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Die Allianz pro Schiene e. V.

Allianz
pro Schiene

Ein Biindnis mit dem Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Die Allianz pro Schiene setzt sich fiir eine zukunftsorientierte
Verkehrspolitik ein, die die Bahn als das sicherste und umweltfreundlichste Verkehrsmittel starkt.

Der Zusammenschluss von 15 Non-Profit-Organisationen, darunter Umweltverbdnde, Verkehrsclubs, Fahrgastorganisationen,
Gewerkschaften und Berufsverbédnde, reprasentiert tiber 1,5 Millionen Einzelmitglieder. Unterstiitzt wird das Schienenbiindnis von

53 Unternehmen der bahnnahen Wirtschaft.

Die Mitgliedsverbande der Allianz pro Schiene

Vorsitzender: Norbert Hansen
Geschéftsfiihrer: Dirk Flege

m AGE - Auto Club Europa e.V.

m ACV - Automobil - Club Verkehr Bundesrepublik Deutschland

B BDEF - Bundesverband Deutscher Eisenbahnfreunde e.V.

= BF BAHNEN - Bundesverband Fithrungskrafte Deutscher Bahnen e. V.
® BUND — Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.

m GDBA - Verkehrsgewerkschaft

® GDL - Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer

m | BU - Landesverband Biirgerinitiativen Umweltschutz Niedersachsen e. V.
= NABU - Naturschutzbund Deutschland e. V.

B NaturFreunde Deutschlands e.V.

® Pro Bahne.V.

B TRANSNET — Gewerkschaft

m VBB - Vereinigung flir Bildung bei den Bahnen e.V.

B VCD - Verkehrsclub Deutschland e. V.

m VDEI - Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e.V.

Die Fordermitglieder der Allianz pro Schiene

Sprecher des Forderkreises: Peter Witt,
Aufsichtsratsvorsitzender Bombardier Transportation Deutschland

= ABB AG

B Actima AG transport & telecommunication consultants
m Alcatel SEL AG — Transport Automation Systems

® Alstom LHB GmbH

® BahSIG Bahn Signalbau GmbH

m Bombardier Transportation GmbH

® BSR - Bodensanierung und Recycling GmbH

m BUG Verkehrshau AG

m BWG Gesellschaft mbH & Co. KG

® Connex Cargo Logistics GmbH

® Connex Verkehr GmbH

B Deutsche Bahn AG

® DEVK Versicherungen Sach- und HUK- Versicherungsverein a. G.
| econex verkehrsconsult gmbh

| Erfurter Industriebahn GmbH

m EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH

B Franz Kassecker GmbH

® GSG Knape Gleissanierungs GmbH

m Gutehoffnungshiitte Radsatz GmbH

m H.F. Wiebe GmbH & Co. KG

m HERMANN KIRCHNER Bauunternehmung GmbH

m Hessische Landesbahn GmbH

m HGK Héfen und Guterverkehr KéIn AG

m Innovationszentrum Bahntechnik Europa e.V.

= Knorr Bremse Systeme fiir Schienenfahrzeuge GmbH
m | eonhard Moll Betonwerke GmbH & Co. KG

® | EONHARD WEISS GmbH & Co. KG

m |NVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
® Martin Rose GmbH & Co. KG

m metronom Eisenbahngesellschaft mbH

® msNeumann Elektronik GmbH

® On Rail Gesellschaft fiir Eisenbahnausriistung und Zubehér mbH
m Radsatzfabrik llsenburg GmbH

m REGIOBAHN GmbH

m RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH

m Rurtalbahn GmbH

m Schweerbau GmbH & Co. KG

m Sersa GmbH

m Siemens AG Transportation Systems

B Spitzke AG Infrastrukturunternehmen fiir Schienensysteme
m Stadler Pankow GmbH

m Thalys International SCRL

m ThyssenKrupp GfT Gleistechnik GmbH

m Tiefenbach GmbH

® TSTG Schienen Technik GmbH

= UNION Deutscher Bahnhofsbetriebe

m VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
m Verband der Sparda-Banken e. V.

m Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen e. V.

m Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH

m Voith Turbo GmbH & Co. KG

m Vossloh AG

m VSB CERT Zertifizierungsgesellschaft mbH



Die jiilngste Ausgabe von ,Verkehr in Zahlen® belegt: immer mehr Menschen nutzen die Schiene als Verkehrs-
mittel. Wahrend der Fernverkehr allerdings seit Jahren unter einer schwachen Auslastung leidet, erlebt der
Nahverkehr in manchen Regionen eine echte Renaissance. Die Griinde fiir diese Erfolge sind vielféltig. Die
wichtigsten Aspekte finden sich als gemeinsamer Nenner bei fast allen hier vorgestellten Positivbeispielen aus
dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Sie sollten Anregung und Vorbild fiir den gesamten SPNV sein.

Die vorliegende Broschiire zeigt anhand von ausgewahlten Einzelbeispielen, dass die Schiene nicht nur das
umweltfreundlichste und sicherste Verkehrsmittel ist. Verbunden mit einem klugen Konzept leistet sie auch
einen wichtigen Beitrag, um die Stadte vor einem Verkehrskollaps zu bewahren und bietet auch in landlichen
Regionen eine Alternative zum Auto.

Fazit der vorliegenden Broschiire: Uberall dort, wo ein Angebot auf der Schiene neu geschaffen oder nennens-
wert verbessert wurde, kam es zu einem rapiden Anstieg der Fahrgastzahlen. Meist wurden die Prognosen
noch deutlich ibertroffen.

Um die passenden Beispiele fiir den neuen Aufschwung im Schienennahverkehr auszuwéhlen, beriicksichtigte
die Allianz pro Schiene eine ganze Reihe von Faktoren. Wichtig war dabei, dass die Beispiele zu einem ver-
besserten Gesamtergebnis fiir die Bahnen und damit fiir die Kunden fiinrten. Zudem wurde Wert darauf gelegt,
dass die Beispiele das breite Spektrum des SPNV abdecken. So finden sich in der Broschiire gleichermaBen
kurze und lange Strecken, S-Bahnen in Ballungszentren und Regionalbahnen in diinn besiedelten Gebieten. Wir
finden regionale Bahnen, die von der Deutschen Bahn AG betrieben werden aber auch von anderen, lokalen
Betreibern. AuBerdem ist jedes Flachen-Bundesland mit mindestens einem Beispiel vertreten, um zu zeigen,
dass die Erfolge nicht auf bestimmte Regionen beschrénkt sind.

Generell kann man feststellen, dass sich die ausgewahlten Beispiele durch eine ganze Reihe von identischen
Merkmalen auszeichnen, die offenbar die Grundlage fiir erfolgreichen Schienenverkehr bilden.

Fast iiberall stand zu Beginn eine starke Investition in die Infrastruktur. Darauf aufbauend finden sich eine Reihe
weiterer immer wiederkehrender Erfolgsfaktoren. Dazu gehdren: neue Fahrzeuge, ein dichter und regelméBiger
Taktfahrplan, eine gesteigerte Zuverldssigkeit, Sauberkeit und Piinktlichkeit. Hinzu kommen die starke Verbun-
denheit mit der Region, kurze Entscheidungswege, lokale Verwaltungsstellen, durchgehende Verbindungen, ein
guter Service, Ticketkauf im Zug, sowie gute Verkniipfung mit den anderen OPNV-Angeboten. Viele Betreiber
bieten zudem Freizeit- und Touristikangebote.

Im Juli 2003 hatte auch die Stiftung Warentest 18 Bahnen untersucht. Dabei fanden die Priifer ein so gutes
Angebot vor, dass das Fazit des Tests hieB3: ,Fahren Sie mal wieder Bahn.*

Ww%«( ﬂﬁ%

Manfred Stolpe
Bundesminister flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
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Schonbuchbhahn

Baden-Wiirttemberg | Dettenhausen — Boblingen
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Neues Leben nach dem Strecken-Aus

Die Schonbuchbahn ist der Beleg dafiir, dass sich selbst auf
vormals stillgelegten Trassen echte Erfolge einfahren lassen.
Nachdem die Strecke 30 Jahre lang nicht befahren worden
war, wirkten Prognosen, die von 2.500 Fahrgdsten pro Tag
ausgingen, auBerst ambitioniert. Damit hatte man immerhin
schon um 20 % (ber den taglichen Fahrgastzahlen der vorher
bestehenden Busverbindungen gelegen. Doch es kam noch
besser. In den Jahren nach dem Neubeginn kletterten die
Fahrgastzahlen. Bereits am ersten Betriebstag, dem 2. Dezem-
ber 1996, wurden 3.740 Fahrgéste gezéhlt. 14 Tage spéater
waren es 4.090 Personen und die Schénbuchbahn blieb auf
der Uberholspur: Nach den aktuellsten Zahlungen werden pro
Tag 6.600 Fahrgéste befordert. Das sind (iber 260 % mehr als
prognostiziert. Aufféllig bei den Fahrgastzahlen ist die Stei-
gerung der OPNV-Nutzer bereits zum Neubeginn. Schon die
Umstellung des Angebots vom Bus auf die Schiene hat die
Fahrgastzahlen verdoppelt.

Nicht nur bei den Fahrgdsten erfreut sich die Schénbuchbahn
groBer Beliebtheit, auch in der Verkehrsbranche wird diese
Bahn europaweit als Modellprojekt gewertet. Nationale und
internationale OPNV-Delegationen bereisen die Schénbuchbahn
auch heute noch, um Anregungen flir eigene Projektplanungen
zu erhalten.



Fiir den groBen Zuspruch haben der Zweckverband Schénbuch-
bahn (ZVS) und der Betreiber, die Wiirttembergische Eisen-
bahn-Gesellschaft (WEG), eine simple Erkldrung: ,weil wir ein
gutes Angebot machen.“ Und dazu gehdren in erster Linie
moderne Fahrzeuge, eine zeitgeméBe Infrastruktur, attraktive
Fahrzeiten und hohe Verldsslichkeit. So liegt der Piinktlichkeits-
grad der Schonbuchbahn im 2. Halbjahr 2004 bei 98,9 %.

Grundlage des Erfolges war jedoch zunéchst die Entscheidung
der Landkreise Boblingen und Tiibingen, wieder in die Schiene
zu investieren. Dafiir musste ein Teil der Infrastruktur neu auf-
gebaut werden. Wegen der jahrelangen Nicht-Nutzung hatten
die Trassenreste kaum noch Substanz. Eine ganze Reihe von
Instandsetzungsarbeiten war deshalb nétig. 12 Haltepunkte bzw.

Bahnhofe und sechs Briicken wurden saniert oder neu gebaut,
Bahniibergdnge umgebaut und gesichert, die Streckenhéchst-
geschwindigkeit von 50 auf 80 km/h erhéht, sowie eine
Kreuzungsmaglichkeit mit Riickfallweiche geschaffen. Die
notigen Investitionen fiir die gesamte Reaktivierung zum
02.12.1996 beliefen sich auf umgerechnet rund 14 Mio. Euro.

Fiir die neuen Schienennutzer war es in jedem Fall eine lohnen-
de Investition. Diese sind in der Mehrheit Pendler, Umsteiger
vom Bus und echte Neufahrer. Sie schétzen die schnelle und
zuverlassige Verbindung im Boblinger Mittelzentrum und in die
Region Stuttgart. Besonders wichtig sind in Boblingen die
guten Anschliisse an die Stuttgarter S-Bahn. AuBerdem benut-
zen fast 50 % die Schénbuchbahn im reinen Binnenverkehr.

EIN LOHNENDES GESCHAFT FUR DIE SCHIENE: EINE GANZE STRECKE FUR EINE MARK

Fiir eine symbolische Mark kaufte der Zweckverband Schénbuchbahn 1993 die totgesagte Strecke. 1988 hatte die Deutsche
Bundesbahn die Stillegung der Strecke beantragt. Nachdem der Landkreis Boblingen Interesse an der Ubernahme der Strecke
zeigte, wurden die Stillegungsabsichten nicht weiter verfolgt. Das Ergebnis ist beeindruckend und zeigt klar die Potentiale
einer sinnvollen Nutzung von Schienenstrecken.




Geschichte

1911 | Erster Zugbetrieb auf der Strecke Boblingen —
Dettenhausen

1966 | Nach tiber 50 Jahren Betrieb wird der Schienenpersonen-
nahverkehr auf der Schonbuchbahn aufgegeben.

1988 | Die Deutsche Bundesbahn beantragt die Stilllegung
auch fiir den Guterverkehr. Doch statt einer Stilllegung
zeigt der Landkreis Boblingen Interesse an der Uber-
nahme der Strecke. Zusammen mit dem Landkreis
Tiibingen griindet er am 21.12.1993 den Zweckverband
Schénbuchbahn.

1993 | ibernimmt dieser die Infrastruktur fiir den symbolischen
Kaufpreis von 1 Mark. Nach dem umfassenden
Streckenausbau bekommt die WEG den Zuschlag fiir
den Betrieb.

1996 | Am 1. Dezember Aufnahme des Verkehrs auf der Strecke
mit 4 Triebwagen.

2001 | werden 2 weitere Triebwagen gekauft, um die
wachsenden Fahrgastzahlen bewdltigen zu kénnen.
Fiir die nun mogliche Dreifachtraktion (drei Trieb-
wagen zusammengekoppelt zu einem Zug) missen
die Bahnsteige verlangert werden.

2003 | wird die Strecke vom 26. Juli bis zum 7. September 2003
griindlich modernisiert und die Betriebshalle in
Dettenhausen um ca. 30 m verlangert, um die weiteren
Triebwagen unterstellen zu kdnnen.

Leistung der Strecke

Die Bahn verkehrt iiberwiegend im Halbstundentakt. Am
Samstag ab 16:34 Uhr und am Sonntag wird im Stundentakt
gefahren. Dadurch wurde das Angebot bei einer Streckenldange
von nur 17 km auf heute 387.619 Zugkilometer gesteigert.

Die Strecke wird in konkurrenzfahigen 24 Minuten bewéltigt.
Durch das neue Angebot auf der Schiene wurden einerseits
Umwelt und StraBe vom Autoverkehr entlastet und anderer-
seits auch der parallel verlaufende Busverkehr eingespart.

Fakten

Betreiber

Verkehrsunternehmen: Wiirttembergische
Eisenbahngesellschaft mbH (WEG)

Infrastruktur: WEG im Auftrag des Zweckverbands
Schénbuchbahn

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Bus Prognose 1997 2003 2005

Quelle: WEG 2005, “2005: Prognose WEG

Streckenldnge 17 km
Fahrizeit 24 min.

Taktung

Wochentags: bis 22:34 Uhr im Halbstundentakt
am Wochenende: Samstag ab 16:32 Uhr und
Sonntag im Stundentakt

Hochstgeschwindigkeit 80 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 387.619
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Bayerische Oberlandbahn

Bayern | Miinchen — Bayrischzell/Tegernsee/Lenggries
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Mit dem Fliigelzugsystem ins
Bayerische Oberland

Das Streckennetz Miinchen — Bayrischzell/ Tegernsee /Leng-
gries wird seit 1998 von der Bayerischen Oberlandbahn GmbH
(BOB) befahren. Schon fiir den Start hatte sich das Unter-
nehmen GroBes vorgenommen. Ein ganz neuer und moderner
Zugtyp namens ,Integral” sollte den Aufbruch in die neue Zeit
reprasentieren. Doch zundchst machte der Hoffnungstréger
vor allem mit Pannen von sich reden. Erst nach einer rund
einjahrigen Uberarbeitung waren die neuen Triebwagen voll
einsatzfahig. Seitdem genieBen sie bei Fachleuten und Kunden
hochste Wertschétzung. Sie erlauben schnellere Fahrizeiten
und bieten hohen Komfort. Zudem sind die Wagen behinderten-
freundlich und besitzen eigene Fahrradstellplatze. Das Konzept
der BOB hat sich inzwischen in der Region durchgesetzt. Die
Fahrgastzahlen liegen heute 200 % (iber den Prognosen.

Zentrale Bedeutung fiir die BOB hat die Einbindung der Region
in das Angebotskonzept. Mit Bahnhofsfesten, Zugtaufen und
der Unterstiitzung von Veranstaltungen hat sich das Unter-
nehmen in der Region verankert. Eine eigene Broschiire iber
die touristischen Maglichkeiten des bayerischen Oberlandes
soll helfen, den Tourismus in der Region zu fordern.

Ein weiterer zentraler Punkt der Unternehmensphilosophie ist
die Kundenorientierung. Sie wird durch einen Fahrgastbeirat

und regelméBige Kundenbefragungen gefordert. Verschiedene
Broschiiren, Fahrplane und eine eigene Kundenzeitung sollen



zusétzlich helfen, die Kundenbindung zu vertiefen, und ein
gutes Informationsangebot schaffen. In den Hauptverkehrs-
zeiten stehen Fahrgastbetreuer hilfreich zur Verfligung. Die
Triebwagen verfiigen (iber eine extra eingerichtete Spielecke,
bei Bedarf verteilen die Fahrgastbetreuer kleine Spiele.

Die positive Entwicklung der BOB wird nicht nur durch die guten
Ergebnisse bei den Kundenbefragungen und die erfreulichen
Fahrgastzahlen deutlich. Das Qualitdtszertifikat nach DIN EN ISO
9001:2000 bescheinigt der Bayerischen Oberlandbahn zudem
ein funktionierendes Qualititsmanagement. Beim Ersten Um-

weltvergleich Schienenverkehr der Allianz pro Schiene, der das
Umweltengagement von Eisenbahnunternehmen untersuchte,
siegte das Unternehmen in der Kategorie ,,Personennahverkehr
mit Dieseltraktion®. Geschéftsfiihrer Heino Seeger wurde auBer-
dem mit dem bayerischen OPNV-Preis ausgezeichnet. Und
auch die Stiftung Warentest bescheinigte der Bahn in ihrem
Test, eine der Besten zu sein. Kein Wunder, dass die Verbindung
nach ersten Anlaufschwierigkeiten inzwischen zur Referenz-
strecke der Bayerischen Eisenbahngesellschaft geworden ist,
die im Auftrag des Landes die Zugleistungen bestellt.

DAS FLUGELZUGSYSTEM DER BAYERISCHEN OBERLANDBAHN

Bei der BOB handelt es sich nicht im klassischen Sinn um eine Strecke, sondern um ein 120 km groBes Streckennetz, das
im Fliigelzugsystem befahren wird. Das Fliigelsystem schafft umsteigefreie Verbindungen von Miinchen ins Bayerische
Oberland und zuriick. Durch ihre Eignung fiir schnelles ,,Fliigeln und Kuppeln sind die Fahrzeuge ein wichtiger Garant fiir den
Erfolg der Strecke. Der dreiteilige Zug startet in Miinchen. In Holzkirchen trennt sich der erste Teil fiir die weitere Fahrt nach
Bayrischzell ab. Die verbleibenden zwei Zugteile trennen sich in Schaftlach, um in Richtung Tegernsee bzw. Lenggries
weiterzufahren. Auf dem Riickweg werden die Zugteile wieder zusammengekoppelt und fahren ab Holzkirchen als ein Zug.

Die zusammenhéngenden Triebwagen belasten das dicht befahrene Miinchner Schienennetz wesentlich geringer als drei
einzelne Ziige. So kann in der Hauptverkehrszeit problemlos ein Halbstundentakt angeboten werden.




Geschichte

1857 | verkehren erstmals Ziige von Miinchen nach Holzkirchen,
spater auch auf anderen Verbindungen ins bayerische
Oberland. Die private Tegernseebahn fahrt ab 1883 von
Schaftlach nach Gmund. Damit ist die heutige Strecke
komplett.

1998 | startet die Bayerische Oberlandbahn (BOB) als neu
gegriindetes Unternehmen auf dem Streckennetz der
friiheren Bundesbahn und der Tegernseebahn zwischen
Miinchen und Bayrischzell/Tegernsee/Lenggries. Das
Unternehmen hat heute rund 140 Mitarbeiter.

1999 | Nach vielen Fahrzeugproblemen ordnet der Bayerische
Staatsministers Otto Wiesheu schlieBlich die General-
tiberholung an. Der ,Integral® wird fiir ein Jahr auBer
Betrieb gestellt und ins Werk zurlickgeschickt. In dieser
Zeit nutzt die BOB lokbespannte Ziige von DB Regio.
Doch die Uberarbeitung der Triebwagen ist erfolgreich.
Seit der Riickkehr fahren sie zuverldssig und bringen so
das Vertrauen der Fahrgéste zuriick.

2003 | Ausweitung des Fahrplans.

Leistung der Strecke

Mittlerweile wurde die Flotte mit drei neuen Talent-Triebwagen
erganzt, um das unerwartet hohe Fahrgastaufkommen zu
bewdltigen. Der in den Bayerntakt eingepasste Fahrplan ermog-
licht auBerdem gute Anschlussverbindungen zu Bus und Bahn.
Wochenend- und Kombitickets bieten einfache und giinstige
Tarifoptionen. Der Fahrplan ist insgesamt an das Reiseauf-
kommen angepasst: Am Wochenende gibt es keinen Halt am
Minchner Siemenswerk, dafiir wird in Solln gehalten. Morgens
und mittags halten die Ziige speziell fir Schiiler in Otterfing.

Die BOB féhrt seit der letzten Fahrplanausweitung 2003 einen
durchgehenden Stundentakt, der in der Hauptverkehrszeit zu
einem Halbstundentakt verdichtet wird. So ergeben sich jahr-
lich fast 1.700.000 Zugkilometer zwischen der Peripherie und
dem Zentrum von Miinchen.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Bayerische Oberlandbahn GmbH
Infrastruktur: DB Netz AG & Tegernseebahn AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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1997 Prognose 2003 2004
Quelle: BOB

Streckennetz 120 km

Fahrizeit (ab Miinchen)
Bayrischzell 1:23 h
Tegernsee 1:04 h
Lenggries 1:09 h

Taktung Stundentakt, in der Hauptverkehrszeit verdichtet
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 1.700.000
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PRIGNITZER EISENBAHN
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Prignitzer Eisenbahn

Brandenburg | Pritzwalk — Kyritz — Neustadt (Dosse)
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Mit Innovation auf Erfolgskurs

Lange Zeit drohte der Strecke Pritzwalk — Kyritz — Neustadt
(Dosse) die Stilllegung wegen Unrentabilitat und fehlender
Auslastung. 1996 ibernahm schlieBlich die neu gegriindete
Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG) diese Nebenstrecke im
nordwestlichen Brandenburg. Obwohl die Fahrgastzahlen
daraufhin stiegen, blieb das Land mit seinem eigenen
Engagement lange zurlckhaltend, so dass weiterhin die
Einstellung des Schienenverkehrs drohte. Pioniergeist und
eine starke Verbundenheit mit der Region ermdglichten
jedoch die erfreuliche Entwicklung der Schienenverbindung
— auch mit begrenzten Mitteln.

Mangels Alternativen wurde der Verkehr zunachst etwas
provisorisch mit ausrangierten Schienenbussen (erste
Generation von Nahverkehrstriebwagen) aus Westdeutschland
betrieben. Mit diesen bewiesen die Brandenburger jedoch,
dass erfolgreicher Schienenverkehr auch in einer bevélkerungs-
armen Gegend maoglich ist. Mangelnder Komfort wurde in
dieser Zeit durch Kreativitdt, Service und unternehmerisches
Engagement ausgeglichen. Zudem erwiesen sich die
Schienenbusse als zuverldssig und halfen, das Image der
Eisenbahn aufzubessern. Fast schon legendér sind die
Plastikkdsten neben dem Fahrer, die in der Anfangszeit mit
Schokoriegeln und dhnlichen Snacks gefiillt waren. Gegen
Einwurf von einer Mark konnten sich Fahrgdste bedienen.
Das war unkompliziert und wurde dankbar angenommen.



Heute verkaufen Zugbegleiter neben Fahrkarten, auch Getrénke
und Snacks und stehen fiir Informationen zur Verfligung.
Tickets kdnnen aber auch an den Automaten im Zug oder an
den beiden durch die PEG betriebenen Fahrkartenverkaufs-
stellen in Pritzwalk und Kyritz gekauft werden. Tageszeitungen
liegen wahrend der Fahrt kostenlos aus. Fiir eine vorbildliche
Fahrgastbetreuung und ihre Serviceleistungen wurde der PEG
der Deutsche Schienenverkehrs-Preis 1999 vom Deutschen
Bahnkunden-Verband verliehen.

Eine deutliche Qualitatssteigerung ermaglichten neue Trieb-
wagen. Sie sind klimatisiert, bieten Niederflureinstieg und
ausreichend Platz fiir Fahrrader, Kinderwagen und Gepéck.
Eine Videoliberwachung hilft, die hohen Standards an Sauber-
keit und Sicherheit zu gewahrleisten. Sympathien sammelt die

PFLANZENOL STATT DIESEL

Eisenbahngesellschaft auch mit verschiedenen Sonderfahrten.
Im Sommer wird beispielsweise am Wochenende die Strecke
bis an die Mecklenburgische Seenplatte verlangert. Auf diese
Weise kdnnen touristische Ziele auch auf der Schiene bequem
erreicht werden.

Nat(rlich konnen die Brandenburger nicht mit den Fahrgastzahlen
von Ballungszentren konkurrieren, dennoch sind die tdglich tiber
900 Fahrgaste als Erfolg zu werten. Fiir zusétzlichen Schwung
soll in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg ein neues Nahverkehrskonzept fiir den Landkreis
Prignitz sorgen, das zur Zeit ausgearbeitet wird. Man sucht
beispielsweise nach Maglichkeiten, mehr Schiiler-Verkehr auf
die Schiene zu verlagern. Dafiir werden auch die Schulanfangs-
und -endzeiten bei der Fahrplangestaltung beriicksichtigt.

Die Fahrzeuge der Prignitzer Eisenbahn fahren mit einem Treibstoff auf Pflanzendlbasis. Die dafiir notwendigen Modifikationen
an den Motoren wurden durch die eigene Werkstatt vorgenommen. Zu den Vorteilen dieses Treibstoffs gehdrt neben dem im
Vergleich zu herkémmlichem Diesel etwas geringeren Preis vor allem die Umweltfreundlichkeit. Beim Verbrennen wird nur
soviel Kohlendioxid freigesetzt, wie die Pflanzen beim Wachstum vorher aufgenommen haben (CO,-neutral). Dadurch wird die
Umweltbilanz der Bahn gestérkt. Diese Leistungen wiirdigte im Jahr 2001 EUROSOLAR, die Europdische Vereinigung fiir

Erneuerbare Energien e. V., mit dem Deutschen Solarpreis.
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Geschichte

1887 | Erstmals Zugverkehr auf der Strecke
Neustadt (Dosse) — Pritzwalk

1996 | Gilbernimmt die neu gegriindete Prignitzer Eisenbahn
GmbH (PEG) den Betrieb auf der Nebenstrecke der
DB Netz AG im nordwestlichen Brandenburg. Trotz
steigender Fahrgastzahlen bleibt das Land zunéchst
zurtickhaltend, so dass lange Zeit weiter die Ein-
stellung des Schienenverkehrs droht.

2003 | kommt es endlich zu einem Zehnjahresvertrag. Dieser
bietet der Prignitzer Eisenbahn Planungssicherheit und
sichert dem westlichen Brandenburg einen zuverlassigen
Schienenpersonenverkehr.

2004 | wird die PEG von der britischen ,Arriva“ als attraktiver
Einstieg in den deutschen SPNV-Markt ausgemacht und
tibernommen.

Leistung der Strecke

Ein Stundentakt an Wochentagen und ein Zweistundentakt

am Wochenende garantieren gute Verbindungen. Zum Einsatz
kommen moderne Nahverkehrstriebwagen vom Typ Regio-
Shuttle RS 1. Das regionale Angebot und Anschliisse von
Neustadt nach Berlin ermoglichen autofreie Mobilitat auch auf
dem Land. Zwei wiedererdffnete Bedarfshaltepunkte haben
genauso Anteil an der Attraktivitat der Strecke wie die Verldng-
erung des durchgehenden Verkehrs bis Meyenburg im Zwei-
stundentakt. Die Qualitédt der Leistung der Prignitzer Eisenbahn
wird durch die Zertifizierung nach DIN EN ISO 9001:2000
belegt, die das Unternehmen erfolgreich erlangt hat.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Prignitzer Eisenbahn GmbH
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Streckenldnge 42 km
Fahrtzeit 55 min.

Taktung
wochentags Stundentakt
am Wochenende 2-Stundentakt

Hochstgeschwindigkeit 60 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) ca. 440.000
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Totgesagte leben langer

Das Todesurteil {iber die Taunusbahn war langst gesprochen.
Dann folgte, was bis dato einmalig war in der Geschichte der
hessischen Eisenbahn. Der Hochtaunuskreis griindete einen
Zweckverband und kaufte 1989 die 29,5 Kilometer lange Strecke
von Friedrichsdorf nach Gravenwiesbach fiir umgerechnet

1,4 Mio. Euro. Die Strecke wurde modernisiert und der zuvor
parallel laufende Busverkehr in einen Zubringer umgewandelt.
Nach der Modernisierung tbertrug der Verband die Betriebs-
flihrung auf die Frankfurt-Kénigsteiner Eisenbahn und schaffte,
was zuvor in der Region unmaglich schien — einen erfolg-
reichen Personennahverkehr auf der Schiene.

Heute ibertreffen die Fahrgastzahlen alle Prognosen. Sie sind
von 1.500 im Jahre 1989 auf heute iiber 9.000 gestiegen.
Und die Fahrgastzahlen steigen weiter, trotz der zum Teil dber-
flllten Zlige. Grund hierfiir ist sicher auch die fortschreitende
Besiedlung des Taunus. Statt eines Abbaus erwarten die Fahr-
gaste heute weitere Investitionen, um die Qualitdt des Schienen-
personennahverkehrs in ihrer Region zu erhalten. So werden
in den ndchsten Jahren die Bahnsteige verlangert und neue
Triebwagen gekauft. Um den Komfort zu verbessern, sollen
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zudem die in die Jahre gekommenen Triebwagen erneuert und
ein Fahrgastinformationssystem eingerichtet werden.

Weitere Erfolgsfaktoren sind die Vereinfachung der Tarifstruktur
und deren Anpassung an den Rhein-Main-Verkehrsverbund.
Tickets konnen zudem problemlos an den Automaten im Zug
gelost werden. Die Triebwagen bieten im Vergleich zu den
friher mit Loks bespannten Ziigen mehr Komfort und eine
bessere Beschleunigung. Die Fahrtzeit wurde dadurch ver-
kiirzt und besser in den S-Bahn-Takt eingepasst. Piinktlichkeit,
Sauberkeit und Zuverldssigkeit besonders auch in den

Wintermonaten sind weitere Griinde fiir den Erfolg der einst
totgesagten Strecke.

Heute ist die Schiene besonders fiir Pendler attraktiv geworden,
weil sich zugleich die Mobilitat auf der StraBe durch ein
zunehmendes Verkehrsaufkommen verschlechterte. Durch

die neue Linie erhalten die Blrger der Region eine stressfreie
Verbindung nach Frankfurt und entlasten so den StraBen-
verkehr. Der Hochtaunus hat an Attraktivitdt gewonnen und

ist ein Stiick ndher an das Ballungszentrum und seine Arbeits-
platze geriickt.

AUSWEITUNG DES ANGEBOTS STATT STILLLEGUNG

Nach der Ubernahme der Taunusbahn durch die betroffenen Kommunen wurde das vorhandene Angebot ausgebaut und
optimiert. Die Einflihrung des Halbstundentakts ab Gravenwiesbach und gute Anschliisse an die Frankfurter S-Bahn sowie
acht durchgehende Zugpaare in die Main-Metropole haben die Verbindung besonders fiir Pendler attraktiv gemacht. Die
Wiederinbetriebnahme der Streckenverldngerung bis Brandoberndorf im Stundentakt erweiterte den Einzugsradius. Das
Konzept ist aufgegangen. Die Fahrgastzahlen sind in den letzten 14 Jahren um 600 % gestiegen. Die Ausweitung des Angebots
auf der Schiene hat zu einem Anstieg auf jahrlich 900.000 Zugkilometer gefiihrt. Das sind knapp 30 % mehr als zuvor.




Geschichte

»launusbahn® ist erst seit 1992 die Bezeichnung fiir diese
Nebenbahn im Taunus. Vorher hieB so die Strecke Frankfurt —
Wiesbaden, weil sie am Taunus entlangftihrt.

1895 | verkehren erstmals Ziige auf der Strecke zwischen
Bad Homburg — Usingen.

1912 | folgt die Anbindung der Strecke
Gravenwiesbach — Brandoberndorf.

1985 | Als die Stilllegung der , Taunusbahn® droht, wird vom
Hochtaunuskreis ein privater Zweckverband gegriindet.
Sein Ziel: der Erhalt und die weitere Nutzung der Strecke.

1987 | Ein Gutachten (iber Fahrgastaufkommen und
Kostendeckung wird in Auftrag gegeben.

1988 | Der Verkehrsverband Hochtaunus (VHT) wird gegriindet

1989 | kauft der Zweckverband den Abschnitt
Friedrichsdorf — Gravenwiesbach.

1992 | Gibernimmt der VHT dort den Verkehr.

1993 | wird die Betriebsflihrung an die Frankfurt-Konigsteiner
Eisenbahn, ein Tochterunternehmen der Hessischen
Landesbahn (bertragen. Das Angebot verbessert sich
seitdem deutlich.

1999 | wird die Streckenverlangerung bis Brandoberndorf
wiedereroffnet.

Leistung der Strecke

Wegen steigender Fahrgastzahlen war schon bald die Beschaf-
fung zusatzlicher Triebwagen vom TypVT 2E und VT 628/629
notwendig. Ab Gravenwiesbach besteht eine halbstiindliche
Verbindung, in der Hauptverkehrszeit sogar ein 15-Minuten-
Takt. Brandoberndorf ist einmal pro Stunde angeschlossen.
Der Fahrplan wurde an die Frankfurter S-Bahn angepasst und
bietet so eine gute Verkniipfung mit dem gesamten S-Bahn-
Netz. Der Tarif des Rhein-Main Verkehrsverbundes wurde
ibernommen und Park&Ride-Anlagen gebaut. Acht Zugpaare
fahren durchgehend bis zum Frankfurter Hbf. Die Fahrzeit ist
durch die Erhohung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
80 km/h deutlich verkiirzt. Die gute Akzeptanz ermutigt auch
den Lahn-Dill-Kreis zur Kooperation mit der Taunusbahn. Er
beschloss den Wiederaufbau der Strecke zwischen Grdven-
wiesbach und Brandoberndorf. Der bereits erfolgte Riickbau
der alten Strecke im Norden bis Albshausen verhindert jedoch
eine weitere Ausdehnung des Angebots bis nach Wetzlar.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Frankfurt-Konigsteiner Eisenbahn AG
Infrastruktur: FKE im Auftrag des Verkehrsverbands Hochtaunus

Fahrgastzahlen (pro Werktag)
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Quelle: VHT

Streckenlédnge
42 km (bis Bad Homburg), 61km (bis Frankfurt/M.)

Fahrizeit
56 min. (bis Bad Homburg), 1:15h (bis Frankfurt/M.)

Taktung
ab Brandoberndorf: stiindl.
ab Gravenwiesbach: halbstiind|

Hochstgeschwindigkeit 80 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 905.000
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Die Urlaubshahn

Wenn die Reisenden heute in modernen Triebwagen bequem
ihr Feriendomizil auf der Insel Usedom ansteuern, dann
erscheint ihnen das als ein selbstversténdlicher Reisekomfort.
Langst vergessen ist inzwischen das zdhe Ringen um einen
Neuanfang, der die Traditionsbahn vor dem Aus bewahrte.

Als die Strecke 1992 stillgelegt werden sollte, war sie in einem
miserablen Zustand. Fast zwanzig Jahre ohne Investitionen
blieben nicht ohne Auswirkung. Als Hochstgeschwindigkeit
konnten maximal 40 km/h gefahren werden. Die alten Fahr-
zeuge waren in sehr schlechtem Zustand, pannenanfallig und
fiir die Fahrgaste unattraktiv. Auch die Bahnhdofe und Sicher-
heitsstandards waren veraltet, die Verbindung zum Festland
umstandlich und zeitaufwendig. An einen Schienenverkehr als
Alternative zur StraBe war iiberhaupt nicht zu denken.

Einige Mitarbeiter der damaligen Reichsbahn mochten sich
jedoch nicht mit dem Aus fiir ihre Bahn abfinden und
griindeten 1993 das offensive ,,Projekt Usedom®, ein Vorldufer
der heutigen UBB. Die Initiative setzte auf ein einfaches, aber
griffiges Fahrplankonzept. Reisen im Stundentakt zwischen

5 und 22 Uhr in jede Richtung, mit garantierten Anschliissen
in Zinnowitz und Wolgast.

Der tégliche Betrieb und die anstehende Sanierung orientierten
sich am Machbaren und Bezahlbaren. Anstelle von lok-
bespannten Ziigen fuhren zundchst alte Schienenbusse (erste
Generation von Nahverkehrstriebwagen). Die Trasse wurde



aus Kostengriinden nur auf 80 km/h ertiichtigt, Signaltechnik
und Weichen nicht vollautomatisiert, sondern giinstigere
Varianten gewéhlt. Nicht verzichten wollte man jedoch auf das
aufwandige aber zentrale Projekt eines Festlandanschlusses.
Die neue Briicke beendete die jahrelange Benachteilung der
Bahn gegeniiber dem Auto. Inzwischen gibt es alle zwei
Stunden einen Anschluss bis nach Stralsund. Das erhéht die
Attraktivitdt der Strecke zusatzlich.

Wie alle erfolgreichen Eisenbahnen bemiiht sich die UBB um
Kundennéhe und eine Verbundenheit mit der Region. Bahnhofs-
feste, Hauswurfsendungen mit Informationsmaterial und Fahr-
planen, der Ausbau der Bahnhofsgastronomie sowie Fahrten

IN DEN URLAUB MIT DER BAHN

mit historischen Wagen sollen dazu beitragen. Heute sind er-
neut Feriengdste die Hauptzielgruppe der Usedomer Baderbahn.

Zum Konzept gehdrt auch der einfache Zugang zur Bahn.
Die Fahrgdste miissen nicht lange verschiedene Tarifangebote
vergleichen oder einen komplizierten Automaten bedienen.
Reisende steigen einfach ein und l6sen beim Zugfiihrer das
passende Ticket. Die klare Taktung bietet einen einfachen

und leicht zu merkenden Fahrplan. Auf kostenintensiven
zusétzlichen Service wird verzichtet. Der eigentliche Transport
steht im Mittelpunkt. Trotzdem bieten die modernen Trieb-
wagen mit Klimaanlage, sauberen Abteilen und Niederflur
einen ausreichenden Komfort.

Usedom gilt als eine der attraktivsten Urlaubsregionen Deutschlands. Dazu leistet auch die UBB ihren Anteil. Durch ihr
Angebot wird die Insel von dberflissigem Autoverkehr entlastet, und den Inselgdsten steht ein modernes, komfortables und
bequemes offentliches Verkehrsmittel als Alternative zur Verfiigung. Alle wichtigen Orte und besonders die Seebdder sind
mit der Bahn bestens angebunden. Nach dem Neubau der Briicke in Wolgast sieht der aktuelle Bundesverkehrswegeplan
zudem den Wiederaufbau der alten direkten Verbindung von Berlin nach Swinemiinde (Swinoujscie), inklusive Wiederaufbau
der friiheren Karniner Eisenbahnbriicke vor. Damit wiirde auch der wichtigste Ballungsraum fiir die Urlaubsregion besser
angeschlossen und die Reisezeit auf gute zwei Stunden verkiirzt werden.




Die Fahrgastzahlen belegen die hohe Akzeptanz. Schon die
Einflihrung des Stundentakts mit Schienenbussen fiihrte inner-
halb von drei Jahren zu einer Steigerung der Fahrgastzahlen
um 160 %. Die Anbindung ans Festland und die Inbetriebnahme
der neuen Fahrzeuge im Sommer 2000 lieB die Fahrgastzahlen
weiter steigen. Bereits im Folgejahr (iberschritten sie die 2 Mio.-
Grenze. Bald kann sogar die 3 Mio.-Grenze erreicht werden.

Geschichte

1876 | Erstmals Zugverkehr auf der Strecke Ziissow-Wolgast.
Es folgen weitere Abschnitte.

1894 | steht die Verbindung von Heringsdorf bis nach Ahlbeck.
Wahrend der Reichsbahnzeit verféllt die Strecke
zunehmend.

1980 | In den 80er Jahren verfallt die Strecke weiter. Die
Verbindung verliert an Attraktivitét fiir Feriengéste
und Einwohner gleichermafBen.

1992 | wird schlieBlich der Antrag auf Stilllegung von der
damaligen Reichsbahndirektion Schwerin gestellt.

1993 | griinden Reichshahnmitarbeiter das ,,Projekt Usedom®.

1995 | wird die Usedomer Bader Bahn als 100%ige Tochter der
DB AG gegriindet. Sie iibernimmt Infrastruktur und
Betrieb der Strecke. Ihre Hauptaufgabe besteht in den
ersten Jahren in der kompletten Sanierung der Strecke.

2000 | Die neue Briicke in Wolgast schafft eine direkte
Verbindung von Ziissow bis nach Ahlbeck. Zuvor hatte
die UBB die Strecke schon von Ahlbeck bis unmittelbar
an die polnische Grenze reaktiviert.
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Leistung der Strecke

Heute haben sich die Zugkilometer seit dem Start 1995 auf
1.000.000 verdoppelt. 23 moderne und klimatisierte Nieder-
flurtriecbwagen der Baureihe 646 bieten eine zuverldssige und
komfortable Reise. Sanierte Haltepunkte und die bessere
Taktung haben die UBB zu einem attraktiven Verkehrsmittel
auf der Ferieninsel gemacht. Weil die UBB Verkehrshetreiber
und Infrastrukturanbieter zugleich ist, betreibt sie auch den
weiteren Ausbau der Strecke. 2004 wurde die Sanierung der
Verbindung Wolgast — Ziissow beendet. Auf diesem Stiick
wird nun sogar Verkehr mit einer Geschwindigkeit von

100 km/h mdglich sein. Die erfolgreiche Reaktivierung des
Streckenendstiicks bis zur polnischen Grenze hat die Attraktivitat
des Angebots zusitzlich gesteigert. Die Streckenverldangerung
an die Grenze ist vor allem fiir Touristen interessant. Jetzt soll
bis Swinoujécie (Swinemiinde) weitergebaut werden. Damit
wiirde auch ein wichtiger Schritt fiir die weitere Européische
Integration getan.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: UBB GmbH
Infrastruktur;: UBB GmbH

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Quelle: UBB

Streckenldnge 59 km
Fahrtzeit 1:45h
Taktung Stundentakt, im Sommer Halbstundentakt

Hdchstgeschwindigkeit
Insel 80 km/h
Festland 100 km/h

Zugkilometer (pro Jahr) ca. 1.000.000



NordWestBahn
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Der Musterschiiler

Die Strecke Osnabriick — Bramsche — Vechta — Bremen ist eine
klassische Nebenstrecke. Zwischen den beiden Hauptstrecken
Osnabriick — Oldenburg und Osnabriick — Bremen gelegen, war
sie iber Jahre Beispiel fiir eine schlechte Verkehrsanbindung
auf der Schiene. Die alten Fahrpldne boten nur wenige und
unregelméaBige Verbindungen. An den Wochenenden herrschte
Betriebsruhe. Service und Komfort waren gering. Viele Fahr-
géste hatten die Verbindung ldngst abgeschrieben.

Die Landesnahverkehrsgesellschaft in Niedersachsen (LNVG)
wollte die Strecke jedoch nicht verloren geben. Im Gegenteil:
die Verantwortlichen besannen sich auf das neue Zauberwort
~Angebotsverbesserung®. Nach der Ausschreibung des Weser-
Ems-Netzes 1998 wurde die Strecke an das private Eisenbahn-
unternehmen Nordwestbahn vergeben.

Der neue Betreiber fiihrte im Auftrag der LNVG einen zuverlds-
sigen Stundentakt ein und stellte auch am Wochenende den
regelmaBigen Verkehr auf der Schiene sicher. Seitdem gibt es
durchgéngige Verbindungen aus dem Oldenburger Miinster-
land bis Bremen und Osnabriick und einen Betrieb bis in die
spaten Abendstunden.

Eine wichtige Voraussetzung fiir das neue Angebot war auch
hier der Ausbau der Infrastruktur durch die Deutsche Bahn.
Rund 62 Mio. Euro flossen in den Ausbau der Gleisanlagen
und Stationen. Gleichzeitig investierten Stadte und Gemeinden
in moderne Bahnhofsumfelder. Ein neues elektronisches
Stellwerk sorgt seit Ende 2003 auBerdem dafiir, dass die
eingleisige Strecke im Stundentakt befahren werden kann und
dabei weniger storungsanfallig ist als frither. Dadurch haben
sich auch die Reisezeiten verkiirzt.
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Weitere 14 Mio. Euro investierte die LNVG in die Anschaffung
neuer Triebwagen vom Typ Lint. Diese bieten mit Niederflur-
einstieg und Klimaanlage ein attraktives Fahrangebot. Zudem
stehen zwei groe Mehrzweckbereiche fiir Fahrrader, Kinder-
wagen und andere sperrige Gepéckstiicke bereit. Fahrscheine
konnen im Zug am Automaten erworben werden. Zugbegleiter
verkaufen auch ohne Aufpreis personlich Tickets und geben
Auskunft. An den Stationen und in den Wagen wird besonders
auf Sauberkeit geachtet.

Das Angebot der Nordwesthahn geht iiber die reine Bereitstel-
lung von Triebwagen hinaus. Das Unternehmen sucht die Nahe
zum Kunden. RegelméBig werden Kundenbefragungen durch-
gefiihrt. Bei diesen bekommt die NWB nicht nur Verbesserungs-
vorschlage, sondern haufig auch gute Bewertungen. Im Schnitt
hat das Unternehmen im Jahr 2003 eine 1,98 erhalten, und
liegt damit fast eine ganze Note (iber dem Bundesdurchschnitt
bei der Kundenzufriedenheit mit Bahnen. 90 % der Befragten

VIELE AUSFLUGSZIELE

gaben auBerdem an, dass die NWB besonders serviceorientiert
sei. Der Service wurde auch von der Stiftung Warentest mit
Lgut“ bewertet. Heute ist auch in dieser Region flexibles Reisen
auf der Schiene mdglich. Damit bietet die NWB eine konkurrenz-
fahige Alternative zum Auto.

Vor den Neuerungen nutzten bei rund 360.000 Zugkilometern
im Jahr schéatzungsweise 1.000 Personen pro Tag das Angebot
auf der Strecke. Bereits die ersten Fahrplanausweitungen des
Angebots brachten eine deutliche Erhéhung dieser Nutzer-
zahlen. Von Ende 2002 an wurden von der LNVG auf der
Strecke bereits 890.000 Zugkilometer pro Jahr bestellt. Durch
die Einflihrung des klaren und verldsslichen Stundentakts Ende
2003 mit jahrlich 1,4 Millionen Zugkilometern konnten die
Fahrgastzahlen zusatzlich gesteigert werden. Mit (iber 3000
Fahrgdsten téaglich hat sich die Zahl der Nutzer seitdem mehr
als verdoppelt. Wegen des Erfolges wurde auch diese Strecke
2005 fiir weitere 12 Jahre an die Nordwestbahn vergeben.

Die Nordwestbahn bietet ein groBes Angebot von Ausflugszielen. Kostenlose Broschiiren mit Ausflugstipps und organisierte Tages-
reisen auf die ostfriesischen Inseln locken Fahrgaste zu einem Ausflug mit der Bahn. Hierzu gehdéren beispielsweise Radtouren
zum Tag des Denkmals, Touren mit Inlinern auf dem Deich oder Fahrten zu den verschiedenen Sehenswiirdigkeiten der Region.
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Geschichte

1888 | Erster Zugverkehr auf der Strecke Vechta — Lohne.

1900 | wird der letzte Abschnitt der Strecke, die Verbindung
Hesepe — Neuenkirchen in Betrieb genommen.

1998 | Die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen

(LNVG) schreibt das 290 km lange Weser-Ems-Netz aus.

2000 | Die Nordwestbahn, ein Tochterunternehmen der Stadt-
werke Osnabriick AG, der Verkehr und Wasser GmbH
Oldenburg sowie der Connex Regiobahn GmbH, nimmt
den Betrieb auf, mit zundchst 85 Mitarbeitern und
23 Triebwagen. Zeitgleich Gibernimmt die NWB auch den
Verkehr auf der Strecke Osnabriick — Oldenburg —

Wilhelmshaven sowie Esens — Wilhemshaven und Sande.

2003 | Mit der Einfiihrung eines elektronischen Stellwerks
fahrt die Nordwestbahn einen Stundentakt.

2005 | Neuer Verkehrsvertrag fiir die NWB (iber den
Zugbetrieb im gesamten Weser-Ems-Netz bis 2017.

Leistung der Strecke

Seitdem die Strecke ausgeschrieben wurde, gibt es durchgén-
gige Verbindungen aus dem Oldenburger Miinsterland bis
Bremen und Osnabriick und einen Betrieb bis in die spéten
Abendstunden. Das Umsteigen in Delmenhorst ist entfallen.
Gab es vorher taglich nur fiinf durchgehende Zugpaare zwi-
schen Delmenhorst und Osnabriick, verkehren die Triebwagen
heute, nach dem Ausbau der Infrastruktur, auf der gesamten
Linie im Stundentakt. Sonntags herrschte friiher
Betriebspause. Heute besteht zu dieser Zeit ein durchgehender
Taktverkehr (morgens alle zwei Stunden, ab Mittag stiindlich).

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Nordwestbahn GmbH
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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1998 2001 2003 2004
Quelle: NWB, *2004: Schitzung LNVG
Streckenlénge 126 km
Fahrizeit 211 h - 2:14 h
Taktung stiindlich

Hdchstgeschwindigkeit
Zwischen 80 und 120 km/h (je nach Streckenabschnitt)

Zugkilometer (pro Jahr/2004) ca. 1,35 Mio.

23



S-Bahn Hannover

Niedersachsen | Hannover Hbf — Bennemiihlen
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Entlastung fiir den Ballungsraum

Hannover war im Zuge der Expo seit Jahrzehnten der erste
Ballungsraum, in dem ein neues S-Bahnsystem installiert
wurde. Seither liegen S-Bahnen fiir stidtische GroBraume
wieder voll im Trend. Inzwischen gibt es gleich eine Reihe
neuer Projekte, beispielsweise in der Region Rhein-Neckar
und in Leipzig. Aufféllig hierbei: tiberall dort, wo ein neues
Angebot eines vernetzten, vertakteten und zuverlassigen
Schienenpersonennahverkehrs geschaffen wurde, da hatte
es auch Erfolg — wie in Hannover.

Weil sich der Erfolg einer Strecke im Zuwachs von Fahrgésten
manifestiert, wird hier exemplarisch fiir das S-Bahn Netz
Hannover die Linie S4 vom Hauptbahnhof nach Bennemiihlen
vorgestellt. Die Fahrgastzahlen auf der Strecke haben sich
durch die Einfiihrung der S-Bahn-Verbindung innerhalb von
zwei Jahren nahezu verdreifacht. Im Jahr 2002 wurde es
bereits zu eng in den Wagen der S4, so dass seit 2003 die
S5 auf dem Weg zum Flughafen an allen gemeinsamen
Haltepunkten zusétzlich hélt. Und die Zahlen steigen weiter.
2004 zéhlt die Bahn in der S4 wieder tdglich liber 6.600
Reisende. Neubaugebiete entlang der S-Bahn-Strecke zeugen



ebenfalls von der Attraktivitdt und den wirtschaftlichen
Impulsen der neuen Schienenanbindung. Diese wiederum
lassen auf weitere Fahrgastzuwéchse hoffen.

Eine Reihe weiterer Griinde locken die Fahrgéste in der Region
Hannover auf die Schiene. Durch den Ausbau auf durchgehend
120 km/h Hochstgeschwindigkeit und neue Triebwagen der
Baureihe ET 424 wurde die Fahrtzeit verkiirzt. Dieser Vorteil
wurde auf der S 4 jedoch nicht fiir kiirzere Reisezeiten sondern
flir mehr Haltestellen genutzt. Statt drei gibt es heute acht

PUNKTLICH IN DEN BALLUNGSRAUM

Haltepunkte auf der Verbindung. Mehr Zu- und Aussteige-
mdglichkeiten wiederum erschlieBen mehr Fahrgaste. Weitere
MaBnahmen sind ein erhdhter Takt und Fahrzeiten bis
Mitternacht. Am Wochenende verkehrt die S 4 sogar nachts
durchgehend im Zweistunden-Takt und macht Reisende
damit unabhéngiger vom Auto.

Die modernen, klimatisierten Fahrzeuge mit Stationsanzeige
und Notsprechanlage zum Fahrzeugfiihrer ermdglichen zudem
eine komfortable und sichere Fahrt.

Der S-Bahnbetrieb unterscheidet sich vom herkdmmlichen Schienenverkehr durch folgende Merkmale: Die S-Bahn fahrt
weitgehend auf eigenen Gleisen. Durch die Abschaffung bzw. Verringerung des Mischbetriebs wird der Verkehr zuverldssiger.
Dadurch wird eine Piinktlichkeit zwischen 98 und 100 % erreicht. Neben den eigenen Gleisen ist auch die kurze Strecke mit
Zeitpuffern an den Wendepunkten ein Grund fiir die Plinktlichkeit. Sprintstarke Triebwagen erlauben ferner ein dichteres Netz
an Haltepunkten. Das S-Bahnnetz wird in den vorhandenen 6ffentlichen Verkehr rdumlich und fahrplantechnisch integriert.




Geschichte
1890 | Am 15. August wird die Strecke eroffnet.

2000 | Eigentlich soll das Projekt einer S-Bahn fiir Hannover
erst im Jahr 2010 angegangen werden. Dank der
Expo 2000 geht es dann doch schneller. Zuvor hatte
man der Stadt allerdings schon Jahrzehnte lang
Hoffnung auf eine eigene S-Bahn gemacht. Die S-Bahn
wird zum Kernstiick eines der modernsten OPNV-
Netze Deutschlands. Als Fahrzeuge bestellt man
40 Triebwagen-Einheiten der Baureihe 424/425. Zur
neuen S-Bahn gehort auch die Strecke Hannover Hbf —
Bennemiihlen, die heutige S4.

Leistung der Strecke

Die Elektrifizierung gestattet den Einsatz besonders sprint-
starker Triebwagen und leistet einen Beitrag zum Umweltschutz.
Alle Wagen haben Sitzgruppen 1. und 2. Klasse, Klimaanlage
und Toiletten an Bord. Die Stationen entlang der Strecke wurden
neu gebaut beziehungsweise modernisiert. Als Besonderheit
hat das S-Bahn-Netz der Region Hannover eine einheitliche
Bahnsteighche von 760 mm und die Triebwagen der Reihe 424
eine niederflurige FuBbodenhéhe von 798 mm. Sie verfiigen
zusétzlich lber ausfahrbare Trittstufen, die den Einstieg fiir
mobilitdtsbehinderte Menschen erleichtern.
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Die modernen Stationen bieten reibungslose Umsteige-
mdglichkeiten zur Stadthahn und zu den Bussen. Durch
Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen ist auch die Anbindung
an den Individualverkehr verbessert worden. Das erh6ht

die Bereitschaft zum Umsteigen auf den Schienenpersonen-
nahverkehr. Notruf- und Infosdaulen sowie Fahrschein-
automaten dienen als Ersatz fiir den eingeschrankten Service
an S-Bahn-Haltestellen. Kameraiiberwachung sorgt deshalb
zusatzlich fiir Sicherheit.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: DB Regio AG
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Seit 2003 hélt auch die S5 an vielen Haltepunkten der S 4. Deswegen gingen die
Fahrgastzahlen in der S4 leicht zuriick. Sie steigen seitdem aber wieder an.

el 8t Hannover
Streckenldnge 26 km

Fahrtzeit 27 min.

Taktung Halbstundentakt

Hochstgeschwindigkeit 120 km/h

Zugkilometer (pro Jahr) 637.000



Euregiobahn

Nordrhein-Westfalen | Heerlen — Aachen —
Stolberg-Altstadt/Eschweiler-Weisweiler
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Grenziiberschreitend piinktlich

Ein groBer Teil des Erfolges der Euregiobahn beruht auf der
breiten Zustimmung in der Region, insbesondere auch auf
der politischen Ebene. Die Euregiobahn, durch den Aachener
Verkehrsverbund (AVV) und die EVS Euregio Verkehrs-
schienennetz GmbH (EVS) initiiert, wird sowohl im politischen
Raum als auch von den Biirgern als Produkt ,aus der Region
fiir die Region“ wahrgenommen und als wichtiger Beitrag fir
die Mobilitat auf der Schiene begriffen. Rund 5.500 Fahrgaste
an Werktagen belegen den Erfolg. Die Fahrgastzahlen liegen
damit deutlich tber den Prognosen. Durch die Erweiterung
der Strecke bis Eschweiler-Weisweiler ist es zu einem weite-
ren Anstieg gekommen, der aber noch nicht in genauen
Zahlen vorliegt.

Vor der Einfiihrung der Euregiobahn war von dem ehemals
dichten Schienennetz mit einer flichenhaften ErschlieBung der
Region Aachen nur ein Rumpfnetz tibrig geblieben. Dieses
wird nun Schritt fiir Schritt erganzt und dadurch wieder deutlich
aufgewertet. Die sukzessive Reaktivierung von Teilstrecken

hat gleichzeitig zu einer erheblich verbesserten ErschlieBung der
Wohn- und Gewerbegebiete gefiihrt. Damit hat die Euregio-
bahn das Angebot des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
im Raum Aachen deutlich verbessert.
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Seit der Reaktivierung betreibt DB Regio NRW das Strecken-
netz mit modernen Talenttriebwagen. Diese sind klimatisiert,
behinderten-, kinderwagen- und fahrradfreundlich und besitzen
ein optisches und akustisches Informationssystem. Ein Halb-
stundentakt (von Heerlen nach Herzogenrath einmal pro Stunde)
erhoht die Flexibilitat der Fahrgédste. Gute Anschliisse nach
KoIn steigern die Attraktivitdt zusétzlich. Die vollsténdige Ein-
bindung in den AVV-Verbundtarif sowie durchgehende Tarife
bis Heerlen (NL) inklusive des dortigen Busverkehrs erleichtern
das Reisen auf der Schiene leichter.

Die Euregiobahn ist auBerdem das ptinktlichste Verkehrsmittel
im gesamten Aachener Verkehrsverbund (AVV). Und das,
obwohl auf der Strecke zusétzlich Giiterverkehr abgewickelt,
der DB-Streckenabschnitt mit anderen Bahnen geteilt und

auf Netzen von drei verschiedenen Infrastrukturunternehmen

MEHR VERKEHR AUF DIE SCHIENE

gefahren wird. Dabei geht der bislang groBte Teil iiber Trassen
der DB Netz. Ein weiterer Teil liber die Infrastruktur der EVS
EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH (EVS) und ein dritter
iiber das Netz von ProRail in den Niederlanden. Die Kooperation
verlduft jedoch vorbildlich. Auf der Euregiobahn kommt nieder-
landisches und deutsches Personal grenziiberschreitend zum
Einsatz. Sowohl die Triebfahrzeugfiihrer als auch das Priif-
personal werden von DB Regio und NS Reizigers (Personen-
verkehrssparte der niederldndischen Eisenbahnen) eingesetzt.
Dadurch sind beide Seiten in das Projekt integriert und bringen
ihren Sachverstand ein.

Der Erfolg dieser grenziiberschreitenden Zusammenarbeit
hat schon das Interesse anderer europdischer Grenzregionen
geweckt und dient dort als Vorbild.

GroBe Teile des Streckennetzes der Euregiobahn werden neben dem Personen- auch vom Giiterverkehr genutzt. Der Ausbau
des Netzes schafft also nicht nur bessere Verbindungen fiir die Bewohner der Region, sondern entlastet sie zugleich vom LKW-
Verkehr. Das hat aber nicht nur 6kologische und verkehrstechnische Vorteile. Die Doppelnutzung der reaktivierten Strecken
steigert deren Wirtschaftlichkeit. So wird die Erweiterung des SPNV-Angebots insgesamt giinstiger und dadurch neue Projekte
realistischer. Neue Strecken wiederum erschlieBen in der dicht besiedelten Wirtschaftsregion Aachen zugleich potentielle neue
Kunden fiir den Giterverkehr. Immerhin werden jahrlich mehrere hunderttausend Tonnen auf dem Schienenetz transportiert.
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Geschichte

1884 | Erster Eisenbahnverkehr auf der Strecke zwischen
Stolberg und Eschweiler Aue.

1950 | bis in die 80er Jahre: Durch eine verfehlte
Angebotspolitik geht die Auslastung zurtck. Viele
Streckenabschnitte werden stillgelegt.

1999 | Unterzeichnung des Rahmenvertrages zur Sicherung
von Schienenstrecken in der Region Aachen.

2000 | Der 22. September markiert das wichtigste Datum und
die eigentliche Geburtsstunde der Euregiobahn.
Die Vertrdge werden unterschrieben und das Netz der
Deutschen Bahn AG teilweise libernommen.

2001 | Ein wichtiger Schritt zur Revitalisierung der Schiene
wird mit dem ersten fertigen Bauabschnitt getan. Er
markiert am 10. Juni zugleich den Startschuss fiir die
Euregiobahn. In einer ersten Ausbaustufe wird dabei
der ca. 3,6 km lange Streckenabschnitt Stolberg Hbf —
Stolberg-Altstadt durch den Infrastrukturbetreiber
EVS reaktiviert und vier moderne neue Haltepunkte
eingerichtet.

2004 | der Abschnitt Stolberg Hbf — Eschweiler-Weisweiler
(L&nge ca. 9,8 km) wird im September in Betrieb
genommen. Im Dezember wird ein weiterer Strecken-
abschnitt mit zwei neuen Haltepunkten (Herzogenrath-
Alt-Merkstein und Herzogenrath-August-Schmidt-Platz)
reaktiviert. Die Pldne sehen eine Fortsetzung der
Erweiterung bis hin zu einem Streckennetz vor, das die
gesamte Region flichendeckend erschlieBen wird.

Leistung der Strecke

Die Euregiobahn ermdglicht eine Neuanbindung von grofBen
Teilen der Stadtgebiete, speziell auch der Innenstadt von
Stolberg und Eschweiler. Der zusatzliche Verkehr hat zudem
flir die Strecke zwischen Stolberg und Herzogenrath eine
wesentlich bessere Taktung geschaffen. Auch die grenziiber-
schreitende Vernetzung des Offentlichen Verkehrs in der so
genannten EUREGIO Maas-Rhein, deren deutscher Teil die
Region Aachen darstellt, wurde verbessert. Im Endausbau soll
die Bahn auf einer neuen Strecke als ,Stadtbahn® bis in die
Aachener Innenstadt fahren. Die Triebwagen vom Typ , Talent"
sind heute schon flr diese Verkehre vorbereitet. Dartiber hinaus
sollen die Verbindungen ins benachbarte niederldndische
Siid-Limburg durch neue Haltepunkte, Linienverkniipfungen
und -verlangerungen ausgeweitet werden. Zunachst wird
jedoch der Liickenschluss zwischen Eschweiler-Weisweiler
und Langerwehe anvisiert, um die Anbindung an den Knoten
Diren herzustellen.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: DB Regio AG
Infrastruktur (in Deutschland): DB Netz AG, EVS

Fahrgastzahlen (pro Werktag)
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Quelle: Euregiobahn

Streckenlénge 61,5 km (davon 9 km in den NL)
Fahrtzeit 57 min. (Heerlen — Stolberg)

Taktung Halbstundentakt
Hdchstgeschwindigkeit 120 km/h

Zugkilometer (pro Jahr/Fahrplan 2005)
928.000 (in Deutschland), 112.000 (in den Niederlanden)
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Mettmann

Engagement fiir die Schiene lohnt sich

Die Erfolge der Regiobahn sind ein weiterer Beleg fiir die These,
dass sich ein Engagement fiir die Schiene lohnt. Die Strecke
wird in den 90er Jahren vom alten Betreiber, der Deutschen
Bundesbahn, als unwirtschaftlich eingestuft und die Still-
legung bzw. die Einstellung des Personenverkehrs vorbereitet.
Um die Schienenverbindung fiir die Region zu retten, wird die
Regiobahn gegriindet. Der Erfolg des Unternehmens (ibertrifft
alle Erwartungen. Die Fahrgastzahlen liegen von Beginn an weit
iiber den ohnehin optimistischen Prognosen. Seit der ersten
Fahrt sind die Fahrgastzahlen regelrecht explodiert. Fuhren
friiher weniger als 1.000 Personen taglich auf den Strecken-
dsten, so waren es im Jahr 2004 bereits durchschnittlich
18.500 Fahrgdste — Tendenz steigend.

Der deutliche Sprung der Fahrgastzahlen zeigt einmal mehr, wie
wichtig eine moderne und serviceorientierte Bahn flir die Fahr-
gaste ist. Wichtigster Grund fiir das rapide steigende Interesse
ist sicher die Einflihrung eines regelmaBigen Taktverkehrs von
20 bis 30 Minuten. In einer Region, in der Staus im Berufs-
verkehr an der Tagesordnung sind, bietet die Regiobahn heute
kurze Fahrzeiten, eine schnelle Verbindung in das Zentrum von
Disseldorf und damit eine echte Alternative zum Individual-
verkehr. Durch ihre Spurtstdrke kdnnen sich die Dieseltrieb-
wagen der Regiobahn problemlos ins dichte S-Bahnnetz auf der
DB Strecke zwischen Diisseldorf-Gerresheim und Neuss Hbf
einfadeln.



Eine gute Zusammenarbeit zwischen der Regiobahn und der
Rheinisch Bergischen Eisenbahn (RBE), welche die Vekehrs-
leistung erbringt, die értliche Nahe beider Unternehmen (Sitz
in einem Gebdude) und die multifunktionale Ausbildung der
Angestellten ermdglichen kurze und unbiirokratische Reaktionen
bei Betriebsstorungen. Da die RBE sowohl fir die Wartung

der Ziige als auch den Einsatz der Triebfahrzeugflhrer zusténdig
ist, liegt die Verantwortung fiir die Triebwagen in einer Hand.

DIE SERVICE-OFFENSIVE

Die Fahrgastzufriedenheit von 1,95 (Schulnote) belegt neben
den hohen Fahrgastzahlen den Erfolg der Strecke. Kein Wunder,
dass die Verantwortlichen weiterhin groBe Pldne schmieden.
Mit Nachdruck werden beispielsweise die Verldngerungen nach
Wuppertal und nach Ménchengladbach vorangetrieben. Aller-
dings fehlt es bisher an Investitionsmitteln, um das Erfolgs-
projekt auszuweiten und das Angebot einer noch gréBeren
Nutzergruppe zugénglich zu machen. Die Plane daftir liegen
aber schon in den Schubladen bereit.

Die Regiobahn hat weit mehr als den richtigen Takt zu bieten: GroBziigige Park&Ride Plétze, neu gebaute Stationen mit
Fahrradabstellanlagen und Fahrradboxen sowie eine gute Anbindung an die 6rtlichen Buslinien erleichtern das Umsteigen. Die
neuen, klimatisierten Dieselfahrzeuge vom Typ Talent werden tdglich von innen gereinigt und an jeder Endstation vom
Triebfahrzeugfithrer auf Sauberkeit iiberpriift. Einmal pro Woche werden sie auBerdem von auBen gesaubert. Dynamische
Kundeninformationen mit aktuellen Informationstexten an jeder Station, LED-Halteanzeigen in den Fahrzeugen, mobile Fahr-
ausweisautomaten sowie Service und Sicherheitskrafte ergdnzen den Service. Besonderer Wert wird auch bei der Regiobahn
auf eine starke Kundennahe gelegt. Das Unternehmen verteilt beispielsweise Taschenfahrpldne an alle Haushalte der Region.
Diese werden zu jedem Fahrplanwechsel neu aufgelegt und in den Fahrzeugen und Verkaufsstellen der Region ausgelegt.
Spezielle Ausflugstipps und -angebote ergdnzen das Programm. Zu Beginn des Monats verkauft das Servicepersonal in den
Ziigen Monatskarten. In den Fahrzeugen und an den Stationen sorgen eigene Events fiir weitere Aufmerksamkeit, zum Beispiel
Auftritte von Nikoldusen, ,jecke Bahnen“ im Karneval, eine individuelle Frisurberatung durch ein renommiertes Unternehmen
wéhrend der Fahrt oder ein Profiradrennen zum 1100. Geburtstag der Stadt Mettmann im Jahr 2004. All das soll helfen, dass

sich der Kunde mit ,seiner Regiobahn® identifiziert und zu deren positivem Image beitrdgt.
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Geschichte

1877 | Erster Zugverkehr auf der Strecke Kaarst — Neuss.

1879 | folgt die Verbindung zwischen Diisseldorf-Gerresheim
und Mettmann.

1992 | Um die lange vernachldssigte Strecke vor der end-
giltigen Stilllegung zu bewahren, wird die Regionale
Bahngesellschaft Kaarst Neuss Diisseldorf Erkrath
Mettmann mbH (REGIOBAHN) gegriindet.

1994 | Planung und Vergabe der Verkehrsleistung an die RBE.

1998 | iibernimmt die Regiobahn die Infrastruktur auf den
beiden Streckendsten von der DB. Wuppertal tritt bei.
Im gleichen Jahr stellt die DB den Verkehr auf der
Strecke des Westastes zwischen Kaarst und Neuss
(7,3 km) ein und umfangreiche Sanierungs- und
NeubaumaBnahmen beginnen.

1999 | wird auch auf dem Ostast zwischen Diisseldorf-
Gerresheim und Mettmann West der Personenverkehr
voriibergehend eingestellt. In der Rekordzeit von nur
neun Monaten werden umfangreiche Sanierungs-
arbeiten an der Strecke durchgefiihrt und sieben neue
Bahnsteige, zwei groBe Park&Ride-Pldtze und die
Servicestation in Mettmann gebaut. Im September
wird der Betrieb im Stundentakt aufgenommen.

2000 | Im Mai wird die Sanierung der Signaltechnik
abgeschlossen und der 20-Minuten-Takt eingefiihrt.
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Leistung der Strecke

Die Regiobahn bietet seit Mai 2000 werktags einen dichten
20-Minuten-Takt. Erst in den Abendstunden und am Wochen-
ende wird auf einen Halbstunden-Betrieb heruntergefahren.
Nachts startet der letzte Zug um Null Uhr und am Wochenende
sogar erst um zwei Uhr. Dabei erreicht die Bahn eine
Piinktlichkeit von 98 %.

Urspriinglich hatte die Regiobahn den Betrieb mit acht Fahr-
zeugen aufgenommen. Doch im Jahr 2003 wurden kurzfristig
vier weitere angeschafft, um durch Doppeltraktion (zwei
Triebwagen zusammengekoppelt zu einem Zug) den Fahrgast-
ansturm bewaltigen zu kdnnen. Die modernen Fahrzeuge vom
Typ Talent sind klimatisiert und bieten Mehrzweckabteile,
Fahrkartenautomaten, dynamische Kundeninformation (iber
LED-Anzeigetafeln sowie zusétzliche Sicherheit durch Video-
iiberwachung. Die acht Stationen verfiigen tiber Notrufsaulen
und sind ebenfalls videoiiberwacht.

Fakten

Betreiber

Verkehrsunternehmen: Regiobahn GmbH mit Rheinisch
Bergischer Eisenbahn GmbH (RBE) (Nachunternehmer)
Infrastruktur: Regiobahn GmbH

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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000
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Streckenlédnge (befahrene Lange) 34 km

Fahrtzeit
Mettmann — Erkrath — Diisseldorf — Neuss — Kaarst: 52 min.

Taktung 20/30-Minuten-Takt

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

Zugkilometer (pro Jahr) 1.200.000
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Serviceoffensive mit Patenschaften

Dass vor zwanzig Jahren (iber eine Stilllegung debattiert wurde,
ist heute kaum vorstellbar, denn die Fahrgastzahlen der Rurtal-
bahn haben sich tberdurchschnittlich gut entwickelt. Fuhren
vor der Ubernahme der Strecke 1989 rund 1.200 Personen
taglich, so wurden 2004 ca. 6.100 Fahrgéste transportiert. Das
entspricht einer Steigerung von iiber 500 %. Die Rurtalbahn
spricht zwei Nutzergruppen gleichermaBen an. Unter der
Woche werden vor allem Pendler befordert. Am Wochenende
erschlieBt die Bahn das reizvolle Umland touristisch.

Anfang der 90er Jahre war die Rettungsaktion ein echtes
Novum: Zum ersten Mal in NRW (ibernahm eine Kommune
eine Bundesbahnstrecke zur Einbindung in ein (ibergreifendes
OPNV-Konzept. Dies war jedoch nur durch eine gezielte
Landesforderung von 90 % der Investitionskosten mdglich.
Zusammen mit den 59 km Schienennetz gingen 17 Stationen,
11 Schienenbusse, eine Kleinlokomotive sowie alle Grundstiicke
an die Direner Kreishahn. Heute firmiert das Unternehmen

als Rurtalbahn, Eigentiimer der Infrastruktur ist der Kreis Diiren.

Seit dem Abriss einer Verbindungsbriicke im Jahr 2000 besteht
die Strecke aus zwei einzelnen Trassen, die eine gemeinsame
Endhaltestelle in Diiren haben. Die Durchfahrt ist heute nicht
mehr mdglich. Das Reiseverhalten in der Region macht eine
durchgehende Verbindung jedoch auch nicht zwingend nétig.

Im Mittelpunkt des Erfolgs der Rurtalbahn steht die Einfiihrung
eines Taktangebots auch an Wochenenden und die Verknipfung
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mit dem Bussystem. Die Einflihrung des integralen Taktfahr-
plans 1998 in NRW und die damit verbesserten Anbindungen
in Diiren an die Ziige nach Kéln und Aachen hatten eine zu-
sétzliche positive Wirkung. Die modernen Triebwagen haben die
Zuverldssigkeit der Rurtalbahn erhéht und die Reisezeit ver-
kiirzt. Die Niederflurwagen verbessern den Komfort, besonders
flir Menschen mit Behinderungen. Auch die Mitnahme von
Fahrradern und Kinderwagen ist nun leichter. Dafiir wurde der
Multifunktionsbereich mit Fahrradstdndern nachgertistet. Die
Bahnhofe sind inzwischen ebenfalls besser ausgestattet und
die Ubergange zu den Bussen rdumlich und zeitlich optimiert.

Ein Fahrgastverband (IG Rurtalbahn), der seit den Verhand-
lungen um den Erhalt der Strecke existiert, vertritt die Interessen

PATENSCHAFTEN FUR HALTEPUNKTE

der Kunden und wird inshesondere an der Fahrplangestaltung
sowie der Fortentwicklung der Betriebskonzepte beteiligt.

So wird das Unternehmen besser auf die Wiinsche der Kunden
aufmerksam und die Fahrgéste haben gleichzeitig eine
Maglichkeit, ihre Wiinsche und Anregungen einzubringen.

Das Unternehmen bemiiht sich auBerdem um die groBtmaogliche
Einbindung der Fahrgéste im Vorfeld von Entscheidungen.
Gleichzeitig wird der Verkehrstrager offensiv vermarktet und
bei Bedarf, wie beispielsweise bei 6rtlichen Veranstaltungen,
das Angebot schnell und flexibel ausgeweitet. Die gezielte
touristische Nutzung wird durch spezielle Broschiren und
Angebote gefordert. Eine eigene Werkstatt hilft bei technischen
Problemen der Triebwagen und schafft weitere Arbeitsplétze in

Um die Attraktivitat der Haltepunkte zu erh6hen, wurden eigens Patenschaften eingerichtet. Unternehmen, Jugendgruppen,
Einzelpersonen und Familien (ibernehmen Verantwortung fiir ihre Haltpunkte. Die Hauptaufgabe der Paten besteht in der
Pflege der Griinanlagen und der Instandhaltung der Haltepunkte. Die Paten sehen Verunreinigungen, Verschleil und Vandalis-
musschédden am schnellsten und kénnen diese direkt an die Rurtalbahn weiterleiten. So kann der Betrieb schnell reagieren
und fiir den guten Zustand der Haltestellen sorgen. Schilder verweisen auf das Ehrenamt. Das Programm schafft aber nicht
nur saubere und intakte Haltepunkte, sondern auch Ndhe zum Kunden, héhere Achtung vor dem 6ffentlichen Raum, und es
starkt die Kundenbindung.




der Region. Fir die Zukunft wird dber eine Verlangerung der
Verbindung von Linnich nach Baal oder Lindern nachgedacht,
um einen Anschluss an die DB-Strecke Aachen — Mdnchen-
gladbach zu erreichen. Dafiir fehlen aber bisher die finanziellen
Mittel. Erfolgreich lauft hingegen jetzt schon die Kooperation
mit der Euregiobahn, die zumindest an den Sommerwochen-
enden direkte Verbindungen von den Niederlanden bis in die
Eifel anbietet.

Geschichte

1892 — 1908 | Gleich drei Bahnnetze erweitern das Verkehrs-
netz im Kreis Diren.

1980 | In den achtziger Jahren werden die Bestrebungen der
Bundesbahn immer deutlicher, die Strecken stillzulegen.

1992 | Um das Angebot flir die Region zu erhalten, Gbernimmt
die Direner Kreisbahn (DKB) zusammen mit dem Kreis
Diiren die Strecke.

1993 | Nach umfangreichen Instandsetzungsarbeiten wird der
Betrieb aufgenommen. Begonnen wird mit general-
iberholten Schienenbussen, die auf Grund ihres Alters
jedoch relativ pannenanfllig sind. Die Toleranz
gegeniiber diesen Pannen ist seitens der Bevolkerung
und Presse jedoch relativ hoch, so dass das Image
nur bedingt Schaden nimmt. Denn von Anfang an ist
klar, dass die Schienenbusse nur ein Ubergang sind
und zwei Jahre spater neue Wagen folgen.

2003 | Der Bahnbetrieb der DKB wird in die neu geschaffene
Rurtalbahn GmbH ausgegliedert.

Leistung auf den Strecken

Die Rurtalbahn fahrt im Stundentakt auf der gesamten Strecke.
Im Kernbereich um Diiren wird an Werktagen sogar ein
Halbstundentakt geboten. So kommen im Jahr 2004 auf den
beiden Verbindungen insgesamt iiber 875.000 Zugkilometer
zusammen. Gestartet war man mit unter 500.000 Zug-
kilometern. Durch die Verbesserung der Infrastruktur konnte
die Fahrtzeit reduziert werden. Dauerte die Fahrt zwischen
Diiren und Heimbach in den 80er Jahren noch 61 Minuten
wird die Strecke heute in 47 Minuten gefahren. Die Wieder-
inbetriebnahme des Schienenpersonenverkehrs bis Linnich
hat das Angebot weiter verbessert. Zur noch besseren
Auslastung der Strecke betreibt die Rurtalbahn zudem
Giiterverkehr mit drei eigenen Loks. Neben der Verzahnung
mit dem offentlichen Verkehr wurden auch groBziigig
Park&Ride- sowie Bike&Ride-Anlagen geschaffen, um das
Umesteigen auf die Schiene zu vereinfachen.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Rurtalbahn GmbH
Infrastruktur: Rurtalbahn GmbH

Fahrgastzahlen (pro Tag)
Strecke Diiren — Jillich (ab 2002 Diiren — Linnich)  [lll Diiren — Heimbach
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Quelle: Rurtalbahn

Streckenldnge 55 km
Fahrizeit 33 min./47 min.
Taktung mindestens Stundentakt

Hochstgeschwindigkeit 80 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 875.000
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Griinstadt

Mobilitat im passenden Takt

Die Strecke Neustadt — Griinstadt steht exemplarisch fiir den
Erfolg des Rheinland-Pfalz-Taktes. Er wurde Mitte der neunziger
Jahre eingefiihrt und machte den Personennahverkehr auf der
Schiene in Rheinland-Pfalz zu einem Vorbild fiir viele Bundes-
lander. Allein auf der Strecke Neustadt — Griinstadt stiegen die
Fahrgastzahlen zwischen 1991 und 2004 um rund 160 %.

Die Basis fiir den Erfolg des Projekts sehen die Macher vor
allem in folgenden Faktoren: ein vertaktetes Grundangebot (iber
die ganze Woche, Verkiirzung der Reisezeiten und abgestimmte
Anschliisse sowie die konsequente Umstellung des Fahrzeug-
parks auf moderne Triebwagen der Baureihe VT 628/928.
Dartiber hinaus wurde mit giinstigen Tarifen, verschénerten
Bahnhdfen, verbessertem Kundenservice und Marketing gear-
beitet. Weitere Fahrgdste wurden auch durch Ausflugsziige wie
den ElsaBExpress und eine Verlagerung von Schiilerverkehren
von Bussen auf die Schiene gewonnen.

All diese Faktoren sind auch die Grundlage fiir den Erfolg

der Beispielstrecke. Beide Endpunkte und der Bahnhof in
Freinsheim sind Knotenpunkte im Schienennetz Rheinland-
Pfalz-Stid. Auch hier sind inzwischen die Anschliisse durch
den angepassten Takt garantiert. Zeitgleich mit der Ausweitung
des Angebots bei der Einfiihrung des Taktes sind auch die
Betriebszeiten verldngert worden. Heute starten die letzten Ziige
abends gegen 22 Uhr und verkehren bereits wieder ab 5 Uhr
in der Friihe. Besonders das Wochenendangebot wurde ausge-
baut. Es gleicht nun dem Angebot an Arbeitstagen und ist
damit sicherlich ein wichtiger Grund fiir den (iberproportionalen



Anstieg des Freizeitverkehrs. Dieser wird auf der Strecke ganz
besonders gefordert, schlieBlich gehort die parallel verlaufende
pfalzische WeinstraBe zu den zentralen Tourismusregionen
Deutschlands. Entlang der Strecke wurde ein so genannter
Bahnwanderweg eingerichtet. Er ist durch Schilder mit einer
grinen Dampflok kenntlich gemacht. Der Zweckverband
SPNV Rheinland-Pfalz Siid (ZSPNV) bietet zudem kostenlos
eine Wanderkarte an, in der die Strecke genau beschrieben
wird und besondere Sehenswiirdigkeiten hervorgehoben werden.

RHEINLAND-PFALZ-TAKT

Obwohl nicht alle Ziele der Angebotsausweitung landesweit
verwirklicht werden konnten, fiel deren Erfolg doch groBer aus
als vorhergesehen. Die Nachfragesteigerung von 97 % im
gesamten Bereich des ZSPNV liegt immerhin 50 % iiber der
Prognose des Schweizer Gutachters SMA und Partner aus
dem Jahr 1992. Und das bei einer wesentlich geringeren
Erhéhung der Zugkilometer als vom Gutachter vorgeschlagen.
Vor allem die gesteigerte Nutzung des Angebots am Wochen-
ende hat dazu beigetragen.

Der Rheinland-Pfalz-Takt ist eine 1994 gestartete Initiative der Landesregierung von Rheinland-Pfalz fiir mehr autounabhédngige
Mobilitdt in allen Regionen. Seitdem hat sich die Zahl der gefahrenen Personenkilometer allein auf der Schiene nahezu
verdoppelt. Eine konsequente Vertaktung der Verbindungen sorgt fiir reibungslose Ubergénge zwischen Schiene und StraBe.
Gezielte Angebotserweiterungen fiihren zu einer immer dichteren Vernetzung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Aufgegebene
Zugstrecken wurden dafiir reaktiviert, Bahnhdfe neu gestaltet und fast dreiBig schnelle Bus-RegioLinien neu eingerichtet. Neben
der Angebotsausweitung und der guten Vertaktung geh6ren auch der Einsatz neuer Fahrzeuge und die Erneuerung von Bahn-

héfen zum Konzept.




Geschichte

1865 | Erste Ziige verkehren zwischen Neustadt (W)
und Bad Diirkheim.

1873 | folgt die Verbindung zwischen Bad Diirkheim
und Griinstadt.

1970 | In den 70er Jahren wird die Stilllegung der Strecke
debattiert und der Sonntagsverkehr eingestellt.
Stattdessen setzt man am Ende doch auf neue Konzepte.

1978 | Das Nahverkehrsmodell ,,Mittlere WeinstraBe* wird
beschlossen und umgesetzt. Es sieht vor, den Bus-
und Schienenverkehr aufeinander abzustimmen.

1991 | wird dank kommunaler Finanzierung der Sonntags-
verkehr wieder aufgenommen. Gleichzeitig beginnt die
Erneuerung der Bahnhofe.

1994 | Mit der Einfiihrung des Rheinland-Pfalz-Taktes
bekommt die Strecke einen verldsslichen und
regelmaBigen Fahrplan.

2003 | Die Erneuerung aller Haltestellen der Strecke
wird vollendet.

Leistung der Strecke

Die Infrastruktur wurde rundum erneuert. Hierfiir steht stell-
vertretend die Inbetriebnahme eines neuen elektronischen
Stellwerkes im Sommer 2004 in Neustadt (Weinstr.) durch die
DB Netz AG. Von Neustadt aus wird heute nahezu das gesamte
WeinstraBennetz gesteuert. Daneben stand der Aspekt der
Barrierefreiheit im Mittelpunkt der BaumaBnahmen: Alle
Reisenden sollen die Bahnsteige und jedes Ziel innerhalb des
Bahnhofs leicht und miihelos auf sicheren und kurzen Wegen
erreichen konnen. Dafiir wurden auch die Bahnsteige auf ein
Niveau von mindestens 55 Zentimetern iiber der Schienenober-
kante erhéht und so der Einstiegshdhe moderner Schienen-
fahrzeuge im Nahverkehr angepasst. Richtig barrierefrei wird
die 29 km lange Strecke aber erst, wenn sie in den néchsten
Jahren neu ausgeschrieben und anschlieBend mit modernen
Triebwagen befahren wird. Durch die Ertiichtigung der Trassen
fiir hohere Geschwindigkeiten wurden auf der relativ kurzen
Verbindung rund drei Minuten Fahrzeit eingespart.

Ebenfalls sinnvoll war auch hier die enge Verknlipfung von Bahn
und Bus. Der Umweltbahnhof Griinstadt hat dabei Modell-
charakter. Nach umfangreichen UmbaumaBnahmen fahren die
Busse heute quasi auf ein zusatzliches Gleis, so dass die
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Fahrgdste direkt von der Bahn in den Bus umsteigen konnen.
Kein Gebadude mit Tiren und Treppen steht mehr im Weg.

Eng verbunden damit ist die stadtebauliche Reintegration und
Aufwertung der Bahnstationen, die lange Jahre ein Schatten-
dasein geflihrt haben. In Zusammenarbeit mit den jeweiligen
Stadten und Kommunen wurde, soweit mdglich, auch das
Umfeld der Anlagen ansprechend gestaltet.

Neben der Modernisierung der Bahnhdfe wird besondere Sorg-
falt auf deren Erhalt verwendet. Hierflir wurde das Projekt
»Bahn Aktiv* entwickelt. Eine Gruppe von jeweils zehn arbeits-
losen Jugendlichen aus der Region betreut die Bahnhofe und
behebt die Schdden durch Vandalismus. Innerhalb eines Jahres
qualifizieren sie sich dabei flir den ersten Arbeitsmarkt. Das im
Jahr 2001 gestartete Projekt bewahrt sich ausgesprochen gut.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: DB Regio AG
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Streckenldnge 29 km
Fahrtzeit zwischen 44 und 58 min.

Taktung
ohne Umsteigen: Stundentakt
mit Umsteigen: Halbstundentakt

Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 758.342
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Vorfahrt fiir die Schiene

Die Saarbahn ist ein echtes Wunschkind. Das Ergebnis einer
modernen Stadtplanung, die von Beginn an das Ziel verfolgte,
den regionalen Nahverkehr iiber die Grenzen der Stadt hinaus
zu erschlieBen und so dem drohenden Verkehrskollaps in
Saarbriicken entgegen zu wirken. Zundchst wurde jedoch
alternativ ein Bussystem gepriift. Dieses kam aber aus ver-
schiedenen Griinden nicht an die Vorteile einer Stadtbahn heran.
Bei Kapazitat, Fahrzeiteinsparungen wie auch der Entlastung
der allgemeinen Infrastruktur erwies sich eine Schienen-
I6sung als sinnvoller. Saarbriicken ist damit die erste Stadt in
Deutschland, die, ohne eine StraBenbahn zu besitzen, einen
(einstimmigen) Beschluss zum Wiederaufbau eines eigenen
Schienennahverkehrssystems fasste.

Bisher geht die Strecke vom lothringischen Sarreguemines bis
zum saarlandischen Riegelsberg. Um Kosten zu sparen, wurde
die vorhandene Schieneninfrastruktur integriert. Nicht nur
Politik und Bevolkerung stehen hinter ihrer Bahn. Ein groBes
Softwarehaus hat die Entscheidung zur Erweiterung seines
IT-Parks vom weiteren Ausbau der Saarbahn abhéngig gemacht.
Kein Wunder, denn die Bahn verbessert die Qualitat der Ver-
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bindungen im 6ffentlichen Nahverkehr deutlich und steigert
damit zugleich seine Attraktivitdt. Von Anfang an wurden
auBerdem Imagekampagnen aufgelegt und die Biirger in die
Entscheidung liber das Design einbezogen.

Bei Kundenbefragungen duBern sich die Nutzer seit Einfiihrung
der Saarbahn wesentlich zufriedener mit dem Gesamtangebot
der Stadt. Der 6ffentliche Personennahverkehr steigerte seither
seinen Anteil am so genannten ,Modalsplit“ im Stadtbereich,
also dem Anteil der einzelnen Verkehrstrager von ca. 17 auf
heute 22 %. Die Saarbahn allein hat ihre Fahrgastzahlen bisher
um 40 % gesteigert.

Der Eingriff in den Verkehrsraum wurde durch die Nutzung
vorhandener Busspuren vermindert, so dass die Neubautrasse
an vielen Stellen keinen zusatzlichen Raum in Anspruch zu
nehmen brauchte. Heute fahrt die Saarbahn gréBtenteils auf
einem eigenen Fahrweg, und damit weitgehend ungehindert
vom StraBenverkehr. In der Innenstadt wurde die Trasse der
Saarbahn um sechs bis acht Zentimeter erhéht angelegt,

um zu verhindern, dass sie von anderen Fahrzeugen befahren
wird, ohne dass sie ein echtes bauliches Hindernis darstellt.
In Notfallen kann sie auch von Einsatzfahrzeugen der Polizei,
der Feuerwehr oder Notarztwagen befahren werden.

DIE WANDLUNGSFAHIGE: STRASSENBAHN UND ZUG IN EINEM

Im Stadtverkehr fahrt die Saarbahn wie eine herkdmmliche moderne StraBenbahn. Doch ab der Haltestelle Brebach verwandelt
sich der Triebwagen in einen Zug — zumindest technisch gesehen. Denn die Saarbahn ist gleichermaBen nach der Bau- und
Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BO Strab) ausgeriistet, wie auch nach den Vorschriften der Schiene. Beim Systemwechsel
wird von Gleichstrom auf Wechselstrom geschaltet, und gleichzeitig werden auch Leuchten und Sicherheitssysteme vom
StraBenbahn- auf den Eisenbahnbetrieb umgeschaltet. AnschlieBend fahrt die Bahn mit 90 km/h (iber die Schienen der DB.
Das Konzept ist nicht ganz neu und erfreut sich in Deutschland wachsender Beliebtheit. Erstmals wurde es in Karlsruhe
umgesetzt und ist heute auch in Chemnitz und Kassel zu finden. Fiir die Verkehrsbetriebe spart dieses Model teilweise den
Streckenneubau und hilft, Trassen mit freien Kapazititen besser zu nutzen.
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Geschichte

1870 | Erstmals Zugverkehr auf der Strecke
Saarbriicken — Sarreguemines.

1892 | Die Gesellschaft fiir StraBenbahnen im Saartal
wird gegriindet.

1965 | Die alte StraBenbahn der Stadt wird eingestellt — aus
Kostengriinden. Eine rechizeitige Modernisierung war
versaumt worden.

1985 | Erst im Zuge einer groBen Modernisierung des OPNV
in Saarbriicken entscheidet sich die Politik fiir den Bau
der neuen Stadtbahn in der Landeshauptstadt. Der
Bau verlduft in mehreren Stufen:

1997 | Die Saarbahn fahrt zundachst von Sarreguemines
bis Saarbriicken. Davon sind nur 5 km Neubaustrecke
zwischen Hauptbahnhof und Innenstadt.

2001 | Seit dem 24. September fahrt die Saarbahn nach drei
Ausbaustufen auf insgesamt 26 km Lénge.

2004 | Der Ausbau geht weiter: die Fortfiihrung der Verbindung
von Riegelsberg (iber stillgelegte Gleise einer ehemaligen
DB-Strecke bis ins 17 km entfernte Lebach ist in Arbeit.

Leistung der Strecke

Die Hauptleistung der Strecke besteht vor allem darin, dass es
durch sie wieder ein attraktives Angebot auf der Schiene gibt.
Die Linie besteht zu ungeféhr gleich groBen Teilen aus:

m einer Verbindung von Sarreguemines nach Saarbriicken-
Brebach im Osten der Innenstadt inkl. eines etwa 1 km
langen franzosischen Gleisabschnitts;

= einer neu gebauten ErschlieBungsachse durch die Stadt
Saarbriicken bis zu der im Nordwesten angrenzenden
Gemeinde Riegelsberg.

Neben den verkehrsplanerischen Vorziigen verfiigt auch die
Saarbahn iiber die nétigen Standards fiir einen erfolgreichen
SPNV. Die gute Taktung, moderne Niederflurtriebwagen, neue,
attraktive Haltepunkte, Verknlipfung mit Buslinien, Park&Ride-
Platze, eine Kundenzeitung und dynamische Fahrzeitanzeige an
den Haltestellen sind einige davon.

Weil Stadtbahn und Busse in einem gemeinsamen Unter-
nehmen verbunden sind, kdnnen beide Verkehrsmittel bestens
aufeinander abgestimmt werden. Tourismus-Angebote sollen
zusatzlich motivieren, auch in der Freizeit die Bahn zu nutzen.
Die problemlose Fahrradmitnahme ist fiir Zeitkarteninhaber
sogar kostenlos. Die Kooperation mit einem Carsharing-Anbieter
verbessert die Mobilitdtsoptionen zusétzlich.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Saarbahn GmbH
Infrastruktur: Saarbahn GmbH & DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Quelle: Saarbahn

Streckenlé@nge (Stand: 2005) 26 km
Fahrtzeit 47 min.

Taktung 7,5, 15 und 30 Minuten
Hdchstgeschwindigkeit 90 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 1.500.000
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Durch Sanierung zum Erfolg

Fiir den Erfolg der Freiberger Muldentalbahn war ihre Sanierung
eine entscheidende Voraussetzung. Als die Infrastruktur iiber-
tragen wurde, war die Strecke so sanierungsbediirftig, dass sie
aus technischen Griinden erst einmal gesperrt wurde. Aber
schon bei der Instandsetzung konnte die Freiberger Eisenbahn
erste Erfolge erzielen. Waren die hohen Sanierungskosten
lange Zeit ein wichtiges Argument fiir die geplante Stilllegung,
so bewies der neue Infrastrukturbetreiber, die RP Eisenbahn
Wachenheim/Mulda, dass die Instandsetzung fiir ein Drittel der
friher veranschlagten Mittel zu bewaltigen war.

Im Zuge der Sanierung wurde die Strecke dabei fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h ertiichtigt. Die Reisezeit
verkiirzte sich dadurch um rund 30 %. Einen wichtigen Anteil
daran haben allerdings auch die drei neuen sprintstarken
Triebwagen. Sie sind klimatisiert und besitzen eine behinderten-
freundliche Einstiegsrampe und einen groBen Mehrzweck-
bereich. Das Ldsen von Tickets ist bequem an Automaten im
Zug mdglich. Die Tarife sind einfach strukturiert. In ca. 60 %
der Ziige begleitet Servicepersonal die Fahrt und kann so
individuelle Hilfe anbieten. Insgesamt wurde der Komfort
deutlich erhoht.



An der Freiberger Eisenbahn sind durch ein Public Private
Partnership neben dem Mehrheitseigner Rhenus Keolis die
Verkehrshetriebe Kreis Freiberg und vier private Busunter-
nehmen beteiligt. Die Beteiligung fiihrte zu einem konzertierten
Vorgehen, von dem vor allem die Fahrgéste profitieren: der
Parallelbetrieb mit Bussen wurde abgeschafft und die Buspldne
an die Fahrzeiten der Bahn angepasst. Gemeinsame Tickets
und Fahrpreise von Bus und Bahn waren weitere MaBnahmen.
Seitdem kdnnen Fahrgaste beim Zugbegleiter alle Bus-
anschliisse erfragen.

MIT DER BAHN ZUR SKIPISTE

Auch wenn das Angebot vornehmlich von Pendlern und
Schiilern wahrgenommen wird, so nutzen immerhin 30 —40 %
der Fahrgéste die Bahn in ihrer Freizeit und zum Einkaufen.
Wie die Kunden bei einer Befragung duBerten, sind sie mit der
Sicherheit, der Sauberkeit und der Plinktlichkeit der Bahn sehr
zufrieden. Gute Bewertungen erhielten auch der Komfort, das
Personal und die Bequemlichkeit. Das neue Angebot scheint die
Fahrgdste zu iiberzeugen: Die tdglichen Fahrgastzahlen stiegen
von 200 (1998) auf durchschnittlich 500 (ab 2002). An manchen
Tagen werden auch (iber 1.000 gezahlt. Fiir das diinn besiedelte

Fiir Verkehrsunternehmen in diinn besiedelten Regionen sind zusétzliche Fahrgdste wichtig. Hier hat das Muldental eine
besondere Attraktion zu bieten. Weit ab der bekannten Skigebiete in den Alpen finden sich auch in Sachsen attraktive
Abfahrtstrecken. Eine davon liegt an der Strecke der Freiberger Muldentalbahn. Der Zug halt direkt am Skilift in Holzhau.

Gerade bei winterlichen Witterungsbedingungen bietet die Bahn somit eine zuverldssige und stressfreie Verbindung. Das
ermdglicht Skibegeisterten, bequem mit dem Zug zu ihrem Freizeitvergniigen zu gelangen. In der kalten Jahreszeit findet man
als besonderen Service der Freiberger Muldentalbahn auf der Startseite ihrer Internetprésenz einen ausfiihrlichen Plan (iber
die Witterungs- und Skibedingungen in Holzhau. Aber auch im Sommer nutzen viele Touristen die Schiene fiir eine Fahrt ins
Muldental und profitieren dabei von der kostenlosen und bequemen Fahrradmitnahme.




Leistung der Strecke

Die modernen Triebwagen fahren im Stundentakt, auch am
Wochenende. Die jéhrlichen Zugkilometer wurden innerhalb
von zwei Jahren um 13.000 gesteigert. Der Erhalt der Strecke
garantiert den Einwohnern der Region nicht nur einen
attraktiven OPNV sondern sichert ihnen in Freiberg auch den
Anschluss an die Fernbahnstrecke Chemnitz — Dresden.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Freiberger Eisenbahngesellschaft mbH
Infrastruktur: RP Eisenbahn GmbH

Fahrgastzahlen (pro Tag)

700

600

500

Muldental ein groBer Erfolg. Aufgrund der hohen Akzeptanz wird

die Erweiterung der Linie ins tschechische Moldava verfolgt, wo 400

bereits Eisenbahnanschluss in die tschechische GroBstadt Most

besteht. Doch bisher fehlt dafiir das Geld. 300
200

Geschichte 100

1875 | Erster Zugverkehr auf der Verbindung Freiberg — Mulda. 0

1998 Prognose 2004

1998 | Ende der 90er Jahre droht der Erzgebirgslinie die Quelle: Freberger isenbahngeselischaft mbt
Stilllegung. Zu dieser Zeit wird das Angebot von nur
ca. 200 Fahrgésten taglich genutzt. Nachdem sich der
Kreis und das Land auf die Fortsetzung des Verkehrs
verstandigt haben, wird die Strecke ausgeschrieben Fahrizeit 40 min.
und die Infrastruktur erneuert. Das magliche Fahrgast-
aufkommen wird zu diesem Zeitpunkt auf maximal
300 geschatzt. Hachstgeschwindigkeit 80 km/h

Streckenldnge 31 km

Taktung Stundentakt

2000 | Die Ausschreibung gewinnt der Mehrheitseigner Rhenus Zugkilometer (pro Jahr) 323.000
Keolis. Er Gbertrégt sie an die Freiberger Muldental-
bahn. Diese befdhrt seitdem die 31 km lange Strecke.
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Die Flachenbahn fiir eine diinn
besiedelte Region

Bahnverkehr in diinn besiedelten Gebieten aufrechtzuerhalten,
ist in Zeiten knapper Mittel nicht einfach. Entscheidend ist
deshalb der politische Wille, weiter auf die Schiene als Nah-
verkehrsmittel zu setzen und die Akzeptanz in der Bevdlkerung
fiir ein solches Angebot. Auch aus diesem Grund hat das
Land, vertreten durch die Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA), die Burgenlandbahn vertraglich zu Plinkt-
lichkeit, Anschlusssicherung, Sauberkeit und Sicherheit im
Eisenbahnverkehr verpflichtet.

Die Burgenlandbahn hat verschiedene Neuerungen eingefiihrt,
um den Erhalt des Schienenverkehrs fiir die Bevdlkerung

zu sichern. Die Bemihungen zeigen inzwischen erste Friichte.
Auch wenn die Zuwachsraten nicht mit denen in Ballungs-
gebieten zu vergleichen sind, so weist die Strecke in den letzten
drei Jahren immerhin Steigerungsraten von 15 % auf. Das
macht Mut, und beweist, dass ein verniinftiges Konzept fiir den
Schienenpersonennahverkehr auch in der Flache funktioniert.
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Heute sind die Ballungszentren der Region auf der Schiene gut
erreichbar. Durch die Burgenlandbahn haben sich die Verbin-
dungen von Zeitz liber WeiBenfels nach Halle, sowie nach Gera
oder Leipzig verbessert. Die ebenfalls verbesserte Ausstattung
der Bahnhofe und der Einsatz neuer Fahrzeuge mit Panorama-
fenstern haben die Attraktivitit der Strecke gesteigert. Der
Triebfahrzeugfiihrer ist an den Haltestellen ansprechbar. Er gibt
Fahrplanauskiinfte und kann weitere Fragen beantworten. Zudem
bietet er auf Wunsch einen kostenlosen Taxiruf an. Damit wird
die so genannte Mobilitatskette bis vor die Haustlir verldngert.

KUNDENBINDUNG DURCH KOMFORT

Der gesamte Service der Burgenlandbahn ist im Fahrplanheft
ibersichtlich dargestellt. Hier finden sich nicht nur die aus-
flihrlichen Fahrpldne zu den jeweiligen Strecken sowie die An-
schliisse und Tarifinformationen, sondern auch viele weitere
Hinweise und Angebote. Die Riickseite des Heftes bietet eine
detailreiche und zugleich tbersichtliche Karte der Region

mit dem Schienen- und Busnetz sowie den Anschlussmaog-
lichkeiten. Beigefiigt ist auBerdem eine Anregungs- und
Beschwerdepostkarte. Sie soll helfen, die Kundenwiinsche
kennen zu lernen.

Um Fahrgdste vom Auto auf die Schiene zu locken, Idsst sich die BLB einiges einfallen. Komfort in jeder Hinsicht ist fiir
sie ein entscheidendes Kriterium, beispielsweise bei der Beschaffung der modernen Triebwagen des Typs LVT/S aus Bautzen.
Erfreulich ist auch die Mdglichkeit, Fahrrader kostenlos mitzunehmen. Das ware bei einem Bussystem nicht maéglich.

Gewinnspiele, Freibiergutscheine und Sonderaktionen im Zug, wie Weinproben oder Mineralwasserverkostungen sind weitere
MaBnahmen zur Kundenbindung.
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Geschichte
1859 | Erster Zugverkehr zwischen WeiBenfels und Zeitz.

1990 | In den 90er Jahren wird die Strecke wegen fehlender
Investitionen immer unattraktiver. Man sucht deshalb
nach neuen Konzepten, um den Bahnverkehr in der
Region zu erhalten.

1997 | Eine Studie des Wuppertal Instituts fiir Klima, Umwelt
und Energie liefert schlieBlich die Grundlage. Das
~Flachenbahnkonzept Sachsen-Anhalt Siid“ zeigt die
Méglichkeiten, im diinn besiedelten Siiden Sachsen-
Anhalts den Schienenverkehr zu erhalten.

1998 | Mit der Griindung der BLB, heute eine 100%ige Tochter
der DB Regio AG, entsteht ein Fldichenbahnbetrieb,
der zeigt, dass auch in landlichen Gebieten durch eine
geschickte Vernetzung von Bahn und Bus ein bezahl-
barer offentlicher Nahverkehr auf der Schiene realisiert
werden kann.

1999 | Aufnahme des Verkehrs

2003 | begriiBt der Minister fiir Bau und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt den 4.000.000sten Fahrgast bei der BLB.

Leistung der Strecke

Die Piinktlichkeit von 98 % auf der Strecke ist vielleicht der
wichtigste Pluspunkt. Sie garantiert, dass die Burgenlandbahn
trotz knapper Anschlusszeiten alle Verbindungen erreicht.

Auch am Abend bleibt kein Fahrgast ohne die Mdglichkeit zur
Weiterfahrt am Bahnsteig stehen. Bei unvorhergesehenen
Ereignissen werden die Reisenden betreut und notfalls in
einem Taxi an ihr Ziel gebracht. Die kurzen Umsteigezeiten
wiederum ermdglichen schnelle Reisezeiten. Zum Teil ist das
Umsteigen jedoch gar nicht mehr notig. Auf der Beispiel-
strecke fahrt der hintere Zugteil zwischen 7 und 19 Uhr nicht
bis WeiBenfels, sondern wird in Teuchern abgekuppelt und
setzt seine Fahrt (iber Naumburg in Richtung Artern fort.

Die Flachenbahn wurde fiir eine durchgehende Hochstgeschwin-
digkeit von mindestens 80 km/h ertiichtigt. Knotenpunkte
wurden aufeinander abgestimmt, um Umsteigeprozesse zu ver-
bessern. Auf allen Linien besteht mindestens ein Zweistunden-
takt, der auch am Wochenende und in den Abendstunden
aufrechterhalten wird. Die Strecke WeiBenfels — Zeitz wird im
Stundentakt befahren. Die Bahnhd6fe wurden auf einen einheit-
lichen Grundstandard gebracht. Uber eine Rampe bieten die
\Wagen der Burgenlandbahn behindertenfreundliche Ein- und
Ausstiegsmaglichkeiten.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Burgenlandbahn GmbH
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
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Quelle: DB Regio

Streckenlénge 31 km

Fahrtzeit 39 min.

Taktung Stundentakt
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 435.000
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Nordbhahn

Schleswig-Holstein | Neumiinster — Bad Segeberg — Bad Oldesloe

Wardersee

Bad Segeb

Eine biirgernahe Verbindung fiir den Norden

Die Strecke von Neumiinster nach Bad Oldesloe ist die
Verbindung zwischen den beiden wichtigsten Schienenwegen
des Nordens. Mit der Wiederaufnahme des durchgehenden
Schienenverkehrs 2002 ist ein leistungsfahiger Ubergang
zwischen der Jiitlandlinie (bei Neumiinster) und der Vogelflug-
linie (bei Bad Oldesloe) entstanden. Seither haben die Fahrgéste
eine neue Verbindung mit sehr guten Anschlussmdglichkeiten
erhalten. Diese soll in Zukunft auch dem Giiterverkehr zu Gute
kommen.

Auch die Nordbahn will ihren Fahrgdsten mehr als die reine
Zugfahrt bieten. Neben einem umfangreichen Serviceangebot
sollen kleine Aktionen die Regionalbahn als ,,zweite Heimat®
der Kunden ins Gespréch bringen (siehe Kasten). Weitere
Aktivitaten sind Sonderfahrten zu groBen Veranstaltungen

in Bad Segeberg. Kooperationen mit den Karl-May-Festspielen
in Bad Segeberg verschaffen dem Bahnunternehmen dabei
zusatzliche Aufmerksamkeit. So hat sich die neue Bahn trotz
anfanglicher Infrastrukturprobleme schnell bei den Kunden
etabliert. Bei einer Kundenumfrage wurden besonders der
Stundentakt, die Piinktlichkeit und die Freundlichkeit der Trieb-
fahrzeugfiihrer und Zugbegleiter hervorgehoben. Statt der
erwarteten 1.200 Fahrgéste pro Tag nutzen inzwischen bis zu
3.000 Reisende an Werktagen die Nordbahn. Die Qualitat des
Angebots wurde auch durch die Stiftung Warentest bewertet.
Sie gab dem Unternehmen (iberdurchschnittlich gute Noten.



DIE NORDBAHN ALS ,,ZWEITE HEIMAT*

Kleine Einlagen fiir die Sympathie: In Zusammenarbeit
mit der NDR-Comedy-Serie ,,Stenkelfeld“ wurden fiir
ginige Zeit die Stationsansagen in den Ziigen der Erfolgs-
serie angepasst. Im typischen Klang des norddeutschen
Platts waren plétzlich Ansagen zu héren wie ,,Néchste
Station: Fresenburg. Hier wird niemand gezwungen, den
Zug zu verlassen.“ oder ,Nachste Station: Fahrenkrug.
Da ist das Wetter auch nicht anders.“ Bei einem anderen
Projekt standen die Pendler im Mittelpunkt. Fiir ,,Heimat
der Pendler” wurde der Zug der Nordbahn zum magi-
schen Ort mit Lounge und Ausstellung umdekoriert. Zu
sehen waren (iber 120 Originalfotografien aus der Foto-
aktion ,Gesucht: Der Pendler®. Bei dieser Aktion sollten
die Nordbahn-Reisenden selbst ihr Leben auf der Schiene
dokumentieren. Aus diesen Fotografien entstanden durch
die kiinstlerische Bearbeitung von Andreas Schalski
iiber 200 Dias, die gemeinsam mit Klangcollagen von
Manfred Scharfenstein im fahrenden Zug von der
Heimat der Pendler, dem Leben in der alltdglichen
Mobilitat erzdhlen; frei nach dem Motto: Die Nordbahn
— zweite Heimat der Pendler.
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Geschichte

1875 | fahren erstmals Ziige auf der Verbindung
Bad Oldesloe — Neumiinster.

1984 | Ende des durchgehenden Betriebs. Wegen zu geringer
Auslastung wird der Verkehr zwischen Neumiinster und
Bad Segeberg stillgelegt. Lediglich auf dem kurzen
Streckenabschnitt Bad Segeberg — Bad Oldesloe fahren
noch Personenziige im Pendelverkehr.

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

1999 | Die Strecke Neumiinster — Bad Segeberg — Bad Oldesloe
wird europaweit ausgeschrieben.

2000 | Die Ausschreibung gewinnt ein Bieterkonsortium aus
AKN Eisenbahn AG und Hamburger Hochbahn AG.
Zusammen grtinden sie daftir die Nordbahn. Doch bevor
diese den Betrieb aufnehmen kann, muss die Strecke
dem neuen Verkehr entsprechend instand gesetzt und
das stillgelegte Teilstiick aufwandig reaktiviert werden.
Zusatzlich stattet man die gesamte Trasse mit neuer
Signal- und Sicherheitstechnik aus.

2002 | Aufnahme des Verkehrs
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Leistung der Strecke

Die Verbindung ist gleichermaBen fiir die (iberregionalen Achsen
wie fiir den regionalen Verkehr bedeutsam. Das Tarifsystem
wurde modifiziert und in die Verkehrsverbinde integriert. Das
Umsteigen auf andere Verkehrsmittel wird damit erleichtert.
An einigen Haltestellen kann man am selben Bahnsteig direkt
von der Bahn in den Bus umsteigen. Zwei Bedarfshaltepunkte
erhohen die Flexibilitdt der Bahn. An diesen wird &hnlich

wie beim Busverkehr nur gehalten, wenn Fahrgdste den Halte-
wunsch signalisiert haben oder Fahrgdste am Bahnsteig stehen.

Komfort und Service sind heute fast selbstverstandliche
Voraussetzung fiir den Betrieb einer modernen Bahn. Auch
bei der Nordbahn hat sich in dieser Hinsicht einiges getan:
Die Niederflurtriebwagen vom Typ ,LINT* ermdéglichen
besonders Reisenden mit Behinderung ein leichtes Ein- und
Aussteigen. Die Wagen sind alle klimatisiert. Sie besitzen eine
Fahrgast-Fahrer-Sprechstelle, Ticketautomaten und Kopfhdrer-
anschliisse an allen Sitzen fiir diverse Musikprogramme. In
der ersten Klasse befinden sich Steckdosen zum Betrieb von
Laptops. LED-Haltestellenanzeigen und Durchsagen bieten
einfache Orientierung. Die Kameraiiberwachung erhoht die
Sicherheit in den Ziigen und schiitzt vor Vandalismus. Behin-
dertengerechte Toiletten gehdren ebenfalls zur Ausstattung.

Von 6:30 bis 13 Uhr sind Servicemitarbeiter in den Ziigen.

Sie bieten Fahrplanauskiinfte und verkaufen Zeitungen, Getranke
und Snacks. Sogar Regenschirme konnen bei ihnen gegen
Pfand geliehen werden.
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Fakten

Betreiber

Verkehrsunternehmen: NBE Nordbahn Eisenbahngesellschaft
mbH & Co. KG

Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)

3.000
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1.000 E
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2000 Prognose 2004
Quelle: NBE

Streckenldnge 45 km

Fahrtzeit 42— 46 min.

Taktung Einmal pro Stunde
Hachstgeschwindigkeit 120 km/h
Zugkilometer (pro Jahr) 630.000
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{ofgeismar- \ — YTTINGEN Ergi=s [ IVIEUEISECISWE TBRST 9
Jimme ) GOTTINGEN - \ri Niedersachswerfen\\ \ Nordhsn v Krimderods ';f?d;“e's
’ 4 . —HDldhaUSEﬂ Salza 2 orghsn Altentor !’ Sotileho itt
Landkreis Landkreis otzehem‘?fe Sid

; o o Nn hsn o
ofgeismar Gottingen L Nordhausen NORDHAUSEN Ultrungen  98NQ

Bennun
Bleicherode Ost Ao

Landkreis ~
Grebenstein r
if
Immenhausen HA |._\ MUNDEN

We

= Helme
Wolkramshsn H-

Wipperdf

4,
Bora

=y i
Nohra [Heime]
(Wipper]

Groﬁfu g

3
. RN o
SONDERSHAUSEN ) D 5“‘ -“‘fa ""’e& tkwnl BadFrar

Hachelbich — Gollingen E
Hohenebra

%

Gebra )
IHain{eite] Iem[urla

P

né Heiligenstadt
Uder el rEFsg!‘:i:‘""J;

Eichsfeld Hohenebra Ort aldru
| Gberkaufungen Niederspier
asdel- Papierfabrik Ebeleben
F be gl
BAD unaial Helsa)}> Landkreis
ATAL f\ engershausen , Griefstedt

3l A Kassel

Hessisch-
Lichtenau

ESCHWEGE

Wehretal-
Reichensachsen

Malsfeld
Isfeld-Beiseforth{™>S

v
—
‘ Déllstadt
ben

! A Ballstadt (s Gotra)
Licherode \ Landkreis il Landkreis
' e Hersfeld- ‘- ACH
ISpEnnaus N =
’ BebpraUm{adeb Bebra Wideck- ‘gégﬁh Eisenach-Siedtfeld /“\" tSHcémau Gotha Ost Goth
; \ Blankenhei /10" 89559'0“9 Gerstungen Wuths Sattelstadt, | | Mechterstadt ~ GOTHA See? d
-Kreis Hexx o3 Wartburg- V- T e Frotistadt | g\Seebergen
) Rotenburg & R o 7’« artburg A Megherspat Vel o _ /3
JECK- (Kr Eisenach] 3!15 - 3 S "~
X Ludwiasau-J[ | Mecklar Hénebach Marksuhl s =i // Horsel- Wandsrclahar (dietendorf v



Eine Verbindung zwischen Ost und West

Nach eher bescheidenen Anfangen als stadtische Industriebahn
hat sich die Erfurter Bahn inzwischen als echtes Bindeglied
zwischen den alten und neuen Bundeslandern etabliert. Sie
realisierte mit der neuen Verbindung von Erfurt (ber Leinefelde
nach Kassel-Wilhelmshdhe den Liickenschluss im Schienennah-
verkehr des Dreildnderecks Thiiringen/Niedersachsen/Hessen.
Mit haufigem Umsteigen war die Strecke zwar auch vorher
schon zu befahren, doch erst durch die Erfurter Bahn wurde
sie zu einer durchgehenden Verbindung aufgewertet. Aller-
dings richtet sich das Angebot der Erfurter Bahn weniger auf
die durchgehende Fahrt zwischen den beiden Endbahnhéfen
als vielmehr auf die Verbindung der wichtigsten Stadte an der
Strecke. Sowohl die beiden Endbahnhdfe Erfurt und Kassel als
auch die Zwischenstationen Leinefelde und Eichenberg bieten
gute Fern- und Regionalanschliisse.

Schon wahrend der Fahrt kann man durch die groBen
Panoramafenster der Ziige die Schonheit der Landschaft
genieBen. Zahlreiche Haltepunkte auf der Strecke bieten
hervorragende Ausgangspunkte fiir Ausfliige in die Region.
Die attraktiven Ausflugsziele nutzt das Unternehmen gezielt,
um auch Touristen fiir einen Ausflug mit der Bahn zu
gewinnen. Ausflugsbroschiiren geben den Fahrgasten erste
Orientierungspunkte fiir Touren und Sonderfahrten.

Viele Fahrgdste schatzen die hohe Plinktlichkeit der Erfurter
Bahn und den gesteigerten Komfort der modernen Triebwagen.
So genannte Stewards helfen den Fahrgdsten bei Bedarf und
verkaufen Getrdnke und Snacks.

Geschichte
1869 | Erste Zugverbindung auf der Strecke Kiihnhausen — Erfurt

1912 | Ein Erfurter Industriegleis wird in Betrieb genommen
und spater von der Stddtischen Industriebahn betrieben.
Sie iiberlebt den Krieg, die DDR und Stilllegungspldne
nach der Wende.

1990 | erfolgt die Eintragung ins Handelsregister als ,,Erfurter
Industriebahn GmbH*. Die EIB féhrt zundchst
ausschlieBlich Giiterverkehr.

1997 | wird die ,,Genehmigung zur Erbringung von Personen-
verkehrsleistungen® erteilt. Noch im gleichen Jahr erhélt
die EIB den Zuschlag fiir die erste Strecke von Erfurt
nach Heiligenstadt.

1998 | Als Erfurter Bahn befahrt sie die Strecke
Erfurt — Leinefelde — Heiligenstadt.

1999 | wird diese bis zum Netzknotenpunkt Kassel-Wilhelms-
hohe verlangert. Auf der Erweiterung verkehren
zundchst taglich nur neun Zugpaare. Heute wird die
gesamte Strecke im Zweistundentakt bedient. Zwischen
Leinefelde und Erfurt wird der Takt wahrend der
Hauptverkehrszeiten verdichtet.

DIE ERFURTER BAHN BRINGT OST UND WEST ZUSAMMEN

Zum Tag der deutschen Einheit 2004 war die Erfurter Bahn Gastgeber einer Sternfahrt unterschiedlicher Dieseltriebwagen aus
dem ganzen Bundesgebiet. Darin kann man mehr als eine symbolische Geste sehen.

Noch heute leiden die ehemaligen Grenzregionen an unzureichenden Verbindungen zwischen den ostlichen und westlichen
Bundesldndern. Die Erfurter Bahn verkniipft mit der Beispielstrecke Thiiringen, Niedersachsen und Hessen. Mittelsténdischer
Unternehmergeist schaffte auf der Schiene eine Alternative zum Individualverkehr auf der StraBe. Das erleichtert auch das
weitere Zusammenwachsen der Regionen. Seit dem 12.12.2004 verbindet die Erfurter Bahn zudem mit der Strecke Meiningen
— Schweinfurt/Bad Kissingen das nérdliche Bayern mit dem Siidwesten Thiiringens.
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Leistung der Strecke

Die Infrastruktur, die von DB-Netz betrieben wird, wurde in
den letzten Jahren stark ausgebaut. Sie kann heute mit bis zu
140 km/h befahren werden. Durch den Parallelverkehr der DB
verdichtet sich zwischen Bad Langensalza und Miihlhausen
der Takt. Ansonsten gilt ein garantierter Zweistundentakt mit
Verdichtung zwischen Leinefelde und Erfurt. Weitere Anschluss-
moglichkeiten bieten die Bahnhdofe Leinefelde nach Halle und
Leipzig sowie Eichenberg nach Hannover und Goéttingen.

Fiir den Betrieb wurden moderne Triebwagen des Typs ,,Regio-
Shuttle“ angeschafft. Inzwischen hat die Erfurter Bahn auch
einen neuen Triebwagen der Bauart ITINO in Betrieb genommen.

Fakten

Betreiber
Verkehrsunternehmen: Erfurter Industriebahn GmbH
Infrastruktur: DB Netz AG

Fahrgastzahlen (pro Tag)
5.000
4.000
3.000

2.000

1.000

3.800

0
2003 2004
Quelle: Erfurter Bahn

Streckenldnge 115 km

Fahrizeit 2:50 h

Taktung Zweistundentakt
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Zugkilometer (2004) 2.200.000
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Die Mitgliedsverbande der Allianz pro Schiene
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Die Allianz pro Schiene e. V.

Allianz
pro Schiene

Ein Biindnis mit dem Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Die Allianz pro Schiene setzt sich fiir eine zukunftsorientierte
Verkehrspolitik ein, die die Bahn als das sicherste und umweltfreundlichste Verkehrsmittel starkt.

Der Zusammenschluss von 15 Non-Profit-Organisationen, darunter Umweltverbdnde, Verkehrsclubs, Fahrgastorganisationen,
Gewerkschaften und Berufsverbédnde, reprasentiert tiber 1,5 Millionen Einzelmitglieder. Unterstiitzt wird das Schienenbiindnis von

53 Unternehmen der bahnnahen Wirtschaft.

Die Mitgliedsverbande der Allianz pro Schiene

Vorsitzender: Norbert Hansen
Geschéftsfiihrer: Dirk Flege

m AGE - Auto Club Europa e.V.

m ACV - Automobil - Club Verkehr Bundesrepublik Deutschland

B BDEF - Bundesverband Deutscher Eisenbahnfreunde e.V.

= BF BAHNEN - Bundesverband Fithrungskrafte Deutscher Bahnen e. V.
® BUND — Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.

m GDBA - Verkehrsgewerkschaft

® GDL - Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer

m | BU - Landesverband Biirgerinitiativen Umweltschutz Niedersachsen e. V.
= NABU - Naturschutzbund Deutschland e. V.

B NaturFreunde Deutschlands e.V.

® Pro Bahne.V.

B TRANSNET — Gewerkschaft

m VBB - Vereinigung flir Bildung bei den Bahnen e.V.

B VCD - Verkehrsclub Deutschland e. V.

m VDEI - Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure e.V.

Die Fordermitglieder der Allianz pro Schiene

Sprecher des Forderkreises: Peter Witt,
Aufsichtsratsvorsitzender Bombardier Transportation Deutschland

= ABB AG

B Actima AG transport & telecommunication consultants
m Alcatel SEL AG — Transport Automation Systems

® Alstom LHB GmbH

® BahSIG Bahn Signalbau GmbH

m Bombardier Transportation GmbH

® BSR - Bodensanierung und Recycling GmbH

m BUG Verkehrshau AG

m BWG Gesellschaft mbH & Co. KG

® Connex Cargo Logistics GmbH

® Connex Verkehr GmbH

B Deutsche Bahn AG

® DEVK Versicherungen Sach- und HUK- Versicherungsverein a. G.
| econex verkehrsconsult gmbh

| Erfurter Industriebahn GmbH

m EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH

B Franz Kassecker GmbH

® GSG Knape Gleissanierungs GmbH

m Gutehoffnungshiitte Radsatz GmbH

m H.F. Wiebe GmbH & Co. KG

m HERMANN KIRCHNER Bauunternehmung GmbH

m Hessische Landesbahn GmbH

m HGK Héfen und Guterverkehr KéIn AG

m Innovationszentrum Bahntechnik Europa e.V.

= Knorr Bremse Systeme fiir Schienenfahrzeuge GmbH
m | eonhard Moll Betonwerke GmbH & Co. KG

® | EONHARD WEISS GmbH & Co. KG

m |NVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
® Martin Rose GmbH & Co. KG

m metronom Eisenbahngesellschaft mbH

® msNeumann Elektronik GmbH

® On Rail Gesellschaft fiir Eisenbahnausriistung und Zubehér mbH
m Radsatzfabrik llsenburg GmbH

m REGIOBAHN GmbH

m RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH

m Rurtalbahn GmbH

m Schweerbau GmbH & Co. KG

m Sersa GmbH

m Siemens AG Transportation Systems

B Spitzke AG Infrastrukturunternehmen fiir Schienensysteme
m Stadler Pankow GmbH

m Thalys International SCRL

m ThyssenKrupp GfT Gleistechnik GmbH

m Tiefenbach GmbH

® TSTG Schienen Technik GmbH

= UNION Deutscher Bahnhofsbetriebe

m VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
m Verband der Sparda-Banken e. V.

m Verband Deutscher Eisenbahnfachschulen e. V.

m Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH

m Voith Turbo GmbH & Co. KG

m Vossloh AG

m VSB CERT Zertifizierungsgesellschaft mbH
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