern-
forde und Suderbrarup Uber Kappeln.

... die neuen Akku-Triebwagen sollen erstim August
geliefert werden. Das Eisenbahnbundesamt muss
die Fahrzeuge noch zulassen. Die ersten Fahrzeuge
sollen ausschliellich auf der Strecke zwischen Kiel
und Libeck zum Einsatz kommen. Auch das neue
Werk in Rendsburg lasst auf sich warten, in dem die
Zige gewartet werden sollen. Mit einer verspateten
Planfeststellung war ebenfalls das Genehmigungs-
verfahren der Grund. Im Zeitplan ist dagegen die In-
frastruktur. Im Marz hat die DB Netz zwischen Kiel
Hbf und Kiel-Hassee erste Fundamente und Masten
gesetzt, im April wurden die Arbeiten in Flensburg
und Bad Oldesloe aufgenommen. Im Juli und August
wird in Flensburg die Oberleitung aufgehangt, in Kiel
ist es im September und Oktober soweit. In beiden
Fallen ist mit einem Monat Bauzeit zu rechnen.



Ausflugsfahrt

mit dem Schienenbus

Neumiinster — Kiel Hbf — Schonberg (Holst.) - Schonberger Strand

S=\/eEE T Do 18. Mai 2023
hL T s und
Sa 20.Mai 2023

: Geringe Sitzplatzanzahl —
. Tickets daher nur im

Vorverkauf!
Fahrprelse* Fahrplan
Ab Neumiinster (Hin&Riickfahrt) . ;
Erwachsene 40 €, Kinder (6-14 Jahre) 20 € Neumunster AB  10:43
Familien (2 Erwachsene und eigene Kinder) 95 € Kiel Hbf AB  11:20
Schonberger Strand AN  12:30

Ab Kiel Hbf (Hin&Riickfahrt)
Erwachsene 20 €, Kinder (6-14 Jahre) 10 € Schonberger Strand AB  15:30
Familien (2 Erwachsene und eigene Kinder) 47 €

Kiel Hbf AN  16:40

* i
inkl. gesetzlicher MwsSt. Neumiinster AN 17:19

Am Schénberger Strand kénnen Sie den
Museumsbahnhof besuchen, eine Fahrt mit der
MuseumsstrafSenbahn machen (nicht im Fahrpreis
enthalten) oder geniefSen sie die Zeit am Ostseestrand

Auch fir das leibliche Wohl ist gesorgt, Getranke und kleine Snacks sind in der Bordbar erhaltlich

Historische Eisenbahn Holsteinische Schweiz e.V.
"

—
_._ I

- gemeinnitzig -

s p i % Veranstalter: Historische Eisenbahn Holsteinische Schweiz e.V.

Ticketkauf und weitere Infos unter info@hehs-eisenbahn.de



