Allianz
pro Schiene

Stadt, Land, Schiene

13 Beispiele erfolgreicher Bahnen im Nahverkehr

? Allianz
pro Schiene
Die Allianz pro Schiene bringt den umweltfreundlichen Schienenverkehr in Deutschland voran. In unserem

gemeinnitzigen Verein arbeiten 21 Non-Profit-Organisationen und mehr als 120 Wirtschaftsunternehmen
zusammen. Zivilgesellschaft und Bahnbranche an einem Tisch: Diese Struktur ist einzigartig — wie wir.

www.allianz-pro-schiene.de




Inhaltsverzeichnis

Vorwort des Bundesministers fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Einleitung 13 Bahnen-einRezept . . . . ... ... ... ...
Die Bahnen Schénbuchbahn. . . . . . ... ... ... ......

Paartalbahn. . . . . . . . . ... ... ... ...

S-Bahn Hamburg . . . . . . .. ... ... .. .. ..
Taunusbahn. . . . . .. ... ... ... L.
Usedomer Baderbahn . . . . .. .. ... ... ...
Euregio-Bahn. . . . . . ... ... ... .......
Regiobahn . . . . ... ... ... ..........

Saarbahn . . . . . . .. ... ... ...

Zschopautalbahn . . . . . . .. .. .. oL
Nordbahn. . . . . . . . . . . .. .. ...

Elster SaaleBahn . . . . . . . . . . . . . ... .. ... .. ....

IMPRESSUM
Herausgeber Allianz pro Schiene e.V. | Reinhardtstr. 31| 10117 Berlin
T +49.30. 24 62 599-0 | F +49.30. 24 62 599-29
M info@allianz-pro-schiene.de | W allianz-pro-schiene.de
Inhalt Dr. Barbara Mauersberg, Allianz pro Schiene e.V.
Redaktion Dr. Andreas GeiBler, Allianz pro Schiene e.V.
Jolanta Skalska, Allianz pro Schiene e.V.
Gestaltung Luecken-Design.de, Berlin
Foto Titelseite Fotolia.com, Bildbearbeitung: Norbert Liicken
Karten DB Netz AG, Technologiemanagement,
Infrastruktur- und Geodaten I.NVT 52 (V)
Stand 4. Auflage, Dezember 2014
V.i.S.d.P. Dirk Flege, Geschéftsfuhrer, Allianz pro Schiene e.V.

Allianz pro Schiene

Usedomer Baderbahn

(+ 1153%) S. 19/21

Nordbahn

(+ 267 %) S. 30/31

Heidekrautbahn

S-Bahn Hamburg (+134%) S.12/13

(+ 57%) S. 16/17

Euregio-Bahn
(+ 92%) S. 22/23

RE 1
(+ 463%) S. 14/15

Regiobahn
(+ 4412%) 24/25

Zschopautalbahn
(+99%) S. 28/29

Taunusbahn
(+ 633%) S. 18/19

Elster Saale Bahn

(+ 97 %) S. 32/33

Saarbahn

(+ 88%) S. 26/27

Schonbuchbahn Paartalbahn

(+ 300%) S. 8/9 (+72%) S. 10/11

Allianz pro Schiene

3




VORWORT EINLEITUNG

Vorwort des Bundesministers fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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Allianz pro Schiene

Liebe Leserinnen und Leser,

standig steigende Fahrgastzahlen belegen: Der Schienenverkehr in Deutschland ist attraktiv. Ge-
rade auch im Nah- und Regionalverkehr erfahren unsere Eisenbahnen eine stetig wachsende
Nachfrage. Die Vorziige der Schiene Uberzeugen: Sicherheit, Umweltfreundlichkeit, Schnelligkeit,
Komfort und Wirtschaftlichkeit. Der Bahnverkehr ist ein wichtiges Riickgrat nachhaltiger und br-
gerfreundlicher Mobilitat.

Die aktualisierte Broschure ,Stadt, Land, Schiene” zeigt dies anhand ausgewadhlter Beispiele. Sie
unterstreichen, was den Erfolg des Nah- und Regionalverkehrs auf der Schiene ausmacht: starke
Investitionen in Infrastruktur und moderne Fahrzeuge, ein dichter und regelmaBiger Taktfahrplan,
hohe Zuverlassigkeit, Sauberkeit und Pinktlichkeit. Hinzu kommen durchgehende Verbindungen
sowie ein guter Service. Nicht zuletzt tragt dazu eine enge Verknlpfung mit dem &ffentlichen
Personennahverkehr, dem Schienenfernverkehr sowie dem Individualverkehr bei. Viele Betreiber
bieten darUber hinaus attraktive Angebote flr Freizeit und Tourismus. Mit innovativen Vernet-
zungskonzepten leisten sie einen wichtigen Beitrag, um die Stadte vor dem Verkehrskollaps zu
bewahren und auch auf dem Land eine Mobilitatsalternative zum StraBenverkehr zu bieten.

Die vorgestellten Erfolgsbeispiele aus allen Regionen Deutschlands belegen Breite und Vielfalt des
Angebots. Es umfasst kurze und lange Strecken, sowohl S-Bahnen in Ballungszentren als auch
Regionalbahnen in landlichen Gebieten. Seine Beliebtheit zeigt: Die Menschen wiinschen eine
nachhaltige Mobilitatskultur, erwarten eine nutzerfreundliche Vernetzung und honorieren Ange-
botsverbesserungen.

Mit unserem politischen Dreiklang aus Investieren, Modernisieren und Digitalisieren werden wir
die Attraktivitat der Schiene weiter starken und damit fir noch mehr individuelle Freiheit bei
der Wahl des Verkehrsmittels sorgen. Informationsangebote wie die vorliegende Neuauflage von
,Stadt, Land, Schiene” unterstltzen uns dabei. Allen Leserinnen und Lesern wunsche ich eine
anregende Lektiure — und: Nutzen Sie die attraktive Vielfalt der Schienenverkehrsangebote!

Alexander Dobrindt, MdB

Bundesminister fur Verkehr und digitale Infrastruktur

© Bundesregierung / Kugler

13 Bahnen - ein Rezept

Es geht voran mit der Schiene. Immer mehr Menschen
in Deutschland nutzen die Eisenbahn als Verkehrsmit-
tel. Insbesondere der Schienenpersonennahverkehr
— kurz SPNV - erlebt seit Mitte der 1990er Jahre eine
Renaissance mit stetig wachsender Nachfrage. Noch
in den 90er Jahren waren viele Regionalstrecken in
Deutschland von der Stilllegung bedroht, doch dann
kam mit der Bahnreform die Wende. Die Biirger sollten
als Teil der Daseinsvorsorge wieder einen modernen Ei-
senbahnverkehr bekommen —in der Stadt und auf dem
Land.

Wo in den letzten Jahren neue Fahrgastmagneten ent-
standen sind und wie das Erfolgsrezept fiir sagenhafte
Fahrgastzuwdchse in wenigen Jahren lautet, hat die

Allianz pro Schiene mit der Broschire ,Stadt, Land,
Schiene” auch im Jahr 2014 wieder ausgelotet. Am
Beispiel von 13 erfolgreichen Regionalbahnen schrei-
ben wir ein Stlck Eisenbahngeschichte und zeigen,
wie Blrgerinitiativen, Politiker, engagierte Eisenbahner
bei der DB und anderen Bahnen sowie Aufgabentra-
ger mitgemischt haben. Am Ende steht eine einfache
Einsicht: Der Erfolg hat viele Vater, doch ein gemein-
sames Grundrezept ist erkennbar: Investitionen in die
Infrastruktur, ein dichter Fahrplan, gute Anschlisse,
hochwertige Fahrzeuge, einfache Tarife, Kundenorien-
tierung und regionale Verwurzelung des Unternehmens
— das sind die wiederkehrenden Zutaten flr einen er-
folgreichen Schienenverkehr.

Bahnreform: Regionalisierung und Wetthewerb

Seit 1996 sind in Deutschland die Bundeslander fiir den
regionalen Schienenverkehr verantwortlich. Nach dem
.Besteller-Ersteller-System” legen die Lander fest, wie
der Schienennahverkehr fur die Birger aussehen soll.
Mehrere Transportunternehmen kénnen sich in wett-
bewerblichen Verfahren um einen Auftrag bewerben.
Die Bahnwelt ist dadurch deutlich bunter geworden.
Waren anfangs fast ausschlieBlich Regionalzlige der
Deutschen Bahn AG unterwegs, die 1994 die Nach-

folge von Bundes- und Reichsbahn angetreten hat-
te, haben inzwischen andere Unternehmen, wie z.B.
Veoila, BeNEX, Netinera, die Hessische Landesbahn, die
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft, Keolis, Abellio oder die
Erfurter Bahn, mehr als ein Viertel der Zugkilometer im
Regionalverkehr erobert. Regionalisierung, gesicherte
Finanzierung und Wettbewerb haben dem Schienen-
nahverkehr gut getan und in Deutschland seine Renais-
sance begrindet.

Allianz pro Schiene
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Regionalisierungsmittel: Die Lander bestellen

Die Ubertragung der Verantwortung fiir den regionalen
Schienenpersonenverkehr auf die Bundeslander konn-
te nur gelingen, weil gleichzeitig eine neue Finanzie-
rungsgrundlage geschaffen wurde. Seit 1996 erhalten
die Bundeslander fur den Nahverkehr jahrlich die soge-
nannten ,Regionalisierungsmittel” vom Bund. Zweite
Finanzierungssaule sind die Fahrgeld-Einnahmen, die
allein aber nicht ausreichen wirden, um den regionalen
Schienenverkehr insgesamt zu finanzieren.

Der Erfolg der neuen Rahmenbedingungen und der
Konzepte vor Ort spricht fur sich: Von 1996 bis 2013
ist in Deutschland die Zahl der Fahrgaste im regionalen
Schienenverkehr um Gber 60 Prozent gestiegen. Dies
bedeutet, dass die Nachfrage deutlich starker gestiegen
ist als das Zugangebot, das im gleichen Zeitraum ledig-
lich um gut 27 Prozent ausgeweitet wurde. Der regio-
nale Schienenverkehr ist damit heute besser ausgelastet
und daher deutlich effizienter. Der Erfolg bei den Fahr-
gasten ist also zugleich auch ein wirtschaftlicher Erfolg.

Wahrend Angebot und Nachfrage im Schienenper-
sonennahverkehr seit Mitte der 1990er Jahre stark
gewachsen sind, war die Entwicklung bei den Regio-
nalisierungsmitteln deutlich verhaltener. In den Jahren
2006 bis 2008 wurden sie sogar empfindlich gekurzt,
bevor auf Basis des niedrigeren Niveaus wieder eine
jahrliche ,, Dynamisierung” einsetzte.

Die Entwicklung von Nachfrage und Finanzierung klafft
daher seit der Jahrtausendwende immer starker ausein-
ander: Von 2000 bis 2013 ist die Verkehrsleistung im

Boom im Schienennahverkehr:
Verkehrsleistung wachst
seit Jahren stark,
Regionalisierungsmittel
steigen deutlich langsamer

150 % —

1) in Mrd. Pkm p.a. |

2)in Mrd. € p.a. 100 % —|

Quelle: Statistisches Bundesamt,
Regionalisierungsgesetz in der

Schienenpersonennahverkehr (ausgedriickt in Perso-
nenkilometern — Pkm) um rund 32 Prozent gestiegen
— die Regionalisierungsmittel allerdings nur um 8,7 Pro-
zent.

Dieses Missverhaltnis droht inzwischen ernsthaft, die
Erfolgsstory auszubremsen: Nach den Mittelkiirzungen
der Jahre 2006 bis 2008 mussten mancherorts Zige
gestrichen werden. Dringend notwendige Kapazitatser-
weiterungen lassen inzwischen auf sich warten, Ange-
botsausweitungen werden auf die lange Bank gescho-
ben. Das alles passt weder zur steigenden Nachfrage,
noch zu den ambitionierten Klimaschutz- und Energie-
effizienzzielen Deutschlands.

Die Zeit drangt: Bis Ende 2014 steht erneut eine Revi-
sion des Regionalisierungsgesetzes an, mit der Uber die
Hohe der Regionalisierungsmittel in den kommenden
Jahren entschieden wird. Nach Auffassung der Allianz
pro Schiene sollte jetzt die Chance genutzt werden, die
Weichen fur eine Offensive zum Ausbau des Nahver-
kehrs auf der Schiene zu stellen.

Ein zukunftsfahiger Nahverkehr braucht eine solide
finanzielle Basis, die nicht nur das bestehende Ange-
bot absichert, sondern auch erlaubt, auf die steigen-
de Nachfrage mit weiteren quantitativen und quali-
tativen Verbesserungen zu reagieren. Dies bedeutet,
dass eine deutliche Aufstockung der Mittel notig ist.
Ebenso wichtig ist, dass langfristige Planungssicherheit
geschaffen und eine klare Zweckbindung der Mittel
beibehalten werden.

+31,9%
SPNV-Verkehrsleistung”

+8,7%
Regionalisierungsmittel?

Jahr

Jjeweiligen Fassung

2000
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T
2013

Wandel der Mobilitatsstile

Die Zeit unterwegs sinnvoll nutzen — dies ist immer
mehr Menschen wichtig. Langst wissen auch Pkw-Be-
sitzer zu schatzen, dass sie im Zug lesen, arbeiten oder
einfach nur entspannen kénnen. Es wadre in der Tat ein
Missverstandnis zu glauben, der Schienenregionalver-
kehr wirde lediglich Nutzer anziehen, denen kein Pkw
zur Verflgung steht. Vielmehr sind die Birger bei der
Verkehrsmittelwahl in den letzten Jahren deutlich mul-

timodaler und deutlich pragmatischer geworden, wie
das EU-Forschungsprojekt USEmobility gezeigt hat. Da-
mit wird eine gute VerknlUpfung der unterschiedlichen
Verkehrstrager immer wichtiger. Dabei geht es um kur-
ze Umsteigewege und -zeiten, um Park+Ride-Anlagen
und Bike+Ride-Anlagen und um modere Auskunftssys-
teme, die Informationen in Echtzeit bereitstellen.

Vorteile fiir Umwelt und Klima

Der 6ffentliche Verkehr bedeutet fur die Birger Freiheit
bei der Verkehrsmittelwahl: Er steht allen Burgern of-
fen, auch denen, die fur Beruf und Freizeit keinen Pkw
nutzen kénnen oder wollen.

Hinzu kommt: Wer den Zug anstelle des Pkw nutzen
kann, spart Energie und schont die Umwelt. So lasst
sich schon jetzt pro Fahrt mehr als die Halfte des

Die Qual der Wahl

Die vorliegende vierte Auflage von ,Stadt, Land, Schie-
ne” stellt insgesamt 13 Bahnen vor, die enorme Fahr-
gastzuwachse aufzuweisen haben. Bei der Auswahl
hatten wir keine starren Vorgaben, auBer der einen,
dass moglichst jedes Bundesflachenland vertreten sein
sollte. Entsprechend schwer fiel uns die Wahl. Den An-
spruch auf Vollstandigkeit erheben wir nicht, aber es
kam uns darauf an, das breite Spektrum des regionalen
Schienenverkehrs abzubilden. So wahlten wir kurze und
lange Strecken, Bahnen in der Nahe von Ballungszent-
ren und Flachenbahnen durch diinn besiedelte Gebiete.
Wir portratieren Strecken, auf denen Zlige des DB-Kon-
zerns unterwegs sind ebenso wie Bahnen anderer Be-
treiber. So vielfaltig wie die Unternehmen sind auch
die Gruppen der Fahrgaste: Pendler, Touristen, Schiiler,
Gelegenheitsfahrer, sie alle haben unterschiedliche Be-
durfnisse, auf die eine erfolgreiche Nahverkehrsbahn
eingehen muss.

CO,-AusstoBes einsparen. Der weitgehend elektrisch
betriebene Schienenverkehr bietet zudem bereits heute
die Moglichkeit, verstarkt auf regenerative Energiequel-
len zurlickzugreifen. Der weitere Ausbau des Schie-
nennahverkehrs wirde also auch dazu beitragen, dass
Deutschland seine Ziele beim Klimaschutz erreichen
kann.

Unser Fazit ist trotz der Vielzahl der Beispiele ein einzi-
ges: Wo immer ein Angebot auf der Schiene neu ge-
schaffen oder nennenswert verbessert wurde, stiegen
die Fahrgastzahlen sprunghaft an. Als ob die Blrger nur
darauf gewartet hatten, dass die Bahn endlich wieder
zu ihnen kommt.

Wir wiinschen viel SpaB bei der Lektre.

PS: Weitere Positiv-Beispiele erfolgreicher Bahnen
finden Sie in der PDF-Fassung der 2. Auflage und 3.
Auflage von ,Stadt, Land, Schiene”, die im Bereich
Publikationen unter www.allianz-pro-schiene.de zum
Download bereit steht.

Allianz pro Schiene
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Schonbuchbahn

Geschichte

1911 Erster Zugbetrieb auf der Strecke Béblingen —
Dettenhausen.

1966 Nach tber 50 Jahren Betrieb wird der Schienen-
personennahverkehr auf der Schénbuchbahn
aufgegeben.

1988 Die Deutsche Bundesbahn beantragt die Still-
legung auch fiir den Gterverkehr. Doch statt
einer Stilllequng zeigt der Landkreis Bdblingen
Interesse an der Ubernahme der Strecke. Zusam-
men mit dem Landkreis Tibingen griindet er am
21.12.1993 den Zweckverband Schénbuchbahn.

1993 Ubernimmt dieser die Infrastruktur fir den
symbolischen Kaufpreis von 1 D-Mark. Nach dem
umfassenden Streckenausbau bekommt die WEG
den Zuschlag fiir den Betrieb.

1996 Am 2. Dezember Aufnahme des Verkehrs auf der
Strecke mit 4 Triebwagen.

2001 werden 2 weitere Triebwagen gekauft, um die
wachsenden Fahrgastzahlen bewadltigen zu kén-
nen. Fir die nun mégliche Dreifachtraktion (drei
Triebwagen zusammengekoppelt zu einem Zug)
mdssen die Bahnsteige verlangert werden.

2003 wird die Strecke vom 26. Juli bis zum 7. Septem-
ber grindlich modernisiert und die Betriebshalle
in Dettenhausen verldngert, um die neuen Trieb-
wagen unterstellen zu kénnen.

2007 weitere Investionen in die Infrastruktur: Die

bis  Nachristung der Bahniibergangssicherung und

2012 Signaltechnik ist 2009 abgeschlossen, bis 2012
erneuert der Zweckverband einige Bahnsteige.
Béblingen wird barrierefrei.

2012 Antraq fir die Elektrifizierung der Strecke mit
Taktverdichtung zum 15-Minuten Takt in den
Hauptverkehrszeiten, was die Fahrzeit auf 22
Minuten verkirzen wiirde.

2014 2 weitere Triebzlige verkehren zu StoBBzeiten in
Dreifachtraktion. Dettenhausen erhélt eine zweite
Bahnsteigkante zum Uberschlagenden Wenden.
Die Wagenhalle wird ein zweites Mal verldngert.

Allianz pro Schiene

Baden-Wiirttemberg

~ " schoner,
~ Schonbuchbahn

igentlich war auf der Strecke der Schonbuchbahn die letzte Messe

schon gesungen. Im Jahr 1966 klingelte das Totenglockchen fir den

Personenverkehr zwischen Boblingen und Dettenhausen. Mehr als 20
Jahre spater sollte auch mit dem Guterverkehr Schluss sein. 1988 stellte die
Deutsche Bundesbahn einen offiziellen Stilllegungsantrag. Doch es kam an-
ders. Wehrhafte Birger nahmen den Kampf auf. Sie befreiten die Strecke ei-
genhandig von Dornen und Gestriipp und bekamen dabei tatkraftige Schiit-
zenhilfe vom Landkreis Boéblingen. Die Uberwucherten Gleise waren noch
zu retten, das ,Bahnle” sollte wiederbelebt werden. Fir eine symbolische
D-Mark kaufte der eigens gegriindete Zweckverband Schénbuchbahn die In-
frastruktur von der damaligen Bundesbahn und brachte sie auf einen moder-
nen Stand. Die Fahrgdste? Sie kamen in Scharen. Und der Zustrom wachst bis
heute jedes Jahr. Kein Wunder, dass diese auferstandene Schonheit ehrgeizi-
ge Plane hegt: 10.000 Fahrgaste pro Tag kénnten durch Elektrifizierung und
einen Viertelstundentakt gewonnen werden, verspricht eine Prognose fir die
Schénbuchbahn. Gut méglich, dass diese Vision auch noch Wirklichkeit wird.

Fahrgastrekorde lassen die Wagenhalle wachsen

Nachdem die Strecke 30 Jahre lang nicht befahren worden war, wirkten Prog-
nosen, die von 2.500 Fahrgasten pro Tag ausgingen, auBerst wagemutig. Die
tagliche Busverbindung, die seit den 60er Jahren die Schénbuchbahn ersetzt
hatte, kam zwar nur auf 2.000 tagliche Nutzer, doch die Griinder hatten eben
groBe Hoffnungen. Die Wirklichkeit stellte ihre Kiihnheit jedoch in den Schat-
ten. Bereits am ersten Betriebstag, dem 2. Dezember 1996, bestiegen 3.740
Fahrgaste das ,Bahnle”, 14 Tage spater waren es schon 4.090 Personen.
Damit hatten sich die Fahrgastzahlen nur durch die Umstellung des Angebots
von Bus auf Schiene aus dem Stand verdoppelt. Aber auch in den folgenden
17 Jahren hat der Reiz der Schénbuchbahn nicht nachgelassen: Im Jahr 2013
fuhren bis zu 8.000 Fahrgaste pro Tag zwischen Dettenhausen und Boblin-
gen. Zusatzliche Fahrzeuge mussten beschafft werden und die Wagenhalle
wurde seitdem zweimal erweitert.

© Allianz pro Schiene / Markus Wiest

Dettenhausen - Boblingen

Leistung der Strecke

Die Bahn verkehrt tiberwiegend im Halbstundentakt. Am Samstag und Sonntag
im Stundentakt. Bei einer Streckenlange von nur 17 km steigerte sich die Leis-
tung der Schénbuchbahn auf rund 400.000 Zugkilometer in 2013. Die Strecke
wird in konkurrenzfahigen 24 bzw. 25 Minuten bewaltigt. Eine weitere Fahrzeit-
verkdrzung um 1 Minute wird geplant. &

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:

Wirttembergische Eisenbahngesellschaft mbH

Aufgabentrager:
Zweckverband Schénbuchbahn

Infrastruktur:
WEG im Auftrag des
Zweckverbands Schénbuchbahn

Streckenlange: 17 km
Fahrtzeit: 24 — 25 min

Taktung:

Wochentags: Halbstundentakt (5:00 — 22:00)
und Stundentakt (22:00 - 1:00)

Samstag: Halbstundentakt (8:00 bis 16:00) und
Stundentakt (6:00 — 8:00 sowie 16:00 — 1:00)
Sonntag: Stundentakt (8:00 — 23:00)

Hoéchstgeschwindigkeit: 80 km/h
Zugkilometer: 400.000 km/Jahr (2013)

Fahrzeug:
Regio-Shuttle RS1 von Adtranz /Stadler

Kontakt

Andreas Wiedmann
Geschaftsfuhrer
Landratsamt Boblingen

Zweckverband Schénbuchbahn
ParkstraBe 16 |1 71034 Boblingen
M: a.wiedmann@Irabb.de

Jens-Ulrich Beck (Prokurist)

Wirttembergische Eisenbahngesellschaft
SeewiesenstraBe 19 - 23171334 Waiblingen

M: jens-ulrich.beck@veoliatransdev.com

Allianz pro Schiene
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Paartalbahn

Geschichte

1875

1900

1922

1935

1945

1946

1975

1989

1996

1999

2007

2009

Eréffnung der Strecke nach dreijéhriger
Bautétigketit.

Planungen fir ein Verbindungsgleis von der
Paartalbahn ab Aichach nach Altomiinster
werden nicht realisiert. Damit hatte die Paar-
talbahn eine direkte Verbindung zum heutigen
Mlinchner S-Bahn-Netz erhalten.

Im Winter stehen wegen Kohlenmangels zeit-
weise die Zlge still.

fahren erstmals Motortriebwagen zwischen
Augsburg und Aichach.

Die Wehrmacht sprengt eine Briicke Uber die
Paar, der Betrieb wird eingestellt.

wird der Betrieb wieder aufgenommen.

erste Uberlegungen, die Strecke stillzulegen,
nachdem die Fahrgastzahlen im Laufe der
1960er Jahre immer weiter schrumpften. Statt
der Stilllegung werden Haltepunkte geschlos-
sen und der Takt ausgeddinnt.

Aufnahme der Strecke zwischen Augsburg und
Radersdorf in den Augsburger Verkehrsverbund
(AVV).

Mit Einfihrung des Bayern-Takts wird der Zug-
verkehr verdichtet.

Die zulédssige Héchstgeschwindigkeit auf der
Strecke erh6ht sich auf 120 km/h.

Die Bayerische Eisenbahngesellschaft schreibt
die Strecke aus, Veolia \erkehr gewinnt mit der
Bayerischen Regiobahn (BRB) die Ausschrei-
bung.

Zum Fahrplanwechsel ibernimmt die Bayeri-
sche Regiobahn den Betrieb auf der Paartal-
bahn.

Allianz pro Schiene

Neu erbliiht

as bose Wort |, Stilllegung” hing jahrelang wie ein Damoklesschwert

Uber der Paartalbahn. Nachdem die Strecke im Laufe der 60er und

70er Jahre viele Fahrgaste vor allem an das Automobil verloren hatte,
schienen die glanzvollen Tage der Schienenverbindung zwischen Augsburg
und Ingolstadt endgtiltig gezahlt zu sein. Doch statt der faktischen Stillle-
gung erlebten die Fahrgaste der Paartalbahn tber Jahre eine Stilllegung auf
Raten: Die Paartalbahn bekam Schwindsucht. Ein ausgedinnter Takt, am Wo-
chenende nur noch alle zwei Stunden ein Zug, abends gar keine Ziige, gro-
Be Probleme mit der Punktlichkeit, geschlossene Haltepunkte, ungepflegte
Fahrzeuge — mit dieser Rezeptur lassen sich auch die allertreuesten Pendler
vergraulen.

Im Rahmen der Bahnreform, die nach 1994 (berall in Deutschland eine
Renaissance von blihenden Regionalbahnen angestoBen hat, tGbernahm die
Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) als Aufgabentrager die Federfihrung
fir den Regional- und S-Bahn-Verkehr im Freistaat. Fur die Paartalbahn plan-
ten die Minchner schon bald eine Kehrtwende: 1996 nahmen sie die Strecke
in den Bayern-Takt auf, zwei Jahre spater wurde die Hochstgeschwindigkeit
erhéht. Und im Dezember 2009, nachdem Veolia Verkehr mit der Bayeri-
schen Regiobahn die Ausschreibung der BEG gewonnen hatte, gab es fur
die Fahrgaste im GroBraum Augsburg — Ingolstadt eine neue Eisenbahnzeit.
Moderne Fahrzeuge vom Typ LINT brachten noch mehr Komfort, ein besseres
Beschleunigungsvermdgen und mehr Kapazitat. Ein neues Fahrplankonzept,
vorgegeben von der BEG, mit Taktausweitungen am Wochenende und in die
Abendstunden hinein garantierte einen stabilen Betrieb. Und die Fahrgaste?
Sie kamen zurlick. Von 2008 bis 2012 konnte die Paartalbahn ihre Fahrgast-
zahlen um 72 Prozent steigern.

© Allianz pro Schiene / Uwe Miethe

Augsburg - Friedberg — Aichach - Ingolstadt

Leistung der Strecke

Dass die Paartalbahn nach Vorgaben der BEG in allen Ziigen Fahrkartenautoma-
ten anbietet und auch Unterwegsreiniger haufig mitfahren, macht sie zum Lieb-
ling der lokalen Fahrgastverbande. Doch in Mdnchen hat man mit der Strecke
noch weitergehende Plane: Im Rahmen eines , Regio-Schienen-Taktes” denkt der
Freistaat Uber Streckenverlangerungen, die Neuer6ffnung von Haltepunkten und
einen zweigleisigen Ausbau von Teilabschnitten nach. Sogar das Wort ,, Elektrifi-
zierung” mit einer neuen Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h taucht in einer
Machbarkeitsstudie schon auf. Fiir weitere Fortschritte braucht es jedoch wieder
mehr Mittel des Bundes fur den Schienennahverkehr. Wer weiB3: Vielleicht hat die
Paartalbahn ihre gréBten Erfolge noch vor sich? L2

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:
Bayerische Regiobahn GmbH,
eine Tochter der Veolia Verkehr GmbH

Aufgabentrager:
Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG)

Infrastruktur:
DB Netz AG

Streckenlange: 67 km
Fahrtzeit: 63 min

Taktung:

Wochentags: Viertelstundentakt in der HVZ
(Augsburg - Friedberg), Halbstundentakt in
der HVZ (Augsburg — Aichach ), Stundentakt
(Augsburg - Ingolstadt)

Wochenends: Stundentakt (Augsburg —
Ingolstadt)

Hochstgeschwindigkeit:
120 km/h (Augsburg — Seehof)
bzw. 130 km/h (Seehof - Ingolstadt)

Zugkilometer: 1.300.000 km/Jahr

Fahrzeuge:
LINT 41 von ALSTOM

Kontakt

Kai Miiller-Eberstein
Geschaftsfuhrer
Bayerische
Regiobahn GmbH
ViktoriastraBe 3
86150 Augsburg

T: 08024 / 997164
M: auskunft@bayerischeregiobahn.de
W: www.bayerischeregiobahn.de

Allianz pro Schiene




Berlin-Karow - Basdorf — GroBB Schonebeck/Schmachtenhagen

Berlin/Brandenburg

Heidekrautbahn
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Betreiber:

Geschichte

1900 Grindung der ,Reinickendortf-Liebenwalde-GroB
Schénebecker Eisenbahn-Aktiengesellschaft”.

1927 Umbenennung in , Niederbarnimer Eisen-
bahn-Aktiengesellschaft”.

1930 steigende Beférderungszahlen, Ausbau Betriebs-
anlagen in Basdorf, der Name , Heidekrautbahn”
wird durch die Bevélkerung gepréagt.

1950 Erzwungene Betriebstibergabe an die Reichsbahn.

1961 Bau der Berliner Mauer. Kappung der Stammstre-
cke hinter Berlin-Wilhelmsruh. Umleitung der
Zlge nach Berlin-Blankenburg, spéter nach
Berlin-Karow.

1976 Anschluss der Heidekrautbahn an das S-Bahnnetz
Uber Berlin-Karow.

1998 \ollstdndige Riickgabe der Eisenbahninfrastruk-
tur an die NEB AG.

2000 Die NEB kauft die Strecke Berlin-Karow — Ab-
zweig Schénwalde von der Deutschen Bahn.

2004 Im Mai erhélt die NEB den Zuschlag fir den Be-
trieb der Heidekrautbahn. Im Dezember wird die
NEB Betriebsgesellschaft mbH als 100-prozentige
Tochter der NEB AG gegriindet.

2005 Betriebsaufnahme Regionalbahnlinie RB27
,Heidekrautbahn” durch die NEB, Ausbau der
Betriebsanlagen in Basdorf.

2009 S-Bahn-Krise: die NEB weitet ihr \Vlerkehrsangebot
auf der Heidekrautbahn von und nach Ber-
lin-Gesundbrunnen aus, um im Berufsverkehr ftir
Entlastung zu sorgen.

2011 Das Land Brandenburg bestellt das \erkehrsange-
bot der NEB von und nach Berlin-Gesundbrunnen
werktaglich in der Hauptverkehrszeit.

2014 Die Plane fir eine Reaktivierung der Strecke nach
Wilhelmsruh, die auch das Markische Viertel
anbinden wiirden, liegen vor. Trotz positiver Nut-
zen-Kosten-Untersuchung haben die Lander Berlin
und Brandenburg noch kein griines Licht fir die
Reaktivierung gegeben.

Allianz pro Schiene

Is die Niederbarnimer Eisenbahn im Jahr 1901 ihren Betrieb auf-

nahm, feierten die Anrainer von Berlin-Wilhelmsruh bis hinaus in die

idyllische Schorfheide ein groBes Fest. SchlieBlich versprach die An-
bindung der Region an den Berliner Norden allen Gemeinden entlang der
Strecke einen betrachtlichen Zuwachs an Wohlstand. In den 20er und 30er
Jahren erlebte die , Heidekrautbahn”, wie der Volksmund die Strecke bald
liebevoll nannte, ihren ersten sagenhaften Fahrgastansturm: Ausfligler streb-
ten hinaus aufs Land, Pendler fuhren hinein in die Stadt. Doch dann schlug
der Zweite Weltkrieg zu und begrub die Heidekrautbahn buchstablich unter
seinen Trimmern: 1945 zerstorte die Wehrmacht in den letzten Kriegstagen
wichtige Briicken, die Heidekrautbahn kam 1950 unter die Zwangs-Agide der
Deutschen Reichsbahn. 1961 kappte der Mauerbau die Stammstrecke und
machte das Berliner Zentrum wieder unerreichbar. Erst heute, genau 113 Jah-
re nach Grindung, hat die NEB die Birde der Vergangenheit fast abgestreift.
Sie hat ihre Infrastruktur zurlickbekommen, sie hat Streckenteile dazu ge-
kauft und die Gleise aufwandig modernisiert. Zunachst verkehrten noch die
Zuge der DB Regio, seit 2005 ist die NEB wieder mit ihren blau-wei3en Zigen
unterwegs. Wie in Griinderzeiten verbindet die Heidekrautbahn den Berliner
Norden mit dem Umland. Nur die letzten Meter ins Zentrum Berlins — die hat
die NEB noch immer vor sich.

Doch bereits mit dem am Stadtrand gelegenen Startbahnhof Berlin-Karow
und einigen Zusatzziigen im Berufsverkehr nach Gesundbrunnen seit 2011
fahrt die wiedervereinigte Heidekrautbahn betrachtliche Fahrgastrekorde ein.
Im Vergleich zu den taglichen 1884 Fahrgasten auf dem Streckennetz im Jahr
1998, konnte die NEB bis zum Jahr 2013 mit 4417 taglichen Reisenden die
Fahrgastzahlen mehr als verdoppeln. Gutachter versprechen der Heidekraut-
bahn noch einmal ein Plus von 100 Prozent, sollte die von der Politik langst
far gut befundene, aber immer wieder auf die lange Bank geschobene Reak-
tivierung der traditionellen Stammstrecke nach Berlin-Wilhelmsruh mit Wei-
terfihrung nach Berlin-Gesundbrunnen endlich Wirklichkeit werden.

© NEB / Christian Bedeschinski

Leistung der Strecke

Nach umfassenden Umbauarbeiten prasentiert sich die Heidekrautbahn inzwi-
schen als eine moderne Regionalbahn. Uber 24 Millionen Euro hat die NEB tiber
Eigenmittel und Fordergelder des Landes Brandenburg in die Sanierung und
Modernisierung des Streckennetzes investiert. Flr die Fahrgaste verkurzten sich
damit die Reisezeiten betrachtlich: Mit einer Hochstgeschwindigkeit von 80 km
pro Stunde (vorher: 50 km pro Stunde) braucht die Heidekrautbahn statt 68
Minuten nur noch 40 Minuten von Berlin-Karow bis GroB3 Schonebeck. Ein Halb-
Stundentakt bis Basdorf, neue Fahrzeuge, hohe Punktlichkeitswerte und ein
hochmotiviertes Zugpersonal sichern der Heidekrautbahn bei Kundenzufrieden-
heitsumfragen stets die allerbesten Noten. Dieser Ruckhalt bei den Fahrgasten
und anhaltender Rickenwind der beteiligten Brandenburger Kommunen an der
Strecke verschaffen der NEB die notige Kraft, die letzten fehlenden Meter ins
Berliner Zentrum niemals aus dem Auge zu verlieren: , Licke zu bis Wilhelmsruh”,
reimte die Bahn zu ihrem 100-jahrigen Bestehen. Aus Sicht der Fahrgaste soll-
te der Stammstreckenkrimi der Heidekrautbahn rund 70 Jahre nach Kriegsende
endlich zu einem Happy End fuhren.

Fahrgastzahlen pro Tag
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NEB Betriebsgesellschaft mbH

Aufgabentrager:
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)

Infrastruktur:
Niederbarnimer Eisenbahn AG
(Muttergesellschaft der NEB BG)

Streckenlange: 37,2 km (Berlin-Karow —
GroB Schoénebeck) und 9 km (Basdorf —
Schmachtenhagen)

Fahrtzeit: 40 min
(Berlin-Karow — GroB Schénebeck)

Taktung:
Halbstundentakt (bis Basdorf)

Reisegeschwindigkeit: 80 km/h (50 km/h vor
der Modernisierung)

Zugkilometer: 723.000 km, 657.000 km
(Berlin-Karow — Schmachtenhagen/Grof3
Schénebeck), 66.000 km (Basdorf — Gesund-
brunnen)

Fahrzeuge:
Dreiteiliger Talent 1 von Bombardier

Kontakt

Detlef Brocker
Vorstand

Niederbarnimer
Eisenbahn AG

GeorgenstraB3e 22, 10117 Berlin

T: 030/396011-0
M: home@neb.de
W: www.neb.de
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Berlin/Brandenburg/Sachsen-Anhalt

Magdeburg - Berlin — Frankfurt (Oder) - (Eisenhiittenstadt)

i

Diese Arbeitsgruppe verpasste der Strecke eine klar umrissene Qualitatskur: eine
Direktverbindung nach Berlin Mitte, ein dichter Takt, kurze Reisezeiten, moderne
Zuge, erstklassiger Service, glinstige Fahrpreise und fertig war der RE 1. Am 27.
Mai 1994 war es dann so weit. Der erste damals noch mintgriin-weiBe Zug rollte
von Frankfurt (Oder) zum Berliner Ostbahnhof. Die Brandenburger kamen sofort
in Scharen, und Jahr fur Jahr verschafften sie der Strecke neue Rekordzuwachse.
Von 8.700 taglichen Fahrgdsten im Jahr 1994 steigerte sich der RE 1 auf taglich
49.000 Mitreisende im Jahr 2013: ein Zuwachs von 463 Prozent. Gut moglich,
dass der RE 1 zu seinem 20. Geburtstag die magische 50.000-Marke gerissen
hat.

Leistung der Strecke

Umfangreiche InfrastrukturmaBnahmen waren nétig, um den Betrieb zwischen
dem heutigen Berliner Ostbahnhof / Erkner und Frankfurt (Oder) im Jahr 1994 zu
er¢ffnen. Bereits vier Jahre spater fuhr der RE 1 durchgangig zwischen Magde-
burg — Brandenburg an der Havel — Berlin (West und Ost), Frankfurt (Oder) und
Eisenhlttenstadt. Zum Einsatz kamen dabei moderne klimatisierte Neubau-Dop-
pelstockfahrzeuge der Firma Bombardier, die ihre Geschwindigkeit bis auf 160
km/h steigern konnten. Darliber hinaus warteten die Fahrzeuge mit deutlich
mehr Komfort auf, insbesondere im Servicewagen mit dem 1. Klassebereich
.Wolke 7" im Oberdeck sowie Cateringautomaten fir Getranke und Snacks im
unteren Bereich.

Fakten

Betreiber:
DB Regio Nordost — seit 1994

© Deutsche Bahn AG / Barttomiej Banaszak

. R . Aufgabentrager:
Zwischen Magdeburg und Frankfurt (Oder) verkehren die Ztige des RE 1 im Stun- Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)/

dentakt, ab Brandenburg Hbf verdichtet sich der Takt zum Halbstundentakt. We- NASA
gen der groBen Nachfrage zwischen Brandenburg an der Havel und Potsdam und
Berlin erhéht sich das Zugangebot in der Hauptverkehrszeit zum Viertelstunden-
takt. Immer wieder verkirzten sich im Laufe der Jahre die Reisezeiten: Eine direk-
te Verbindung vom Berliner Hauptbahnhof nach Frankfurt (Oder) dauert heute
in der Regel nur 1 Stunde und 5 Minuten. Bei Kundenbefragungen — zuletzt
2013 durch den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg — erhielt der RE 1 trotz
hoher Auslastung auf langen Streckenabschnitten und vielen BaumaBnahmen
im 6stlichen Linienabschnitt immer wieder Bestnoten. Kein Wunder also, dass Stundentakt, ab Brandenburg Hbf Halbstun-

sich das Berliner Gewéchs ,Regional-Express” zum Exportschlager in fast allen dentakt. Zu Hauptverkehrszeiten zwischen

" . Brandenburg an der Havel, Potsdam und
Bundeslandern entwickelt hat. % Berlin Viertelstundentakt. Im Berufsverkehr

Verbindungen bis EisenhUttenstadt.

Geschichte

inen eigenen Namen hat er nicht, nur zwei GroBbuchstaben und eine

Eins. Trotzdem ist der RE 1 als erster Regional-Express Deutschlands

zum Namenspatron fur eine ganze Zuggattung geworden. Das Rezept
kommt duBerst schlicht daher und ist dabei so zwingend, wie es nur wirklich
gute Ideen sein kdnnen. ,Wir wollen einen Zug, der die Metropole Berlin
direkt mit ihrem Umland und anderen groBen Stadten Brandenburgs verbin-
det”, formulierten die Geburtshelfer des RE 1. Was heute wie eine Selbstver-
standlichkeit klingt, war in den 90er Jahren ein kihner Plan. Denn der RE 1 ist
nicht nur ein Kind der Bahnreform, sondern auch ein Produkt der deutschen
Wiedervereinigung auf dem Schienennetz. Und wie diese Wiedervereinigung
ausfallen wirde, war Anfang der 90er Jahre keineswegs vorgezeichnet.

1994 Am 27. Mai startet der Zug-Verkehr zwischen
dem heutigen Berlin Ostbahnhof und Frankfurt
(Oder) erstmals mit der Produktbezeichnung
.Regionalexpress (RE)” und erstmals mit einem
regelméaBigen Taktfahrplan. Ausbau und Moder-
nisierung der Stationen entlang der Strecke.

Streckenlange:
253 km (Magdeburg bis Eisenhittenstadt)

Fahrtzeit:
1:40 h (Berlin Hbf — Magdeburg),
1:05 h (Berlin-Hauptbahnhof — Frankfurt (Oder))

Taktung:
Zwischen Magdeburg und Frankfurt (Oder)

Wer mit der Bahn aus dem brandenburgischen Umland nach Berlin fahren
wollte, kam auf der Schiene meist nur bis an die Hauptstadt-Peripherie. Um
ins Zentrum zu gelangen, mussten die Reisenden in die S-Bahn umsteigen.
Beharrende Krafte meinten, dieses System kénne man doch beibehalten. An- 50.000
dere Verkehrsplaner gingen davon aus, dass die Eisenbahn an Anziehungs-

Fahrgastzahlen pro Tag Héchstgeschwindigkeit: 160 km/h

Zugkilometer: 5,6 Mio km pro Jahr

Fahrzeuge:

kraft verlieren und die Wiedervereinigung der Pendlerstréme auf der StraBe
stattfinden wiirde. Doch eine vom damaligen brandenburgischen Minister-

Siemens-Loks der Baureihe 182, klimatisierte
Neubau-Doppelstockfahrzeuge von Bombar-

1998 Inbetriebnahme der zum Teil auf 160 km/h 40.000 . ;
erttichtigten Infrastruktur und Wiedereréffnung prasidenten Manfred Stolpe eingesetzte Gruppe rund um die DB-Regional- dier und ET 442 von Bombardier
der Berliner Stadtbahn. Durchgehende Ziige von bereichsleiter Hans Leister und Karl-Heinz Friedrich dachte mit dem ,Zielnetz
Magdeburg bis Eisenhittenstadt. . : . e 1

003 Zosstalcher £ I 2000" in eine ganz andere Richtung. Heute, genau 20 Jahre spater, gilt dieser

usétzlicher Einsatz weiterer Doppelstock- : " 30.000

2004 fahrzeuge der neuesten Generation, Moment als Geburtsstunde der Marke , Regional-Express”.
geférdert durch das Land Brandenburg. Kon ta k t

2006 Inbetriebnahme des neuen Berliner Hauptbahn-
hofes und des Nord-Std-Tunnels mit zusétzlichen 20.000 Renado Kropp ‘
Verknipfungen und deutlichen Reisezeitverkir- Regionalleiter Marketing
zungen fur die Fahrgaste.

o ) DB Regio AG / Region Nordost

2014 Laufend seit Eréffnung bis heute: Ausbau und Babelsberger StraBe 18 / 14473 Potsdam
Modernisierung von Stationen entlang der 10.000 =
Strecke. 8 M: ran-berlin-brandenburg@

=3 deutschebahn.com
W: www.bahn.de
0 1993/94 1994 1996 1998 2001 2002 2004 2013
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S-Bahn Hamburg

Hamburg/Niedersachsen

Willkommen im Zweistromland

Geschichte

1881 Eréffnung der Strecke Harburg — Stade.
1968 Elektrifizierung mit Oberleitung (Wechselstrom).

1984 Eréffnung der S-Bahn-Strecke Harburg Rathaus
— Neugraben (elektrifiziert mit Stromschiene und
Gleichstrom).

1995 Aufnahme der S-Bahn-Strecke Neugraben —
Buxtehude in das Regionale Entwicklungskonzept
der Metropolregion.

1999 Gutachter empfehlen Einsatz von Zwei-
strom-Technik in Fahrzeugen, dadurch Verldnge-
rung bis Stade méglich.

2003 Unterzeichnung der Fahrzeugfinanzierungs- und
Verkehrsvertrdge durch die Ldnder Hamburg und
Niedersachsen.

2007 Betriebsaufnahme der Zweistrom-S-Bahn durch
die S-Bahn Hamburg GmbH, neue Station in
Fischbek (Hamburg).

Allianz pro Schiene

enn unerhorte Dinge geschehen, werden sogar Eisenbahner pathe-

tisch. Als die Hamburger S-Bahn im Jahr 2007 erstmals ihr Gleich-

strom-Korsett abstreifte und sich an die Wechselstrom-Oberleitung
andockte, war von nichts weniger als einer ,Befreiung” die Rede. Noch ist
die Linie S3 zwischen Hamburg-Neugraben und dem niedersachsischen Stade
Deutschlands einzige Gleichstrom-S-Bahn, die ihre Stromschiene hinter sich
gelassen hat, doch das Beispiel konnte Schule machen: In einer , Systemwech-
selstelle” in Hamburg-Neugraben schalten sich die neuartigen Fahrzeuge der
Baureihe 474 von der auf Gleichstrom gepolten Stromschiene auf die regional
vorherrschende Wechselstrom-Oberleitung; eine kleine technische Revolution
ist perfekt. Doch auch fir die Fahrgaste, die eine , Systemwechselstelle” nicht
mit bloBen Augen erkennen kénnen, hat am 8. Dezember 2007 eine neue
Zeit begonnen. Mit der Zweistrom S-Bahn reisen Pendler umsteigefrei von der
Hamburger Innenstadt in die unterelbischen Zentren Buxtehude und Stade.
Der Umstieg von der Hamburger S-Bahn in die Regionalbahn gehért der Ei-
senbahngeschichte an.

Die erforderlichen BaumaBnahmen fiir die Verlangerung der S-Bahn-Linie S3
hielten sich in engen Grenzen: In der Bahnhofsausfahrt Hamburg-Neugraben
entstand die zweigleisige Systemwechselstelle. In Fischbek kam eine neue
Station dazu. Die weiteren Haltepunkte zwischen Neu Wulmstorf und Stade
erhielten zur Anpassung an den S-Bahn-Betrieb hdhere Bahnsteige. Die Fahr-
gaste belohnten das neue Angebot auf der zuvor schon gut ausgelasteten
Strecke sofort: Seit dem Start der umsteigefreien Relation sind die Reisenden-
zahlen um 57 Prozent in die Hohe geschnellt.

© Allianz pro Schiene / Barttomiej Banaszak

Hamburg - Hamburg-Neugraben — Buxtehude — Stade

Leistung der Strecke

Auch in Hamburg macht der Takt die Musik: Von Montag bis Freitag fahren
die Zige zwischen Buxtehude und Stade in der Hauptverkehrszeit im 20-Minu-
ten-Takt und zwischen Neugraben und Buxtehude im dichten 10-Minuten-Takt.
Samstags und sonntags bietet der Fahrplan einen 30-Minuten-Takt bis Buxte-
hude, einen Stundentakt bis Stade. Seit Dezember 2013 kann der Kunde am
Wochenende auch nachts mit dem Zug fahren, im 120-Minuten-Takt. Obwohl
die S-Bahn-Fahrzeuge nur eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h erreichen
und zusatzlich in Fischbek gehalten wird, ist die S3 heute schneller unterwegs
als die alte Umsteige-Kombination aus Regionalbahn und S-Bahn. Da erstaunt es
nicht, dass der nachste Anwarter auf die Zweistromtechnik schon gefunden ist:
Die geplante Linie S4 zwischen Bad Oldesloe und Hamburg-Altona. e

Fahrgastzahlen pro Tag
Hamburg-Neugraben — Stade
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Fakten

Betreiber:
S-Bahn Hamburg GmbH, Tochter der
Deutschen Bahn AG

Aufgabentrager:
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG) / Stadt Hamburg

Infrastruktur:
DB Netz AG, DB Station & Service AG

Streckenlange: 75,4 km (Pinneberg — Stade)
Fahrtzeit: 98 min

Taktung:

Wochentags Fahrbetrieb von 4:15 Uhr bis
1:27 Uhr, bis 23:00: 20-Minuten-Takt (Ham-
burg-Neugraben - Buxtehude), Stundentakt
(Buxtehude - Stade); in den Hauptverkehrszei-
ten 10-Minuten-Takt (Hamburg-Neugraben —
Buxtehude) und 20-Minuten-Takt (Buxtehude
- Stade); Wochenends Fahrbetrieb durchge-
hend, bis 23:00: Halbstundentakt (Hamburg
— Neugraben - Buxtehude), Stundentakt
(Buxtehude — Stade)

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h
Zugkilometer: ca. 950.000 km/Jahr

Fahrzeuge:

9 Neu-Fahrzeuge der BR 474.3, 33 umgebaute
Fahrzeuge der BR 474.2,hergestellt durch das
Konsortium Alstom/Bombardier

Kontakt

Michael Huttel
Leiter Angebotsplanung/
Unternehmensabwicklung

S-Bahn Hamburg GmbH
HammerbrookstraBe 44
20097 Hamburg

N

M: michael.huettel@deutschebahn.com
W: www.s-bahn-hamburg.de
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Taunusbahn

Geschichte

. Taunusbahn" ist erst seit 1992 die Bezeichnung fiir
diese Nebenbahn im Taunus. Im 19. Jahrhundert nannte
sich so die Strecke Frankfurt — Wiesbaden, weil sie am
Taunus entlangfihrt.

1895 verkehren erstmals Zige auf der Strecke zwi-
schen Bad Homburg — Usingen.

1909 Verldngerung nach Gravenwiesbach mit Abzweig
nach Weilburg.

1912 folgt die Strecke Gravenwiesbach —
Brandoberndorf — Albshausen.

1985 Die Bundesbahn will die , Taunusbahn” stilllegen.

1988 Der Verkehrsverband Hochtaunus (VHT) wird
gegrindet. Sein Ziel: Erhalt und die weitere
Nutzung der Strecke.

1989 kauft der Zweckverband den Abschnitt Fried-
richsdorf — Grévenwiesbach.

1993 Inbetriebnahme der Strecke mit 11 Fahrzeugen
durch die Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn (FKE),
ein Tochterunternehmen der Hessischen Lan-
desbahn. Das Angebot verbessert sich seitdem
deutlich.

1999 Streckenreaktivierung bis Brandoberndorf.

2006 Umfirmierung der FKE in HLB Basis AG, Redesign
und Neubeschaffung von Fahrzeugen.

2008 Fahrgastinformationssystem auf der Taunusbahn.

2014 Plane far die Elektrizierung des Abschnitts zwi-
schen Friedrichsdorf und Usingen.

Allianz pro Schiene

n der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts verfligte der Osttaunus Uber ein

dichtes Nebenbahnnetz. Doch in den Jahren zwischen 1955 und 1985

setzte zwischen Weilburg und Albshausen ein groBes Schienensterben ein:
Stilllegung und Abbau lautete die Devise. Nur die Strecke der heutigen Tau-
nusbahn Uberlebte den Kahlschlag, obwohl auch ihr Todesurteil eigentlich
schon gesprochen war. Buchstablich in letzter Minute bildete sich mit dem
Hochtaunuskreis ein Biindnis aus selbstbewussten Kommunalpolitikern, das
den ,Heckenexpress” (Volksmund) am Leben erhalten wollte. Um der Bun-
desbahn die Trasse abzukaufen, griindete man 1988 einen eigenen Zweck-
verband — den Verkehrsverband Hochtaunus (VHT), unter dessen Dach 13
Stadte, Gemeinden und der Landkreis organisiert waren. Gemeinsam brachte
man die Kaufsumme von 1,4 Millionen Euro auf und erhielt 1989 den Zu-
schlag fur die 29,5 Kilometer lange Strecke von Friedrichsdorf nach Graven-
wiesbach. Fur die Einwohner des Hochtaunuskreises war diese mutige Tat —
lange vor der Bahnreform — ein wegweisendes Datum. Wegen der oft langen
und harten Winter waren sie besonders auf eine wetterfeste Anbindung an
die Zentren der Region Frankfurt Rhein-Main angewiesen.

Der VHT lieB die Strecke in nur 18 Monaten modernisieren und wandelte
den zuvor parallel laufenden Busverkehr in einen Zubringerverkehr um. Nach
der Modernisierung Ubertrug der Verband die Betriebsfiihrung an die Frank-
furt-Kdénigsteiner Eisenbahn, ein Tochterunternehmen der Hessischen Landes-
bahn (HLB), und schaffte, was zuvor in der Region als unméglich gegolten
hatte: Einen erfolgreichen Personennahverkehr auf der Schiene mit einem
Fahrgastzuwachs von 633 Prozent.

Heute liegen die Fahrgastzahlen weit Gber der damaligen Prognose von 4.000
Reisenden pro Tag. Sie sind von 1.500 im Jahre 1989 auf heute rund 11.000
Fahrgaste pro Tag gestiegen und haben sich damit versiebenfacht. Trotz der
inzwischen manchmal Uberfillten Zige halt die Taunusbahn ihr hohes Ni-
veau. Der Zuspruch der Fahrgaste beweist, dass sich weitere Investitionen
in den Schienenverkehr in der Region lohnen wirden. Bereits in den Jahren
2006 bis 2007 lieB der VHT die Bahnsteige verlangern, um Platz fur Ztge in

© Allianz pro Schiene / Helmut Vogler

Brandoberndorf — Gravenwiesbach — Bad Homburg — (Frankfurt/M.)

Drei- oder Vierfachtraktion zu machen. Fur die Offensive am rollenden Material
beschaffte die Fahrzeugmanagementgesellschaft des Rhein-Main-Verkehrsver-
bundes — fahma — zehn zusatzliche neue Dieseltriebwagen vom Typ Alstom LINT
41, die als erste Nahverkehrstriebwagen in Deutschland Partikelfilter bekamen.
Die alten Triebwagen vom Typ VT/VS 2E wurden modernisiert.

Die Triebwagen bieten im Vergleich zu den friher mit Loks bespannten Ziigen
mehr Komfort und eine bessere Beschleunigung. Die Fahrtzeit verkirzt sich und
ist auf den S-Bahn-Takt abgestimmt. Plnktlichkeit, Sauberkeit und Zuverlassig-
keit besonders auch in den Wintermonaten sind weitere Griinde fur den Erfolg
der einst totgesagten Strecke, die als RB 15 in den Rhein-Main-Verkehrsverbund
eingebunden ist. Dass die Taunusbahn auf ihrer eingleisigen Strecke mit dichtem
Begegnungsverkehr Jahr fur Jahr Plnktlichkeitsrekorde halt, hat ihr den Respekt
der ortlichen Fahrgastverbande eingetragen.

Der Hochtaunus hat von der Rettung der Strecke profitiert: Er ist ein Stlick naher
an das Ballungszentrum und seine Arbeitsplatze gertickt. Insbesondere Pend-
ler schatzen die Vorzlige der Schiene bei der Anfahrt auf den Ballungsraum
Frankfurt am Main. Die Taunusbahn erspart den Blrgern Uberlastete StraBen
und bietet inzwischen neun durchgehende Zugpaare in die Metropole Frankfurt
am Main. Doch auch die Taunusbahn gerat zu den StoBzeiten im Frankfurter
Speckgurtel an die Grenzen ihrer Aufnahmefahigkeit. Da Pendler bisweilen nur
einen Stehplatz bekommen und gerne komfortabler reisen wiirden, lasst der Ver-
kehrsverband Hochtaunus nun prifen, ob einzelne Abschnitte der Taunusbahn
elektrifiziert werden sollten. Beginnt damit vielleicht ein neues Kapitel dieser hes-
sischen Erfolgsgeschichte?

Leistung der Strecke

Der Fahrplan der Taunusbahn passt sich an das Frankfurter S-Bahn-Netz an. Es
gilt der Tarif des Rhein-Main Verkehrsverbundes. Zahlreiche Park & Ride-Anlagen
erleichtern Autofahrern das Umsteigen in den Zug. Die Fahrzeit hat sich durch
die Erhohung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h deutlich
verkirzt. L

Fahrgastzahlen pro Tag
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Hessische Landesbahn GmbH

Fakten

Betreiber:
HLB Basis AG

Aufgabentrager:
Rhein-Main Verkehrsverbund (RMV)

Infrastruktur:

Eigentimer Verkehrsverband Hochtaunus
(VHT); Betriebsfhrung und Instandhaltung
HLB Basis AG

Streckenlénge: 42 km (Brandoberndorf —
Bad Homburg) bzw. 61 km (Brandoberndorf —
Frankfurt/M.)

Fahrtzeit: 56 min (bis Bad Homburg) bzw.
1:15 h (bis Frankfurt/M.)

Taktung:
Halbstundentakt (Bad Homburg — Gravenwies-
bach), Stundentakt (bis Brandoberndorf)

Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h
Zugkilometer: 975.000 km/Jahr

Fahrzeuge:
Coradia LINT 41/ H von Alstom LHB, VT/VS 2E
von Linke-Hoffmann-Busch (Alstom)

Kontakt

Susanne von Weyhe [
Leiterin Organisation, !
Personal, Marketing

A\

Hessische Landesbahn
GmbH

Am Hauptbahnhof 18
60329 Frankfurt am Main

T: 069/ 24 25 24-49 | F: 069 / 242524-91 49
M: susanne-von-weyhe@hlb-online.de
W: www.hlb-online.de
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Usedomer Baderbahn

Die |nselbahn_-:

Geschichte

1876

1894

1945

1980

1992

1993

1994

2000

2002

2008

2017

Erstmals Zugverkehr auf der Strecke
Zissow-Wolgast.

steht die Vlerbindung von Swinemdiinde tber
Ahlbeck nach Heringsdort.

sprengt die deutsche Wehrmacht die Karni-
ner Eisenbahnbrticke, an der neuen Grenze
zu Polen wird das Usedomer Restnetz abge-
kappt.

In den 80er Jahren verféllt die Strecke. Die
Verbindung verliert an Rickhalt bei Ferien-
gésten und Einwohnern.

Nach Jahrzehnten ohne Investitionen in die
Infrastruktur stellt die damalige Reichs-
bahndirektion Schwerin einen Antrag auf
Stilllegung der Strecke.

griinden Reichsbahnmitarbeiter das
. Projekt Usedom”.

wird die Usedomer Bédderbahn als Tochter
der Deutschen Bahn AG gegriindet. 1995
Ubernimmt sie Infrastruktur und Betrieb der
Strecke. Ihre Hauptaufgabe besteht in den
ersten Jahren in der Strecken-Sanierung.

Die neue Briicke in Wolgast schafft eine
direkte Verbindung von Zissow bis nach
Ahlbeck. Zuvor hatte die UBB schon die
Strecke von Ahlbeck bis unmittelbar an die
polnische Grenze reaktiviert.

Durchbindung der Ztige (ber Zlssow hinaus
bis Stralsund im Zweistundentakt. Zum Fahr-
planwechsel 2003: Durchbindung bis Barth.

Bau und Inbetriebnahme auf der Strecken-
verldngerung nach Swinemdinde. Grindung
der UBB Polska zum Betrieb der Strecke.

Geplante Fertigstellung zweier neuer
Kreuzungsbahnhéfe in Schmollensee und
Mélschow.

Allianz pro Schiene

Mecklenburg-Vorpommern

laue Ostsee, weiBer Sandstrand und natdrlich die Welle: Die Usedomer Ba-

derbahn pragt das Bild einer ganzen Insel. Sommer fiir Sommer fahren die

schonen blau-weiBen Wagen den 40 Kilometer langen Sandstrand entlang
und bringen Millionen von Urlaubern in die zehn berlhmten Ostsee-Bader. So
fest ist die Traditionsbahn heute wieder mit ihrer Heimat verwurzelt, dass kaum
einer daran denkt, dass die Inselbahn einmal am Abgrund stand.

Als die Strecke 1992 stillgelegt werden sollte, war sie in einem jammerlichen
Zustand. Am Ende des Zweiten Weltkriegs zum Restnetz geschrumpft — die Bru-
cke zum Festland gesprengt und vom jetzt polnischen Swinoujécie getrennt —
gab ihr die Mangelwirtschaft der DDR den Rest. Nach Jahrzehnten ohne In-
vestitionen war die Infrastruktur verrottet, die alten Fahrzeuge schrottreif. Die
Hochstgeschwindigkeit sank auf 60 km/h. Um das Festland zu erreichen, muss-
ten Reisende zu Fuf3 Uber die Wolgaster Briicke marschieren — samt Gepack. An
einen Schienenverkehr als Alternative zur StraBe war auf Usedom nicht mehr zu
denken.

Trotzdem straubten sich nach der Wende einige Mitarbeiter der damaligen
Reichsbahn gegen das Aus. 1993 griindeten sie das , Projekt Usedom” und be-
stellten den frischgebackenen Diplom-Ingenieur Jérgen BoBe zum Leiter. Schon
als Student hatte sich der geburtige Berliner fur die Strecke interessiert, jetzt
wurde er zu ihrem Retter: Mit allerkleinsten Bordmitteln erfanden BoBe und
seine Mitstreiter ein einfaches, aber griffiges Fahrplankonzept. Reisen im Stun-
dentakt zwischen 5 und 22 Uhr in jede Richtung, mit garantierten Anschlissen
in Zinnowitz und Wolgast: Die Usedomer Baderbahn war geboren. Der heutige
Geschéftsfuhrer der Usedomer Baderbahn hei3t immer noch Jérgen BoBe, und
er erzahlt von rihrenden Dankesbriefen aus der Pionierzeit. , Unsere alten Schie-
nenbusse wackelten durch die Gleise. Die Leute sammelten sich deshalb regel-
maBig in der Mitte. Das war ein sehr soziales Reiseerlebnis.”

Wahrend sich der tégliche Betrieb in der Anfangszeit am Bezahlbaren ausrichten
musste, setzte das junge UBB-Team den dringend nétigen Festlandanschluss sehr
schnell durch. Die neue Brlicke in Wolgast beendete 2000 die jahrelange Benach-
teiligung der Bahn gegentiber dem Auto. Seitdem fahren sttindlich durchgehen-

© Deutsche Bahn AG / Uwe Miethe

Ziissow — Zinnowitz — Peenemiinde / Zinnowitz — éwinoujécie (Swinemiinde)

de Zuge bis zum Umsteigebahnhof Zissow, alle zwei Stunden sogar bis nach
Stralsund. Usedom mit seinen Kaiserbddern —vor dem Krieg die ,,Badewanne der
Berliner” genannt — konnte seine alte Anziehungskraft endlich wieder entfalten.

Die Fahrgastzahlen belegen die hohe Beliebtheit der Usedomer B&derbahn.
Schon die Einfuhrung des Stundentakts mit Schienenbussen lieB innerhalb von
drei Jahren die Fahrgastzahlen um 160 Prozent in die Hohe schnellen. Die Anbin-
dung ans Festland, die Sanierung der Gleise und die Inbetriebnahme neuer Fahr-
zeuge im Sommer 2000 trieben die Fahrgastzahlen weiter in die Hohe. Bereits im
Folgejahr fuhren jahrlich zwei Millionen Menschen mit der UBB. 2002 tberschritt
sie die Drei-Millionen-Grenze.

Dass im Sommer die UBB-ZUge seit einigen Jahren regelmaBig tbervoll sind, lasst
dem UBB-Chef keine Ruhe. Bis 2017 sollen in Schmollensee und Molschow zwei
Kreuzungsbahnhofe gebaut werden, die auf der eingleisigen Strecke Verstarker-
zlge oder sogar einen Viertelstundentakt méglich machen wirden. , Damit wiir-
den wir dann locker die Vier-Millionen-Marke knacken”, sagt BoBe.

Weit ehrgeizigere Plane verfolgt der UBB-Chef ebenfalls mit groBer Zahigkeit:
Die alte direkte Verbindung von Berlin Gber Ducherow nach Swineminde — samt
Wiederaufbau der friheren Karniner Eisenbahnbriicke — wirde die Fahrzeiten
von Berlin nach Heringsdorf auf zwei Stunden halbieren. Und auch an der Idee ei-
ner Vorpommernbahn, die den Dar3 mit Riigen und — Gber Stralsund und Greifs-
wald — mit Usedom verbinden kénnte, arbeitet die UBB an vorderster Front mit.

. Wir kénnen viel. Aber wir kénnten noch viel mehr”, sagt der UBB-Chef. Und
spatestens seit die UBB 2008 mit einer eigenen Neubaustrecke nach Polen die
Bundesgrenze Gberwunden und den deutschen und den polnischen Teil der Insel
Usedom ,wiedervereinigt” hat, glaubt ihm das jeder in Mecklenburg-Vorpom-
mern aufs Wort.

Leistung der Strecke

Heute haben sich die Zugkilometer seit dem Start 1995 auf 1.100.000 nahezu
verdoppelt. 23 moderne und klimatisierte Niederflurtriebwagen der Baureihe 646
bieten eine zuverlassige und komfortable Reise. Die bessere Taktung und sanierte
Haltepunkte haben die UBB zu einem beliebten Verkehrsmittel auf der Ferienin-
sel gemacht. Als Verkehrsbetreiber und Infrastrukturanbieter zugleich organisiert
die UBB auch den weiteren Ausbau der Strecke. 2002 wurde die Sanierung der
Verbindung Wolgast — Zussow beendet. Im Juni 1997 wurden Strecke und Be-
trieb von Ahlbeck zundchst bis zur neuen Station Ahlbeck Grenze reaktiviert.
Seit 2008 fahrt die UBB auf der nach Swinoujécie verldngerten Strecke auch
nach Polen. Weil dort die Fahrgastzahlen seit 2008 rasant steigen, plant die UBB
fir SwinemUnde ein Bahnhofsgebaude mit Reisezentrum. Bis 2015 soll bei den
Fahrgasten auf diesem Abschnitt die Halbe-Million-Grenze Uberschritten sein. &

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:
Usedomer Baderbahn GmbH

Aufgabentrager:
Verkehrsgesellschaft
Mecklenburg-Vorpommern (VMV)

Infrastruktur:
UBB GmbH

Streckenlange: 72 km

Fahrtzeit: 1:32 h (ZUssow - Swinem{Uinde),
14 min (Zinnowitz — Peeneminde)

Taktung:
Stundentakt, im Sommer Halbstundentakt

Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h
Zugkilometer: ca. 1.100.000 km/Jahr

Fahrzeuge:
Triebwagen vom Typ GTW 2/6
(Baureihe 646.1), Hersteller Stadler

Kontakt

Jorgen BoBe
Geschaftsfuhrer

Usedomer Baderbahn GmbH und UBB Polska

Am Bahnhof 1117424 Seebad Heringsdorf

T: 038378/27 10| F: 038378 /27 114
M: info@ubb-online.com
W: www.ubb-online.com
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Euregio-Bahn

Geschichte

1875

1884
1939

1952

1976

1981

1991

1996

2001

2010

Das Mlinsterland sucht mit der Mdnster-Ensche-
der-Eisenbahngesellschaft (VIEE) Anschluss an
die niederldndischen Nordseehéfen. Die Strecke
Milinster — Gronau — Enschede geht in Betrieb.

Die Strecke wird verstaatlicht.

Wéhrend des Zweiten Weltkriegs kein grenz-
Uberschreitender Personenverkehr zwischen
Deutschland und den Niederlanden

Wiedereréffnung der Strecke fiir den Personen-
verkehr und positive Entwicklung der Fahrgast-
zahlen. In den 60er und 70er Jahren Riickgang
der Nachfrage, Ausdiinnung des Zugangebots.

Nur noch ein Zugpaar verkehrt auf der Strecke
Uber Gronau hinaus bis Enschede.

Einstellung des Reise-Zugverkehrs zwischen
Gronau und Enschede. Damit gibt es hier keinen
Regionalverkehr zwischen Deutschland und den
Niederlanden mehr.

Die Euregio beauftragt ein Gutachten zur Reak-
tivierung der Strecke Gronau — Enschede. Die
Pléne scheitern vorerst an der Finanzierung.

Im Gefolge der Bahnreform wird der
LZweckverband Schienenpersonennahverkehr
Minsterland” zustdndiger Aufgabentréger. Der
ZVM legt eine Studie vor, die der Strecke bei
einem 30-Minuten-Takt bis zu 1.500 Fahrgéste
am Tag prognostiziert.

Finanzmittel der EU, der Niederlande und aus
NRW fihren diesmal zum Erfolg. Die Strecke
wird instand gesetzt. Im Herbst 2001 startet
DB Regio NRW mit der Euregio-Bahn auf dem
Abschnitt Gronau — Enschede nach 20 Jahren
Stillstand.

Nach einer Ausschreibung wird DB Regio NRW
wieder mit dem Betrieb der Strecke beauftragt.
Laufzeit des Vertrages: Dez. 2011 — Dez. 2026.

Allianz pro Schiene

Nordrhein-Westfalen

enn sich eine Regionalbahnlinie einen eigenen Namen erobert,

dann hat sie es geschafft. Seit dem Herbst 2001 fahrt die RB 64

als Euregio-Bahn und wird damit zum Botschafter eines vereinten
Europa auf der Schiene. Nach 20 Jahren Stillstand im kleinen Grenzverkehr
zwischen dem westfalischen Gronau und dem niederlandischen Enschede
bedient die Euregio-Bahn die Traditions-Strecke Minster — Enschede wie-
der durchgangig. Der Erfolg bei den Fahrgdsten belegt, dass die Macher bei
der Reaktivierung vieles richtig gemacht haben. Die Gemeinden entlang der
Strecke ziehen mit und weisen ihre Neubaugebiete gezielt nahe der Bahn-
strecke aus. So kommt nicht nur der Zug zu den Menschen, sondern — intel-
ligente Siedlungsplanung macht’s mdéglich — auch die Menschen zum Zug.

Nach 13 Jahren Betrieb durch DB Regio NRW kann der Zweckverband SPNV
Miinsterland (ZVM) stolz verkiinden, dass die Nahverkehrs-Nachfrage auf der
eingleisigen nicht elektrifizierten Strecke von Munster nach Enschede inzwi-
schen sogar mit elektrifizierten Hauptstrecken, etwa Minster — Osnabriick
mithalten kann. Seit der Neukonzeption des Angebots sind die Fahrgastzah-
len um 92 Prozent gestiegen. Neben der Verldngerung in die Niederlande
bekommen die Fahrgaste auch einiges geboten: Neue Fahrzeuge seit 2001,
modernisierte Haltepunkte, ein Stundentakt auch am Wochenende und Be-
triebszeiten bis Mitternacht sind auf Fahrgaste zugeschnitten, die ,Einkau-
fen” und ,Freizeit” als Reiseziele angeben. Bei Kundenzufriedenheitsumfra-
gen schneidet die Euregio-Bahn seit Jahren besser ab als die Konkurrenz und
viele andere Regionalbahnen in NRW.

© Deutsche Bahn AG / Axel Hartmann

Minster — Gronau - Enschede

Leistung der Strecke

Inzwischen ist die RB 64 die am starksten nachgefragte eingleisige Dieselstrecke
in Westfalen-Lippe. Da die heutige Streckeninfrastruktur eine weitere Verdich-
tung auf einen 30-Minuten-Takt nicht erlaubt, wirbt der Zweckverband SPNV
Munsterland fir den zweigleisigen Ausbau des Abschnitts Altenberge-Nordwal-
de. Um Kapazitatsengpasse aufzufangen, ware sogar eine Elektrifizierung der
Strecke denkbar. Da der Erfolg der Euregio-Bahn schlieBlich auch ein Bekenntnis
zu Europa ist, traumen die Macher aus dem Mdunsterland schon davon, wei-
terfGhrende Zlige Uber Enschede hinaus in das Eisenbahnnetz der Niederlande
anzubieten. Die Fahrgaste wirden das bestimmt zu schatzen wissen. &

Fahrgastzahlen pro Tag

8.000
6.000
4.000
2.000
=3
S
=}
<
0 2000 2002

© Allianz pro Schiene / Thomas Wensing

Fakten

Betreiber:
DB Regio NRW

Aufgabentrager:
Zweckverband SPNV Munsterland

Infrastruktur:

Deutschland: DB Netz AG Regionalnetz
MUnster-Ostwestfalen

Niederlande: ProRail

Streckenldnge: 63 km
Fahrtzeit: 72 Minuten (Munster — Enschede)

Taktung:

Stundentakt (Munster — Enschede) und
Halbstundentakt (morgens und abends auf
Teilstrecken)

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h
Zugkilometer: 3.035.626 km/Jahr (2013)

Fahrzeuge:
VT 643 des Herstellers Bombardier

Kontakt

Thomas Wensing
Teilnetzmanager Netz Westliches Munsterland

DB Regio AG

Region NRW

Verkehrsbetrieb Westfalische Regionallinien
HafenstraBe 69

48153 Munster

M: thomas.wensing@deutschebahn.com
W: www.bahn.de/nwm
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Regiobahn

Geschichte

1877 Erster Zugverkehr auf der Strecke Kaarst —
Neuss.

1879 folgt die Verbindung zwischen Dusseldorf-
Gerresheim und Mettmann.

1992 Um die lange vernachléssigte Strecke vor der
Stilllegung zu bewahren, griinden die Stadte
Dusseldorf, Kaarst und Wuppertal gemeinsam
mit den Landkreisen Neuss und Mettmann
die Regionale Bahngesellschaft Kaarst Neuss
Dusseldorf Erkrath Mettmann mbH (REGIO-
BAHN).

1998 Ubernimmt die Regiobahn die Infrastruktur auf
den beiden Streckendsten von der Deutschen
Bahn und startet umfangreiche Sanierungs-
und NeubaumaBnahmen. Der Verkehr auf der
Strecke des Westastes zwischen Kaarst und
Neuss wird vortibergehend eingestellt.

1999 wird auch der Personenverkehr auf dem
Ostast zwischen Dusseldorf-Gerresheim und
Mettmann voriibergehend eingestellt. In nur
neun Monaten lasst die Regiobahn die Strecke
sanieren und sieben neue Bahnsteige, zwei
groBBe Park & Ride-Pldtze und die Servicestation
in Mettmann bauen. Im September startet der
Betrieb im Stundentakt.

2000 Im Mai werden die Sanierung der Signaltech-

nik abgeschlossen und der 20-Minuten-Takt
eingefihrt. Die Zlige verkehren durchgehend
von Kaarst Uber Neuss und Duisseldorf nach
Mettmann.

2006 Im Januar beginnt das Planfeststellungsverfah-

ren fdr die Streckenverldngerung Mettmann
Stadtwald — Wuppertal-Vohwinkel.

2014 Geplanter Betriebsstart fir die Verldngerung:

Dezember 2016.

Allianz pro Schiene
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ei der Regiobahn von , Erfolgen” zu sprechen, ware arg untertrieben.

Das Wort ,,Ansturm” beschreibt es viel besser, was die Fahrgaste auf

der Strecke zwischen Kaarst und Mettmann taglich tun. Noch Anfang
der 90er Jahre hatte die Deutsche Bundesbahn die beiden Teilstlicke Neuss —
Kaarst und Dusseldorf — Mettmann als unwirtschaftlich eingestuft, und das
endgultige Aus fir den Personenverkehr war in Vorbereitung. Anfangs pro-
testierten nur wenige wache Burger, doch die Bewegung nahm rasch Fahrt
auf. Im August 1992 griindeten die Stadte Dusseldorf, Kaarst und Neuss zu-
sammen mit den Landkreisen Neuss und Mettmann eine eigene Regiona-
le Bahngesellschaft, die mit gutem Grund Regiobahn heif3t: Sie Ubernahm
die Infrastruktur der bedrohten Strecken-Aste und Ubertrug den Betrieb der
Rheinisch-Bergischen Eisenbahn (RBE). Die Stadt Wuppertal ist im Jahr 1998
der Gesellschaft beigetreten. Als im Jahr 2000 endlich der neue Takt kam,
Ubertraf der Zuspruch sofort alle Erwartungen. Seit der ersten Fahrt sind die
Fahrgastzahlen regelrecht explodiert. Fuhren friiher gerade mal 500 Personen
taglich auf den beiden Strecken, so waren es im Jahr 2001 bereits durch-
schnittlich 15.500, 2008 rund 19.900 und 2013 schon stolze 23.100 Fahrgas-
te am Tag - ein Plus von sagenhaften 4.412 Prozent.

Wichtigster Grund fir den Fahrgast-Ansturm war ein regelmaBiger Taktver-
kehr von 20 bis 30 Minuten. In einer Region, in der Staus im Berufsverkehr an
der Tagesordnung sind, bietet die Regiobahn kurze Fahrzeiten, eine schnelle
Verbindung in das Zentrum von Disseldorf und damit eine echte Alternative
zum Auto. Durch ihre Spurtstarke kdnnen sich die Dieseltriebwagen der Re-
giobahn problemlos in den dichten S-Bahnfahrplan auf der DB-Strecke zwi-
schen Dusseldorf-Gerresheim und Neuss Hbf einfadeln.

Die Regiobahn hat es verstanden, die unbefriedigte Mobilitadtssehnsucht stau-
muder BUrger zu stillen. Im Mega-Ballungsraum Dusseldorf zahlen auBer dem
richtigen Takt noch andere Faktoren: Ausreichende Park & Ride-Pldtze, neu
gebaute Stationen mit Fahrradabstellanlagen und eine gute Anbindung an
die Buslinien schaffen ein enormes Einzugsgebiet Uber die Orte hinaus, die
direkt an den Gleisen liegen. Auch Komfort, Service, Sicherheitstechnik und

© Allianz pro Schiene / Andreas Taubert

Kaarst — Mettmann

mehr Zugbegleiter tragen ihren Anteil: Die klimatisierten Dieseltriebwagen vom
Typ Talent werden taglich von innen gereinigt und an jeder Endstation vom Trieb-
fahrzeugfuhrer auf Sauberkeit Uberprift. Das unternehmenseigene Kundencen-
ter in Mettmann dient als Anlaufstelle fir alle Fahrgaste.

Die Regobahn steht seit Jahren im Qualitatsbericht des Verkehrsverbundes Rhein-
Ruhr (VRR) auf einem Spitzenplatz und bei Fahrgastinformation, Pinktlichkeit
und der Sauberkeit der Zige ganz vorn auf Platz 1 — dies erklart den anhaltenden
Erfolg.

Kein Wunder, dass die kommunalen Gesellschafter weitere Plane schmieden. So-
gar ein Streckenneubau steht jetzt auf dem Programm. Seit Januar 2014 laufen
die Arbeiten, um die Regiobahn-Strecke von Mettmann nach Wuppertal zu ver-
langern. Im Dezember 2016 sollen die ersten Regiobahn-Ziige im Wuppertaler
Hauptbahnhof einfahren. Fir die linke Rheinseite denkt man an eine Expansion
nach Viersen / Venlo (NL) nach. Wenn das keine Vision ist: So baut die Klassen-
beste an ihrer Zukunft.

Leistung der Strecke

Die Regiobahn bietet seit Mai 2000 werktags einen dichten 20-Minuten-Takt.
Erst in den Abendstunden und am Wochenende wird auf einen Halbstunden-Be-
trieb heruntergefahren. Nachts startet der letzte Zug um Mitternacht und am
Wochenende sogar erst um zwei Uhr. Dabei erreicht die Bahn eine Punktlichkeit
von 98 Prozent.

Urspringlich hatte die Regiobahn den Betrieb mit acht Fahrzeugen aufgenom-
men. Doch im Jahr 2003 wurden kurzfristig vier weitere angeschafft, um durch
Doppeltraktion (zwei Triebwagen zusammengekuppelt zu einem Zug) den Fahr-
gastansturm bewaltigen zu kénnen. Die modernen Fahrzeuge vom Typ Talent
sind klimatisiert und bieten Mehrzweckabteile, Fahrkartenautomaten, dynami-
sche Kundeninformation Uber LED-Anzeigetafeln sowie zusatzliche Sicherheit
durch VideoUberwachung. Seit Anfang 2014 werden die Triebfahrzeuge der Re-
giobahn mit TFT-Monitoren ausgestattet, wo in Zukunft neben Werbung, auch
die aktuelle Verkehrslage und Nachrichten gezeigt werden sollen. Die acht Sta-
tionen, die der Regiobahn GmbH gehéren, verfliigen tGber Notrufsaulen und sind
ebenfalls videotberwacht. L

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:

Regiobahn Fahrbetriebsgesellschaft mbH mit
Subunternehmer Rheinisch-Bergische Eisen-
bahn (RBE)

Aufgabentrager:
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (VRR)

Infrastruktur:
Regiobahn GmbH und DB Netz AG

Streckenlange: 34 km (SPNV)
Fahrtzeit: 52 min (Mettmann - Kaarst)

Taktung:
TagsUber: 20-Minuten-Takt
Abends und Wochenende: 30-Minuten-Takt

Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h (auf eigenen
Asten), 100 km/h (auf DB-Strecke)

Zugkilometer: 1.199.000 km/Jahr

Fahrzeuge:
12 Triebwagen vom Typ Talent
(Bombardier Transportation)

Kontakt

Jirgen Hambuch
Geschaftsfuhrer

Regiobahn
Fahrbetriebsgesellschaft mbH
An der Regiobahn 15140822 Mettmann

T: 02104 / 305-260 | F: 02104 / 305-105
M: juergen.hambuch@regio-bahn.de
W: www.regio-bahn.de

Allianz pro Schiene
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Saarbahn
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Geschichte

1870

1892

1965

1985

1997

2001

2004

2008

2009

2011

2014

Erstmals Zugverkehr auf der Strecke
Saarbrticken — Saargemuind.

Die Gesellschaft fiir StraBenbahnen im Saartal
wird gegrtindet.

Die alte StraBenbahn der Stadt wird einge-
stellt — aus Kostengriinden. Eine rechtzeitige
Modernisierung war versdumt worden.

Erst im Zuge einer grof3en Modernisierung

des OPNV in Saarbriicken entscheidet sich die
Politik fiir den Bau der neuen Stadtbahn in der
Landeshauptstadt. Der Bau verlduft in mehre-
ren Stufen:

Die Saarbahn fahrt zunédchst von Saarbricken
bis Saargemuind. Davon sind nur finf Kilometer
Neubaustrecke zwischen Hauptbahnhof und
Innenstadit.

Seit dem 24. September fahrt die Saarbahn
nach vier Ausbaustufen auf insgesamt 26 km
Lange.

Startschuss fir die Streckenverldngerung nach
Lebach-Jabach. Beginn der Arbeiten am Ab-
schnitt Riegelsberg-Sid — Etzenhofen /Walpers-
hofen.

Fir das Teilstiick Etzenhofen — Lebach-Jabach
ergeht der Planfeststellungsbeschluss.

Im September Eréffnung des Streckenabschnitts
Riegelsberg-Std — Etzenhofen/Walpershofen.

Im Oktober Inbetriebnahme Strecke Walpers-
hofen/Etzenhofen — Heusweiler Markt.

Im Oktober Eréffnung der Strecke
Heusweiler Markt — Lebach-Jabach. Damit ist
die Streckenverldngerung vollendet.

Allianz pro Schiene
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ie Saarbahn ist ein echtes Wunschkind - das Ergebnis einer modernen

Stadtplanung, die von Beginn an das Ziel verfolgte, die Region Uber

die Grenzen der Stadt hinaus zu erschlieBen und dem drohenden Ver-
kehrskollaps in Saarbriicken entgegen zu wirken. Vor dieser weitreichenden
Entscheidung wurde alternativ ein Bussystem mit sogenannten Megabussen
gepriift, das es aber mit den Vorteilen einer Stadtbahn nicht aufnehmen
konnte. Saarbriicken ist damit die erste Stadt in Deutschland, die einen ein-
stimmigen Beschluss zum Wiederaufbau eines eigenen Schienennahverkehrs-
systems fasste.

AuBerdem ist die Saarbahn die einzige elektrische Stadtbahn in Deutschland,
die von Anfang an Uber die Landesgrenze ins Ausland fuhr. Die Anbindung
des GroBraums Saarbriicken an Frankreich war Teil des Geburtskonzepts und
stellt die Macher immer wieder vor neue Herausforderungen. Fir die Fahrgas-
te gehort die Internationalitat ihrer Bahn inzwischen zum Alltag. Wenn auf
der Strecke vom lothringischen Sarreguemines bis ins saarlandische Lebach
drei Regelwerke zum Einsatz kommen, wenn das Zugpersonal die Bestim-
mungen der Deutschen Bahn, der franzosischen Staatsbahn SNCF, die Verord-
nung fur StraBenbahnen und die Fahrdienstvorschriften fiir Nebenbahnen zu
beachten hat, dann sollen die Reisenden davon gerade nichts merken.

© Allianz pro Schiene / Manuela Meyer

Lebach-Jabach - Heusweiler Markt — Saarbriicken - Sarreguemines (Saargemiind)

Was die Fahrgaste aber sehr wohl merken und mit regem Zuspruch belohnen,
ist die neue Qualitat der Mobilitat in ihrer Region. Seit der Jungfernfahrt der
Saarbahn im Jahre 1997 hat sich die Zahl der Fahrgaste, die taglich ein- und aus-
steigen, nahezu verdoppelt. Kundenbefragungen ergeben, dass die Nutzer seit
der EinfUhrung der Saarbahn mit dem Gesamtangebot wesentlich zufriedener
sind als friher. Zudem hat es die Saarbahn GmbH verstanden, die kiinftigen Fahr-
gaste bei der Gestaltung ihrer neuen Bahn von Anfang an mit einzubeziehen. So
konnten sich die Saarbriicker ein lebensgroBes Zugmodell vor dem Saarbrticker
Hauptbahnhof ansehen. Stationsdurchsagen ertonten zunachst sogar in saarlan-
discher Mundart. Inzwischen sind sie international: hochdeutsch und franzésisch.
Weil Stadtbahn und Busse in einem gemeinsamen Unternehmen verbunden sind,
fahren beide Verkehrsmittel bestens aufeinander abgestimmt. Kein Wunder, dass
bei der Saarbahn nicht nur die Fahrgast-Zahlen steigen, sondern auch die Strecke
auf Wachstumskurs ist. Fiinf Streckenverlangerungen konnte die Saarbahn seit
dem Startschuss schon feierlich einweihen. Ab Oktober 2014 kénnen die ersten
Fahrgaste auch in Lebach-Jabach zusteigen.

Leistung der Strecke

Ideen, die zugleich einfach und groBartig sind, nennt man genial. ,Man musste
der kleinen StraBenbahn beibringen, auf dem Netz der groBen Eisenbahn zu
fahren”, dachten die Erfinder der Zweisystembahn auf ihrer Suche nach einer
zeitgemaBen Stadtbahn. Zuerst in Karlsruhe, dann in Saarbriicken, Chemnitz und
Kassel ist diese Idee dann Wirklichkeit geworden. So verbinden die Wagen der
Saarbahn Stadt und Land auf eine ganz neue Weise: sie fahren als StraBenbahn
mit Gleichstrom im Saarbricker Stadtgebiet. In Brebach schalten sie auf Wech-
selstrom um und fahren als Regionalzug weiter. Mit dem ,Karlsruher” und spa-
ter dem , Saarbriicker Modell” beginnt eine neue Ara der Kundenorientierung:
Nicht mehr die Fahrgaste steigen um, sondern die Ziige wechseln das System.
Im Ausland genieBen die deutschen ,tram trains” einen guten Ruf und ziehen
Investoren vor allem aus Asien an. &

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:
Saarbahn GmbH

Aufgabentrager:
Landeshauptstadt Saarbricken und
Verkehrsmanagement Gesellschaft Saar mbH

Infrastruktur:
Stadtbahn Saar GmbH und DB Netz AG

Streckenlange: 33,6 km (ab Herbst 2014: 44 km)

Fahrtzeit: 1:05 h (Saargemund —
Heusweiler Markt)

Taktung:
7,5-Minuten-Takt zur HVZ, sonst Viertel- bzw.
Halbstundentakt

Hochstgeschwindigkeit: 90 km/h
Zugkilometer: ca. 1.636.600 km/Jahr

Fahrzeuge:
Zweisystem-Niederflur-Fahrzeug,
Bombardier Typ $1000

Kontakt

Sarah Schmitt
Stabsstelle Unterneh-
menskommunikation

Saarbahn GmbH
HohenzollernstraBe 104 -106
66117 Saarbricken

T: 0681 /587 24 82 | F: 0681 /587 20 56
M: sarah.schmitt@vvs-konzern.de
W: www.vvs-konzern.de

Allianz pro Schiene
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Zschopautalbahn

Geschichte

1861

1862
1866
1869

1945

2000

2002

2003

2004

2007

Beschluss des Sdchsischen Landtages zum Bau
der Strecke Chemnitz — Fl6ha — Annaberg.

Beginn der Bauarbeiten.
Eréffnung der Strecke Fléha — Annaberg.

Vertrag zur Weiterfihrung der Strecke Chem-
nitz — Annaberg bis Weipert und Komotau
zwischen dem Kénigreich Sachsen und dem
Kaiserreich Osterreich-Ungarn.

der Gesamtverkehr zwischen Sachsen und
Béhmen wird eingestellt.

Zustandsbedingte Sperrung der Strecke
oberhalb von Wolkenstein. Die Kreisstadt
Annaberg-Buchholz ist vom Eisenbahnnetz
praktisch abgehangen. Stilllegung drohte.

Griindung der DB RegioNetz Erzgebirgsbahn.
Der Freistaat Sachsen und der ZVMS beschlie-
Ben den Streckenausbau. Starke Schaden an
Infrastruktur und Briickenbauwerken durch
Hochwasser.

Erste BaumalBnahmen zur Wiederbefahrbarkeit
der Strecke. Wiederaufnahme des durchgéngi-
gen Zugverkehrs von Chemnitz bis Anna-
berg-Buchholz unt Bf. Wiederaufnahme des
Zugverkehrs (iber Annaberg-Buchholz hinaus
bis Barenstein/ - Viejprty.

Aufnahme des grenziiberschreitenden durch-
géngigen Zugverkehrs Chemnitz — Barenstein —
Vejprty — Chomutov. Diese Ziige verkehrten bis
2014 an den Wochenenden.

Zweite Baustufe der Streckenmodernisierung.
Wiederinbetriebnahme nach Streckensper-
rung. Mit dem Pilotprojekt ESTW Typ SI-
MIS-D von SIEMENS ist die Strecke Fl6ha

— Annaberg-Buchholz eine deutschlandweit
einzigartige Referenzstrecke fir den Einsatz
kostengtinstiger, moderner Stellwerkstechnik.

Allianz pro Schiene

achsen gilt unter Bahnkennern als hartes Pflaster, denn die weiten

Raume des Freistaates machen es dem Schienenverkehr heute nicht

eben leicht. Auf der Strecke zwischen Chemnitz und der Erzgebirgsstadt
Annaberg-Buchholz herrschen allerdings noch einmal verscharfte Bedin-
gungen. Die Berg- und Adam Ries-Stadt Annaberg-Buchholz hatte nach der
Wende empfindliche Bevolkerungsriickgange zu verzeichnen. AuBerdem
machte eine kirzere BundesstraBe zwischen Chemnitz und Annaberg der
landschaftlich schénen, aber bogenreichen Eisenbahntrasse schmerzhaft
Konkurrenz. Trotzdem lieBen sich die Macher der Erzgebirgsbahn unter der
Regie der DB RegioNetze am 1. Januar 2002 auf das Abenteuer ein, der
Zschopautalbahn neues Leben einzuhauchen.

Entgegen der unter Schildblrgern gern praktizierten Eisenbahnpolitik
— ,wir flllen Zige, indem wir sie ausdiinnen” — bekam die Strecke der
Zschopautalbahn eine umfassende Modernisierungskur verschrieben. Nach-
dem die Kreisstadt Annaberg schon seit dem Jahr 2000 durch ,zustands-
bedingte” Streckensperrungen vom Eisenbahnnetz praktisch abgeschnitten
war, machte das verheerende Hochwasser im August 2002 weitere Teilsti-
cke unpassierbar. Die Arbeiten an der Strecke begannen unverziglich und
schon im Dezember 2003 gab es wieder einen durchgangigen Eisenbahn-
verkehr zwischen Chemnitz Gber Annaberg-Buchholz hinaus bis ins tschechi-
sche Vejprty (Weipert). In zwei Bauabschnitten mit weiteren Vollsperrungen
wurden dann bis Ende 2007 Bahnhofe und Bahnsteige umgebaut, Gleise
verlegt und modernste elektronische Stellwerkstechnik installiert. Die
Fahrgaste bekamen die neue Hochstgeschwindigkeit von 80 km pro Stunde
sofort zu spuren: Die Reisezeit schrumpfte von 128 Minuten in 2002 auf 82
Minuten im Jahr 2007.

© Deutsche Bahn AG / Glinter Jazbec

Chemnitz Hbf — Annaberg-Buchholz — Cranzahl (-Vejprty)

,Da fahrt doch niemand mit”, hatten Kritiker den Modernisierern von
der Erzgebirgsbahn gerne vorgehalten, aber die Skeptiker sollten Unrecht
behalten. Ein verlasslicher Stundentakt an Werktagen, schicke neue Trieb-
wagen der Marke Desiro von Siemens, barrierefreie Zugange, zusatzliche
Haltepunkte in Neubaugebieten, intelligente touristische Verkntpfungen — etwa
mit der Drahtseilbahn Augustusburg oder der Fichtelbergbahn in Cranzahl — ha-
ben die Fahrgaste Uberzeugt. Seit ihrem Neustart im Jahr 2007 hat die Zschopau-
talbahn mit 1310 Fahrgasten taglich ihre Auslastung verdoppelt.

Leistung der Strecke

Dass es doch geht, verdankt die Zschopautalbahn nicht nur den touristischen
Glanzlichtern an der Strecke, ihren Burgen, Schléssern und Besucherbergwer-
ken, sondern auch ihrer groBen Verwurzelung in der Region: Im Management,
an der Infrastruktur und beim Zugpersonal arbeiten gebdrtige Erzgebirgler, und
die ,kennen” ihre Pendler. In Kundenzufriedenheitsumfragen rangiert die Erz-
gebirgsbahn deshalb seit Jahren auf héchstem Niveau. Mit solchem Einsatz geht
Bahnfahren tberall. L7

Fahrgastzahlen pro Tag
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Erzgebirgsbahn

Fakten

Betreiber:
DB RegioNetz Verkehrs GmbH Erzgebirgsbahn

Aufgabentrager:
Zweckverband Verkehrsverbund Mittelsachsen
(ZVMS)

Infrastruktur:
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH Erzgebirgs-
bahn

Streckenlange: 64 km (Chemnitz Hbf —
Annaberg-Buchholz — Cranzahl (-Vejprty))

Fahrtzeit: 82 min

Taktung:
Wochentags: Stunden-Takt
Wochenends und feiertags: Zwei-Stunden-Takt

Ho6chstgeschwindigkeit: 80 km/h
Zugkilometer: 650.000 km/Jahr (2013)

Fahrzeuge:
Triebwagen VT 642 (DESIRO) von SIEMENS aus
Krefeld und STADLER aus Velten/Hennigsdorf

Kontakt

Lutz Mehlhorn
Sprecher der Erz-
gebirgsbahn sowie \
Leiter Betrieb und
Infrastruktur

Bahnhofstrasse 9109111 Chemnitz

T: 0371/493-3041 | F: 0371/ 493-3171
M: lutz.mehlhorn@deutschebahn.com
W: www.bahn.de/erzgebirgsbahn

Allianz pro Schiene
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Nordbahn

Schleswig-Holstein

Sprinter fur Nordlichter

Geschichte

1875 fahren erstmals Zige auf der Verbindung Bad
Oldesloe — Neumdinster.

1984 Ende des durchgehenden Personenverkehrs.
Wegen zu geringer Auslastung wird der Ver-
kehr zwischen Neumdinster und Bad Segeberg
stillgelegt. Lediglich auf dem kurzen Strecken-
abschnitt Bad Segeberg — Bad Oldesloe fahren
noch Personenziige im Pendelverkehr.

1994 Seit der Bahnreform wird auf Seiten der
Landesregierung Uber die Reaktivierung der
Strecke nachgedacht.

1999 Die Strecke Neumt(inster — Bad Segeberg — Bad
Oldesloe wird europaweit ausgeschrieben.

2000 Die Ausschreibung gewinnt ein Bieterkonsor-
tium aus AKN Eisenbahn AG und Hamburger
Hochbahn AG. Zusammen grinden sie dafir
die nordbahn. Doch bevor diese den Betrieb
aufnehmen kann, muss die Strecke dem neuen
Verkehr entsprechend instand gesetzt und das
stillgelegte Teilstiick aufwéndig reaktiviert wer-
den. Zusatzlich stattet man die gesamte Trasse
mit neuer Signal- und Sicherungstechnik aus.

2002 Aufnahme des Verkehrs.

2007 Die BeNEX Ubernimmt die Hochbahn-Anteile an
der nordbahn.

2009 Ausschreibung der Strecke. Wieder gewinnt die
nordbahn den Zuschlag.

2011 Betriebsstart mit einem zuséatzlichen Fahrzeug,
das bei StoBzeiten zum Einsatz kommt.

Allianz pro Schiene

ur die rund 45 km lange Bahnstrecke Neuminster — Bad Segeberg — Bad

Oldesloe kam das Erwachen aus dem Dornroschenschlaf mit der Bahn-

reform im Jahr 1994. Zehn Jahre zuvor war der 29 km lange Abschnitt
zwischen Neumdinster und Bad Segeberg stillgelegt worden, wahrend auf
der Reststrecke noch ein Pendelverkehr dimpelte. Die neue Organisation des
bundesweiten Nahverkehrs rief jedoch visionare Verkehrspolitiker in Schles-
wig-Holstein auf den Plan. 1994 stellten sie erste Uberlegungen fir eine Reak-
tivierung des stillgelegten Streckenabschnitts an, 1996 fiel die Entscheidung.
SchlieBlich sollte die Reaktivierung eine echte Netzwirkung entfalten, weil
sie das fehlende Verbindungsstiick zwischen der Jatlandlinie bei Neumuins-
ter und der Vogelfluglinie bei Bad Oldesloe darstellte. Arbeitskreise banden
die lokalen Akteure ein, die das Bahnhofsumfeld der drei neuen Zwischen-
stationen Rickling, Wahlstedt und Fahrenkrug aufwerteten. Gleichzeitig hier-
zu schrieb das Land die Verkehrsleistung aus. Gewinner war die nordbahn,
die als gemeinsame Tochter von AKN und Hamburger Hochbahn eigens ge-
grindet worden war. Nach Investitionen in Hohe von rund 25 Millionen Euro
konnte die Strecke im Dezember 2002 in Betrieb genommen werden.

Der neue Betreiber nordbahn ersetzte auf dem Abschnitt Bad Segeberg —
Bad Oldesloe die Deutsche Bahn und brachte neue beschleunigungsstarke,
klimatisierte und niederflurige LINT-Triebwagen zum Einsatz. An den Zwi-
schenstationen Wahlstedt und Rickling bekamen die Fahrgaste die ,Warte-
halle Schleswig-Holstein”, einen groBzligig bemessenen Witterungsschutz,
wahrend man in Fahrenkrug sogar ein neues Bahnhofsgebdaude mit War-
teraum, Toiletten und Wohnnutzung baute. Der wichtigste Zwischenbahn-
hof Bad Segeberg erhielt neue Bahnsteige an einer etwas zentraleren Lage.
Parallele Buslinien wurden eingestellt oder reduziert. In Rickling und Wahl-
stedt entstanden Kombibahnsteige fur Bahn und Bus. Im Abschnitt Neumuins-
ter — Bad Segeberg ist die Strecke mit 120 km/h befahrbar, im anschlieBenden
Abschnitt bis Bad Oldesloe mit 100 km/h.

© Fotolia / Nordbahn

Neumiinster — Bad Segeberg — Bad Oldesloe

Die Reaktivierung und das neue Zugangebot im Stundentakt von 5 bis 24 Uhr
(sonntags ab 6 Uhr) flhrten aus dem Stand zu einer enormen Fahrgaststeige-
rung. Schon bald mussten Entlastungsfahrten per Bus fur Entspannung sorgen.
Prognostiziert waren 2000 Fahrgaste pro Tag, tatsachlich fahren mittlerweile
rund 3000 Fahrgaste pro Tag Uber die einst stillgelegte Strecke. Kein Wunder,
dass nach der erneuten Ausschreibung der Verkehrsleistung im Jahr 2011 wieder
die nordbahn zum Zuge kam. Inzwischen steht ein zusatzliches Fahrzeug fur die
Fihrung von Doppeltraktionen zu den Verkehrsspitzen zur Verfligung. Zusatz-
lich mussten die Bahnsteige verlangert werden. Mittlerweile sind alle Zwischen-
stationen (bis auf den von ca. 25 Ein- und Aussteigern/Tag genutzten Bedarfshal-
tepunkt Fresenburg) barrierefrei.

Leistung der Strecke

Dass sich in Metropolen ein gut ausgelasteter Schienenverkehr aufbauen lasst,
weiB inzwischen selbst der gréBte Eisenbahnskeptiker. Aber wie ist es auf dem
platten Land? Wohnen hier Gberhaupt genug Menschen, die jeden Tag einen Zug
fullen kénnten? Oder haben sich die potenziellen Fahrgaste in der jahrelangen
Stilllegungsphase nicht langst andere Bewegungsmittel gesucht? Umso gréBer
die Leistung der nordbahn. Sie ist die lebendige Widerlegung des verkehrspolitisch
zahlebigen Vorurteils, dass die Bahn nur etwas fir Stadter sei. Mit neuen Wagen,
einer erfrischenden Geschwindigkeit bei guter Taktung hat sie das Kunststlck
fertig gebracht, zum Sprinter fur Nordlichter zu werden. Dass sich zu StoBzeiten
die Fahrgaste dicht an dicht wie die Sardinen in der Blichse drangen, hatten die
Geburtshelfer der Strecke vor 20 Jahren nicht fir moglich gehalten. &

Fahrgastzahlen pro Tag
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Fakten

Betreiber:
nordbahn Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG

Aufgabentrager:
NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-
Holstein GmbH

Infrastruktur:
DB Netz AG

Streckenlange: 45 km
Fahrtzeit: 43 — 45 min

Taktung:
Stundentakt (5:00 — 1:00)

Hochstgeschwindigkeit: 120 km/h
Zugkilometer: 641.572 km/Jahr (2013)

Fahrzeuge:
Coradia LINT 41/H des Herstellers Alstom

Kontakt

Nis Nissen
Geschaftsfuhrer

nordbahn
Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG

Postanschrift:
Gruner Deich 15-17 1 20097 Hamburg

T: 040 /303 977 110
M: nis.nissen@nordbahn.de
W: www.nordbahn.de
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Elster Saale Bahn

Triumph ii'ber' die Klei'n_s'taa'terei._ o

Geschichte

1872

1876

1883

1913

1945

1947
1967

2000

2003
2006

2011
2012

Griindung der Mehltheuer-Weidaer Eisen-
bahn-Gesellschaft (MWE). Die MWE will in
Konkurrenz zur Hauptbahn eine kiirzere Ver-
bindung zwischen Leipzig und Hof: Die neue
Strecke soll Giber Weida, Triebes, Zeulenroda
nach Mehltheuer fihren.

Konkurs der MWE. Der séchsische Staat kauft
die Bahn und baut sie als Nebenbahn aus.

Eréffnung des Betriebes von Weida nach
Mehltheuer.

bis in die 30er Jahre: Der Abschnitt Weida —
Mehteuer wird teilweise zweigleisig als Haupt-
bahn ausgebaut.

im Rahmen der Reparationsleistungen wird das
zweite Gleis wieder abgebaut. Bis heute ist die
Strecke eingleisig und nicht elektrifiziert.

Der Fahrplan ddnnt aus.

Weil auch auf der benachbarten Hauptbahn
Leipzig — Hof das zweite Gleis nach Demon-
tagen fehlt, fahren zeitweise Fernziige tiber
die Strecke Mehltheuer — Weida.

Die Vogtlandbahn betreibt den Personen-
verkehr auf der Strecke.

DB Regio Gibernimmt den Betrieb.

Bis Dezember verkehrt zwischen Leipzig —

Gera — Hof — Minchen mehrmals téglich ein
Regional-Express, der wegen seines Laufweges
Uber Sachsen-Anhalt, Sachsen, Thiringen und
Bayern der , Vier-Ldnder-Express” genannt wird.

Bedarfshalte an der Strecke werden gestrichen.

Betreiberwechsel: Die Erfurter Bahn tbernimmt
mit der Elster Saale Bahn dlie Strecke. Statt im
4-Stunden-Takt verkehrt sie im 2-Stunden-Takt.
Einige Zlge sind von Leipzig aus durchgebun-
den.

Allianz pro Schiene

Thiiringen / Sachsen / Bayern

Is die Erfurter Bahn den Personenverkehr zwischen Gera und Hof von

der Deutschen Bahn Ubernahm, schwante den neuen Betreibern be-

reits, worauf sie sich eingelassen hatten. Auf der nur 85 Kilometer
langen Strecke durchqueren die Regioshuttles der neu gegriindeten Elster
Saale Bahn die Grenzen von drei Bundeslandern. So starten die Zlge im thd-
ringischen Gera, halten im sachsischen Pausa und enden im bayerischen Hof.
Da die taglichen Fahrgastzahlen vor dem Betreiberwechsel im Sommer 2012
auf die magische 300-Marke abgesunken waren, herrschte Handlungsbedarf.
Fur die drei Aufgabentrager an der traditionsreichen Bahnlinie Grund genug,
um mit der Erfurter Bahn einen Neustart zu wagen.

Nach zwei Jahren lasst sich absehen, dass das Experiment gelungen ist. Das
Fahrplanangebot wurde erstmals wieder zu einem Takt verdichtet. Statt eines
Zuges alle vier Stunden nach Hof bietet die Elster Saale Bahn nun Verbindun-
gen mit stabilem Zweistunden-Takt — mit Verknipfungen zu anderen Linien in
Gera und Hof. Fur die bayerische Seite hat sich die Erfurter Bahn inzwischen
zu einem wichtigen Partner vor allem als Verbindungsglied nach Leipzig ent-
wickelt, und auch die Fahrgaste aus Thuringen profitieren von der Drehschei-
be Hof mit Anschliissen nach Regensburg, Mtinchen oder Nirnberg. Schon
zwei Jahre nach der Umstellung sind die Fahrgastzahlen um 97 Prozent an
Werktagen nach oben geschnellt. Dass Reisende ihre Routen nicht nach Bun-
deslandergrenzen, wechselnden Aufgabentragern und Bestellverhaltnissen
richten, Uberrascht nicht. Im Dreilandereck Thiringen — Sachsen — Bayern hat
man sich darauf eingestellt. Der Beweis ist damit erbracht.

© Erfurter Bahn / Frank Barteld

Gera — Weida — Zeulenroda - Mehltheuer - Hof

Leistung der Strecke

Mit finanzieller Unterstiitzung des Freistaates Thuringen lieB sich die Streckenge-
schwindigkeit zwischen Weida und Mehltheuer auf bis zu 80 km/h anheben. Die
Verkehrsstationen Gera Hbf, Gera Sud, Gera-Zwotzen und Zeulenroda unt. Bf.
bekamen eine Erneuerungskur und wurden zu Verknipfungspunkten mit dem
Nahverkehr umgeristet. In den RegioShuttles der Firma Stadler kénnen Fahr-
gaste sich ohne Aufpreis Fahrkarten ziehen. Zeitungen liegen in den Zlgen aus.
Dass die Elster Saale Bahn auch Ausflugstipps und Tourenpldne zu ihrem Netz
bereithalt, versteht sich von selbst: SchlieBlich sind die Betreiber in der Region
heimisch.

Fahrgastzahlen pro Tag

600
500 q«?‘°
400
300
200

100
*zweites Halbjahr

0 2011* 2012* 2013 Quelle: Erfurter Bahn

© Erfurter Bahn / Frank Barteld

ELSTER SAALE BAHHEB

Fakten

Eisenbahnverkehrsunternehmen:
Elster Saale Bahn, gehort zur Erfurter Bahn

Aufgabentrager: Nahverkehrsservice-
gesellschaft (NVS) Thiringen mbH

Infrastruktur: DB Netz AG
Streckenlange: 85 km

Fahrtzeit: 84 Minuten von Gera nach Hof
Taktung: Zwei-Stundentakt

Hochstgeschwindigkeit:

110 km/h von Hof bis Mehltheuer, 100 km/h
von Weida bis Gera. Zwischen Mehltheuer
und Weida zwischen 50 und 80 km/h

Zugkilometer:
420.000 km in 2013

Fahrzeuge:
RegioShuttle RS 1 der Firma Stadler

Kontakt

Michael Hecht
Geschaftsfuhrer
der Erfurter Bahn GmbH
Am Rasenrain 16

99086 Erfurt

M: info@erfurter-bahn.de
W: www.erfurter-bahn.de

Allianz pro Schiene
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Die Allianz pro Schiene e.\V.

Die Allianz pro Schiene ist das Blndnis in Deutschland zur For-
derung des umweltfreundlichen und sicheren Schienenverkehrs.
In dem Bundnis haben sich 21 Non-Profit-Organisationen zu-
sammengeschlossen: die Umweltverbande BUND, NABU, Deut-
sche Umwelthilfe und NaturFreunde Deutschlands, die Verbrau-
cherverbande Pro Bahn, DBV und VCD, die Automobilclubs ACE
und ACV, der Bundesverband CarSharing bcs, der Fahrradclub

ADFC, die zwei Bahngewerkschaften EVG und GDL, die Kon-
ferenz fur kirchliche Bahnhofsmission, die Eisenbahnverbéande
BDEF, BF Bahnen, FEANDC, VBB und VDEI sowie die Technische
Hochschule Wildau und die TH Mittelhessen. Die Mitgliedsver-
bande vertreten mehr als 2,5 Millionen Einzelmitglieder. Unter-
stltzt wird das Schienenblndnis von mehr als 100 Unterneh-
men der Bahnbranche.

Die Mitglieder der Allianz pro Schiene

—
Deutscher Bahnkunden-Verband}

Auto
Club
Europa

ACE Auto Club Europa e.V.
www.ace-online.de

)3

DBV Deutscher Bahnkunden-Verband e.V.

www.bahnkunden.de

www.duh.de

=VG

ACV Automobil-Club Ver=kehr e.V.
WwWw.acv.de

www.evg-online.org

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
www.adfc.de

bcs

Bundesverband CarSharing

Fahrgastverband Pro Bahn
www.pro-bahn.de

bcs Bundesverband CarSharing e.V.
www.carsharing.de

BDEF

BDEF Bundesverband Deutscher Eisen-
bahn-Freunde e.V.
www.bdef.de

BF Bahnen~

BF Bahnen Bundesverband Fuhrungskrafte Deut-
scher Bahnen e.V.
www.bfbahnen.de

®BunD

BUND Bund fur Umwelt und Naturschutz
Deutschland e.V.
www.bund.net

www.feandc.de

EITL
GEWERKSIHAFT
DEUTSCHER LOKDBOTIVRIHEER

www.bahnhofsmission.de
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DUH Deutsche Umwelthilfe e.V.

EVG Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft

Fahrgastverband

‘_"
@’ PRO BAHN e.V.

SA

NABU

NABU Naturschutzbund Deutschland e.V.
www.nabu.de

NaturFreunde sk

@ Deutsche Umwelthilfe = =

NaturFreunde Deutschlands e.V.
www.naturfreunde.de
EEE

i THM

TECENISCHE HACHSCHULE MTTTELHESSEN

UL
aEE

THM Technische Hochschule Mittelhessen
www.thm.de

Techminche

W af Apgdind Seiencei
wiLDau
eV. TH Wildau Technische Hochschule Wildau (FH)

www.th-wildau.de

= V3333

Vereinigung fiir Bildung bei den Bahnen

VBB Vereinigung fur Bildung bei den Bahnen
www.vbb-bahnbildung.info

s, VCD
ﬁ V Verkehrsclub

Deutschland

FEANDC - Verband der Leiter in der Region

VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
www.vcd.org

~“VDEI

VDEI Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure
e.V.
www.vdei.de

GDL Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfihrer
www.gdl.de

Konferenz fur Kirchliche Bahnhofsmission

Die Fordermitglieder der Allianz

Bahnindustrie

ABB AG
www.abb.de

ALSTOM Transport Deutsch-
land GmbH
www.alstom.de

AXTONE GmbH
www.axtone.de/de

Balfour Beatty Rail GmbH
www.bbrail.de

Bochumer Verein Verkehrs-
technik GmbH
www.rafil-gmbh.de
Bombardier Transportation
GmbH

de.bombardier.com

CAF CAF Deutschland GmbH
www.caf.net

CargoBeamer AG
www.cargobeamer.com

CHV GmbH
www.chv-verkehrstechnik.de

Deutsche Plasser Bahnbau-
maschinen GmbH
www.deutsche-plasser.de

EDAG Rail GmbH
www.edag.de

EuroMaint Rail GmbH
www.euromaint.com

Faiveley Transport Witten
GmbH
www.faiveleytransport.com

GE Deutschland Holding
GmbH
www.ge.com/de/home/

GHH Gutehoffnungshutte
Radsatz GmbH
www.ghh-radsatz.com
Hitachi Rail Europe LTD
www.hitachirail-eu.com

Hibner GmbH & Co. KG
www.hubner-germany.com

Interautomation Deutschland
GmbH
www.interautomation.de/
index.php

IVU Traffic Technologies AG
www.ivu.de

Keller & Kalmbach GmbH
www.keller-kalmbach.com

Knorr Bremse Systeme fur
Schienenfahrzeuge GmbH
www.knorr-bremse.de

PCS Power Converter Solu-
tions GmbH
Www.pcs-converter.com/de/
home.html

PINTSCH TIEFENBACH GmbH
www.pintschtiefenbach.de

Robel Bahnbaumaschinen
GmbH
www.robel.info

RWS Railway Service GmbH
www.railway-service.de

Scheidt & Bachmann GmbH
www.scheidt-bachmann.de

Schrey & Veit GmbH
www.sundv.de

Siemens AG Industry Sector
Mobility Division
www.transportation.siemens.
com

Skoda Transportation
Deutschland GmbH
www.skoda.cz/de/

Solaris Bus & Coach S.A.
www.solarisbus.com

Stadler Pankow GmbH
www.stadlerrail.com

Thales Deutschland GmbH
www.thalesgroup.com

ThyssenKrupp GfT Gleistech-
nik GmbH
www.tkgftgleistechnik.de

TransTec Vetschau GmbH
www.transtec-vetschau.de

VIS Verkehrs Industrie Syste-
me GmbH
www.vis-hbs.de

voestalpine BWG GmbH &
Co. KG
www.voestalpine.com

Voith Engineering Services
GmbH
www.voithengineeringser-
vices.com

Voith Turbo GmbH & Co. KG
www.voith.com/de/maerk-
te-branchen/branchen/schie-
nenfahrzeuge-220.html

Vossloh AG
www.vossloh.de

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Abellio Rail NRW GmbH
www.abellio.de

AKN Eisenbahn AG
www.akn.de

assoft GmbH Unternehmens-
bereich railmen
www.assoft.de

AVG Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft mbh
www.avg.info

BeNEX GmbH
www.benex.de

BBL Logistik GmbH
www.bbl-logistik.de

BVG Berliner Verkehrsbetriebe
AO6R
www.bvg.de

CFL - Société Nationale
des Chemins de Fer
Luxembourgeois
www.cfl.lu

DB Deutsche Bahn AG
www.db.de

Entsorgergemeinschaft Trans-
port und Umwelt e.V.
www.transport-und-umwelt.
de

Erfurter Bahn GmbH
www.erfurter-bahn.de

ERR European Rail Rent
GmbH
www.railrent.com

HGK Héafen und Gterverkehr
Koln AG
www.hgk.de

HLB Hessische Landesbahn
GmbH
www.hlb-online.de

HPA Hamburg Port Authority
Anstalt des 6ffentlichen
Rechts
www.hamburg-port-autho-
rity.de

HVLE Havellandische Eisen-
bahn AG

www.hvle.de

Keolis Deutschland GmbH &
Co. KG
www.keolis.de

Lokomotion Gesellschaft fur
Schienentraktion mbH
www.lokomotion-rail.de

metronom Eisenbahngesell-
schaft mbH
www.der-metronom.de

MEV Eisenbahn-Verkehrsge-
sellschaft mbH
www.m-e-v.de

NEB Niederbarnimer Eisen-
bahn AG
www.neb.de

NETINERA Deutschland
GmbH
www.netinera.de

northrail GmbH
www.northrail.eu

On Rail Gesellschaft fur
Eisenbahnausrtstung und
Zubehor mbH
www.on-rail.com

RDC Deutschland GmbH
www.rdc-deutschland.de

REGIOBAHN GmbH
www.regio-bahn.de

RNV Rhein-Neckar-Verkehr
GmbH
www.rnv-online.de

RSE Rhein Sieg Eisenbahn
GmbH
www.rhein-sieg-eisenbahn.de

SBB Cargo Deutschland
GmbH
www.sbbcargo-international.
com

SBB Deutschland GmbH
www.shbb-deutschland.de

Thalys International SCRL
www.thalys.com

TRANSWAGGON AG
www.transwaggon.de

VDMT Verband Deutscher
Museums- und Touristik-
bahnen e.V.
www.vdmt.de

VDV Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e.V.
www.vdv.de

Veolia Verkehr GmbH
www.veolia-verkehr.de

VPI Verband der Guterwagen-
halter in Deutschland e.V.
www.vpihamburg.de

WASCOSA AG
WWW.wascosa.ch

pro Schiene

Bauindustrie

BBL Bahnbau Lineburg
GmbH
www.bbl-gmbh.de

BUG Verkehrsbau AG
www.bug-ag.de

Durtrack GmbH
www.durtrack.com

Eiffage Rail GmbH
www.eiffagerail.de
Goldschmidt Thermit GmbH

www.goldschmidt-thermit.
com

Hering Industrie- und
Gleisbau GmbH
www.heringinternational.
com/de/

Herrenknecht AG
www.herrenknecht.de

H. Klostermann Baugesell-
schaft mbH
www.klostermann-hamm.de

Ingenieurbiro Dipl.-Ing. H.
Vossing GmbH
www.voessing.de

KAF Falkenhahn Bau AG
www.falkenhahn.de

Kraiburg STRAIL GmbH &
Co. KG
www.strail.de

Leonhard Moll Betonwerke
GmbH & Co KG
www.moll-betonwerke.de

LEONHARD WEISS GmbH &
Co. KG
www.leonhard-weiss.de

MGW Gleis- und Weichenbau
— Gesellschaft mbH & Co. KG
www.mgw-berlin.de

Montaplan GmbH
www.montaplan.com

PAV Plasticaufbereitungs- und
Verarbeitungsgesellschaft
mbH & Co. Vertriebs KG
www.pav-recyclate.de

Rinn Beton- und Naturstein
GmbH & Co. KG
www.rinn.net

Schweerbau GmbH & Co. KG
www.schweerbau.de

Sersa GmbH
WWW.Sersa-group.com

SPITZKE SE
www.spitzke.de
STRABAG Rail GmbH
www.strabag-rail.com

Triple S-GmbH
www.tripleSgmbh.de

Wiebe Holding GmbH & Co.
KG
www.wiebe.de

Willke rail construction GmbH
& Co. KG
www.willke-gmbh.de

Wittfeld GmbH
www.wittfeld.de

Finanzdienstleister

Alpha Trains Europa GmbH
www.alphatrains.eu

DEVK Deutsche Eisenbahn
Versicherung, Sach- und
HUK-Versicherungsverein a.G.
www.devk.de

DVA Deutsche Verkehrs-Asse-
kuranz-Vermittlungs-GmbH
www.dva-assekuranz.de

Sparda-Bank Berlin eG
www.sparda-b.de

Sparda-Bank Hessen eG
www.sparda-hessen.de

Sparda-Bank West eG
www.sparda-west.de

Verband der Sparda-Banken
eV.
www.sparda.de

Weitere Forderer

Bahnprojekt Stuttgart-Um
eV.

www.bahnprojekt-
stuttgart-ulm.de

Bahn Fachverlag GmbH
www.bahn-fachverlag.de

Bargelink GmbH (Marktplatz
Railcargo-Online.com)
www.bargelink.com

BSL Transportation Consul-
tants GmbH & Co KG
www.bsl-transportation.com

Cash Recovery Team GmbH
www.cash-team.com

econex verkehrsconsult gmbh
www.econex.de

EVS EUREGIO Verkehrs-
schienennetz GmbH
www.evs-online.com

flinc AG

www.flinc.org

GVP Geppert Vision and
Process GmbH
www.gvp-online.de

InnovaTrain AG
www.innovatrain.ch

Interfleet Technology GmbH
www.interfleet.de

|ZBE Innovationszentrum
Bahntechnik Europa e.V.
www.izbe.eu

LNVG Landesnahverkehrsge-
sellschaft Niedersachsen mbH
www.Invg.de

QUOTAS GmbH
www.quotas.de

RMV Rhein-Main-Verkehrs-
verbund GmbH
www.rmv.de

SPV Spreeplan Verkehr GmbH
www.spv-berlin.de

VDEF Verband Deutscher
Eisenbahnfachschulen e.V.
www.vdef.de

VOV Verband 6ffentlicher
Verkehr
www.voev.ch

Zukunftswerkstatt Schienen-
verkehr
www.zukunft-schiene.de
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