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Zusammenfassung der Ergebnisse

Zusammenfassung der Ergebnisse

Seit mehr als 100 Jahren gibt es eine durchgehende Eisenbahnverbindung auf der
Trasse Husum — Jubek. Zeitweise bestanden auf dieser Strecke insgesamt funf
Haltebahnhotfe. In den 1980‘er Jahren wurden diese eingestellt und zuriickgebaut.
Das Automobil, d.h. der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat seitdem die
ErschlieBung der landlichen Region zwischen der &stlichen und der westlichen
Eisenbahntrasse (Marschbahn) Gbernommen. Der weiterhin bestehende 6ffentliche
Busverkehr hatte keinen Ersatz zu bieten. Auf der bestehenden Eisenbahntrasse
fahrt gegenwartig der Regionalexpress 74 (RE 74) ohne Halt zwischen Husum und
Jubek und dann weiter mit einigen Zwischenhalten bis nach Kiel.

Der Abschnitt Rendsburg — Kiel ist von besonderem Interesse, weil hier in den
vergangenen zwei Jahrzehnten einige Haltepunkte entstanden sind, die zu einer
deutlichen Nachfragesteigerung gefiihrt haben, und das Mobilitatsangebot flr viele
Blrger nachhaltig verbessert werden konnte.

Entlang der Eisenbahntrasse Husum - Jubek ist dagegen das Mobilitatsangebot
mangelhaft. Es entspricht nicht anndhernd den gegenwartigen Grundprinzipien
nachhaltiger und umweltbewusster Mobilitatskonzepte. In einer Zeit, in der
multimodale Mobilitatsangebote auch im landlichen Raum nachweislich machbar
sind, besteht im Raum entlang der Trasse Husum — Jubek ein nicht mehr tragbares
Defizit. Das fallt insbesondere bei den regionalen Verbindungen zwischen einzelnen
Teilorten auf. Besonders eklatant zeigt sich dieser Mangel bei Verbindungen zum
zugeordneten Versorgungszentrum, wie das Beispiel Ahrenvidlfeld — Viél zeigt.

Das Integrierte Mobilitdtskonzept Nordfriesland sieht fur die landlichen Orte entlang
der Trasse Husum - Jubek als Mobilitdtsangebote Linien- bzw. Rufbusse vor. Der
Landesweite Nahverkehrsplan (LNVP) stellt fir die Trasse in den Jahren 2005-2012
eine Zunahme der Nachfrage um 10 % fest. Die Prognose fir ein offensives Szenario
findet sogar eine Zunahme der Verkehrsnachfrage um 21 %. Dass dieser positiven
Entwicklung keine Infrastrukturmalinahmen folgen, ist nicht logisch. Die
Ungereimtheiten setzen sich im Regionalen Nahverkehrsplan fort.

Die Bahntrasse Husum — Juibek kann erhebliche ErschlielBungswirkungen entfalten,
wie die in dieser Studie vorgenommenen Berechnungen nachweisen. Dazu mussen
allerdings die Bahnhaltepunkte in einem durchschnittlich 5 km breiten ,Korridor”
entlang der Strecke funktionieren. Vorgenommene Berechnungen weisen zweifelsfrei
nach, dass zwei Bahnhaltepunkte (Ohrstedt-Bahnhof und Ahrenvidlfeld) den
.Korridor* ausgezeichnet erschlieen und einen potentiellen Einzugsbereich fur
insgesamt 4.900 Einwohner haben koénnen (Ahrenvidlfeld: 2.500 EW, Ohrstedt-
Bahnhof: 2.400 EW).

Um differenziert zu ermitteln, welche Bahnhaltepunkte auf der Strecke Husum-Juibek
sich fur eine Wiedererrichtung eignen, werden anschlieend die ursprunglichen funf
Stationen im Detail untersucht. Nicht geeignet erweisen sich nach den vorher
entwickelten Kriterien Mildstedt - Rosendahl, Mildstedt - Schwesing-Bahnhof sowie
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Zusammenfassung der Ergebnisse

Sollerup — Sollbriick. Fur eine Wiedererrichtung werden der Bahnhaltepunkt Wester-
Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof (gut) sowie der Bahnhaltepunkt Ahrenvidlfeld (sehr gut)
eingeschatzt und zur weiteren Untersuchung empfohlen.

In einem anschlielRenden Abschnitt werden die Rahmenbedingungen fur die beiden
maogliche Losungsansatze aufgezeigt. Zum einen wird die derzeit zulassige/mégliche
Streckengeschwindigkeit von 80 km/h einer Betrachtung unterzogen. Zum anderen
dient eine Untersuchung der mdglichen Verspatungen am ,Nadelohr* Jibek sowie
eine Punktlichkeitsanalyse des RE 74 dazu, um die bestehende Flexibilitdt auf der
Trasse zu zeigen. Das legt offen, was bereits jetzt schon — ohne Verdnderungen im
Fahrplan — moglich ist.

Die Untersuchung zeigt abschlieRend sehr deutlich, dass

1. eine kurzfristig realisierbare Sofortvariante die Wiedererrichtung des
Bahnhaltepunkts Ahrenviélfeld ist. Damit wird mit einem Investitionsvolumen von ca.
EUR 500.000 ein Einzugsbereich von ca. 2.500 Einwohnern erschlossen. Der 1-
Stunden-Taktfahrplan bleibt ohne Einschrankung bestehen. Ob der Bahnhaltepunkt
Ahrenvidlfeld als Haltepunkt oder Bedarfshalt eingerichtet wird, muss im Verlauf des
weiteren Abstimmungsprozesses entschieden werden,;

2. eine Untersuchung zur Einrichtung einer Regionalbahn Husum — Flensburg
beauftragt werden sollte, die auch die Reaktivierung ehemaliger Bahnhaltepunkte
einschliel3t. Das wirde den Neuen Hansen-Plan in greifbare N&he ricken;

3. mit letzterem auch eine Ertlichtigung einschlief3lich erforderlicher Gleis- und
Sicherungsmal3hahmen auf der Bahntrasse Husum - Jubek auch die
Wiedererrichtung des Bahnhaltepunktes Ohrstedt-Bahnhof umfassen wird und
insgesamt grofRe Auswirkungen auf die ErschlieBungsfunktion durch die Trasse hat.

Lesungsvarianten ¢ ¥ [ heute
Bestandevariantg
- Kain Ewischenhzlt
Gaschwindighkeit 80 kmfh
- FlachenerschlieBung: gering
Husiim

Sofartvariants

_E_l.r_.E_l.-;-?a?l':;nha:t Ahrervicifeld

- Geschwindlgkait 50 kil

|
| mogen

FlachenerschlieBung: mittel

- 4 Kapetal 9.2 Hu
Flensburg

Neuer Hansen-Flan e
- Mindestens pwel dwischenhalis Ahrervioleld ]

Geschwindighkeit 80 - 100 kmy/'h
- Fachenerschliefung: prof

& Kaphal 3.3 - Ohrstadi-Eahnhof A

| libermangan |

Kopie der Abb. 63 aus Kapitel 10: Zusammenfassung der Losungsmoglichkeiten
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Einleitung

1. Einleitung

In der Bevolkerung entlang der Eisenbahntrasse Husum - Jubek besteht infolge einer
desolaten Anbindung der Gemeinden an die Mittelzentren Husum und Schleswig
sowie den Zentralort Viol der dringende Bedarf, wieder an das Eisenbahnnetz der
Deutschen Bahn (DB) angeschlossen zu werden, nachdem der o&ffentliche
Busverkehr (OPNV) nur unzureichend Verknupfungsfunktionen bernimmt.
Angesichts dieser Situation hat der Gemeinderat der Gemeinde Ahrenvitlfeld die
Initiative ergriffen und auf seiner Sitzung am 10. September 2018 einstimmig
beschlossen, diese Studie in Auftrag zu geben.

Dieser Beschluss der Gemeinde Ahrenvitlfeld spiegelt den gegenwartigen Trend
wider, nachhaltige und klimagerechte Mobilitatskonzepte fir landliche Raume und far
urbane Zentren gleichermaf3en zu entwickeln, die die einseitige Abhangigkeit vom
individuellen Automobil und dem Verbrennungsmotor reduzieren sollen. Uber allem
stehen die Klimaschutzziele der UN, der europaischen Union und von Deutschland,
um dem Klimawandel zu begegnen. Dieses wird gegenwartig und umfassend, aber
im Einzelnen auch kontrovers ausgiebig in den Medien und politischen Gremien
diskutiert. Fakt ist allerdings, dass der MIV (d.h. das Automobil) nicht der einzige
Baustein eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts sein darf. Vielmehr missen derartige
Konzepte multimodal aufgestellt sein, missen den Schienenverkehr, den
Busverkehr, den Birgerbus, das elektrische Fahrrad, etc. und letztlich auch den
FulRganger als verbindende Mobilitdtsformen einbeziehen. In die Zukunft schauend,
sind sogar autonome Fahrzeuge einzubeziehen, kleine elektrische Busse, die ohne
Fahrer die Menschen aus ihrer Gemeinde an einen Haltepunkt einer der
Hauptachsen im Kreisgebiet bringen.

Letzteres war eine der wesentlichen Empfehlungen im "Masterplan Daseinsvorsorge”
fur die Modellregion Nordfriesland aus dem Jahr 2011'. Seinerzeit wurde eine
Mobilitatsinitiative angeregt, um das "Schilerbeférderungssystem zu einem flexiblen
Nahversorgungssystem fur alle Generationen” zu entwickeln. Gefordert wurde
dariiber hinaus ein "bezahlbares Mobilititskonzept, das starker auf teilraumliche
Leistungen konzentriert ist, um die Lebensqualitét in den Teilrdumen zu erhalten™?
und dazu flexible Bedienformen zu entwickeln. Acht Jahre spater ist - auch nach
Interventionen aus verschiedenen Richtungen - immer noch nichts passiert.

Das war Ausgangspunkt fur die hier vorgestellte Machbarkeitsstudie. Nach einem
kurzen geschichtlichen Ruckblick auf Bahntrassen zwischen Husum und Kiel wird die
derzeitige Situation an den Trassen Rendsburg — Kiel und Husum — Jibek betrach-
tet. Dabei wird jeweils die Situation in der Gemeinde Ahrenvitlfeld als Bezugspunkt
herangezogen. Vor diesem Hintergrund werden die gegenwartig gultigen Konzepte
und Plane fur das Land S-H und den Kreis NF — mit besonderem Fokus auf die
Bahntrasse Husum — Jubek wie folgt - analysiert:

! Kreis NF, Masterplan Daseinsfiirsorge, S. 14
>a.a.0,S. 14
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Einleitung

Das integrierte Mobilitdtskonzept ,Langfristige Sicherung von Versorgung und
Mobilitat in landlichen R&aumen®, herausgegeben im Januar 2013 durch das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), dessen Anwendung
durch den Kreistag Nordfriesland im Jahr 2014 beschlossen wurde.

Der ,Landesweite Nahverkehrsplan bis 2017 (LNVP)*, herausgegeben im
April 2014 durch den Minister fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie des
Landes Schleswig — Holstein.

Der ,1. Regionale Nahverkehrsplan (RNVP) des Planungsraums | fur den
Zeitraum 2017 - 2021“, beauftragt im April 2017 (Beschlussfassung) durch die Kreise
Nordfriesland (Kr NF) und Schleswig - Flensburg (Kr SL-FL) sowie die Stadt
Flensburg.

Anschlie3end wird die Trasse Husum — Jubek sehr detailliert untersucht, vor allem
im Hinblick auf moégliche Bahnhaltepunkte und ihre ErschlielBungswirkung, um
konkrete Lésungsmaoglichkeiten zu entwickeln. Daraus werden Empfehlungen zum
weiteren Vorgehen abgeleitet, um abschlieend einen Blick in die Zukunft der
Mobilitat landlicher Regionen zu werfen.

Den Verfassern der Studie geht es nicht zuletzt auch darum, mit integrierten,
nachhaltigen Mobilitdtssystemen die Lebensqualitat im landlichen Raum deutlich zu
verbessern und im Sinne einer klugen Daseinsvorsorge bezahlbar, bequem und
umweltschonend zu vernetzen.

Joachim Selle und J. Alexander Schmidt, 29. Marz 2019

Bemerkung

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird im Text verallgemeinernd das
generische Maskulinum verwendet. Weibliche und mannliche Personen sowie
Personen, die sich keinem der beiden Geschlechter zuordnen, sind damit
selbstverstandlich gleichberechtigt angesprochen.
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Geschichtlicher Ruckblick

2. Geschichtlicher Riuickblick

Wenn man bedenkt, dass die erste Eisenbahn in Deutschland im Jahre 1835 von

Nurnberg nach Furth rollte, ist

es hochst

erstaunlich, dass bereits am

16. Januar 1837 im Husumer Wochenblatt die erste Eisenbahntrasse in Schleswig -

Handew|ti®

Wandemup

Ténning

Flensburg

Holstein Erwéhnung fand. Dies
war die vom  Flensburger
Christian Hansen geplante
Strecke von Flensburg zu den
Hafen nach Husum und Toénning,
bekannt unter dem Namen
Hansen — Plan (s. Abb. 1). Es
bestand ein reger Viehhandel mit
Grol3britannien, und man wollte
mit dieser Malinahme den gefahr-
lichen Seeweg durch das
Skagerrak umgehen. Man konnte
beim dénischen Konig 1840 zwar
die Vermessung der Strecke
durchsetzen, gebaut wurde sie
zwischen Husum und Flensburg

Abbildung 1: Der Hansen — Plan im Jahr 1837

Als erste Strecke in Schleswig -
Holstein wurde 1844 die Strecke
Altona — Kiel auf der Trasse Altona —
Elmshorn — Neuminster - Kiel
eroffnet. 1845 wurde die Trasse von
Neumdinster nach Rendsburg und von

Elmshorn Uber Glickstadt nach
ltzehoe erweitert.
Die Befurworter einer Verbindung

Flensburg — Husum — Tonning liel3en

aber nicht locker, weil sich der
Viehhandel mit GroRRbritannien gut
entwickelte. Mit Hilfe von englischen
Ingenieuren entstand 1854 -
abweichend vom Hansen-Plan — nach
nur zwei Jahren Bauzeit eine
Eisenbahnverbindung zwischen

Tonning und Flensburg auf der Trasse
Toénning — Husum - Ohrstedt -
Sollbriick — Eggebek — Tarp — Oversee

auf dieser Trasse aber erst im
Jahre 1926°.

,Flensburg

Chmrsoed
T .-,.M_

+I et

Trasse FL- Tonning
1854

~ e Solkvick
2 i Schleswi
Husum!:-——-ﬂf"—"” A g
COinrstedt-Bhf o]

/
i
@Tonning

Trasse Ohrstedt - RD
1856

1. Erweeilerung

1845 Meumunster

1. Trasse
1844

Gluckstadt
Elmshorn
b1

b

Sy

'*‘Hamburg

Altona

Abbildung 2: Trassenflihrung zwischen 1844 und 1856

3 Chronik Ahrenviolfeld, Kapitel 4: ,Die Geschichte und Entwicklung der Eisenbahn®, S. 63 - 73
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Geschichtlicher Ruckblick

— Flensburg (s. Abb. 2). Seit diesem Jahr liegen also in Ahrenviblfeld bereits
Schienen. Nachdem Schleswig-Holstein 1866 preullische Provinz geworden war,
planten und bauten die Preuf3en die Trasse auf die bis heute gultige Trassenflhrung
um und banden Husum Uber Jibek an die Strecke Flensburg — Hamburg an.

1891 erhielt Ahrenvitlfeld am Schulweg die erste Haltestelle, 1914 dann seinen
Bahnhof und 1915 sogar einen Giiterbahnhof mit einem zweiten Gleis”.

Die Reichsbahnzeit, etwa von 1920 bis zur Grindung der Bundesrepublik
Deutschland, als die Bundesbahn die Verantwortung tbernahm, und weiter bis zum
Anfang der 1960’er Jahre hat die Bahninfrastruktur in Ahrenvitlfeld schadlos
Uberstanden. Der Konkurrenzdruck durch die Stral3e zwang die Bahn jedoch dazu,
unwirtschaftliche Strecken und Bahnhofe aufzugeben. Davon war auch Ahrenvidlfeld
betroffen.

1962 wurde der Bahnhof zum Bedarfshaltebahnhof zuriickgestuft, 1967 das
Bahnhofsgebdude abgerissen, 1982 der Gilterbahnhof aufgegeben und 1984 der
Personenverkehr eingestellt”. Das fir Ahrenviélfeld beispielhaft beschriebene
Vorgehen gilt analog fur alle Bahnhaltepunkte entlang der Trasse Husum — Jubek.

Westerland

Flensburg

- g - W FETT s,
Dsterron i o
Scfobdorf  Achberwehs M.eh.uu)."r.{m“e
Kromaburg

Abbildung 3: Eisenbahnnetz gegen Ende der 1960'er Jahre

War das Eisenbahnnetz im zu betrachtenden Bereich Ende der 1960’er Jahre noch
sehr dicht (Abb. 3), wandelte sich das Bild bei Ubernahme des Netzes durch die
Deutsche Bahn AG, die 1993 durch die Fusion von Bundesbahn und Reichsbahn
entstanden war, erheblich (Abb. 4 auf der folgenden Seite).

‘a.a.0.
®a.a.0.
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Geschichtlicher Ruckblick

St. Peter-Ording a

Abbildung 4: Eisenbahnnetz Anfang der 1990'er Jahre

Die Strecke Husum — Flensburg wurde aufgegeben und komplett zurtickgebaut. Die
Strecke Husum — Rendsburg wurde ebenfalls aufgegeben und bis Hohn
zurtickgebaut. Die Strecke Flensburg — Niebull stellte ihren Betrieb ein, wurde aber
nur zu einem geringen Teil zuriickgebaut. Die Bahnhtfe Eggebek und Flensburg —
Weiche wurden nicht mehr angefahren. Alle Bahnhodfe an der Strecke Husum —
Jubek und Rendsburg — Kiel stellten ihren Betrieb ein und wurden mit Ausnahme von
Schwesing zuriickgebaut.
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Heutige Situation im Verlauf der Trassen Kiel-Rendburg und Husum-Jubek

3. Heutige Situation im Verlauf der Trassen Kiel-Rendburg und Husum-Jubek

Der RE 74 befahrt zur Zeit die Strecke Husum — Kiel im Stundentakt und nutzt dazu

» zwischen den Bahnhofen Husum und Jubek die Trasse Husum — Jubek, die
mit der Studie untersucht werden soll,

» zwischen den Bahnhofen Jubek und Rendsburg die Trasse Flensburg —
Hamburg, die in der Studie nicht weiter betrachtet wird, und

» zwischen Rendsburg und Kiel die Trasse Rendsburg — Kiel, die in der Studie
als Vergleichstrasse herangezogen wird, weil dort in den letzten 20 Jahren
erhebliche Investitionen in die Infrastruktur vorgenommen wurden, die eine
deutliche Nachfragesteigerung zur Folge hatten.

Die letztgenannte Trasse Rendsburg — Kiel wird im Folgenden als Vorbild fur die
Trasse Husum — Jubek herangezogen. Sie soll zun&achst beschrieben werden.

3.1. Die Vergleichstrasse Kiel - Rendsburg

Kiel

- KieFriassee Citti-Park
Schilidorf  Achterwehr Melsdorf lel-Russee

Abbildung 5: Eisenbahntrasse Rendsburg - Kiel

Seit Anfang der 1990’er Jahre setzte erneut ein Umdenken ein. Umwelt- und
Klimaschutz bekamen Schritt fir Schritt eine hohe Prioritat, so dass die Bahn wieder
verstéarkt in eine gesamtheitliche Verkehrs- und Mobilitatsplanung einbezogen wurde.
Dies gelang besonders gut im Kreis Rendsburg — Eckernférde, wo nach und nach
sieben Bahnhaltepunkte reaktiviert bzw. an neuer Stelle entstanden sind; die letzten
funf im Januar 2015 (s. Abb. 5). Drei weitere Stationen in Rendsburg sowie die
Verlangerung der Strecke bis Fockbek stehen kurz vor der Reaktivierung.

Durch die Einfihrung eines Schnell — Langsam — Konzepts, bei dem der ,schnelle”
Zug, der Regionalexpress 74 (RE 74), von Husum kommend, auf dieser Teilstrecke
nur an den Stationen Rendsburg, Felde und Kiel-Hbf halt, und bei dem der
.langsame” Zug, die Regionalbahn 75 (RB 75), alle Stationen an dieser Teilstrecke
anfahrt, machte dies maoglich. Erforderlich war fir dieses Konzept eine
Kreuzungsmaoglichkeit der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke, wo sich die
RB 75 mit dem RE 74 ,kreuzen® kann. Diese Kreuzungsmoglichkeit wurde 2002 am
Bahnhof Felde geschaffen, die die Kapazitat an dieser Teilstrecke um 100% erhdhte.

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten an der Trasse Husum - Jubek Seite 10



Die Trasse Husum - Jubek

3.2. Die Trasse Husum - Jubek

Linge:263km v, =80km/h FZ,,=24min FZ, ;=23 min v,=65km/h-69 km/h

=

Start: Viatilratan Hiovanm Ehemalige Haltepunkte dazwischen:

~ Rosendahl
# Schwesing
Ende: Richtungsknoten Jibek » Ohrstedt— Bahnhof
# Ahrenviélfeld
» Sollbriick

Abbildung 6: Eisenbahntrasse Husum - Jibek mit Streckeninformationen

Die Trasse Husum — Jibek wird ebenso wie die Trasse Rendsburg — Kiel durch den
RE 74 bedient, zu Hauptreisezeiten im 60 - Minuten — Takt und im Regelfall durch
LINT 41 — Triebziige mit zwei Wagenhélften in Einfachtraktion. Allerdings gibt es
zwischen Husum und Jubek derzeit keinen weiteren Haltepunkt. Alle urspriinglichen
Haltepunkte an der Trasse (Rosendahl, Schwesing, Ohrstedt-Bahnhof, Ahrenvidlfeld
und Sollbrtick) wurden in den 1970’er und 1980’er Jahren aufgegeben (s. Abb. 6).
Die Trasse ist zwischen Husum und Jubek 26,3 Kilometer lang und darf mit einer
Maximalgeschwindigkeit von 80 km/h befahren werden. Gemald Fahrplan benétigt
der Zug zwischen Husum und Jubek eine Fahrzeit von 23 Minuten und in
umgekehrter Richtung von Jibek nach Husum eine Fahrzeit von 24 Minuten. Der
RE 74 befahrt die Strecke Husum - Jiibek demnach mit einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 68,6 km/h, die Strecke Jibek - Husum mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 65,8 km/h.

Bei einem integralen Taktfahrplan, der auch beim RE 74 zur Anwendung kommt, wird
nie mit der maximal moéglichen Geschwindigkeit sondern immer mit der optimalen
Geschwindigkeit gefahren, um die Umsteigezeiten an den Knoten zu optimieren. Bei
einem Vollknoten hat man, aus beiden Richtungen kommend, innerhalb einer
adaquaten Umsteigezeit (ca. 3 - 12 Minuten) Anschluss an alle moglichen
Richtungen. Dies ist in Husum gewahrleistet (s. Abb. 7 néachste Seite). Bei einem
Richtungsknoten kann man zwar umsteigen, hat aber keinen Anschluss in alle
anderen maoglichen Richtungen innerhalb des o0.a. Zeitrahmens von 3 bis 12 Minuten.
Dies ist in Jubek der Fall (s. Abb. 8 nachste Seite). Betrachten wir dazu die beiden
Knoten an der Trasse Husum — Jubek im Einzelnen:
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Der Vollknoten Husum und der Richtungsknoten Jibek
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Abbildung 7: Vollknoten Husum Abbildung 8: Richtungsknoten Jiibek

In Husum sind alle Anschliisse idealtypisch realisiert. In Jibek sieht es derzeit vollig
anders aus: Aus Hamburg kommend, wartet man 38 Minuten bis zur Weiterfahrt
nach Husum. Aus Flensburg kommend, wartet man 31 Minuten bis zur Weiterfahrt
nach Husum. Aus Husum kommend, wartet man 26 Minuten bis zur Weiterfahrt nach
Flensburg und 33 Minuten bis zur Weiterfahrt Richtung Hamburg.

Die Reisezeit (Fahrzeit plus Haltezeiten) des RE 74 zwischen Husum und Kiel
betragt in jede Richtung 1 Stunde und 22 Minuten. Die Fahrtrichtungswechselzeit
betragt am Hauptbahnhof in Kiel 6 Minuten, am Bahnhof in Husum 10 Minuten. Die
Umlaufzeit des RE 74 betragt damit 2 Stunden und 44 Minuten Reisezeit (2 mal
1 Stunde und 22 Minuten) plus 6 Minuten Fahrtrichtungswechselzeit in Kiel plus
10 Minuten Fahrtrichtungswechselzeit in Husum gleich 3 Stunden. Das bedeutet,
dass zur Bedienung der Strecke im 60 — Minuten — Takt die Ressourcen (1 LINT — 41
— Triebzug mit 2 Wagenhalften in Einfachtraktion plus ein Triebzugfahrer) zu jedem
Zeitpunkt der Nutzung gemalf Fahrplan dreifach vorhanden sein missen.

3.3. Die Gemeinde Ahrenviolfeld als Fallbeispiel

Ahrenviélfeld, ein Dorf mit ca. 230 Einwohnern, liegt als Randgemeinde des Kreises
Nordfriesland an der Kreisstral3e K 79 und der Eisenbahntrasse Husum — Jubek
(s. Abb. 9). Erst 1933 wurde Ahrenvidlfeld eigenstdndige Gemeinde und war bis
dahin ein Ortsteil von Ahrenvidl. Nicht zuletzt deshalb wurde im Volksmund der Ort
haufig auch Ahrenviél — Bahnhof genannt. Bis auf den heutigen Tag wird
Ahrenvidlfeld im Bahnkataster unter Ahrenvidl geftihrt. Die StraRenentfernung zur
heutigen Nachbargemeinde Ahrenviodl betragt 4,7 km, die zur Nachbargemeinde
Treia im Kreis Schleswig — Flensburg betragt 4,1 km. Die Kreisstral3e K 79 verfligt
zwischen Ahrenviélfeld und Treia sogar Uber einen durchgadngigen Radweg, was auf
die guten funktionalen, infrastrukturellen und sozialen Beziehungen zwischen den
beiden Gemeinden hinweist, die durch die Kreisgrenze nicht gestoért sind. Der der
Gemeinde zugeordnete landliche Zentralort ist Viol im Nordwesten von Ahrenvidélfeld.
Viol ist zugleich das zugeordnete Versorgungszentrum, was gleichermal3en fir
Bondelum, Ahrenvi6l, Wester- und Oster-Ohrstedt gilt. Die Strafenentfernung vom
Ortskern Ahrenviélfeld zum Ortskern Vidl betragt 11,5 km und verlauft Gber die
Kreisstralie
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K 79 nach Westen bis zur
Q Kreisstral3e K 69, dann auf
der KreisstralRe K 69 nach
Norden Uber Bondelum bis
zur Landesstralle L 28,
anschliel3end auf  der
Landesstralle L 28 nach

Westen Uber Behrendorf
Q O bis  Viol. Ein  guter

FuRganger schafft diese
Entfernung in ca.
G 3 St_unden, ein Eahrradfah-
rer in ca. 45 Minuten, ein
Autofahrer in ca. 10 Minu-

Abbildung 9: Lage Ahrenvidlfeld ten. Es stellt sich
berechtigermal3en die
Frage, wie lange man benétigt, wenn man auf den vorhandenen OPNV, d.h. den Bus
angewiesen ist?
Zuallererst bleibt grundsatzlich festzuhalten, dass am Samstag, Sonn- oder Feiertag
uberhaupt kein Bus als OPNV Ahrenvidlfeld anfahrt. Dies gilt gleichermaRen fur
Bondelum und Ahrenvi6l. Die Abfahrtzeiten der Busse sind auf den Schulerverkehr
optimiert: Sie fahren wochentags zweimal morgens und zweimal mittags.
Betrachten wir die unterschiedlichen Fahrmoglichkeiten (s. dazu Anlage B - 1)
» auf der Strecke Ahrenvitlfeld Bahnhof — Vi6l ZOB:

wochentags (Mo — Fr) bis zu 9 Fahrmdglichkeiten;

friheste Abfahrzeit: 06:53 Uhr;

friheste Ankunftszeit: 07:54;

spateste Abfahrzeit: 15:47 Uhr;

spateste Ankunftszeit: 18:54 Uhr;

kirzeste Fahrzeit: 00:45 Std;

langste Fahrzeit: 03:07 Std;

erforderliche Umstiege: zwischen 1 und 5;

haufigste Umstiegsorte: Husum, Treia, Jubek.

» auf der Strecke Viol ZOB — Ahrenvidlfeld Bahnhof:

wochentags (Mo — Fr) bis zu 7 Fahrmdglichkeiten;

friheste Abfahrzeit: 07:02 Uhr;

frheste Ankunftszeit: 07:58;

spateste Abfahrzeit: 17:07 Uhr;

spateste Ankunftszeit: 18:07 Uhr;

kirzeste Fahrzeit: 00:56 Std,;

langste Fahrzeit: 01:18 Std;

erforderliche Umstiege: zwischen 1 und 2;

haufigste Umstiegsorte: Husum, Immenstedt, Ahrenvidl.
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Auch wenn die Fahrstrecke Viél — Ahrenvidlfeld offensichtlich deutlich komfortabler
ist (Fahrzeiten, Umstiege) als in der Gegenrichtung, ist fuir Personen, die Termine
wahrzunehmen haben und nicht auf einen Pkw zurtckgreifen kdnnen, die
Verbindung zwischen den beiden Orten ausgesprochen unattraktiv. Die Busse fahren
im Ubrigen auRRerhalb der Schiilertransportzeiten fast leer. Hinzu kommt, dass der
Grundbedarf des taglichen Lebens grundsétzlich auch in Treia oder Wester-Ohrstedt
befriedigt werden kann. Wenn der Bus schon tber Husum Richtung Vidl fahrt, kann
man seine Bedirfnisse im Mittelzentrum Husum sicherlich besser befriedigen als in
dem landlichen Zentralort Vidl; das spiegelt sich im Verhalten der Birger wider.
Daruber hinaus sind insbesondere fir altere Blrger ohne eigenen Pkw aber auch fiur
Jugendliche die Mittelzentren Husum, Schleswig, Heide und Rendsburg von
Bedeutung. Das gilt dariber hinaus auch fur das Oberzentrum Flensburg, die
Landeshauptstadt Kiel und im weiteren Sinne auch fur Hamburg, weil beispielsweise
Facharzttermine wahrgenommen werden, Sport- oder andere kulturelle Veran-
staltungen besucht werden oder einfach nur Reisen mit einem Fernzug oder dem
Flugzeug angetreten werden. Umweltbewusste Autofahrer mit eigenem Pkw, die
gerne auf die zeitaufwendige Suche nach teuren Parkplatzen in einer Stadt
verzichten, steigen gern auf die Bahn um. Fur Ahrenvi6lfelder sind daher die beiden
mdglichen Bahnhofe in Husum und Jibek und deren Erreichbarkeit mit dem ubrigen
OPNV zu betrachten:

» Bahnhof Husum: StraRenentfernung: 19,5 km
» Bahnhof Jubek: Stral3enentfernung: 12,2 km

Busanbindung Haltestelle Ahrenvidlfeld Bahnhof an Bahnhof Husum
Auszug aus dem Fahrplanheft gemaR Anlage B - 2

Moglichkeit|Ab Mit |An [Umsteigen Ab |weiter mit|An |Dauer|Verkehrstage

1 06:53 | Bus 1046(07:25 |Husum ZOB 07:26] Bus 1051 [07:28] 00:35 Mo - Fr

07:25| FuBweg |07:30| 00:37 Mo - Fr
2 07:58|Bus 1046|08:03 | Treia Schule 08:10| Bus 1046 |08:40| 00:42 Mo - Fr
3 11:21|Bus 1049(11:55 |Wester-Ohrstedt West |12:24| Bus 1046 |12:40| 01:19 Mo - Do
4 12:19|Bus 1049(12:25|Treia Schule 12:45| Bus 1046 |13:13| 00:54 Mo - Do
5 13:04 | Bus 1049(13:39 |Wester-Ohrstedt West |14:01 14:13| 01:09 Mo - Do
6 14:10|Bus 1046 14:35| 00:25 Mo - Fr
7 15:47 | Bus 1046 15:51 | Treia Schule 17:41| Bus 1046 |18:05| 02:18 Mo - Fr
8 18:07 | Bus 1046(18:11 | Treia Schule 18:58| Bus 1046 |19:19| 01:12 Mo - Fr

Index:

Umsteigezeiten
langste Fahrzeit
kiirzeste Fahrzeit

Tabelle 1: Busanbindung Ahrenvidlfeld Bahnhof an Bahnhof Husum

Die Busse zum Bahnhof nach Husum verkehren nur werktags hauptséchlich zu
Schulzeiten (s. Tabelle 1). Dabei ist die Mdglichkeit 6 mit einer Fahrzeit von
25 Minuten angemessen. Die Mdglichkeiten 7 und 8 sind wegen langer Umsteige-
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zeiten in Treia unakzeptabel. In umgekehrter Richtung vom Bahnhof Husum nach
Ahrenvitlfeld (s. Tabelle 2) sind mit Ausnahme der Mdglichkeit 2 die Fahrzeiten
angemessen. Sie beinhalten aber immer einen FulBweg von ca. 5 Minuten vom
Bahnhof Husum bis zum ZOB Husum, was eine Schwierigkeit fir in der Mobilitat
eingeschréankte Personen bedeutet.

Busanbindung Bahnhof Husum an Haltestelle Ahrenvidlfeld Bahnhof
Auszug aus dem Fahrplanheft gemaR Anlage B - 2

Méglichkeit |Ab Mit |An |Umsteigen Ab |weiter mit|An [Dauer|Verkehrstage
1 07:30| FuBweg [07:35|Husum ZOB 07:35| Bus 1046 |[07:58| 00:28 Mo - Fr
2 11:20| FuBweg [11:25|Husum ZOB 11:25| Bus 1046

11:43 [Ahrenviol Hauptstralle |12:13| Bus 1049 [12:19| 00:59 Mo - Do
3 12:30| FuBweg [12:35|Husum ZOB 12:35| Bus 1046
12:50[Oster-Ohrstedt Schule |12:55| Bus 1049 [13:04| 00:34 Mo - Do
4 13:20| FuBweg [13:25|Husum ZOB 13:25| Bus 1046 [13:57| 00:37 Mo - Fr
5 15:10| FuBweg [15:15|Husum ZOB 15:15| Bus 1046 |[15:47| 00:37 Mo - Fr
6 17:30| FuBweg |17:35|Husum ZOB 17:35| Bus 1046 |18:07| 00:37 Mo - Fr
Index:
Umsteigezeiten
langste Fahrzeit
kirzeste Fahrzeit

Tabelle 2: Busanbindung Bahnhof Husum an Ahrenviélfeld Bahnhof

Zum Bahnhof nach Jubek, der deutlich dichter an Ahrenvidlfeld liegt, gestaltet sich
die Erreichbarkeit mit dem Bus erheblich schwieriger (s. Anlage B — 3). Der
Hauptweg dorthin fuhrt in der Regel Uber den Bahnhof Husum und dann mit dem
RE 74 nach Jubek. Die schnellste Zeit, um die Stral3enentfernung von 12 km zu
Uberwinden, betragt 1 Stunde und 8 Minuten, die langste Zeit 3 Stunden und
14 Minuten, wobei man bis zu 6 mal umsteigen muss. Dazu folgendes Beispiel:

Man nutzt den Bus ab der Haltestelle Ahrenvitlfeld Bahnhof quasi direkt neben dem
Eisenbahngleis. Will man jetzt nach Jubek fahren, besteigt man um 06:53 Uhr den
Bus 1046 nach Husum und steigt dort um 07:35 in den RE 74 nach Jubek, wo man
um 07:58 Uhr ankommt. Das bedeutet, auch wenn man die schnellste Verbindung
von 1 Stunde und 8 Minuten nutzt, ist man nach etwa 1 Stunde genau an der Stelle
in Ahrenvidlfeld, an der man in den Bus eingestiegen ist; nur man sitzt im Zug.

Da alle Anbindungen an den Bahnhof Jibek unakzeptabel sind, wird auf eine
tabellarische Darstellung der Verbindungen verzichtet.
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4. Das integrierte Mobilitatskonzept fur Nordfriesland

Die Umsetzung des vom BMVI auf der Basis des Masterplans Daseinsvorsorge® im
Jahr 2013 erlassenen Konzeptes wurde im Jahr 2014 vom Kreistag des Kreises
Nordfriesland beschlossen. Zum strategischen Ansatz des Konzepts zitieren wir:

.Das Konzept wurde in einem kooperativen Planungsprozess gemeinsam mit vielen
regionalen [im Kreis Nordfriesland, Zusatz der Verfasser] Akteuren erarbeitet und umfasst
= ein Kooperationsraumkonzept, das die freiwillige Zusammenarbeit von Gemeinden im
Bereich der Daseinsvorsorge und die Ausbildung von Versorgungszentren an
zentralen, gut erreichbaren Standorten vorsieht, an denen Infrastrukturen der
Daseinsvorsorge langfristig zu biindeln sind, sowie
= ein hierauf abgestimmtes innovatives Mobilitatskonzept, das neben bestehenden
konventionellen OPNV-Angeboten auch flexible Bedienungsformen im OPNV, neue
Formen der Elektromobilitit sowie Mobilititsangebote des blrgerschatftlichen
Engagements beinhaltet.*’

Dazu wurden im Kreis Nordfriesland zunachst 18 Kooperationsraume gebildet (s.
Abb. 10°). Die Bereiche, die diese Kooperationsraume abdecken, sind nicht identisch

Konigreich Danemark

Dithmarschen

Abbildung 10: Kooperationsrdume im Kreis Nordfriesland

mit den Bereichen, die durch die 8 Amter im Kreis Nordfriesland abgedeckt werden.

Betrachten wir die Zuordnung der Bahntrasse Husum — Jubek auf die
Kooperationsraume. Im westlichen Teil (Husum uber die ehemaligen Bahn-
haltepunkte Rosendahl bis einschliel3lich Schwesing) kann die Trasse dem
Kooperationsraum 11 — Husum, im mittleren Teil (ehemalige Bahnhaltepunkte

j Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Raumen, S. 4
a.a.0,S. 4

8 RNVP Planungsraum 1, regionaler Teil, S. 82, Abb. 15
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Ohrstedt—Bahnhof und Ahrenviélfeld) dem Kooperationsraum 9 — Viél und im
Ostlichen Teil (ehemaliger Bahnhaltepunkt Sollbriick bis Jibek) dem Kreis Schleswig
— Flensburg zugeordnet werden. Das bedeutet, dass die ErschlieBungswirkung, die
von der Trasse ausgeht, in diesen drei Bereichen untersucht werden muss.

Das darauf abgestimmte Mobilitatskonzept wird durch ein 3 — Ebenen — Netz
(s. Abb. 11°%) beschrieben. Bei dieser Netzstruktur liegt der Ort Ahrenviélfeld auf der
Netzebene 1, allerdings nicht auf einem gelben Punkt, wo der Zug auch halt, sondern

3-Ebenen-Netz mit OPNV-Kernnetz

/ "Netu-berlze 1: Hauptrelationen

= Funktion .Schnelles Verbinden®

/ Spny. | ™ Bahn & Bus im 1h-Taki

// 8 Kemnetz! ™ auch Uberregionale Verbindungen

/ Netzebene 2: Nebenrelationan

= Funktion \Verbinden™ + Erschhelen

= v a Anbindung der ZO und VZ an
Hauptrelationan

= Bus / Rufbus im 2h-Takl / 2-stindlich

|Netzebene 3: Fldchenerschliefung

= Funktion Erschliefung
= ymstaigaires Anbindung an die
nachsigelegenan 2O bew. VZ
= Emplahlung: mind. 3 Fahrtenpaare/d
= Angebotsmix aus Bus, Rufbus und
alternativen Mobilitatsangeaboten
YV (u.a ehrenamtl. Verkehra)

Abbildung 11: Das 3 - Ebenen-Netz

genau dazwischen. Ahrenvitlfeld wird nach diesem Konzept der Netzebene 3
zugeordnet und soll Gber die Netzebene 2 an die Netzebene 1 angebunden werden,
mit all den negativen Folgen, die im Kapitel 3.3 ausfuhrlich beschrieben wurden und
die gemald der Empfehlung fur die Netzebene 3 (s. Abb. 11) bisher nicht umgesetzt
sind. Wie soll gemald Konzept eine Flachenerschliel3ung vonstattengehen?

Die vorgeschlagenen Maglichkeiten der FlachenerschlieBung sind in Abbildung 12*°
auf der folgenden Seite dargestellt. Die ErschlieBung im Kernbereich soll durch
Linienbusse bzw. Rufbusse erfolgen, was auf dem Land wegen hoher Betriebskosten
kaum gewabhrleistet werden kann.

° Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Raumen, S. 24
a.a.0. S. 26
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Gutschein

Abbildung 12: FlachenerschlieBung gemaf Mobilitatskonzept

In Frage kamen hierfir die neuen Formen Vereinsbus, Blrgerbus und Nutzer-
gruppenbus. Auch diese Formen sind ausgesprochen teuer in der Beschaffung und
im Unterhalt, weil sie behindertengerecht sein missen. Sie sind sehr aufwendig in
der Organisation und haben ein weiteres grof3es Manko: Sie setzen vorwiegend auf
das Ehrenamt. Diese neuen Formen der Mobilitat kdnnen funktionieren, es gibt auch
erfolgreiche Modelle dafiir. Sie kdnnen aber auch mangels Eigeninitiative schnell
misslingen; denn dieses ehrenamtliche Engagement ist auch auf dem Lande
racklaufig. Die Gemeinden bleiben dann i. d. R. auf den Kosten sitzen.

Im Ubrigen weisen die genannten Biirgerbusse ein weiteres Defizit auf: Sie kénnen
nicht gegen einen getakteten Eisenbahnfahrplan, der auch an Feiertagen und an
Wochenenden gilt, konkurrieren. Das bedeutet auch, dass mit einem Bahnhaltepunkt
in einer Gemeinde sich das Problem der Flachenerschliel3ung fir diese Gemeinde
weitgehend erledigt hat. Allerdings darf hier nicht die nunmehr mit einem
Bahnhaltepunkt ausgestattete Gemeinde allein betrachtet werden, sondern der
Einzugsbereich der Gemeinde muss ebenfalls untersucht werden. Deshalb wird das
Problem der FlachenerschlielBung durch die Bahntrasse Husum — Jibek im Kapitel 7
naher untersucht.
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Wenig schlissig ist das Mobilitatskonzept auch im Hinblick auf einen anderen

e Aspekt. Auf der

e:;}-ﬁ.g\‘_ nebenstehenden  Abbil-

sl S dung 13" sind die Netz-

'''' - _ F;‘f;c ebenen in der Ubersicht
L /?(-f =, dargestellt. Die Netzebe-

ol Flepsburg . .

- ne 1 in blauer Farbe, die

Netzebene 2 in oranger
Farbe und die Netzebe-
ne 3 in grauer Farbe. Die

w?: Kategorisierung im Nach-
) 7 barkreis  Schleswig -
¢ . .
) Flensburg ist in der
..... i et
: i aﬂf Darstellung zwar ausge-
-""}__] 4 LoRefigsburg-Echernia
T ‘ graut aber noch zu
o inn!ralcﬂrllr_' - b :Elzc:nuii NE:EE‘;E”!‘i‘ erkennen. So zahlt die
* |J|‘.:.'I|'|E'4:1.Tl_IL a1 Ny — NElrebEng == U Fruen .
——— o Bitkiabiig 2 Bundesstral3e 201, die
it T wichtigste  Stralzenver-
Kartengrundiage: © Geoflagh-DE [ BEG 2016 blndung ZWISChen den
Abbildung 13: Netzebenen im Uberblick Mittelzentren ~ Schleswig

und Husum auf dem
Gebiet des Kreises Nordfriesland zur Netzebene 3, auf dem Gebiet des Kreises
Schleswig — Flensburg allerdings zur Netzebene 2 [Ort Ahrenvidlfeld und Pfeil mit
Bundesstral3enbezeichnung wurden von den Verfassern der Grafik hinzugeflgt.].
Damit wird auch die geringe Abstimmung zwischen den Mobilitdtskonzepten unter
den Kreisen deutlich. Hier ist erkennbar, dass derartige Konzepte nicht abschliel3end
geregelt sind und einer verfeinerten Abstimmung bedurfen. Das erdffnet auch die
Mdglichkeiten fur neue Entwicklungen, die im Zuge einer kreisubergreifenden
Abstimmung integriert werden kénnen und mussen.

™ RNVP Planungsraum |, regionaler Teil, S. 83, Abb. 16
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5. Der Landesweite Nahverkehrsplan (LNVP)

Die gesetzliche Grundlage fur den Landesweiten Nahverkehrsplan (LNVP) ist das
OPNVG, § 4™. Es besagt:

» Das Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie kann fur den
SPNV einen LNVP aufstellen oder fortschreiben.

> Der LNVP bildet den Rahmen fir die Entwicklung des SPNV und fur eine
landesweit koordinierte Verkehrsleistung im gesamten OPNV.

> Bei der Aufstellung des LNVP sind die kommunalen Landesverbénde, die
Verkehrstrager des SPNV, die Fachverbande der Verkehrsunternehmen, die
betroffenen Fachgewerkschaften, die Industrie- und Handelskammern,
Fahrgastverbande und Umweltverbande, der Fremdenverkehrsverband sowie
Interessenvertretungen von Schilerinnen und Schulern, Auszubildenden,
Berufstatigen, Frauen, alten Menschen und behinderte Menschen zu
beteiligen.

» Der LNVP ist fur einen Zeitraum von funf Jahren aufzustellen oder
fortzuschreiben. Die Investitionsplanung ist jahrlich fortzuschreiben.

Der derzeit gultige LNVP ist der vierte seiner Art und gilt bis zur Veroéffentlichung des
Nachfolgeplans, der sich in der Erarbeitung befindet. In diesem LNVP wird in zwei
Szenarien vorgestellt, wie sich die Nachfrage im Nahverkehr durch unterschiedliche
Maflinahmen und Rahmenbedingungen entwickeln kann.

» In Teil 1 steht die ,Offensive Nahverkehr* im Vordergrund. Alle hier
aufgefiihrten MalBnahmen sind voll ausgeplant, finanziert und zum jetzigen
Zeitpunkt weitgehend bereits realisiert.

» In Teil 2 wird mit dem Szenario ,Plus 50 Prozent* untersucht, welche
Maflinahmen notwendig sind, um den Marktanteil des Nahverkehrs deutlich zu
erhohen (um 50 Prozent). Die hier aufgefihrten Mal3Bhahmen sind nicht voll
ausgeplant und durchfinanziert, sollen aber den Weg dahin weisen, wo
zukunftig investiert werden sollte.

Die Trasse Husum — Jubek findet sich zwar in allen Grafiken mit entsprechenden
Prozentangaben wieder, wird aber in keinem der beiden Szenarien explizit erwéhnt.
Dazu zwei Beispiele:

Beispiel 1
Abbildung 14** auf der folgenden Seite zeigt die Veranderung der Verkehrsnachfrage

im SPNV in den Jahren 2005 bis 2012, also realistische Zahlen aus der Laufzeit des
Vorganger — LNVP.

Betrachten wir dazu die Bahnstrecken in Nordfriesland und die Vergleichsstrecke
Rendsburg - Kiel:

2 OPNVG in der jeweils giltigen Fassung, § 4
13

a.a.o.
“ LNVP bis 2017, S. 24, Abb. 10
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Veranderung der Verkehrsnachfrage
im SPNY 2005-2012

an eingm durchmchnitlichen |:|!; (Mantag=Sontig)
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Abbildung 14: Verkehrsnachfrage im SPNV 2005 - 2012

1. Die Marschbahn von Westerland bis Itzehoe (grau dargestellt) weist keine
signifikanten Veranderungen auf.

2. Die neu errichtete Strecke Niebill — Tondern mit insgesamt 3 Bahnhaltepunkten
in Nordfriesland und einem in Dadnemark (dunkelblau dargestellt) weist eine hohe
Zunahme der Nachfrage (+ 220 %) auf, wird taglich aber nur von 160 Fahrgésten
genutzt.

3. Die Strecke Niebull — Dagebdull (griin dargestellt - Zubringer zum Fahranleger
nach Fohr und Amrum) weist bei 5 Haltepunkten in Nordfriesland ebenfalls eine
Zunahme der Nachfrage (+ 15 %) auf und wird taglich von 860 Fahrgésten
genutzt.

4. Die Eiderstedter Bahn (orange dargestellt) Husum — Bad St. Peter—Ording weist
bei 11 Bahnhaltepunkten in Nordfriesland eine Abnahme der Nachfrage (- 12 %)
auf und wird taglich von 880 Fahrgasten genutzt.

5. Die Strecke Husum — Jubek (hellgriin dargestellt) weist bei 1 Bahnhaltepunkt in
Nordfriesland und 1 Bahnhaltepunkt im Kreis Schleswig — Flensburg eine
Zunahme der Nachfrage (+ 10 %) auf und wird taglich von 990 Fahrgasten
genutzt.

6. Die Strecke Rendsburg — Kiel (hellgriin dargestellt) weist zum Zeitpunkt der
Erstellung der Grafik bei 3 Bahnhaltepunkten im Kreis Rendsburg — Eckernforde
und der Stadt Kiel ebenfalls eine Zunahme der Nachfrage (+ 13 %) auf und wird
taglich von 1870 Fahrgasten genutzt.

Soweit die Betrachtung der realen und angenommenen Zahlen aus der Laufzeit des

3. LNVP.

Beispiel 2

Abbildung 15™ auf der folgenden Seite zeigt die Prognose der Veranderung der
Verkehrsnachfrage im SPNV Szenario ,Offensive Nahverkehr* an einem
durchschnittlichen Wochentag (Montag bis Freitag).

> NVP bis 2017, S. 52, Abb. 27
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Der Landesweite Nahverkehrsplan (LNVP)

> 0 Verdnderung der Verkehrsnachfrage im SPNV
—— ™ - Szenario ,Offensive Nahverkehr"

an minem durchschnitthchen Ta“ H.irlrlur.;-Fru i |

Abbildung 15: Prognose der Veranderung der Verkehrsnachfrage

Auf der Strecke Rendsburg — Kiel wird eine Zunahme der Nachfrage um 41 % er-
wartet. Das durfte wohl insbesondere daran liegen, dass nach Wiedererdffnung von
5 Bahnhaltepunkten im Januar 2015 und der damit verbundenen Einrichtung der
RB 75, die zwischen Kiel und Rendsburg verkehrt, der gesamte Einzugsbereich, der
von der Bahntrasse ausgeht, optimal erschlossen ist.

Wahrend bei der Marschbahn zwischen Westerland und Itzehoe und der Eiderstedter
Bahn zwischen Husum und Bad St. Peter — Ording keine signifikanten Veran-
derungen erwartet werden, wird der Strecke zwischen Husum und Jibek eine Nach-
fragesteigerung von 21 % prognostiziert, was deutlich tGber dem Durchschnitt aller
Bahnstrecken in Schleswig — Holstein liegt.

Trotz dieser Uberdurchschnittlichen Prognose findet die Strecke Husum — Jibek bei
der Planung von Infrastrukturprojekten in diesem LNVP keine Beriicksichtigung.
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6. Die Regionalen Nahverkehrsplane (RNVP) im Planungsraum |

Die gesetzliche Grundlage fur die Regionalen Nahverkehrsplane (RNVP) ist ebenfalls
das OPNVG, und zwar der Paragraph 5. Er besagt:

> Als Rahmen fir die Entwicklung des tibrigen OPNV kénnen die Kreise und
kreisfreien Stadte oder deren Zweckverbande jeweils einen RNVP aufstellen
oder fortschreiben.

> Der RNVP ist in den Kreisen mit den betroffenen kreisangehdrigen
Gemeinden abzustimmen.

» Der RNVP wird von der Vertretungskorperschaft des Aufgabentragers
beschlossen; der Beschluss ist in geeigneter Weise bekanntzugeben.*’

Seit 2013 sind die Kreise und kreisfreien Stadte Planungsraumen zugeordnet, fur die
gemeinsame RNVPs erstellt werden. Die Trasse Husum — Jibek liegt im
Planungsraum I, zu dem die Kreise Nordfriesland, Schleswig — Flensburg und die
Stadt Flensburg zéhlen. Der 1. Regionale Nahverkehrsplan fur den Planungsraum |
gilt fur den Zeitraum 2017 bis 2021 und wurde im 1. Halbjahr 2017 von den
Vertretungskorperschaften beschlossen und in Kraft gesetzt. Er besteht aus einem
gemeinsamen Teil als Ubergeordnetem Dokument (s. dazu Kapitel 6.1), der in allen
Teilen des Planungsraums | gilt, jeweils einem regionalen Teil (s. dazu Kapitel 6.2)
fur jede der drei Gebietskorperschaften und zwei Schnittmengenteilen (s. dazu
Kapitel 6.3), einem fur die Kreise Nordfriesland und Schleswig — Flensburg und
einem fir den Kreis Schleswig — Flensburg und die Stadt Flensburg.

Fur die Studie sind die Teile der RNVPs von Bedeutung, die den SPNV beschreiben,
insbesondere die Kapitel, die sich mit Infrastrukturforderungen, Reaktivierungs-
forderungen fur Bahnhaltepunkte oder Strecken sowie der Einrichtung neuer
Bahnlinien befassen. Sie finden sich in den Kapiteln zur Weiterentwicklung des
Angebots im SPNV und den sich daraus ergebenden Handlungsempfehlungen, die
in jedem einzelnen Teil des RNVP zu finden sind. Fur die zu betrachtende Trasse
Husum - Jubek sind der gemeinsame Teil, der Regionalteil des Kreises
Nordfriesland sowie der Schnittmengenteil Kreis Nordfriesland und Kreis Schleswig —
Flensburg von Bedeutung, die nachfolgend untersucht werden sollen.

6.1. Der gemeinsame Teil

Der gemeinsame Teil beschreibt zunachst das SPNV — Netz im Bereich des
Planungsraums | (s. Abb. 16'® auf der folgenden Seite). Der Abbildung kénnen alle
Bahnstrecken im nordlichen Schleswig- Holstein mit den auf ihnen verkehrenden
Zugen des SPNV entnommen werden. Die fur die Studie relevante Trasse Husum —
Jubek ist rot umrandet.

* OPNVG in der jeweils giiltigen Fassung, § 5

7 a.a.0.
1

8 RNVP, gemeinsamer Teil, S. 57, Abb. 15
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Abbildung 16: Das SPNV - Netz im Planungsraum |

Auf der unten stehenden Abbildung 17*° ist der Angebotsumfang im SPNV im
Planungsraum | dargestellt. Hier ist zu erkennen, dass alle dort beschriebenen
Regionallinien getaktet sind und im 60 — Minuten — Rhythmus bedient werden.

Limie umsd LouPeieg Lagangestellen Rzhtung

1 AE 7 Flenshurg - Schleswig - Neuminster - Flemsburg, Tarp, Jubek. Schleswg Flensbung - Hambiung M 1 18 &
Hawtict Hambarg - Henshung il 1 15
1 RE T2 Flersburg - Echerndtnde - Kiel Flemsburg, Husby, Sarup, Siderbra-  Flenshung - iKiel 6 16 15 &Y
¥ Xiel - Flanchary 16 17 15
i AE 74 Husuim- Sehieswig - Rendsburg - Kiel Husurr, Mibek, Schleswig Husum - Kiel B 1 17 Bl
Kiel - M
da HE/RS B Westerland [Syit) - Husum - tzehoe - Wistertand, Kestum, Marsum, Westerland - Hamburg 37 13 13 g0 WIS
Hambaurg-Altara Klmnaball, Mieball, Langen horm,

Winterfahrmlan (Mitte hMare b Ende Dldo- Bredstedt, Husum, Friedrichsiady Hamburg - Westerland 373 25 24
ber)

b HE/B B Westerland [Syi1) - Husum - aehoe - Wisterland, Kestum, Marsum, Westerland - Hamburg 2% 28 36 g0 VI
Hambair g-Aans Kianuball, Miebdll, Langenhorn,
Somimerfehrpian (Wovernber tis Mitte Mz Bredutedi Husismn, Friedrichstsd? Hamburg - Westerland 292 8 27
5 B B4 Hirkum - Bad 5t, Peter-Ording Husaimr, Witrwort, Marblsk, Ton- Musuiim - Bad 5t Peter- 19 1B 18 &
ning, Kating, Katharinenhesrd, Ording

Abbildung 17: Angebotsumfang SPNV im Planungsraum | (Auszug)

Die Linie RE 74 (Ifd. Nr. 3, rot umrandet), die derzeit auf der Trasse Husum — Jubek
fahrt, verkehrt zwischen Husum und Kiel von Montag bis Samstag 19 mal und am
Sonntag/Feiertag 17 mal. In umgekehrter Richtung von Kiel nach Husum verkehrt sie
von Montag bis Freitag 19 mal, am Samstag 20 mal und am Sonntag/Feiertag
19 mal. Diese Linie ware fur die Burger, die im Einzugsbereich der Trasse Husum -
Jubek wohnen, ausgesprochen attraktiv. An Wochentagen, wie unter Kapitel 3.3

° RNVP, gemeinsamer Teil, S. 58, Tabelle 14
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bereits erlautert, ist der RE 74 mit dem ubrigen OPNV jedoch kaum und an
Wochenenden und Feiertagen Uberhaupt nicht zu erreichen.

Im Kapitel 9.7 des gemeinsamen Teils des RNVP wird die Weiterentwicklung des
SPNV beschrieben:
JAus Sicht der Gebietskdrperschaften ist dabei inshesondere die Verbindung zwischen den
Mittelzentren und dem Oberzentrum Flensburg sowie weiteren nachfragestarken Knoten und
Zielorten relevant. Ferner tbernimmt der SPNV ebenfalls eine Erschlielungswirkung entlang

der Verbindungsachsen, ggf. auch mittelbar durch eine Verknupfung mit Linien des Ubrigen
OPNV.“*

Danach werden die Anforderungen der Gebietskorperschaften an die kunftige
Entwicklung des SPNV formuliert. Hier sollen nur die MalRBhahmen angesprochen
werden, die nicht bereits durch den LNVP abgedeckt sind?’. Die hier aufgestellten
Forderungen entsprechen den Forderungen, die die Gebietskorperschaften durch
den nachfolgenden LNVP abgedeckt wissen wollen. Die in der nachfolgenden
Tabelle 3 aufgestellten MalRnahmen sind ein Auszug aus der Tabelle 52 des
gemeinsamen Teils RNVP, der sich mit der Trasse Husum Jubek befasst.

Zugangsstelle/Strecke | Manahmen |

Kreis Nordfriesland

Husum - Jibek *  Keine Erwahnung

Zugangsselle/srece

Stadt Flensburg

Husum - libek *  Keine Erwdhnung

Zugangsstelle/Strecke

Kreis Schleswig - Flensburg

Flensburg — Schleswig - = Errichtung einer Station Eggebek zur Starkung der starken
Hamburg Verflechtungen im Korridor Eggebeck - Tarp — Flensburg
* Reduzierung der Ubergangszeit in Jibek von derzeit ca. 30 Minuten
zur Verbesserung der Fahrplanverknlpfung in der Relation Husum-
Flensburg zur Attraktivitdtssteigerung des SPNV auf der Relation
= Barrierefreier Ausbau der Station Jibek

Kiel — Schleswig— = Starkung der Verbindung Schleswig - Flensburg
Husum = ZFugteilung der Doppeltraktion von Kiel nach Husum in Jibek, weiter
in jewells einfacher Traktion nach Husum sowle nach Flensburg
* Erhohung der Streckengeschwindigkeit im Abschnitt Jibek- Husum
van derzeit B0 km/h auf 120 km/h

Tabelle 3: Geforderte MaRnahmen an der Trasse Husum - Jibek?

Obwohl der Trasse Husum — Jubek im LNVP eine Nachfragesteigerung von 21 %
prognostiziert wurde (s. Kapitel 5 der Studie), ist sie dem Kreis Nordfriesland und der

20 RNVP, gemeinsamer Teil, S. 131, Kapitel 9.7
* a.a.0.,S.132
*a.a.0.,S. 132-133
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Stadt Flensburg keine Erwahnung wert. Nur der Kreis Schleswig — Flensburg stellt
Forderungen fir die Trasse auf, die nachfolgend bewertet werden sollen.

Die Forderung, auf der Strecke Flensburg — Husum die derzeitige Ubergangszeit von
ca. 30 Minuten zur Verbesserung und Schaffung einer attraktiven Fahrplan-
verknUpfung zu verkirzen, ist berechtigt. Dieses ist allerdings bei einem getakteten
Fahrplan nicht ohne weiteres zu realisieren. Da der RE 7 auf der Strecke Flensburg —
Hamburg ebenfalls getaktet ist, kbnnte hier nur eine zusatzliche Regionalbahn fur
Abhilfe sorgen. Diese MalRnahme wird in den folgenden Kapiteln weiter untersucht
werden.

Die Forderung, die Doppeltraktion des RE 74, von Kiel kommend in Jubek zu teilen
und in jeweils einfacher Traktion nach Husum und Flensburg weiterfahren zu lassen,
klingt zunachst sinnvoll, hat aber nur fir die Verbindung Schleswig — Flensburg
positive Auswirkungen. Hier wirde sich der derzeit bestehende 1-Stunden-Takt mit
dem RE 7 quasi zu einem Halbstundentakt mit dem RE 74 (30 Minuten spéter)
verdichten. Die Doppeltraktion basiert aber auf einer falschen Ausgangslage; denn
der RE 74 verkehrt derzeit in Einfachtraktion und kann gar nicht geteilt werden.
Wollte man ihn in Doppeltraktion fahren lassen, was ja nur bei hohem
Fahrgastaufkommen Sinn macht, wirde genau das Doppelte an Personal und
Material benétigt, um die Forderung zu befriedigen. Damit ist die Forderung teuer
und bringt keine Vorteile fur die an der Trasse Husum — Jubek wohnenden Blirger.

Die Forderung, die Streckengeschwindigkeit im Abschnitt Jibek — Husum von derzeit
80 km/h auf 120 km/h zu erhéhen macht nur dann Sinn, wenn der Vollknoten in
Husum schneller erreicht werden muss, um entsprechende Anschlisse an andere
Zige zu gewabhrleisten. Dies ist nicht der Fall, was weiter oben im Kapitel 3.2 bereits
erlautert wurde.

Eine Erhohung der Streckengeschwindigkeit auf einer Bahntrasse wird von der
Deutschen Bahn auf der Grundlage der Eisenbahn — Bau- und Betriebsordnung
(EBO) genehmigt. Hierfur ist ein baufachliches Gutachten erforderlich, das den
baulichen Zustand der Trasse bewertet. Die zulassige Geschwindigkeit geman
EBO 8§40 ist u.a. von mehreren Voraussetzungen wie z.B. der Bauart der
Fahrzeuge, Art und L&nge der Zige, den Bremsverhaltnissen, den
Streckenverhaltnissen und den betrieblichen Verhaltnissen abhangig. Die Trasse
Husum — Jubek wurde aber schon oft bei Baumalinahmen als Ausweichstrecke auch
fur schwere Giuterzige genutzt, so dass eine moderate Anhebung der
Streckengeschwindigkeit ohne zusatzliche Baumalinahmen am Gleisuntergrund fur
die leichten LINT 41 — Triebzlige aus unserer Sicht machbar erscheint; allerdings
muissen dazu auch alle derzeit vorhandenen Bahniibergénge betrachtet werden, was
bei den Losungsmadglichkeiten im Kapitel 9 erfolgen wird.

Eine Erhdéhung der Streckengeschwindigkeit als eine der Stellschrauben bei einem
integralen Taktfahrplan kann namlich auch das Ziel haben, zusatzliche Haltepunkte
anzufahren, ohne den Takt zu stdoren. Dies war aber offensichtlich nicht der
Hintergrund bei der Aufstellung der Forderung durch den Kreis Schleswig —
Flensburg; denn davon steht nichts im RNVP.
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6.2. Der Regionalteil fir den Kreis Nordfriesland

Die Aussagen im Regionalteil fir den Kreis Nordfriesland beziehen sich
ausschlieBlich auf den Kreis Nordfriesland und ergdnzen die Aussagen des
gemeinsamen Teils. Der Regionalteil befasst sich vorrangig mit der detaillierten
Erlauterung des integrierten Mobilitdtskonzepts sowie mit der Umsetzung des
Konzepts in die Realitat. Fir die Studie ist daher nur das Kapitel 7.7 von Interesse,
das sich mit der Weiterentwicklung des Angebots im SPNV und der Koordinierung
mit dem Ubrigen OPNV befasst. Die Zielsetzung, die dabei verfolgt wird, lautet:

.-..iSt aus Sicht des Kreises fir den SPNV insbesondere die Verbindung zwischen den
nachfragestarken Knoten und Zielorten relevant. Ferner tUbernimmt der SPNV ebenfalls eine
ErschlieBungswirkung entlang der Verbindungsachsen, ggf. auch mittelbar durch eine
Verknipfung mit Linien des Ubrigen OPNV.“#

Unter den nach der Zielsetzung aufgeftihrten Handlungsbedarfen sind zahlreiche
MalRnahmen aufgefihrt, wobei keine davon die Trasse Husum — Jibek betrifft.
Danach folgt ein Unterkapitel ,Weitere Aktivitdten zur Weiterentwicklung des SPNV
im Kreis Nordfriesland”, in dem die MalRnahmen aufgefuhrt werden, die von den
Gemeinden im Rahmen des Abstimmungsprozesses, der durch das OPNVG § 5
(s.0.) vorgeschrieben ist, vorgebracht wurden. Es waren offensichtlich nur
2 Gemeinden, die von dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht haben, eine davon
allerdings Ahrenvid6lfeld mit folgender Stellungnahme:

Weiterhin wird durch die Gemeinde Ahrenviblfeld angeregt, einen Bedarfshalt in der
Gemeinde zur Anbindung an die Strecke Husum — Jubek einzurichten, der gleichzeitig eine
verbesserte ErschlieBung der Gemeinden Treia und Bondelum unterstiitzen kénnte. Es wird angeregt,

Potenziale auch fur weitere Haltepunkte wie z.B. im Bereich Wester-Ohrstedt und Oster-Ohrstedt zu
" «24
prufen.

Allerdings wurde der Ball, der dem Kreis Nordfriesland durch den Birgermeister der
Gemeinde Ahrenvidlfeld zugespielt wurde, durch diesen nicht angenommen. Er
beschliel3t das Unterkapitel ,Weitere Aktivitaten zur Weiterentwicklung des SPNV im
Kreis Nordfriesland” mit folgender Aussage:

.Die Zustandigkeit fur die Planung, Finanzierung und Errichtung von Haltepunkten sowie fir
die Bestellung von Zughalten des SPNV liegt beim Land Schleswig-Holstein. Im Falle einer mdglichen

Realisierung sind Anpassungen im Bereich der Linien des (brigen OPNV erforderlich.
Parallelverkehre zwischen SPNV und tibrigen OPNV waren auszuschlieRen.“*

Damit erklart sich der Kreis Nordfriesland nicht fur zustandig und verweist auf das
Land Schleswig — Holstein. Das ist prinzipiell richtig, aber diese Zustandigkeit trifft
auch fur alle anderen MaRnahmen zu, die der Kreis im Rahmen der
Weiterentwicklung des SPNV empfiehlt. Eine Aufnahme des Antrags der Gemeinde
Ahrenvitlfeld in die Handlungsempfehlungen des Kreises wére daher geboten und
sicherlich fur die Realisierung eines Bahnhaltepunktes in Ahrenvitlfeld hilfreich
gewesen.

% RNVP, Regionalteil NF, S. 94
*a.a.0.,S. 96
% a.a.0.,S.96
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6.3. Der Schnittmengenteil (Kr SL — FL und Kr NF)

Der Schnittmengenteil der beiden Kreise Schleswig — Flensburg und Nordfriesland
befasst sich vorrangig mit dem die Kreisgrenzen Uberschreitenden Verkehr von
Berufspendlern und Schiillern®®. Eine Einbeziehung &lterer, in der Mobilitat
eingeschrankter Burger und Jugendlicher au3erhalb der Fahrzeiten der Schulbusse
wird unterlassen. Im Kapitel 2.4 des Schnittmengenteils findet sich zum SPNV
folgende grundsatzliche Aussage:

LAls Angebot des SPNV besteht im direkten Verkehr zwischen den Kreisen die Strecke
Husum — Schleswig — Rendsburg — Kiel. Sie wird stiindlich von der Linie RE 74 bedient. Einziger

Zwischenhalt im direkten Grenzgebiet der Kreise Nordfriesland und Schleswig-Flensburg ist Jibek.
Von Jibek besteht zudem ein stiindliches Angebot der Linie RE 7 nach Flensburg und Hamburg.“27

Danach wird im Kapitel 2.5 das kreisubergreifende Angebot im tibrigen OPNV
(Linienbusse) betrachtet, das fur die Buslinien 1044 und 1046, die fur die Eisenbahn-
trasse Husum — Jubek von Bedeutung sind, nachfolgend dargestellt wird:

Richtung Fahrtenpaare Takt bei relevan-
(Klammerwerte: ten kreislibergrei-
Ferienzeit)®** fenden Fahrten

Mo-Fr Sa SofF

Linien mit héherwertigem kreistbergreifenden Angebot

1044 Schnellbus Flensburg =  Ri. Husum 29(23) & 3 Mo-Fr**#*: 120’
Husum davon dbergreifend 10{10) 5 3 Sa:120%-180°
Ri. Flensburg 27(21) & 3 SofF: 240°
davon dbergreifend 10(10) 5 3
1046 Schleswig — Silberstedt = RI. Husum 17(10) 3 Ma-Fr*®*: 120'
Husum davon dbergreifend 12(8) 3 Sa: 240°
Taktlicke Mo-Fr 8-
Ri. Schleswig 15(10) 3 12 Uhr
davon dbergreifend 10(8) 3 In den Ferien kein
Toktverkehr

**= Zahlung beinhaltet auch Fahrten, die nur Teile der Strecken bedienen,

Tabelle 4: Buslinien mit héherwertigem kreistibergreifenden Angebot™

Besondere Bedeutung fur die Studie hat natirlich die Buslinie 1046 zwischen den
Mittelzentren Husum und Schleswig, die, wie bereits weiter oben im Kapitel 4 er-
wahnt, generell die Bundesstrale 201 nutzt, die zwischen Husum und Treia der
Netzebene 3 und zwischen Treia und Schleswig der Netzebene 2 zugeordnet wird.
Die dort angesprochenen Verbindungen an Wochentagen (Mo — Fr) zwischen 10 und
17 (in den Ferien zwischen 8 und 10) erscheinen auf den ersten Blick sinnvoll, bein-
halten aber auch Fahrten, die nicht durchgéngig sind und nur Teile der Strecken
bedienen.

% RNVP, Schnittmengenteil Kr SL-FL und Kr NF, S. 9 -10
" a.a.0., S. 24, Kapitel 2.4

*a.a.0. S. 25, Kapitel 2.5, Tabelle 1
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Am Samstag verkehrt der Bus nur dreimal, an Sonn- und Feiertagen tberhaupt nicht.

In der Realitét stellt sich der Fahrplan — wie folgt — dar:

Zwischen Husum und Schleswig

Busverbindung Husum ZOB - Schleswig ZOB verkehrt der Bus an normalen

Fahrplsnhefe gandb Ankage £=4 Wochentagen (Montag bis Freitag)

Méglichkeit| Ab Mit  |An |Dauer Verkehrstage sogar nur dreimal taglich. Dies gilt
1 305:41 Bus 1046 [07:33 m:sﬁ Mo - Fr auch fur den Samstag. In der
£ [PEh] DusiRes jooii] Rkl oot anderen Richtung von Schleswig
3 09:37| Bus 1046 |10:30| OO:53 | 5a .
4 13:20] Bus 1046 [14:11] 00:51] Mo Fr nach Husum sieht es etwas besser
5 13:37] Bus1046 |14:30] 00:53]  Sa aus. Hier verkehrt der Bus im
[ 17:37| Bus 1046 |18:30| O0:53 | 5a

Zeitraum Montag bis Donnerstag
funfmal taglich, am Freitag viermal

Busverbindung Schieswig ZOB - Husum 20B . o
und am Samstag dreimal taglich.

Fahrplanheft gemdk Anlage 8- 4

Miglichkeit| Ab Mit  |[An |Dauer|Verkehrstage Aus den wenigen kreisibergreifen-
= e ooy et den Busverbindungen der Linie 1046
2 08:30| Bus 1046 [09:25| O0:55 Sa ]
3 |1145] Busi0s6 |12:42| 0057 |  Mo-Fr kann man sehr gut die Bedeutung
4 12:30] Bus1046 [13:25] 00:55 Sa der Eisenbahntrasse Husum — Jibek
3 33251 BusiGlo |IA:i5] 0030 ! Mo-H ableiten, die aber mangels Zustiegs-
6 15:10| Bus1046 |16:02) D0:52 |  Mo-Do - : R .
3 ] Bus 1086 17051 fEes = moglichkeiten fir Burggr, die ent!ang
B 17:15] Bus 1046 |12:07] 00:52 Mo - Fr der Trasse wohnen, mit dem Ubrigen

OPNYV nicht erreichbar ist.

Tabelle 5: Busverbindung Linie 1046 zwischen Schleswig und Husum

Im Kapitel 5.1 ,Handlungsbedarfe im kreistibergreifenden OPNV* im Schnittmen-
genteil werden die Strecken detailliert angesprochen und Handlungsempfehlungen
gegeben. Zum Korridor Husum — Flensburg wird dazu festgestellt:

.Der Korridor wird vorrangig von der Linie 1044 bedient sowie Uber die SPNV-Anbindung
zwischen Husum und Flensburg mit Umstieg in Jibek. Dennoch bietet die SPNV-Verbindung derzeit
aufgrund verhaltnismaRig langer Umsteigezeiten am Bahnhof Jibek kein ausreichend attraktives
Angebot.“*°

Die dazu gegebenen Handlungsempfehlungen lauten:

,um den Ubergang aus den am Linienweg liegenden Gemeinden zum SPNV zu verbessern,
sollte einer Verlangerung der Linie 1044 zum Bahnhof Husum gepruft werden. Eine verbesserte
Anschlussgestaltung und Angebotsverbesserungen im SPNV oder tibrigen OPNV sind zu priifen. Dies
sollte u.a. auch die Abwagung der Erfordernis erganzender Fahrten im tibrigen OPNV zwischen Jiibek
und Flensburg beinhalten.“*

In der Zusammenfassung der MaRnahmenempfehlungen im Kapitel 5.2 finden sich
unter den ,Korridorbezogenen MalRBhahmen®“ noch zwei ergdnzende MalRhahmen fir
den Korridor Husum — Flensburg. Sie lauten:

2 RNVP, Schnittmengenteil Kr SL-FL und Kr NF, S. 36, Kapitel 5.1
®a.a.0., S. 37
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JAttraktivitatssteigerung des SPNV fir Direktverkehre durch Einrichtung einer RB Jibek —
Flensburg und Weiterfihrung der Linie [1044, Zusatz der Verfasser] zum Bahnhof Husum zur
Verbesserung der Verknupfungswirkung.“31

Diese MalRinahmen wuirden fur die Burger, die im Einzugsbereich der Eisenbahn-
trasse Husum — Jubek wohnen aber keine Verbesserung bedeuten, da das Problem
der schlechten Erreichbarkeit der Bahnhofe in Husum und Jibek damit nicht gelost
wird.

Zum Korridor Husum — Schleswig werden folgende Feststellungen getroffen:

.FUr den Korridor Husum - Schleswig bestehen starke Verflechtungen zwischen den
Mittelzentren. Fiir die Berufspendelnden besteht ein hochwertiges OPNV-Angebot mit dem SPNV.
Aufgrund des Fehlens weiterer SPNV-Zugangsstellen im Korridor mit Ausnahme von Jibek ist das
SPNV-Angebot jedoch fur Berufspendelnde nach Husum oder Schleswig mit Wohnort zwischen
diesen Stadten schwer zugémglich.“32

Wie bereits weiter oben im Kapitel 3.3 beschrieben, ist der Bahnhof in Jubek nur zu
unakzeptabel langen Fahrzeiten mit dem tbrigen OPNV zu erreichen, also nicht nur
schwer zuganglich, sondern quasi nicht zuganglich. Die einzige Moéglichkeit, dieses
Problem zu l6sen, ist der Bau weiterer Zugangsstellen an der Eisenbahntrasse
Husum — Jubek. Diese Mdglichkeit wird in den Handlungsempfehlungen aber nicht
zum Ausdruck gebracht. Letztere befassen sich ausschliel3lich mit der Buslinie 1046
und lauten:

.Einzelne Fahrten der Linie 1046 sollten zu Spitzenzeiten im Berufspendelndenverkehr und
der Beférderung der Schilerinnen und Schuler weiterhin von und nach Husum gefiihrt werden, um
das Angebot fur OPNV-Nutzende aus Schleswig und Treia nach Husum zu sichern. Weiterhin sind die
Erfordernisse der Beforderung der Schilerinnen und Schiler zum Schulstandort Oster-Ohrstedt sowie

in beschranktem Maf3e zum Schulstandort Husum zu beachten. Es wird empfohlen, die Integration in
die Linienfahrten beizubehalten, um auch andere Zielgruppen fir das Angebot zu erschlieBen.“*®

In den ,Korridorbezogenen MalRnahmen®, die fir den Korridor Husum — Flensburg
weiter oben bereits angesprochen wurden, finden sich aber fir den Korridor Husum —
Schleswig keine weiteren erganzenden Mal3nahmen, insbesondere keine, die sich
mit der Eisenbahntrasse Husum — Jubek befassen. Die bestehende Eisenbahntrasse
findet keine Berucksichtigung!

Vor diesem Hintergrund sind samtliche Handlungsempfehlungen, die im
Schnittmengenteil gegeben werden, fir diejenigen Blrger, die im Einzugsbereich der
Bahntrasse Husum — Jubek ihren Wohnsitz haben, nicht hilfreich. Obwohl in den
Oberzielen des RNVP fur den Planungsraum | die Wichtigkeit der Verbindungen
zwischen den Mittelzentren Husum und Schleswig zum Oberzentrum Flensburg und
die ErschlielBungswirkung, die von den Verbindungsachsen ausgehen soll, betont
werden, ist davon weder in den Handlungsempfehlungen zu lesen noch vor Ort
irgendetwas zu spuren.

Deshalb soll im n&chsten Kapitel die ErschlieBungswirkung der Bahntrasse Husum —
Jubek naher untersucht werden.

%1 RNVP, Schnittmengenteil Kr SL-FL und Kr NF, S. 41, Kapitel 5.2, Tabelle 8
* a.a.0., S. 38; Kapitel 5.1
*#a.a.0.,S 39
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Die ErschlieBungswirkung der Bahntrasse Husum — Jibek

7. Die ErschlieBungswirkung der Bahntrasse Husum — Jubek

Die Strecke Husum - Jubek

Abbildung 18: Eisenbahntrasse Husum - Jubek mit ehemaligen Bahnhaltepunkten

Wenn von einer Bahntrasse eine ErschlieSungswirkung ausgehen soll, kann das nur
uber vorhandene Bahnhofe bzw. Bahnhaltepunkte funktionieren. Da bisher keine
Kriterien festgelegt sind, nach denen man bestimmen kann, wann ein Korridor als
erschlossen gelten kann, missen diese zunachst definiert werden.

Definition der ErschlieBungskriterien

Zunachst mussen alle Gemeinden mit mehr als 100 Einwohnern erfasst werden, die
in einem Korridor von 5 km zu beiden Seiten der Eisenbahntrasse liegen. Danach
missen die Strallenentfernungen von diesen Gemeinden zum nachstgelegenen
Bahnhof/Bahnhaltepunkt betrachtet werden.

Ist diese Entfernung kleiner als oder gleich 5 km (optimale Fahrradent-
fernung/zumutbare Ful3gangerentfernung), gilt die Gemeinde als erschlossen. Ist
diese Entfernung groRer als 5 km und kleiner als oder gleich 10 km, gilt die
Gemeinde als teilweise erschlossen. Ist die Entfernung gré3er als 10 km, gilt die
Gemeinde als nicht erschlossen.

Natdrlich muss als weiteres Kriterium auch der Ubrige Personennahverkehr
betrachtet werden. Kénnen mindestens 66,6% der auf der Trasse verkehrenden
Ziuge mit einer Umsteigezeit am Bahnhof/Bahnhaltepunkt, die kleiner als oder gleich
30 Minuten ist, erreicht werden, gilt die Gemeinde als erschlossen. Kénnen 33,3%
bis 66,6% der auf der Trasse verkehrenden Zige mit einer Umsteigezeit, die kleiner
oder gleich 1 Stunde ist, erreicht werden, gilt die Trasse als teilweise erschlossen.
Konnen weniger als 33,3% der auf der Trasse verkehrenden Zlge erreicht werden,
gilt die Gemeinde als nicht erschlossen.
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Die ErschlieBungswirkung der Bahntrasse Husum — Jibek

Festlegung der zu betrachtenden Gemeinden

Folgende Gemeinden liegen in dem zu betrachtenden Korridor:

Mildstedt/Rosendahl (ehemaliger Bahnhof)
Mildstedt/Schwesing-Bahnhof (ehemaliger Bahnhof)
Schwesing

Wester-Ohrstedt
Wester-Ohrstedt/Ohrstedt-Bahnhof (ehemaliger Bahnhof)
Oster-Ohrstedt

Wittbek

Ahrenviol

Bondelum

Ahrenvidlfeld (ehemaliger Bahnhof)

Treia

Sollerup

Sollerup/Sollbriick (ehemaliger Bahnhof)

Unter Anlegung der oben aufgestellten Kriterien wird in der nachfolgenden Tabelle 6
die Einstufung der Gemeinden mit den Bewertungsstufen ,erschlossen®, ,teilweise
erschlossen und ,nicht erschlossen® vorgenommen. Ausschlaggebend fir die
Festlegung der Bewertungsstufe ist das jeweils hoher bewertete Kriterium
(Entfernung oder Erreichbarkeit mit dem tibrigen OPNV).

Erschliefung der Gemeinden im Einzugsbareich der Bahntrasse Husum - Jibek
Erreichbarkeil mit Gbrigem OGPy
olche. | Tomnbehn- | ben- | tigich | wachantiich Ernalch-
Gemeinde eaguiar || TTISINE | ey fuarehinds [varkateental T 150 7 | badl |Kechiemuig
b || Moman REZ4 | Tl %
inkm

Raosendah! Hugum 33 133 I5| 6| 3
Schwesing-Bahnho! HuEum 5.8 133 Eloj0ON
Schwesing Husum - 133 g | 6|0
Wester-Ohrstadt Husum 133 7]6]of
Ohrstedt-Bahnhot Husum 12,1 133 7|60
Oster-Ohrstedt Husum - 133 7160 i
Witthek Husurm 133 T10|0
Ahranvidl Husum 133 E|O|DQ
Bondelum libek 265 5100
Ahrenvidlfeld J0bek/Husum 17.0 266 6 |lolol
Trela Jibek/Husum 266 T | 5|0
Sollensp bk - Fi) 0100
Sallbrilck lbek 21.3 265 ojlajop

ehemallger Bahnhof:

grschiossen:

tellweise erschloizen:

nicht erschlossen: _

Tabelle 6: ErschlieBung der Gemeinden an der Bahntrasse Husum- Jubek
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Die ErschlieBungswirkung der Bahntrasse Husum — Jibek

Erlauterungen zur Tabelle 6

Die StraRenentfernungen sind mit dem von Microsoft in der Windows 8.1-Version zur
Verfigung gestellten Bing Routenplanerprogramms aufgestellt worden. Die Spalte
Jaglich verkehrende RE 74" wurde auf der Basis des gultigen Fahrplanheftes
(s. Anlage B — 5) erstellt. Das bedeutet, in Husum verkehren 19 Ziige taglich
(Richtung Kiel) und in Jubek verkehrt genau die doppelte Anzahl von 38 Zigen
(19 Richtung Husum und 19 Richtung Kiel).

Die Spalten ,Erreichbarkeit mit Gibrigem OPNV* wurden auf der Basis der giiltigen
Fahrplanhefte, die Uber die Web-Seite der NAH.SH GmbH abgerufen wurden (nicht
als Anlage der Studie beigefuigt), erstellt. Die Bewertung ,Nichterreichbarkeit* mit
dem Ubrigen OPNV in den Gemeinden Sollerup und Sollbriick ist darauf
zuriickzufiihren, dass der Bahnhof in Jubek, der nur 5,2 km bzw. 7,3 km von diesen
Gemeinden entfernt liegt, nur in Zeiten zwischen 1 Stunde und 13 Minuten und
2 Stunden und 1 Minute nach mehrmaligem Umsteigen (teilweise in Husum,
Schleswig oder Flensburg) erreicht werden kann.

Somit ergibt sich fur die weitere Betrachtung an der Strecke Husum — Jibek das
folgende Bild:

Die Strecke Husum - Jiibek Der zu erschlieBende Korridor —

Durch Husum Durch Husum Durch Jiibek teilweise
erschlossen teilweise erschlossen erschlossen

Abbildung 19 : ErschlieBungswirkung an der Trasse Husum - Jibek

Der Abbildung 19 kann man entnehmen, dass der nicht erschlossene Teil des
Korridors (gelb dargestellt) durch 2 Bahnhaltepunkte in Ohrstedt-Bahnhof und
Ahrenvidlfeld erschlossen werden kénnte. Damit ergibt sich das in der Abbildung 20
auf der folgenden Seite dargestellte Bild:
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Abbildung 20: Erschlieung durch Ahrenvidlfeld und Ohrstedt-Bahnhof

Mit der in der Abbildung 20 dargestellten Erschlieung durch die mdglichen
Bahnhaltepunkte in Ahrenvitlfeld und Ohrstedt-Bahnhof kann man nunmehr wirklich
von einer ErschlieBungswirkung, die von der Trasse Husum — Jibek ausgehen soll,
sprechen. Betrachten wir daher den Einzugsbereich der beiden moéglichen Bahn-
haltepunkte und die dort ansassigen Blirger ndher, aus denen sich ja das verfliigbare
Ein- und Aussteigerpotenzial rekrutiert (Abb. 21 und Abb. 22).

Einzugsbereich Ahrenvidlfeld

e |

Im Einzugsberaich Ahrenvialfeld
wohnende Blrger: ca. 2,500

Abbildung 21: Einzugsbereich Ahrenviélfeld

Ein Bahnhaltepunkt
in Ahrenvidlfeld er-
schliel3t mit den Ge-
meinden Ahrenvidl,
Bondelum und Treia
ein Potenzial von
ca. 2.500 Personen,
der in Ohrstedt-
Bahnhof mit den
Gemeinden Wester-
und Oster-Ohrstedt
sowie Wittbek ein
Potenzial von
ca. 2400 Personen.

Einzugsbereich Ohrstedt-Bahnhof
’ i

Im Einzugsbereich Ohrstedt-Bahnhof
wohnende Burger: ca. 2.400

Abbildung 22: Einzugsbereich Ohrstedt-Bhf

Nachfolgend sollen alle méglichen Bahnhaltepunkte der Trasse betrachtet werden.
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8. Mogliche Bahnhaltepunkte an der Trasse Husum — Jiibek

8.1. Rahmenbedingungen

Bevor die neuen Bahnhaltepunkte an der Vergleichstrasse Kiel — Rendsburg im
Januar 2015 reaktiviert werden konnten, wurden alle méglichen Standorte mit einer
Vorstudie der LVS SH im Jahr 2008 untersucht und bewertet**. Die Methoden und
Vorgehensweisen sowie die daraus resultierenden Bewertungen in dieser Studie
werden analog zu der Vorstudie aus dem Jahr 2008 vorgenommen und mit Hilfe der
Ergebnisse der vorangegangenen Kapitel dieser Studie ergdnzt. Deshalb zitieren wir
die relevanten Passagen aus der Vorstudie:

.In dieser ersten Phase wird jeder der ausgewahlten Standorte einzeln auf die drei Aspekte
,erforderliche bauliche MaRBnahmen’, ,ErschlieBungsmdglichkeiten’ sowie ,Fahrgastpotenziale’ hin
untersucht. Nur wenn ein Standort alle drei Bedingungen erfillt, wird er in die weiteren
Untersuchungen mdoglicher Bedienungskonzepte einbezogen. Gibt es bereits unlésbare Probleme
hinsichtlich des Platzangebotes oder der ErschlieBungsmaoglichkeiten, so wird auf eine detaillierte
Potenzialanalyse verzichtet.

Mit dem Aspekt erforderliche bauliche MaRnahmen wird am Standort untersucht, ob der eigentliche
Haltepunkt, also der Bahnsteig (erforderliche Lange 140 m fir einen freiziigigen Einsatz verschiedener
Fahrzeuge in Dreifachtraktion und 2,5 m Breite, Bahnsteighthe 76 cm) mit Sitzgelegenheiten und
Unterstand sowie die notwendige Bahntechnik (z.B. Signalanlagen, ggf. beschrankter Bahniibergang)
errichtet werden kann.

Der Aspekt ErschlieBungsmadglichkeiten beleuchtet das Bahnhofsumfeld. Hierbei muss ausreichend
Platz fir Zuwegungen und Verknupfungsflachen wie Parkplatze (P+R-Stellplatze, Fahrradstander und
evtl. -boxen) und eine Bushaltestelle in geeigneter Lage und Linienfihrung vorhanden sein.

Die Ermittlung der zu erwartenden Fahrgastpotenziale erfolgt durch die Auswertung von aktuellen
Sozialdaten (Einwohner, Ein- und Auspendler), die Berucksichtigung gréerer Vorkommen an
Arbeitsplatzen  (Gewerbegebiete, groBe Firmenstandorte) sowie attraktiver Freizeitziele
(Einkaufszentren, Tourismusangebote, Sehenswiirdigkeiten usw.).“*

Das Fahrgastpotenzial lasst sich am schwierigsten prognostizieren. Daher werden
hierzu die taglichen Ein- und Aussteigerzahlen an den Bedarfshaltepunkten der
Eiderstadter Bahn (RB 64 zwischen Husum und Bad Sankt Peter—Ording) aus dem
Jahr 2012 mit herangezogen®®, die nachfolgend dargestellt werden (Tabelle 7):

[ An den Ein- und Aussteigerzahlen
Tégliche Ein- und Aussteiger der Eiderstadter Bahn kann man ab|esen’ dass ein

RB 64 zwischen Husum und Bad 5t. Peter - Ording T .
e tagliches Fahrgastpotenzial um 50

Gemeinde [_Ein- wnd Aussteiges Personen ausreicht, um einen
g - 7 Bahnhalt einzurichten. Die aktu-
s : = ellen Sozialdaten konnen
sandwehle 54 zahlreichen Tabellen und

Abbildungen aus dem gultigen
RNVP entnommen werden. Sie
beziehen sich aber nie auf die einzelne Gemeinde, sondern immer auf den Kreis
bzw. sogar Uberlappend auf mehrere Gebietskorperschaften.

Tabelle 7: Ein- und Aussteiger Eiderstadter Bahn

3 LVS SH, Vorstudie Strecke Kiel — Rendsburg, Kiel 2008
%aa0.,S.5
% NVP bis 2017, S. 24, Abb. 10
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Moglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt - Rosendahl

Deshalb seien nachfolgend beispielhaft die Berufspendelndenstrome in den Kreisen
des Planungsraumes | dargestellt®’:

Von den hier aufge-

Die relevanten Berufspendelndenstrime pwischen den Kreisen Nordfriesland und ..
Schleswig-Flenshurg {sowie ggl. Flensburg) konzentrieren sich im Wesentlichen auf flhrten BerUfSpend lern
die Arbeitsarte kommen mit Sicherheit
+ Flensburg (2.104 Einpendelnde aus Nordfriesland), einige aus Wohnorten
+ Husum (1.034 Einpendeinde aus Flensburg und Schieswig-Flensburg),
* Schieswig (430 Einpendelnde aus Nordiriesiand), entlang der Bahn-
+ Niebill (149 Einpendeinde aus Flensburg und Schieswig-Flensburg), trasse Husum —
* Leck (102 Einpendelnde aus Flensburg und Schieswig-Flensburg) und .. . ..
* Handewitt (79 Einpendelnde aus Nordiriesland). J Ubek’ nur sie konnen
eben nicht ihrer
Abbildung 23: Berufspendeldenstréme Heimatgemeinde

zugeordnet  werden.
Dazu kommen die Schuler, die weiterbildende Schulen (Gymnasien, Berufsschulen,
usw.) in den Kreisstaddten Husum und Schleswig besuchen oder Studenten, die sich
an den Universitdten Flensburg oder Kiel eingeschrieben haben. Weiter dirfen
altere, in der Mobilitat eingeschrankte Burger und Jugendliche, die eine kulturelle
Veranstaltung in den groReren Stadten besuchen wollen, nicht aul3er Acht gelassen
werden. Weil sich die genaue Anzahl der Pendler nicht exakt aus den zur Verfiigung
stehenden statistischen Daten herleiten lasst, wird der Wert fir das Fahrgast-
potenzial eines Bahnhaltepunktes naherungsweise zunachst mit 4 % der Blrger, die
im Einzugsbereich des Bahnhaltepunktes wohnen, angesetzt. Dieses kommt nach
Ansicht der Verfasser durchaus der Realitdt nahe. Ist dieser Wert grof3er als 50, gilt
das Kriterium ,Fahrgastpotenzial“ als erfullt.
Mit Blick auf die Bahntrasse Husum — Jubek in der Abbildung 18 kommen fur eine
Untersuchung ausschlie3lich die ehemaligen Haltepunkte Rosendahl, Schwesing-
Bahnhof, Ohrstedt-Bahnhof, Ahrenvitlfeld und Sollbrick in Frage, die nachfolgend
detailliert betrachtet und fir eine Reaktivierung nach den oben angesprochenen
Kriterien bewertet werden sollen. Weitere Haltepunkte an anderer Stelle sind nicht
erkennbar.

8.2. Maglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt - Rosendahl

Der mdgliche Bahnhaltepunkt Mildstedt — Rosendahl liegt 3,3 Eisenbahnkilometer
vom Bahnhof Husum entfernt an der Trasse Husum — Jubek (s. Abb. 24).

g

&
¢
$
55-‘

mMibglicher
Bahnhaltepunkt

Abbildung 24: Moglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt - Rosendahl

3

" RNVP, Schnittmengenteil Kr SL-FL und Kr NF, S. 12, KaBiteI 2.1,
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Moglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt — Schwesing-Bahnhof

Abbildung 25: Bild 1 - Rosendahl Abbildung 26: Bild 2 - Rosendahl

_ Wie auf den Abbildungen 25 und 26
et WS gut erkennbar, ist die Errichtung
eines Bahnsteigs auf der Seite des
; Bahnwegs (s. Abb. 27) auf Grund
/ Bahnhaltepunkt der Bebauung nicht moglich. Die
- gesamte Bahnanlage einschlief3lich
olin, . Parkplatzen und Fahrradabstell-
[ o moglichkeiten musste auf der nord-
lichen Seite der Trasse am
Bowerfeld neu entstehen. Die
Bushaltestellen liegen ebenfalls
nicht  direkt am maoglichen
Bahnhaltepunkt. Hinzu  kommt,
dass der mdgliche Bahnhalt Rosendahl im Kapitel 7 der Studie als ,durch die
Bahntrasse Husum — Jiubek erschlossen” eingestuft wurde. Somit erscheint der
Standort Mildstedt — Rosendahl derzeit fir eine Wiedererrichtung eines
Bahnhaltepunktes nicht geeignet und wird daher nicht vertieft betrachtet.

&

Abbildung 27: Lage Bahnhaltepunkt Rosendahl

8.3. Moglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt — Schwesing-Bahnhof

Der maogliche Bahnhaltepunkt Mildstedt — Schwesing-Bahnhof liegt 5,8 Eisenbahn-
kilometer vom Bahnhof Husum entfernt an der Trasse Husum — Juibek (s. Abb. 28).

Enemaliger
Bahnhaltepunkt

Schwesing-Bahnhof

Abbildung 28: Mdglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt - Schwesing-Bahnhof
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Moglicher Bahnhaltepunkt Mildstedt — Schwesing-Bahnhof

Abbildung 30: Derzeitiges Aussehen des Umfeldes am Bahnhof Schwesing

(#)
Ehemaliger \
Bahnhaltepunkt
—

Abbildung 31: Lage Bahnhaltepunkt Schwesing

Wie man auf den Abbildungen 29 und 30
erkennen kann, existiert das ehemalige
Bahnhofsgebaude noch und ist bewohnt.
Die gesamte ehemalige Bahnanlage mit
Ausnahme des Gleises befindet sich
offenbar in  Privatbesitz oder st
vermietet. Eine Bushaltestelle ist noch
verfugbar. Parkmaoglichkeiten und
Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader sind
nicht mehr verfugbar (s. Abb.31). Die
gesamte Bahnanlage musste an anderer
Stelle neu erschlossen und gebaut
werden. Hinzu kommt, dass der

maogliche Bahnhalt Schwesing im Kapitel 7 der Studie als ,durch die Bahntrasse
Husum - Jibek teilweise erschlossen” eingestuft wurde und somit nur bei
dringendem Bedarf wiedererrichtet werden sollte.

Somit erscheint der Standort Mildstedt — Schwesing-Bahnhof derzeit fur eine Wieder-
errichtung eines Bahnhaltepunktes nicht geeignet und wird daher nicht vertieft

betrachtet.
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Mdglicher Bahnhaltepunkt Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof

8.4. Mdoglicher Bahnhaltepunkt Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof

Der mogliche Bahnhaltepunkt Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof liegt 12,1 Eisen-
bahnkilometer vom Bahnhof Husum entfernt an der Trasse Husum - Jiubek
(s. Abb. 32).

Richtung
Ahrenvidileld

Richiung Husum Ehemaliger
Bahnhaltepunkt

Hichtung

pnuﬂ:iunwrhﬂfrpﬁ.ﬂ

Abbildung 32: Mdglicher Bahnhaltepunkt Wester - Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof

Der mogliche Bahnhaltepunkt Ohrstedt-Bahnhof weist, im Gegensatz zu allen ande-
ren moglichen Bahnhaltepunkten an der Trasse, einige Besonderheiten auf. Vor
160 Jahren verflgte er als Dreh- und Angelpunkt zwischen den Trassen Flensburg —
Husum und Husum — Rendsburg sogar tUber eine Drehscheibe, mit deren Hilfe die
Lokomotiven in die bendtigte Fahrtrichtung gedreht werden konnten - aber das ist nur
noch Geschichte. Das Bundeswehrdepot in Oster — Ohrstedt, das im Jahr 2002 den
Eisenbahnanschluss aufgegeben hatte, wurde im Jahr 2006 Uber das sudliche
zweite Gleis aber wieder an das Netz der Deutschen Bahn angeschlossen. Deshalb
verfugt Ohrstedt-Bahnhof immer noch tber zwei manuelle Weichen sowie einen
Prellbock (s. Abb. 33).

Abbildung 33: Ohrstedt-Bahnhof, 2 Weichen und 1 Prellbock

Aufgrund des zweiten Gleises konnte die Bahntrasse in Ohrstedt-Bahnhof sehr
preisgunstig gekreuzt werden (s. Abb. 32), woflr nur zwei weitere Weichen und
wenige Meter Gleis bendtigt wirden. Zudem liegt Ohrstedt-Bahnhof mit
12,1 Bahnkilometern Entfernung zum Vollknoten Husum und 14,2 Bahnkilometern
Entfernung zum Richtungsknoten Jubek quasi genau auf der Halfte der Trasse, was
einer Kreuzungsmdoglichkeit genau an dieser Stelle der Trasse entgegenkommt,
sollte diese bei einer Erweiterung des Angebots auf der Trasse ins Auge gefasst
werden.
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Mdglicher Bahnhaltepunkt Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof

Abbildung 35: Umfeld des mdéglichen Bahnhaltepunktes Ohrstedt-Bahnhof

Wie auf den Abbildungen 34 und 35

+ e deutlich wird, ist das ehemalige

Bahnhofsgelande nicht bebaut worden

und als Parkplatz bzw. als Stellplatz fur
£ Glas- und Bekleidungscontainer
5? Ehemaliger

¥

Sahnhattepunht genutzt. Eine Bushaltestelle (s. Abb.
E: 36) ist vorhanden, wird aber nur sehr
sporadisch bedient. Fahrradwege und

Wsw Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader sind

nicht vorhanden. Aufgrund der
Einstufung des Bahnhaltepunktes
Abbildung 36: Lage Bahnhaltepunkt Ohrstedt-Bahnhof Ohrstedt-Bahnhof als ,,dUI‘Ch die Bahn-
trasse Husum - Jibek nicht er-

schlossen® im Kapitel 7 der Studie kommt diesem Bahnhaltepunkt eine besondere
Bedeutung zu. Er wird daher im Folgenden ndher betrachtet.

Erforderliche bauliche Malihahmen

Der Neubau eines Bahnsteigs ware in jedem Fall erforderlich. Wegen der ginstigen
Erschlieungsmdglichkeiten lage dieser am besten am sidlichen Bahngleis. Dieses
Gleis liegt aber nicht an der Fahrtrasse (nordliches Gleis) und ist nur tGber zweli
manuell zu bedienende Weichen (s. Abb. 33) an die Fahrtrasse angebunden. Das
bedeutet, dass die beiden vorhandenen manuell betriebenen Weichen durch
automatische Weichen (stellwerksbetrieben) ersetzt und zwei weitere automatische
Weichen sowie wenige Meter Gleis im moglichen Kreuzungsbereich (s. Abb. 32)
hinzugebaut werden mussten. Hinzu ka&me die bendétigte Signal- und
Sicherungstechnik. Da der planerische und finanzielle Aufwand fur diese Mal3-
nahmen jedoch erheblich ist (gréf3er 1 Mio. Euro), sollten diese MaRnahmen erst ins
Auge gefasst werden, wenn dariber entschieden worden ist, ob in Ohrstedt-Bahnhof
eine Kreuzungsmoglichkeit der Trasse Uberhaupt vorzusehen ist, um die Kapazitat
an der Trasse Husum — Jubek um 100 % zu erh6hen.
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Maglicher Bahnhaltepunkt Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof

Deshalb kommt auch ein Bahnsteig zwischen den beiden Gleisen in Frage, von dem
man sowohl in haltende Zige am ndrdlichen und stdlichen Gleis einsteigen kann.
Solche Bahnsteige mussen aber behindertengerecht erreicht werden kénnen, wobei
mindestens ein Gleis zu Uberqueren ist. Deshalb ist das zu Uberquerende Gleis
entweder zu untertunneln oder zu uberbricken und jeweils mit Fahrstihlen zu
versehen. Keine dieser beiden MalRnahmen kommt aus Kostengriinden fur einen
Bahnhaltepunkt wie Ohrstedt-Bahnhof in Betracht.

Darum verbliebe fur den Bahnsteig, sofern die Trasse nicht gekreuzt werden soll, nur
der Neubau am noérdlichen Gleis, wobei die Erschlielungsmdglichkeiten deutlich
schlechter als die am sdudlichen Gleis sind (Parkplatze, Abholzung des
Schallschutzes durch Baume und Buschwerk, usw.). Hinzu kommt, dass noch nicht
eingeschatzt werden kann, wie diese MalRhahmen durch die Bevolkerung bewertet
werden. Entsprechende Umfrageergebnisse liegen nicht vor und sind erst bei Bedarf
zu ermitteln.

ErschlieBungsmadglichkeiten

Die ErschlieBungsmdglichkeiten am sudlichen Gleis sind, wie bereits angesprochen,
deutlich gunstiger als am nordlichen Gleis. Deshalb werden nur die
ErschlieBungsmoglichkeiten am sddlichen Gleis betrachtet. Das Raumangebot fur
etwa 30 Parkplatze sowie fur Fahrradabstellméglichkeiten ist vorhanden. Eine
Bushaltestelle (Linie 1046 und 1049) ist vorhanden, wird aber nur sehr sporadisch
bedient. Die Busfahrplane muissten bei Reaktivierung des Bahnhaltepunktes
angepasst werden. Fahrradwege zu den Ortszentren Wester- und Oster-Ohrstedt
mussten durch die Gemeinden in eigener Initiative geschaffen werden.

Fahrgastpotenziale

Der Einzugsbereich des Bahnhaltepunktes Ohrstedt-Bahnhof umfasst gemali
Abbildung 22 auf Seite 34 die Gemeinden

Wester — Ohrstedt mit 1023 Einwohnern

Oster — Ohrstedt mit 605 Einwohnern und
Wittbek mit 770 Einwohnern
Gesamt: 2398 Einwohner®®

Gemald der Definition im Kapitel 8.1 auf Seite 35 der Studie werden 4 % der
Einwohner als mogliches tagliches Fahrgastpotenzial (Ein- und Aussteiger)
angenommen, also 96 tagliche Fahrgaste. Da diese Anzahl groRRer als 50 ist, gilt das
Kriterium ,Fahrgastpotenzial” als erfllt.

Zusammenfassend erscheint der Standort Wester — Ohrstedt / Ohrstedt-Bahnhof
derzeit fir eine Wiedererrichtung eines Bahnhaltepunktes geeignet. Bei einer
Kreuzung der Trasse an dieser Stelle ware der Standort sogar als ,gut geeignet” zu
bewerten und der Bahnhaltepunkt wirde zum Bahnhof hochgestuft werden.

38

Statistisches Amt flr Hamburg und SH, Bevﬁlkerung der Gemeinden in SH, Tabelle1 1,S.5-8
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Moglicher Bahnhaltepunkt Ahrenviélfeld

8.5. Mdglicher Bahnhaltepunkt Ahrenvidlfeld

Der mdogliche Bahnhaltepunkt Ahrenviélfeld liegt 17,0 Eisenbahnkilometer vom
Bahnhof Husum entfernt an der Trasse Husum — Juibek (s. Abb. 37).

Riehturig Husirm

Ehemaliger
Bahnhaltepunkt

Abbildung 37: Mdglicher Bahnhaltepunkt Ahrenvidlfeld

Ein Blick zuriick in die Geschichte zeigt, wie die Situation rund um den ehemaligen
Bahnhof Ahrenviol vor 100 Jahren aussah® [Erlauterungen (rot umrandet) durch die
Verfasser eingefiigt] (s. Abb. 38):

Auch Ahrenvitlfeld verfligte zwischen 1915

| ”fﬁbi Mool O und 1982 Uber ein zweites Gleis, das Uber

S zwei Weichen an die Fahrtrasse angebun-

den war. Dieses zweite Gleis wurde nach

Aufgabe des Guterbahnhofs zurtickgebaut.

Neben der Gastwirtschaft und dem Wohn-

haus direkt neben dem Bahnlbergang, in

dem zur damaligen Zeit zwei Bahnbe-

dienstete mit ihren Familien wohnten, ist

noch ein Gebaude des ehemaligen Giuter-

Fiseuusaids bahnhofs stehen geblieben (s. Abb. 39), das
heute als Gemeindeschuppen genutzt wird.

Abbildung 38: Skizze Bahnhofsumfeld um 1920

Der durch den Abriss des Bahnhofs-
gebéaudes und den Rickbau des zweiten
Gleises freigewordene Platz wird heute
durch Parkplatze genutzt, die der
Gemeinde gehoren.

Abbildung 39: Ahrenvidlfeld - Gemeindeschuppen

* Chronik Ahrenviélfeld, S. 70
Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten an der Trasse Husum - Jibek Seite 42



Moglicher Bahnhaltepunkt Ahrenviélfeld

Abbildung 41: Umfeld des méglichen Bahnhaltepunktes Ahrenviélfeld
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Abbildung 42: Lage Bahnhaltepunkt Ahrenvidlfeld

Wie man auf den Abbildungen 40 und 41 erkennen kann, ist das ehemalige
Bahnhofsgelande mit Ausnahme des Gemeindeschuppens nicht bebaut und wird als
Parkplatz bzw. als Stellplatz fur Glascontainer genutzt (s. Abb. 42). Eine Bus-
haltestelle fur jede Fahrtrichtung (s. Abb. 43 und 44) ist vorhanden. Sie wird aber nur
sporadisch bedient (s. vorangegangene Kapitel). Buswartehauschen sind derzeit
nicht vorhanden; tber den Neubau auf der Nordseite der Hauptstrafl3e (Fahrtrichtung
Ahrenviol) steht die Gemeinde mit dem Eigentimer in Verhandlungen.
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Mdglicher Bahnhaltepunkt Ahrenviélfeld

Abbildung 43: Haltestelle Richtung Ahrenviol Abbildung 44: Haltestelle Richtung Treia

Parkplatze stehen zu beiden Seiten des Schulwegs in ausreichender Anzahl (ca. 40)
zur Verfigung (s. Abb. 41).
T L “*ﬂﬁ‘ L = Fahrradabstellmdglichkeiten sind ebenfalls in
= i ' = ausreichender Anzahl vorhanden (s. Abb. 41,
44 und 45). Sie sollen jedoch bei nachster
Gelegenheit durch eine modernere Variante
ersetzt werden.
Der gesamte Gehweg im Ortskern ist als
kombinierter Fuf3-/Radweg ausgelegt und
verlauft in nord-westlicher Richtung bis zur
Gemeindegrenze mit Ahrenvidl und in sid-
Ostlicher Richtung Uber die Kreisgrenze
Abbildung 45: Fahrradstander an der Haltestelle hinaus bis zum Ortskern von Treia im Kreis
Schleswig — Flensburg.
Aufgrund der Einstufung des Bahnhaltepunktes Ahrenvitlfeld als ,durch die Bahn-
trasse Husum — Jubek nicht erschlossen“ im Kapitel 7 der Studie kommt diesem
Bahnhaltepunkt ebenfalls eine besondere Bedeutung zu. Er wird daher naher
betrachtet.

Erforderliche bauliche MalRnahmen

Auf dem freien Areal des ehemaligen Bahnhofs in der Schulstral3e ist ausreichend
Platz fur die Errichtung eines neuen Bahnsteigs von ca. 140 m Lange vorhanden.
Der Bahnubergang Hauptstral3e ist mit Halbschranken fur den MIV ausgestattet.
Auch der nordlich der Fahrbahn verlaufende Ful3- und Radweg ist durch Schranken
gesichert, so dass dort keine Anpassungsarbeiten erforderlich sind. Zusatzliche
Signal- und Sicherungstechnik ist bei einer eingleisigen Fahrtrasse ebenfalls nicht
erforderlich.

ErschlieBungsmadglichkeiten

Die ErschlieBung der Station ist problemlos mdoglich. Dabei handelt es sich
ausschlief3lich um Anpassungsarbeiten (Bau eines behindertengerechten Bahnsteig-
zugangs, neue Buswartehduschen, moderne Fahrradstander, Gartenbaumall-
nahmen, usw.), die im Rahmen der Bauunterhaltung von Hause aus durch die
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Mdoglicher Bahnhaltepunkt Sollerup - Sollbrtick

Gemeinde vorzunehmen waren, auch wenn kein Bahnhaltepunkt errichtet wirde. Die
Fahrplane der Busse waren allerdings an die verbesserten Gegebenheiten bei
Wiedererrichtung eines Bahnhaltepunktes anzupassen.

Fahrgastpotenziale

Der Einzugsbereich des Bahnhaltepunktes Ahrenvitlfeld umfasst gemal
Abbildung 21 auf Seite 34 die Gemeinden

Ahrenvidlfeld mit 228 Einwohnern
Ahrenviol mit 521 Einwohnern
Bondelum mit 170 Einwohnern und
Treia mit 1566 Einwohnern
Gesamt: 2485 Einwohner®

Gemal der Definition im Kapitel 8.1 auf Seite 35 der Studie werden 4 % der
Einwohner als mogliches tagliches Fahrgastpotenzial (Ein- und Aussteiger)
angenommen, also 100 tagliche Fahrgaste. Da diese Anzahl gro3er als 50 ist, gilt
das Kriterium ,Fahrgastpotenzial“ als erfullt. Erganzend soll erwéhnt werden, dass
die Gemeinde Ahrenvitlfeld zusammen mit dem Handels- und Gewerbeverein Treia
fur die Wiedererrichtung eines Bahnhaltepunktes in Ahrenvitlfeld geworben hat.
Dabei ist das Konzept auf groRe Zustimmung gestol3en: In einem 3-Monatszeitraum
im Jahr 2018 konnten tber 520 Unterschriften dafiir gesammelt werden.

Zusammenfassend erscheint daher der Standort Ahrenviolfeld fir eine Wieder-
errichtung eines Bahnhaltepunktes sehr gut geeignet.

8.6. Mdglicher Bahnhaltepunkt Sollerup - Sollbrick

Der mdgliche Bahnhaltepunkt Sollerup - Sollbriick liegt 21,3 Eisenbahnkilometer vom
Bahnhof Husum entfernt an der Trasse Husum — Juibek (s. Abb. 46).

mh

Richtung libek

Richtung Husum

Ehemaliger
Bahnhaltepunk!

Abbildung 46: Mdglicher Bahnhaltepunkt Sollbriick

“° Statistisches Amt fiir Hamburg und SH, Bevélkerung der Gemeinden in SH, Tabelle 1 1,S.5-8u. S. 15
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Mdoglicher Bahnhaltepunkt Sollerup - Sollbrtick

Privaipeible !
knmmerziell peaot

‘\ Ehematiger

Bahnhaltepunkt

& Abbildung 49: Umfeld Bahnhaltepunkt Sollbriick

Abbildung 48: Lage Bahnhaltepunkt Sollbriick

Wie man an den Abbildungen 47 und 49 erkennen kann, ist nach dem Rickbau der
Bahnhofsanlage bauseitig nichts geschehen. Das Gelande liegt brach. Eine Bus-
haltestelle ist im Nahbereich des Bahnhaltepunktes vorhanden (s. Abb. 48), aber
kann, sofern die Tore des kommerziell, privat genutzten Gelandes geschlossen sind,
nicht auf direktem Weg erreicht werden. Man miusste um das Privatgelande herum
laufen. Die Bushaltestelle wird auch nur sehr sporadisch bedient. Parkmdglichkeiten
sind auf unbefestigtem Gelande vorhanden; Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader gibt
es nicht.

Aufgrund der Einstufung des mdglichen Bahnhalts Sollbriick im Kapitel 7 der Studie
als ,durch die Bahntrasse Husum — Jubek teilweise erschlossen® sollte er nur bei
dringendem Bedarf wiedererrichtet werden. Dieser Bedarf konnte sich allerdings
durch die ,,Quasi — Nichterreichbarkeit* des nachstgelegenen Bahnhofs Jubek durch
den ubrigen OPNV herleiten lassen. Deshalb wird auch dieser Bahnhalt naher
betrachtet.

Erforderliche bauliche MalRnahmen

Auf dem freien Areal des ehemaligen Bahnhofs ist ausreichend Platz fur die Errich-
tung eines neuen Bahnsteigs von ca. 140 m Lange vorhanden. Der Bahnibergang
Achter de Bahn (s. Abb. 47) ist mit Halbschranken fir den MIV ausgestattet, so dass
dort keine Anpassungsarbeiten erforderlich sind. Zusatzliche Signal- und
Sicherungstechnik ist bei einer eingleisigen Fahrtrasse ebenfalls nicht erforderlich.

ErschlieBungsmadglichkeiten

Die ErschlieBung der Station ist problemlos mdglich. Der erforderliche Platz fir
Parkflachen und Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader ist ausreichend vorhanden.

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten an der Trasse Husum - Jubek Seite 46



Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Zuwegung zur Bushaltestelle muisste mit dem Privateigentimer verhandelt
werden, da sich eine Verlegung der Haltestelle auf das Bahngelande wegen nicht
vorhandener Wendemadglichkeit verbietet. Die Fahrpléane der Busse waren allerdings
an die verbesserten Gegebenheiten bei Wiedererrichtung eines Bahnhaltepunktes
anzupassen.

Fahrgastpotenziale
Der Einzugsbereich des Bahnhaltepunktes Sollbriick umfasst die Gemeinde
Sollerup mit 487 Einwohnern und

Esperstoft, ein Ortsteil
der Gemeinde Silberstedt, mit geschétzt ca. 250 Einwohnern

Gesamt: 737 Einwohner™*

Gemal der Definition im Kapitel 8.1 auf Seite 35 der Studie werden 4 % der
Einwohner als madgliches tagliches Fahrgastpotenzial (Ein- und Aussteiger)
angenommen, also 30 tagliche Fahrgéste. Da diese Anzahl kleiner als 50 ist, gilt das
Kriterium ,Fahrgastpotenzial® als nicht erflllt. Da es aber auch Bedarfshalte mit
weniger als 50 Ein- und Aussteigern pro Tag gibt (s. dazu Tabelle 7, S. 35, Kating mit
25 Ein- und Aussteigern), sollte eine Wiedererrichtung eines Bahnhalts nicht ganzlich
ausgeschlossen werden.

Zusammenfassend erscheint daher der Standort Sollerup - Sollbriick fur eine Wieder-
errichtung eines Bahnhaltepunktes nur bedingt geeignet.

8.7. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Ergebnisse aus den Kapiteln 8.2 bis 8.6 werden in der nachfolgenden Tabelle 8
unter Berlcksichtigung, dass die Kosten bezogen auf die Optionen (ohne bzw. mit
Kreuzung der Trasse) bewertet wurden, zusammengefasst:

Ergebnisse mit Bewertung fiir alle méglichen Bahnhaltepunkte an der Trasse Husum - liibek
Optionen Ohne Kreuzung der Trasse Husum - Jibek in Mit Kreuzung der Trasse Husum - Jibek in
Ohrstedt-Bahnhof Ohrstedt-Bahnhof
P""‘m"l Schwesi Ohrstedt- |Ahrenvial- Schwesing4 Ohrstedt- |Ahrenvidl-
Rosendahl s Sollbriick | Rosendahl ' Sallbriick
Kritarien Bahnhof | Bahnhof feld Bahnhof | Bahnhof feld
EErlu:lﬂhﬂun‘ teilvreize el cht et marlvweide Teilvredse nichit akehk teibweise
erschiossan eruchicssen
durch die Trasse erpchiossan | erschiossen | erschlossen | erschlossen erschiossen [erschioszen |armchiosien | erschicisen
|Erforderliche bau- nicht richt problema- | problemios | problemios miche micht problemlos | problemlos | problemio:
liche Maflnahmen | o=werst beweriaf il machbar machbar beweriat bevwwertet machbar rachibar machbar
|ErschlieBungs- nicht nicht oroblema Bleht alcht
: sehr gut gut gut sehr gut Bt
Imglichkeiten peweriel | bewertet tiseh bewertar | bewertet
. nichi nicht ca. 54 ca 100 .30 nicht micht o 56 ca. 100 ca_ 30
Fahrgastpoteziale == Z - : =
DEWErer Dewertel pro Tag pra Tag oro Tag DEwenel Bewerel pra Tag phe Tag 0o TAg
Kosten bel nikchi richt nicht micht
P milnbmal hach rormeal minimak nonma:
Wisderarrichtung | beweriet e e bewerne] Bewertet
wrhe gut sarhr gut
geelgnet
geeignet geehgnet

Tabelle 8: Bewertung der mdglichen Bahnhaltepunkte

“ Statistisches Amt fiir Hamburg und SH, Bevélkerung der Gemeinden in SH, Tabelle 1 1, S. 16
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Darstellung der Lésungsmaglichkeiten

9. Darstellung der Losungsmoglichkeiten

Bevor die beiden LOsungsmoglichkeiten fir die Bedienkonzepte der Trasse
vorgestellt werden, sollen zun&chst die Rahmenbedingungen, die bei der Erarbeitung
der L6ésungen zugrunde gelegt wurden, erlautert werden.

9.1. Rahmenbedingungen fur die Losungsmoglichkeiten

Ein wichtiger Aspekt fir die Erarbeitung von Lésungen ist die zulassige / mégliche
Geschwindigkeit auf der Trasse. Sie soll zunéchst betrachtet werden.

Danach sollen in einem Unterkapitel die moglichen Verspatungen am ,Nadelohr*
Jubek untersucht werden: Jibek missen alle Ziige passieren, die in Richtung Husum
wollen.

Abschliel3end soll in einem weiteren Unterkapitel mit einer Punktlichkeitsanalyse, die
Uber eine Woche fir alle auf der Trasse Husum — Jubek verkehrenden RE 74 erstellt
wurde, belegt werden, was schon heute ohne Anderungen auf der Trasse mdglich
ist.

9.1.1. Zulassige / mogliche Geschwindigkeit auf der Trasse

Die Forderung, die Streckengeschwindigkeit auf der Trasse Husum — Jubek von
80 km/h auf 120 km/h anzuheben, wurde vom Kreis Schleswig — Flensburg in seinen
Forderungen zur Weiterentwicklung des SPNV (s. dazu Tabelle 3 auf Seite 25 der
Studie) aufgestellt. Dass dies nicht so ohne weiteres mdglich ist, haben wir bereits
auf der Seite 26 der Studie erlautert und fur weitere Ergdnzungen auf dieses Kapitel
verwiesen.

Basis fur eine Geschwindigkeitsbetrachtung ist die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO). Sie unterscheidet dabei zunadchst grundsatzlich in Haupt- und
Nebenbahnen, wobei auf der Trasse Husum — Jubek eindeutig die Bestimmungen fir
Nebenbahnen gelten. Soll eine Anderung auf der Trasse herbeigefiihrt werden, die
nicht mit den Bestimmungen in der EBO in Einklang ist, entscheidet dariiber
das BMVI bzw., wenn es in der Vorschrift explizit angesprochen ist, das Eisenbahn —
Bundesamt*?. Am besten halt man sich also an die Vorgaben der Vorschrift: Dann
kénnen MalRnahmen auf der Trasse problemlos umgesetzt werden, ohne den
dornigen Weg eines langen Genehmigungsverfahrens gehen zu mussen.

Die zulassige Geschwindigkeit fir Nebenbahnen ist in § 40 (2) EBO geregelt, der
nachfolgend auszugsweise zitiert wird:

.Die zulassige Geschwindigkeit betragt fur Reiseztige mit durchgehender Bremse 100 km/h,
wenn die in den 88 5, 6, 11, 15 Absatz 1, § 16 Absatz 1 und § 35 Absatz 4 genannten, fiur

Hauptbahnen geltenden Vorschriften eingehalten sind, sonst 80 km/h; [gilt fir Nebenbahnen, Zusatz
der Verfasser]“43.

Damit gilt fur Nebenbahnen grundsatzlich eine zulassige Geschwindigkeit von
100 km/h, es sei denn, in den einschlagigen Paragraphen [§8 5 ,Spurweite”,
§ 6 ,Gleisbogen®, 8§ 11 ,Bahnibergange”, 8 15 (1) ,Streckenblock, Zugbeein-

“EBO, § 3
“a.a.0, §40 2)
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Rahmenbedingungen fur die Losungsmaoglichkeiten

flussung®, 8§ 16 (1) ,Fernmeldeanlagen® und 8§ 35 (4) ,grof3ter Bremsweg“] sind die
Vorschriften fir Hauptbahnen nicht eingehalten.

Wir kdnnen davon ausgehen, dass die 88 5, 6, 15 (1), 16 (1) und 35 (4) eingehalten
werden und nur der § 11 ,Bahniubergange” fur die derzeit zulassige Geschwindigkeit
von 80 km/h verantwortlich ist. Betrachten wir ihn daher naher.

Der § 11 EBO hat 19 Absatze, wobei nur die Absatze 7 und 10 Sonderregeln fir
Nebenbahnen anfuhren. Alle anderen Absétze (inclusive des Absatzes 10, linke
Seite) gelten fur Hauptbahnen, die auch fur Nebenbahnen eingehalten werden
mussen, wenn dort mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h gefahren werden soll.
Von besonderer Bedeutung ist der Absatz 6 [Zitat]:

.Bahnibergange sind durch

1. Lichtzeichen oder Blinklichter oder

2. Lichtzeichen mit Halbschranken oder Blinklichter mit Halbschranken oder

3. Lichtzeichen mit Schranken oder

4. Schranken
technisch zu sichern, soweit nachstehend keine andere Sicherung zugelassen ist. Als neue
technische Sicherungen sollen Blinklichter und Blinklichter mit Halbschranken nicht mehr verwendet
werden.“*

Daher mussen alle 23 Bahnibergange an der Trasse betrachtet werden. Ist auch nur
ein Bahnubergang, der nicht gemafll 8 11 (6) gesichert ist, vorhanden, darf nicht
schneller als 80 km/h gefahren werden.
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Abbildung 50: Ubersicht der Bahniibergiange

Auf der Abbildung 50 sind die nicht ausreichend gesicherten (in der Regel unbe-
schrankten) Bahnubergange mit roten Pfeilen gekennzeichnet. Beispielhaft wird
nachfolgend in der Abbildung 51 der Bahnibergang Nr. 15 in Ahrenvi6lfeld
dargestellt:

Mame Bahn-km Gemeinde Stralte

ohng 10,60 Ahrenvidifeld  |SOderweg @

Beschreibung (Typ):

U E?:'El:ﬁ: ankter Bahnldbaergang mit Adreaskrauzen

Soaistpeat £

Gemelndestrale, v =10 kb, akuitische Signalzeichen varhanden

15

Abbildung 51: Unbeschrankter Bahnibergang in Ahrenvidlfeld

“EBO, § 11 (6)
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Rahmenbedingungen fiir die Losungsmaoglichkeiten

Alle Bahnibergdnge an der Trasse Husum — Jibek sind in der Anlage B — 6
katalogisiert und kdnnen dort eingesehen werden.

Die sechs Bahnibergange, die fur eine mdgliche Geschwindigkeitserhéhung auf
100 km/h nicht ausreichend gesichert sind, sind die gemald Anlage B - 6
nachfolgend aufgefuihrten

Nr. 6, Mildstadter Weg in Mildstedt;

Nr. 13, Imkens Weg in Oster — Ohrstedt;
Nr. 15, Suderweg in Ahrenviolfeld;

Nr. 21, Zum Berghof in Silberstedt;

Nr. 22, Kamper Weg in Silberstedt und
Nr. 23, Jyderup Weg in Silberstedt.

Erst nach der technischen Sicherung dieser sechs Bahniubergange, kann die
zulassige Geschwindigkeit auf der Trasse auf 100 km/h angehoben werden. Dies
ware eine sinnvolle MalRRnahme, die in einem mittelfristigen Zeitrahmen realisiert
werden sollte, um die Pufferzeit auf der Trasse zu erhdhen, damit mehr als ein
zusatzlicher Bahnhaltepunkt eingerichtet werden kann.

Fur die schrittweise Entwicklung der Losungsmaoglichkeiten sollte daher zun&chst
weiterhin von der derzeit zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h auf der
Trasse ausgegangen werden.

9.1.2. Analyse der maglichen Verspatungen am ,,Nadel6hr* Jibek

Die Strecke Husum — Jubek wird durch den RE 74 im Stundentakt bedient. Aufgrund
nicht vorhandener Haltepunkte auf3er Husum ist eine Verspatung, die auf der Trasse
Husum — Jubek eingefahren wird, die nicht fahrzeugtechnisch bedingt ist, unwahr-
scheinlich. Bei einem getakteten Fahrplan wird immer mit der optimalen
Geschwindigkeit, die kleiner oder gleich der zuldssigen Geschwindigkeit — also
80 km/h — ist, gefahren, um optimale Umsteigemdglichkeiten an den Knoten zu
gewahrleisten. Deshalb soll in diesem Unterkapitel die moégliche Verspatung des
RE 74, der, aus Kiel kommend, hinter Jubek in den Korridor nach Husum einfahrt,
untersucht werden.

Gemal3 dem giltigen Fahrplan soll der RE 74 zur vollen Stunde in Jibek ankommen
und eine Minute spater wieder abfahren. Aus Husum kommend, soll der RE 74 zwei
Minuten vor der vollen Stunde in Jibek ankommen und noch in derselben Minute
den Bahnhof wieder verlassen. Da auf der ,schnellen” Trasse zwischen Jibek und
Rendsburg die zulassige Geschwindigkeit 160 km/h betragt, kénnen leichte
Verspatungen hier ohne gréf3ere Probleme kompensiert werden. Die Erreichbarkeit
der Anschlussziige am Vollknoten Husum (RB 64 nach Bad St. Peter-Ording, RE 6
Richtung Hamburg und RE 6 Richtung Westerland) hat dabei eine entscheidende
Bedeutung.
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Um den Takt sicher einhalten zu kdnnen, werden daher fir die weitere Betrachtung
folgende Annahmen getroffen:

Der aus Husum kommende Zug soll den Korridor Husum — Jubek planmaRig,
also um X:58 Uhr, verlassen, damit der nachfolgende Zug in den Korridor
Jiubek — Husum planmalig einfahren kann, also um X:01 Uhr, wobei
X ganzzahlige Werte zwischen 0 und 23 annehmen kann (0 <= X <= 23) und
keine zusatzlichen Verspatungen auf der Trasse Jibek — Rendsburg zu
kompensieren sind.
Die maximale Geschwindigkeit, die im Korridor Husum — Jubek gefahren
werden darf, betragt 80 km/h.
Die minimale Umsteigezeit am Bahnhof Husum (fir nicht in der Mobilitat
eingeschrankte Passagiere) betragt

o fur die RB 64 eine Minute (Halt am gleichen Bahnsteig);

o fur den RE 6 zwei Minuten (Halt am Nachbarbahnsteig).
Die minimale Fahrtrichtungswechselzeit fir den RE 74 am Bahnhof Husum
betragt eine Minute.
Die Zeit fur einen Zusatzhalt des RE 74 wird mit zwei Minuten berechnet
(abbremsen, anhalten, Passagiere ein- und aussteigen lassen, abfahren,
beschleunigen).
Betrachtet werden mussen die

0 derzeit glltige Situation ohne Zwischenhalt,

o0 maogliche zuklnftige Situation mit einem Zwischenhalt und

o0 mogliche zuklnftige Situation mit zwei Zwischenhalten.

Die Ergebnisse werden in einem X — Y — Diagramm dargestellt, wobei auf der
Abszisse die Verspatung in Minuten und auf der Ordinate 6 verschiedene Situationen
aufgetragen werden. Die 6 moglichen Situationen werden — wie folgt — definiert:

1.

Husum kann nicht mehr erreicht werden. Der Zug hat keine Chance, unter den
oben getroffenen Annahmen den Korridor zeitgerecht wieder zu verlassen. Es
kommt SEV zum Einsatz oder es muss auf den Nachfolgezug in Jubek
gewartet werden.

Husum wird noch erreicht, aber alle Anschliisse werden verpasst.

3. Der Anschluss nach Bad St. Peter-Ording wird in Husum noch erreicht, alle

5.
6.

anderen Anschlisse werden verpasst.

Der Anschluss nach Bad St. Peter-Ording und nach Hamburg wird in Husum
erreicht, der Anschluss nach Westerland wird verpasst.

Alle Anschlusse in Husum werden noch erreicht.
Alle Anschlisse in Husum werden planmaRig erreicht.

Die Berechnungen fir den jeweiligen Normalfall und den Fall der maximalen
Verspéatung sind in Anlage B — 7 einsehbar. Das Ergebnisdiagramm wird in der
Abbildung 52 auf der folgenden Seite dargestellt und erlautert.
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Verspiatungen am "Nadeldhr" Jiibek

b % —'\ Alle Anschidsse in Husom
\ werden noch erreicht
5

=0 Fusatthalle

1 Zisalzhalt

Situationen

2 Tisatihalte

8] 1 4 3 4 o [ ¥ . ] L] 1m0 11 12 1l 14 1% 16 17
Verspitungen in Minuten am Babnhof Hibek

Abbildung 52: Verspatungsdiagramm des RE 74 am Bahnhof Jubek

Erlauterungen zum Diagramm der Abbildung 52

Drei Kurvenverlaufe werden dargestellt: In roter Farbe die derzeit giltige Lage ohne
Zusatzhalt, in griner Farbe die mogliche Lage mit einem Zusatzhalt und in violetter
Farbe die mogliche Lage mit zwei Zusatzhalten. Da ein integraler Taktfahrplan die
Umsteigemdglichkeiten an den Knoten optimiert, ist hier die Erreichbarkeit der
Anschlussziige am Bahnhof Husum von besonderer Bedeutung (Situation 5, blau
umrandet und gelb hinterlegt).

Das bedeutet, dass beim derzeit glltigen Fahrplan mit 7-minitiger Verspatung in
Jibek noch alle Anschlussziige in Husum erreicht werden kénnen (rote Kurve). Bei
einem zusatzlichen Halt sind das noch 5 Minuten (griine Kurve) und bei zwei
zusatzlichen Halten nur noch 3 Minuten (violette Kurve) maximale Verspatung, um
alle Anschlussztige in Husum zu erreichen.

Die maximalen Verspatungen des aus Kiel kommenden RE 74 in Jubek, die gerade
noch zulassig sind, um in den Korridor nach Husum einzufahren, betragen beim
derzeitigen Fahrplan ohne Zusatzhalt 16 Minuten und verringern sich bei einem
Zusatzhalt auf 12 Minuten bzw. bei zwei Zusatzhalten auf 8 Minuten.

Soweit zur theoretischen Betrachtung, die nachfolgend mit einer Punktlichkeitanalyse
praktisch untermauert werden soll.

9.1.3. Punktlichkeitsanalyse des RE 74 am Bahnhof Jibek

Die Punktlichkeitsanalyse wurde in der 8. / 9. Kalenderwoche 2019 von Freitag, dem
22.02.2019 18:00 Uhr, bis Freitag, dem 01.03.2019 17:59 Uhr durchgefihrt.
Fahrplanmafig verkehrten in diesem Zeitraum, von Kiel kommend und Richtung
Husum fahrend, 146 Zige RE 74, von denen alle das Ziel Husum erreichten und
keiner — auch nicht wegen technischer Mangel — ausfiel.
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Von diesen 146 Zigen wurden 130 auf ihre Punktlichkeit am Bahnhof Jibek
untersucht. Dies entspricht einem Prozentsatz von 89,04 % der eingesetzten Zlge,
was fir eine qualifizierte Aussage zur Punktlichkeit generell ausreichen sollte. Die
Analyse wurde mit Hilfe der von der Deutschen Bahn zur Verfligung gestellten
Applikation ,DB Navigator® erstellt. In der nachfolgenden Tabelle 9 werden die
gemessenen Werte der Verspatungen am Bahnhof Jibek zusammengefasst:

mak . Versps in Minuten

ey l::u rplan b 0 1 Em "53 4 5 6 et
22.02.2019 6 ] 5 0 0 0 ¥ 0 1 ’ =]
23.02.2019 21 19 14 i 2 2 0 0 0 19
24.02.2019 20 19 15 4 0 0 0 0 0 19
25.02.2019 21 20 18 1 0 0 1 0 o0 20
26.02.2019 21 18 12 3 1 0 2 0 0 18
27.02.2019 21 20 14 c; 1 1 1 0 0 20
28.02.2019 21 18 g 4 0 3 0 1 1 18
01.03.2019 15 10 2 5 1 a 0 g 10

Gesamt: 146 130 r g9 r 18 ] r 7 4 r 1 2 130

Tabelle 9: Gemessene Verspatungen am Bahnhof Jibek

Auf der Basis der Tabelle 9 werden die Ergebnisse in Abbildung 53 mit den realen
Werten fir die Verspatung und in Abbildung 54 mit den Werten fur die Verspéatung,
die die Deutsche Bahn als Verspatung ansieht (Werte gré3er als 4 Minuten), grafisch
dargestellt:

Reale Messung der Verspatung in DB-Rechnung der Verspatung in
liibek Jiibek

1% Th 0ITH 154N

W pilnktich

® 1 Minube Verspitung
= Alnuben Yerspdiung o piandgiich
B 3 Minuben Yerspatung 5 Minuten Yerspdtung
= 4 Mingben Verspatung & & Minuten Verspdtung
= & Minuben Verspatung

B G Minuten Yerspilung

Abbildung 53: Reale Messung der Verspatung Abbildung 54: DB-Rechnung der Verspéatung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Deutsche Bahn die Punkt-
lichkeitsanforderungen, die an einen getakteten Fahrplan gestellt werden muissen,
mit dem RE 74 zu einem sehr hohen Mal} erflllt. Werden nun die realen Werte mit
der theoretischen Betrachtung im Unterkapitel 9.1.2 verglichen, wurden nach gulti-
gem Fahrplan ohne Zusatzhalt alle Anschlisse in Husum erreicht, waren bei einem
Zusatzhalt mit Ausnahme von 2 RE 6 Richtung Westerland ebenfalls alle Anschlisse
in Husum erreicht worden und bei zwei Zusatzhalten mit Ausnahme von 7 RE 6
Richtung Westerland und 3 RE 6 Richtung Hamburg alle weiteren Anschlisse in
Husum erreicht worden.

Fazit: Ein Zusatzhalt ist bereits heute bedenkenlos maoglich!
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9.2. L6sungsmoglichkeit 1: Die Sofortvariante

Fasst man die Ergebnisse aus den vorangegangenen Kapiteln zusammen, liegt
diese Variante auf der Hand.

Neben allen Kriterien, die ein neu einzurichtender Bahnhaltepunkt erfullen muss,
steht auch das o©konomische Prinzip, also eine optimale Ldosung zu minimalen
Kosten, im Fokus.

Gemal dem Ergebnis aus dem Kapitel 7 kann der noch nicht erschlossene Teil des
Korridors der Bahntrasse Husum — Jubek durch zwei Bahnhaltepunkte in Ahrenvidl-
feld und Ohrstedt-Bahnhof erschlossen werden. Beriicksichtigt man weiterhin, dass
Aufwand und Kosten zu minimieren sind, muss gemafl} Kapitel 9.1.1 mit einer
Geschwindigkeit von 80 km/h auf der Strecke gefahren werden, ohne dass die jetzt
noch unbeschrankten Bahnibergédnge technisch gesichert werden. Eine kostenauf-
wendige Kreuzung der Strecke in Ohrstedt-Bahnhof kann daher zunachst
unterbleiben. Die Ergebnisse aus den Kapiteln 9.1.2 und 9.1.3 belegen, dass ein
zusatzlicher Haltepunkt an der Trasse ohne erkennbare Probleme schon heute
errichtet werden kann.

Wenn zunachst als schnell zu realisierende MalBnahme nur einer der beiden
ehemaligen Bahnhaltepunkte Ahrenvidlfeld oder Ohrstedt-Bahnhof reaktiviert werden
soll, kann das gemaR der Ergebnisse aus dem Kapitel 8.7 nur der Bahnhaltepunkt in
Ahrenviblfeld sein, dem dort als einzigem maoglichen Bahnhaltepunkt an der Trasse
eine sehr gute Eignung bescheinigt wurde. Damit ware fur ca. 2.500 Burger, die im
Einzugsbereich von Ahrenviélfeld wohnen, die Anbindung an das Bahnnetz der
Deutschen Bahn gesichert.

Die Kosten fir diese MalRRnahme lagen fir die zu errichtende Infrastruktur in
Ahrenvitlfeld voraussichtlich unter 500.000 Euro. Die danach anfallenden Betriebs-
kosten flr den Unterhalt des Bahnsteigs waren durch die Gemeinde zu tragen.

Der neu zu errichtende Bahnsteig wirde dann im Prinzip so oder &hnlich aussehen,
wie in der Abbildung 55 (Simulation) dargestellt.

Abbildung 55: Der zu errichtende Bahnsteig in Ahrenvidlfeld
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Der bisher an der Trasse geltende 1-Stunden-Takt bleibt durch diese MaRnahme in
vollem Umfang erhalten. Dies gilt ebenfalls fir den Fahrplan des RE 74, der nur
entsprechend ergénzt werden miusste. Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Husum
andern sich nicht. Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Jibek andern sich ebenfalls
nicht und bleiben unattraktiv fir Pendler aus oder in Richtung Flensburg bzw. aus
oder in Richtung Hamburg.

Ein organisatorischer Punkt bedarf allerdings der Klarung: Wird die neu zu
errichtende Haltestelle als Haltepunkt oder Bedarfshaltepunkt ausgelegt? Bei zu
erwartenden ca. 100 taglichen Ein- und Aussteigern wirde letztere Variante
ausreichen. Von den Kosten her gibt es keinen Unterschied, weil Haltepunkt und
Bedarfshaltepunkt baugleich sind. Allerdings halten Regionalexpressziige wie der
RE 74 grundsatzlich nicht an Bedarfshaltepunkten und kleineren Bahnstationen.
Wirde die zu errichtende Haltestelle als Haltepunkt reaktiviert, musste der RE 74
hier grundsatzlich anhalten, auch wenn kein Bedarf existiert. Wirde die zu
errichtende Haltestelle als Bedarfshaltepunkt reaktiviert, misste der RE 74 zwischen
Husum und Jubek zur Regionalbahn RB 74 kategorisiert werden. Daflr gibt es
zahlreiche Beispiele, wo so verfahren wird. Wir empfehlen dennoch die Haltestelle
als Haltepunkt zu reaktivieren, um die Einheitlichkeit der Linienkategorisierung als
Regionalexpress durchgangig von Kiel bis Husum sicherzustellen, weil mit sehr
grol3er Wabhrscheinlichkeit auch mit einem zusatzlichen Haltepunkt alle
Anschlussziige in Husum erreicht werden (s. Kapitel 9.1.2 und 9.1.3).

9.3. Losungsmoglichkeit 2: Der Neue Hansen — Plan

Im Kapitel 2 der Studie wurde der erste Hansen-Plan vorgestellt, der Husum mit
Flensburg im Jahr 1837 auf einer Eisenbahntrasse verbinden sollte. Zu den Oberzie-
len der Kreise gehort es auch heute, die Mittelzentren Husum und Schleswig mit dem
Oberzentrum Flensburg zu verbinden. Doch die Forderungen, die diesbezuglich
seitens der Kreise zur Weiterentwicklung des SPNV erhoben werden, sind realitats-
fern und Uberteuert (s. Kapitel 6).

Aus diesem Grund haben die Verfasser die nachfolgend beschriebene Lésung unter
dem Namen ,Neuer Hansen-Plan“ entwickelt, die Husum mit einer Regionalbahn
(RB XX) mit Flensburg verbinden kénnte. Sie wirde von Husum bis Jubek die Trasse
Husum — Jibek und ab Jubek bis Flensburg die Trasse Jubek — Flensburg nutzen.
Diese Regionalbahn XX kénnte zwischen Jibek und Flensburg, am Hauptbahnhof
Flensburg und am Bahnhof Tarp, aber auch in Eggebek und Flensburg-Weiche
halten. Eine Reaktivierung des Bahnhofs in Eggebek entspricht einer Forderung des
Kreises Schleswig — Flensburg zur Weiterentwicklung des SPNV (s. Kapitel 6). Die
Reaktivierung des Bahnhofs Flensburg-Weiche, an dem aus Taktgrinden derzeit
kein Zug halt, kdbnnte der Stadt Flensburg entgegenkommen, die zur Zeit noch keine
klaren Vorstellungen dokumentiert hat, was mit diesem noch intakten Bahnhof
geschehen soll. Da die Strecke Jubek — Flensburg nicht Gegenstand der
vorliegenden Studie war, kdnnen hier nur die Mdglichkeiten aufgezeigt werden, die
eine solche Losung beinhaltet. Dieses muss aber genauer untersucht werden. Die
hier vorgelegte Studie konzentriert sich im Weiteren auf die Trasse Husum — Jubek
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und beschrankt sich darauf, den Anteil, der auf der Trasse Hamburg — Flensburg
liegen wirde, zu prognostizieren.

Voraussetzung daftr, dass neben dem RE 74 eine zusatzliche Regionalbahn auf der
Trasse Husum — Jubek verkehren kann, ist die Erhdhung der Kapazitat auf der
Trasse um 100 %, was eine Kreuzung der Trasse erfordert, auf der sich der RE 74
und die neu einzurichtende RB XX begegnen kdnnen. Dieser Kreuzungspunkt liegt
im optimalen Fall genau auf der Halfte der Strecke. Auf der Trasse Husum — Jubek
ist Ohrstedt-Bahnhof der bestmoégliche Kreuzungspunkt, der, wie im Kapitel 8.4
detailliert beschrieben, ideale Voraussetzungen dafiir bietet. Betrachten wir dazu
zunachst die grafische Darstellung des getakteten Fahrplans des RE 74 auf der
Trasse Husum — Jubek (s. Abb. 56).

—— S —— e Erlauterung der Abbil-
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Abbildung 56: Grafische Darstellung heutige Korridornutzung des RE 74 nicht erweitert werden

kann. Wie bereits wei-
ter oben erlautert, bietet Ohrstedt-Bahnhof die beste Kreuzungsmaglichkeit, die fur
die Einrichtung der RB XX bendtigt wird (s. Abb. 57).
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tet. Betrachten wir daher die Situation an den Knotenpunkten in Husum und Jtbek.
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Der Knoten in Husum mit RB XX

Wiitecisnd Die RB XX wirde dasselbe Gleis wie der RE 74
lﬂﬁﬁ T nutzen. Die Fahrtrichtungswechselzeit in Husum

_g 3 — +_ - ? wirde 6 Minuten betragen. Die Regionalbahn wirde
:Eq *—m o= g g | drei Minuten vor der vollen Stunde in Husum
g; § Husum : an 25 - = | ankommen und den Bahnhof drei Minuten nach der
] —i" At 1_,,, S 5 | vollen Stunde wieder verlassen. Eisenbahnanschlis-
& l T e se kdnnen mit der RB XX unter 33 Minuten nicht

R Bkl erreicht werden. Damit wirde der Vollknoten fir alle

H .
amiarg anderen am Bahnhof Husum verkehrenden Ziige

Abbildung 58: Der Knoten in Husum zum Richtungsknoten fiir Nutzer der RB XX.

Da alle anderen Zige (RE 6, RE 74 und RB 64) am Bahnhof Husum im Stundentakt
verkehren, ist dies die logische Konsequenz flir einen Zug, der etwa eine halbe
Stunde nach der Taktzeit dort eintrifft. Bei den grol3en Vorteilen, die eine solche
Verbindung erbringen wurde, ist dieser Nachteil von nachgeordneter Bedeutung. Fur
die Stadtbusse in Husum sollte allerdings fur die Nutzer der RB XX eine Optimierung
angestrebt werden. Dies gilt insbesondere flr diejenigen Schiler, die weiterbildende
Schulen in Husum besuchen.

Der Knoten in Jubek mit RB XX

Y= Mit der Regionalbahn XX bietet der Bahnhof in Jibek

RE7  RBXX deutlich bessere Anschlussmoglichkeiten. So kann

i J,t i" man, aus Richtung Hamburg kommend, innerhalb von
gg_p:; G 1 fl‘::“ 5 Minuten mit der RB XX Richtung Husum weiter-
2 0% ke ober = = | fahren, oder, aus Richtung Husum kommend, nach
3o - g_.ﬁ ~ | 3 Minuten in Richtung Hamburg weiterfahren. Die aus
g Flensburg kommende RB XX wiirde den Bahnhof in
1 RE 7 Lm 23 Jubek 4 Minuten vor der halben Stunde erreichen und

Harpharg ihn, unmittelbar nachdem die entgegenkommende

Abbildung 59: Der Knoten in Jibek RB XX aus Husum den Korridor Husum - Jibek

verlassen hat, 2 Minuten vor der halben Stunde
Richtung Husum verlassen. Fiur die aus Flensburg, Hamburg oder Husum
kommenden Passagiere (RE 7 und RB XX) bietet die Hochstufung des Bahnhofs in
Jubek zum Halbknoten eine spurbare Verbesserung. Fir die Passagiere des RE 74,
aus welcher Richtung auch immer sie kommen, bleibt der Bahnhof in Jibek ein
Richtungsknoten ohne zeitgerechte Anschliisse an andere Zuge.
Betrachten wir im Weiteren die realen Fahrzeiten der beiden Regionalexpressziige 7
und 74 sowie die prognostizierten Fahrzeiten der Regionalbahn XX.
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Fahrzeiten

» Im Korridor Husum - Jibek
Husum — Jubek mit RE 74: 23 min
Husum — Jibek mit RB XX: 25 min
Jubek — Husum mit RE 74: 24 min
Jubek — Husum mit RB XX: 29 min

» Auf der Strecke Flensburg — Jibek
Flensburg — Jibek mit RE 7: 15 min

Flensburg — Jubek mit RB XX: ca. 20 min (abhangig von den anzu-

fahrenden Haltepunkten)
Jiibek — Flensburg mit RE 7: 18 min

Jibek — Flensburg mit RB XX: ca. 23 min (abhangig von den anzu-

fahrenden Haltepunkten)

Aus den prognostizierten Zeiten fir die Regionalbahn XX kann die Umlaufzeit be-

rechnet werden. Sie setzt sich — wie folgt — zusammen:

Fahrzeit Flensburg — Jubek: 20 Minuten
Haltezeit Jubek: 2 Minuten
Fahrzeit Jubek — Husum: 29 Minuten
Fahrtrichtungswechselzeit Husum: 6 Minuten
Fahrzeit Husum — Jubek: 25 Minuten
Haltezeit Jubek: 2 Minuten
Fahrzeit Jubek — Flensburg: 23 Minuten

Fahrtrichtungswechselzeit Flensburg: 13 Minuten
Gesamt: 120 Minuten

Wenn die Verbindung zwischen dem Oberzentrum Flensburg und dem Mittelzentrum
Husum mit der Regionalbahn XX im 1-Stunden-Takt bedient werden soll, sind dazu
zu jeder Zeit des Einsatzes 2 LINT 41 — Triebziige mit zwei Wagenhélften in
Einfachtraktion mit Triebzugfahrer erforderlich. Damit kostet der Betrieb der neuen
Regionalbahn XX zwei Drittel des Aufwands, der durch den Kreis Schleswig —
Flensburg vorgeschlagenen Zugteilung der Doppeltraktion des RE 74 in Jubek
(s. dazu Kapitel 6.1), fur die man ja 3 Triebziige mit zwei Wagenhalften in Einfach-
traktion mit Triebzugfahrer bendétigt hatte, ware damit deutlich preisglnstiger, aber

mindestens doppelt so effektiv und gut zu takten.
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Auf eine Besonderheit am Bahnhof Jibek soll noch hingewiesen werden. Im
Gegensatz zum Bahnhof Husum verfigt der Bahnhof Jubek nur Uber zwei
Durchfahrtgleise, ein Ausweichgleis und ein Guterbahnhofsabstellgleis (s. Abb. 60
und 61).

Abbildung 60: Der Bahnhof Juibek - Bild 1 Abbildung 61: Der Bahnhof Jubek - Bild 2

Mit Einfihrung der RB XX ergibt sich am Bahnhof Jibek eine sehr enge Zugfolge,
die mit der vorhandenen Infrastruktur bewaltigt werden muss. Wollte man beide
Bahnsteige optimal nutzen, mussten alle Zige auf die Minute punktlich sein. Da dies
nicht grundsétzlich gewahrleistet werden kann, sollte so, wie nachfolgend dargestellt,
verfahren werden:

Der RE 7 Richtung Flensburg verlasst den Bahnhof um X:24 Uhr auf Gleis 2. Um
X:26 Uhr fahrt die RB XX, von Flensburg kommend, auf Gleis 2 ein. Um X:28 Uhr
fahrt die RB XX, von Husum kommend, auf das Ausweichgleis (s. Abb. 62).
Gleichzeitig um X:28 verlasst die in Jibek stehende RB XX den Bahnhof auf Gleis 2
: Richtung Husum. Damit kann die auf
dem Ausweichgleis wartende RB XX
auf das Gleis 2 am Bahnsteig 2 vor-
ricken. Um X:30 Uhr fahrt der aus
Flensburg kommende RE 7 auf
Gleis 1 ein. Das funktioniert nur dann,
wenn sich die RB XX Richtung
Husum bereits im Korridor Richtung
Husum befindet. Ebenfalls um X:30
Uhr verlasst die RB XX den Bahnhof
auf Gleis 2 Richtung Flensburg.
Auch dieser Fahrplan ist ziemlich eng gestrickt. Grundsatzlich ist hier dem RE 7
Richtung Hamburg aus Taktgrinden Vorrang einzurdaumen. Ggf. wirden die
Passagiere, die sich in der aus Richtung Husum kommenden, noch auf dem
Ausweichgleis wartenden RB XX befinden, ihren Anschluss Richtung Hamburg
verpassen. Um die Pufferzeiten hier zu erhohen und eventuell noch einen weiteren
Bahnhalt an der Trasse Husum — Jibek zu ermdglichen, ware eine Anhebung der
Geschwindigkeit auf der Trasse auf 100 km/h winschenswert, was aber wiederum
die technische Sicherung aller noch vorhandenen, nicht entsprechend gesicherten
Bahniubergange bedingt.

Abbildung 62: Das Ausweichgleis am Bahnhof Jubek
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Einrichtung einer Regional-
bahn zwischen Flensburg und Husum den Winschen zur Weiterentwicklung des
SPNV der Gebietskorperschaften bestmdglich entspricht, von den Burgern, die im
Einzugsbereich der Strecke ihren Wohnsitz haben oder arbeiten, herbeigesehnt wird
und einen Quantensprung gegenuber der derzeitigen Situation mit dem (ubrigen
OPNV bedeuten wiirde.

10.Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Die derzeitige Situation des OPNV im landlichen Raum sowie die vorliegenden
Konzepte und Plane auf Landes- und Kreisebene wurden durch die Verfasser mit der
hier vorgelegten Studie intensiv analysiert. Es zeigt sich deutlich, dass die Konzepte
und Plane des Landes und der Kreise zur Weiterentwicklung des SPNV in aller Regel
nicht zielfiihrend und auch nicht schlissig bis zum Ende durchdacht sind (siehe dazu
Kapitel 3 bis 6). Will man integrierte, nachhaltige Mobilitatssysteme entstehen lassen,
mussen sie die Lebensqualitat der im landlichen Raum lebenden Birger erhalten und
gof. sogar verbessern. Dabei missen sie dem Umwelt- und Klimaschutz Rechnung
tragen, einfach handhabbar und fir den Normalbirger bezahlbar sein, damit sie auch
angenommen werden. Gut geplante Bahnverbindungen ricken daher verstarkt in
den Fokus.

Bezogen auf die Eisenbahntrasse Husum — Jubek kann festgehalten werden, dass
der Korridor in einer Breite von 5 km links und rechts der Trasse besonders im
Mittelbereich nicht erschlossen ist. Bahnhaltepunkte in Ahrenviélfeld und Ohrstedt-
Bahnhof wirden diesen Mangel weitestgehend beseitigen, wobei die Ausgangslage
in beiden Gemeinden unterschiedlich ist (s. dazu Kapitel 7 und 8).

Will man alle Winsche der Birger mit den Vorstellungen der Gebietskdrperschaften
in Einklang bringen und dabei das 6konomische Prinzip nicht vernachlassigen, ist der
im Kapitel 9.3 vorgestellte Neue Hansen-Plan sicher das geeignete Mittel, das nicht
aus dem Auge gelassen werden sollte. Zur Erreichung dieses mittelfristigen Ziels
sollten aber zunachst einige Rahmenbedingungen erfillt werden, zum Beispiel die
Anhebung der zuldssigen Geschwindigkeit auf der Trasse auf 100 km/h durch
technische Sicherung der noch unbeschrankten Bahniibergange sowie die Kreuzung
der Trasse in Ohrstedt-Bahnhof, um Uberhaupt die Voraussetzung fir die Einrichtung
einer zusatzlich auf der Trasse verkehrenden Regionalbahn zu schaffen. Erst wenn
die Trasse in Ohrstedt-Bahnhof gekreuzt wirde und die erforderliche Gleis- und
Sicherungstechnik eingerichtet ist, wird hier auch der Bau eines Bahnsteigs am
Sudgleis und damit die Reaktivierung des Bahnhaltepunktes sinnvoll (s. dazu
Kapitel 8.4). Der Bau eines zweiten Bahnsteigs in Ohrstedt-Bahnhof kann
unterbleiben, wenn hier nur die Regionalbahn XX halten soll und der
Regionalexpress 74 in Ohrstedt-Bahnhof nicht anhalt.

Die Situation in Ahrenvitlfeld sieht deutlich guinstiger aus. Ein Bahnhaltepunkt ist hier
in jedem Fall vorzusehen, und zwar mit einem Bahnsteig auf der Sidseite des
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Gleises. Wie im Kapitel 9.2 nachgewiesen wurde, konnte dieser Bahnhalt heute
schon problemlos durch den RE 74 angefahren werden und sollte deshalb
schnellstmdglich zur Verbesserung der Erschlie3ung an der Trasse errichtet werden.

In der nachfolgenden Abbildung 63 werden die moglichen Losungsvarianten zusam-
mengefasst:

Lésungsvarianten Jubek heute

Bestandsvariante
- Kein Zwischenhalt
- Geschwindigkeit 80 km/h
FlachenerschlieBung: gering
Husum

Sofortvariante

- Ein Zwischenhalt

- Geschwindigkeit 80 km/h
FlachenerschlieBung: mittel
5. Kapitel 9,2 Hu

MNeuer Hansen-Plan

-  Mindestens zwei Zwischenhalte
Geschwindigkeit 80 — 100 km/h
Flachenerschliefung: groft
5. Kapitel 9.3

~@

Ohrstedt-Bahnhof
Hu

ubermorgen l

Von der heutigen Situation, der Bestandsvariante, kommend, die in den
vorangegangenen Kapitel umfassend analysiert und bewertet wurde, sollte aus Sicht
der Verfasser der Studie die Weiterentwicklung im SPNV an der Trasse Husum —
Jubek folgerichtig Uber die preiswerte und schnell zu realisierende Sofortvariante
(Kapitel 9.2) in nicht allzu ferner Zukunft zum Neuen Hansen-Plan (Kapitel 9.3)
fuhren.

Abbildung 63: Zusammenfassung der Lésungsmadglichkeiten
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Ausblick

Daher empfehlen wir:

1. Schnellstmogliche Erteilung eines Planungsauftrages fir den Bau eines Bahn-
haltepunktes in Ahrenvidlfeld;

2. Erteilung eines Priufungsauftrages fur die fachliche Bewertung der Realisie-
rung einer Regionalbahn auf der Strecke Flensburg — Husum mit der
Errichtung neuer / Reaktivierung ehemaliger Bahnhaltepunkte (Neuer Hansen-
Plan);

3. bei positiver Entscheidung zu Punkt 2: Ertichtigung der Bahntrasse Husum —
Jibek durch technische SicherungsmalRnahmen an den unbeschrankten
Bahnibergangen und Kreuzung der Trasse in Ohrstedt-Bahnhof mit erfor-
derlichen Gleis- und Sicherungsmal3nahmen;

4. Realisierung des Neuen Hansen-Plans gemaf der Entscheidung zu Punkt 2.

11. Ausblick

Die vorliegende Machbarkeitsstudie hat gezeigt, welche Potentiale im Neuen
Hansen-Plan 2020 stecken. Allein der Einzugsbereich des Bahnhaltepunkts
Ahrenvitélfeld umfasst potentiell 2.500 Einwohner. Ein Grof3teil dieser Birger fahrt
bisher mit dem Auto in die nachstgelegene Stadt, in die Schule, zum Facharzt, zu
kulturellen Veranstaltungen, Sportveranstaltungen und dergleichen. Damit stellt sich
unmittelbar die Frage, wie es mdoglich wird, die Burger davon zu uberzeugen, ihre
bisherigen, wenig nachhaltigen Mobilitdtsgewohnheiten zu &ndern und nicht mehr in
das vor der Haustlr stehende Auto zu steigen, um direkt in die Stadt zu fahren. Der
offentliche Nahverkehr hat bisher an dieser Stelle - auch aus 0Okonomischen
Grinden - versagt: Er war schlechtweg unattraktiv!

Mit der Einrichtung des Bahnhaltepunkts Ahrenvitlfeld bieten sich kinftig
unterschiedliche Mdglichkeiten an, in die Stadt Husum oder Schleswig zu gelangen
bzw. Uberregional zu reisen. Aber wie kommt der Bilrger bequem zum
Bahnhaltepunkt Ahrenvidlfeld? Im né&heren Einzugsbereich (500 m) des
Bahnhaltepunkts wird man mit Sicherheit zu Ful3 gehen. Das ist der einfachste und
auch gestundeste Weg. Mit dem Fahrrad wird der Einzugsbereich schon gré3er - man
rechnet mit einem Einzugsbereich von 2 bis 3 km -, mit dem E-Rad naturlich auch
weiter. Das bedeutet, dass aus Ahrenvitlfeld die Menschen zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad fahren kdénnen. Treia, Ahrenvidl und Bondelum kénnen den Bahnhaltepunkt
sehr gut mit einem E-Rad erreichen. Aber schon hier kann altersbedingt die
Entfernung zu grof3 und der Weg zu beschwerlich werden.
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Daher werden andere Angebote notwendig. Schon seit einiger Zeit wird Gber neue
flexible Formen von Mobilitatsangeboten gerade im landlichen Raum diskutiert. Dazu
gehoren Birgerbusse oder auch Anruf-Sammeltaxis. Beide verbessern die
individuelle Mobilitdt, wenn keine regularen Verbindungen mit o6ffentlichem
Nahverkehr wie Bus oder Bahn bestehen. Denkbar ist auch die Einrichtung und
Nutzung eines Pendlerportals, mit dem man beispielsweise liber das Smartphone die
ohnehin regelmallig zum Bahnhaltepunkt fahrenden Mitbirger erfasst, die Nachbarn
und Mitbirger mithnehmen kénnen. Ebenso funktioniert auch ein Leihsystem von
Elektrofahrradern - einschliel3lich eines gesicherten Abstellplatzes, bei dem man
auch das E-Rad (kostenlos) aufladen kann.

Gegenwartig wird auch viel Uber selbstfahrende Autos gesprochen. Es wird an dem
Thema intensiv gearbeitet, Modellversuche sind allerorten im Gange. Uberlegungen
zum Einsatz von selbstfahrenden Kleinbussen sind allerdings schon weit gediehen.
Dabei geht es in derzeit laufenden Forschungsprojekten vor allem darum, diese
autonom fahrenden Kleinbusse als Zubringer fir die weiter entfernt verlaufenden
offentlichen Verkehrsmittel (Bus und Bahn) einzurichten. Die Ergebnisse stehen noch
aus, doch es deutet sich an, dass derart bequeme und attraktive Verbindungen mit
selbstfahrenden Kleinbussen auch eine ernstzunehmende Konkurrenz fur das eigene
Automobil sein kbnnen.

Hier wird aus heutiger Sicht ein vielversprechendes Potential liegen: eine bequeme
Verbindung zum Bahnhaltepunkt in einem Verkehrsmittel, das den Burger
gegebenenfalls bis vor die Hausttir (oder in die Nahe davon) fahrt - oder ihn von dort
abholt. Erst auf diese Weise wird es moglich sein, eine ernsthafte Konkurrenz zum
Automobil aufzubauen und eine nachhaltige, umweltfreundliche Mobilitat auch im
landlichen Raum zu entwickeln.

Die Attraktivitatssteigerung, die mit der Wiedererrichtung des Bahnhaltepunkts
verbunden ist, betrifft in den Orten Ahrenvitlfeld, Ahrenvidl, Bondelum und Treia
nicht nur die individuelle Mobilitat. Vielmehr wird damit auch ein positiver Nebeneffekt
ausgelost, insbesondere fir junge Familien mit Kindern, fir Schiler und Studenten,
die auf Verkehrsmittel angewiesen sind, aber auch fur die zunehmend alter
werdende Bevolkerung, die sich Autofahrten nicht mehr zumuten kann, sollte und
will. Hierdurch erfahrt der landliche Raum eine erneute Belebung, die drohte verloren
zu gehen oder durch Abwanderung in die nachstgré3eren Ortschaften zu versiegen.
Ein Bahnhaltepunkt Ahrenvitlfeld kann dabei ein wichtiger Schritt sein und als
Modellprojekt eine Vorbildfunktion tibernehmen.
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Anlage B

B — 1. Fahrplanheft Ahrenvidlfeld Bahnhof — Viol ZOB

HAFAS Fahrplanheft

galtig vom 14.12.2018 bis 15.01.2019
Ahrenviolfeld Bahnhof - Viel ZOB

An Umsiegen

Ab Fahri

11:21 Bus 1049

11321 Bus 1040

1219 Bus 1040

13:04

1029

14:10 Bus 1046
14:10 Bus 1048
15:47 Bus 1046

Ab Fahrt

0720 Husum{MNordses) Bad
08:03 Trowm Schule
0805 Treis Schule
08:35 HusumiMNordees) Bad
11:25 Treia Schule
11:27 Troka Schude

0730 Bus 1044
0803 Fullweg 3 e |
08:10 Bus 1046
0830 Bua 1044
1125 Fullweg = us
1140 Bus 1543

1IﬂMEwﬂw 1200 Bus 1507

1216 Sollerup Oramitie
11:25 Treda Schule

11:34 Silborsted® Schule
17:45 Jibek Schule

1225 Egyebes 208

12:35 Jori-Kisinjorf Schule
12:50 Wester -Ohratedt West
13:20 Schwesing Augsbutg
13:08 Treia Danische Schule
13:20 Sibarsted Schule
13:33 Jibek Gasthol

13:35 Jobeh Gasthol

14:31 HusumiMNordses) Bad
1431 Husumi{Mordses) Bad
15:51 Trea Schude

15:53 Treia Schuls

17:59 HusumiNordses) Bad

= racht 24 bm 26 Dez 31. Dez, 1. Jan
= rechl 24, Dez bis 2. Jan; auch 14. Daz, 17, Jan
- 7. bis 15, Jan Mo - Fr

= mechi 24. Der bis 3. Jan; auch 14. Dez, 11. Jan

1242 Bus 1043
1130 Bua 1543
1135 Bam 1543
12:13 Bus 1557
1230 Bus 1553
1237 Bun 1043
13:02 Bus 1045
1334 Bua 1044
1310 Bus 1543
1325 Bum 1543
13:33 Fuliweg = w=
13:36 Bam 1643
14:40 Bus 1044
1520 Bua 1044
15:51 Fullweg =wn )
17:41 Bus 1046
1830 Bus 1044

Viel ZOB - Ahrenvidlfeld Bahnhof

An Umsieigen

12:58

12:58
1344

13:50
14:55
15:44

18:54

0137

01:37

01:25

Inh- a
Mo - Fr a
Mo, M b
richi tighch ¢
Mo - Do d
Mo - Da d
Mo - Do d
Mo - Fr a
Mo - Fr a

07:58

07:02 Bus 1044 0725 Husum{MNordssy) ZOB 0735 Bus 10ME 0038 Mo - Fr a
1107 Bus 1044 11:12 imenenastodi{Mordiriel) Bahnho!l  11:12 Fullweg @ e | Mo - Do b
11:14 Immensted{Nordiriesl) Bahnho! 11:44 Bus 1045
11:52 Ahrernvidl HauptatrmiBe 12113 Bus 1040 1219 01212
1207 Bua 1044 1292 Immensted| Nordiriesl) Bahnhot 12112 FuBweg < wn Mo - Do b
12:14 immenatedt{Nordirmal) Bahnho! 12:30 Bus 1045
12:4T Ahrersvid! HauptstraBe 1258 Bus 1049 1304 0057
12:45 Bus 1044 13:06 HusumiMNoidess ) 208 12325 Bua 1046 1357 01:12 Mo -Fr a
14:29 Bus 1044 1446 Husumi{Mordses ) Bad 1517 Bus 1046 1547 01118 Mo - Fr a
14:55 Bus 1044 15:12 Husum{Mordess) Bad 1517 Bus 1048 15:47 00:52 Mo -Do b
1707 Bus 1044 1725 HusumiMNordses) 208 1735Bua 1046 18:07 01:00 Mo -Fr a
Index
a = mcht 24 bm 26 Dez, 31. Dez, 1. Jan
b = rechi 24, Dez bis 3. Jan; auch 14, Daz, 11. Jan
¢ 2018 HaCon Ingenisurgeselischall mbH - HAFASPF 2.0 Al Angaben obhne Garwiibr
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Anlage B

B — 2. Fahrplanheft Ahrenvidlfeld Bahnhof — Husum Bahnhof

HAFAS Fahrplanheft
glitig vom 14.12.2018 bis 15.01.2019

Ahrenviolfeld Bahnhof - Husum(Nordsee) Bahnhof

1046

an

Bus

Bus

Bus

Bua
1218 Bus 1049

Bus

Bus

Bus 1048

Bus

18:07 1048 18:11 Trela Schule
18:13 Treda Schule
Index
a = rchi 24, ba 26. Doz, 31, Doz, 1. Jan
-] * mchit 24, Daz bia 3. Jan: auch 14, Daz, 11, Jan
Husum(Nordsee) Bahnhof -

Fullweg mue; 0735 HusumNordess) ZOB 0735 Bus 1048 - a

11:20 Fuliwog [ ue 1125 Husum{Nordoee) 208 1125 Bus 1046 Mo - Do b
11:43 Ahremadl Hauptsiralle 12:13 Bus 1040 12:19 0050

12:30 FuBlwegue; 1235 HusumiNordees) ZOB 1235 Bus 1048 mcht thgiich <
1250 Osier-Chvsled! Schule 1255 Bun 1040 13:04 0034

12:30 Fulweg swus; 1235 Husum(Nordsess) 208 1235 Bus 1046 b
1250 Oster-Chmaied! Schule 1255 Bus 1040 13:04 003s

13:20 Fullwog e 1325 Husum(Nordses) 208 1325 Bus 1048 13567 0037 Mo -Fr a

16:10 Fuliweg s 15:15 Husum{Norduee) 206 15:15 Bun 1046 15:47 0037 Mo-Fr [

17:30 Fubwog aun; 1735 Husum(Nordsee) 208 1735 Bun 1045 18:07 0037 Mo - Fr a

Index

a = mechi 24. bis 26. Dez. 31. Dez, 1. Jan

b = nicht 24 Dez bis 3. Jan; auch 14, Dez, 11. Jan

& = 14 Ixa 20. Doz Mo - Fr

£ 2018 HaCon Ingensurgesslischall mbH - HAFASPF 20 Aba Argaben ohia G

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek SeiteB-2-1

AR Umsi#igen
0725 Husum{Nordese) ZOB
07 25 Husum{MNordoee) 208
0803 Trela Schule
0805 Treia Schule
11:55 Wealer- Ohraiodt West
1157 Wester-Ohraiodt Wost
1225 Trela Schule
1227 Trola Schule
1339 Wesler-Ohratoct West
13:417 Woster-Chraiod Wost

1551 Trela Schule
15:53 Treia Schule

An  Umsigigen

E NAH.SH

_.
-

Z8 0035 Mo - Fr
07:25 Fullwog mwes | 0730 0037 Ma-Fr
08:03 Fuflweg 2w, Mo - Fr
0810 Bus 1046 08:80 0042
11:55 FuBweeg @) Mo - Do
1224 Bus 1046 12240 0119
1225 Fubweg @ we) Mo - Do
1245 Bus 1046 1313 005
13:309 Fullwog @ we Mo - Do
1401 Bus 1048 1413 01:00
14:36 0025 Mo- Fr
1551 FubBweg o= Mo - Fr
1741 Bus 1046 1806 0218
18:11 FubBweg v Ma - Fr
1858 Bus 1046 i1 o2
Ahrenviolfeld Bahnhof

Verkehrsiage




Anlage B

B — 3. Fahrplanheft Ahrenvidlfeld Bahnhof — Jubek Bahnhof

HAFAS Fahrplanheft
glitig vom 14.12.2018 bis 15.01.2019

Ahrenviolfeld Bahnhof

' NAH.SH

-~ Jiibek Bahnhof

[ O T

lauer yYerkehrsiage

0958 Jibok 058 Fullwog i 101 o203
121 Bus 1040 11:25 Troia Schule 1130 Bus 1543 richi thgich
11:34 Sdboraledt Schule 1135 Bus 1543
11:45 Mibek Schule 12:13 Bum 1557
12:25 Eggebek 208 1230 Bus 1550
1306 Fleraburg Bahnhol'Serpenting 1306 FuBweg maes
13:17 Florsburg 13:5RE REY
13:30 Jibek 1330 Fubweg o) 1333 o212
1249 Bus 1049 12:25 Trola Schule 1225 Fullwog =) Mo - Do
1227 Trela Schule 1245 Bun 1046
13:13 Husum{MNomises) Bahnhol 13:13 Fubwog =wn)
13:18 Husum 1335 RE RET4
1358 Jibek 13:58 Fubwog o 1401 0142
13:04 Bus 1049 13:30 Weater-Ohrstodt Wost 13:30 Fullweog 2w Mo - Do
1341 Wester-Ohratedt Woat 1401 Bus 1046
14:13 Husum{Normises ) Bahnhat 14:13 Fullweg ==
14:18 Husum 1435 RE RET4
VA58 Mtk 1458 Fullweg s 161 0157
1410 Bus 1046 14:35 Husum{MNordses) Bahnhot 14:35 Fubiwog mwe) Mo - Fr
14:40 Husum 1535 RE RET4
15:58 Jibek 15:58 Fubwog mwe) 16:01 0151
15:47 Bus 1046 1551 Tiwia Schule 1551 Fullwog 7w Mo - Fr
1553 Trela Schule 1741 Bus 1046
1805 Husum{Nordsee) Bahnhaol 18:05 Fuliweg =)
18:10 Husum 1835 RE RET4
18:58 Jibeok 18:58 Fulblwog o 190 0314
1807 Bus 1048 18:11 Trola Schule 18:11 Fullweg o= Mo - Fr
18:13 Treia Schule 18:58 Bus 1046
19:19 Husum{MNordses ) Batmbol 1918 Fullweyg 2
1924 Husum 1035 RE RET4
1958 Mibek 1958 Fulbweg o) 2001 0154
Index
a = machi 24. bis 26. Dez. 31. Doz, 1. Jan
b = 7. bis 1% Jan Mo - Fr
[ = michl 24. Dez bis 3. Jan; auch 14. Dez. 11. Jan
& 2018 Halon Ingenisurposelachaf mbH - HAFASPF 2.0 Alie Angaben ohneg Caredite
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Anlage B

HAFAS Fahrplanheft By NAH.SH

glitig vom 14.12.2018 bis 15.01.2019 P

Jiubek Bahnhof - Ahrenviolfeld Bahnhof
anrt Umsiek AD ahrt
b Fullwog (3 ur 0707 Jibek 07:01 RE RET4 Mo - Fr i

0725 Husum 0725 FuDwog @)
0733 Husum{Nordees) Z08 0735 Bus 1048 OT58 01:00

09:58 Fullwog 1= 1001 Jibek 10:01 RE RET4 Ma - Do b
1025 Husum 10:25 FuBwog mwws |
10:33 Husum{Nordses) 208 1125 Bus 1046
11:43 Ahwerwibl 12:13 Bus 1049 1218 02

11:58 Fullwog pus; 1201 Jibok 1201 RE RET4 mcht ihghch ¢
1225 Husum 12:25 Fullwog i)
1233 Husum{MNordees) 208 1235 B 1048
12:50 Ostor-Ofvsind Schule 1255 Bus 1040 13:04 0106

1158 Fubwegpus; 1201 Jibek 1201 RE RET4 Mo - Do b
1225 Husum 1225 Fulvesg |
12:33 Husum{Nordsss) 208 1295 Bus 1048
1250 Oster-Ofvsied! Schiuls 1255 Bus 1040 13:04 01:08

11:68 Fullwog aus; 1207 Jibek 1201 RE RE74 Mo - Fr [
1225 Husum 1225 Fubweg mwe;
12:33 Husum(Nordees) 208 1325 Bus 1048 1367 0%

13:58 Fulweg nwue; 1401 Jibek 1401 RE RET4 Mo - Fr ]
1425 Huslim 1425 Fullwog e |
1433 Husum{MNordaee) ZO08 1515 Bum 1046 1647 0149

16:58 Fullwog 3 ue; 1701 Jobek 1701 RE RET4 Ma - Fr a
1725 Husum 1725 Fulwg i wm)
17:33 Husum(Nordees) 208 1735 Bus 1048 1807 0100

Index

a = mechi 24, b 26. Dez, 31. Dez, 1. Jan

b = mcht 24, Doz bis 3. Jan; auch 14, Dez, 11. Jan

c = P b 20 Dex Mo - Fr

& 2018 Halon Ingenipurgesslischalt mbi - HAFASPF 20 ABa Angaben ohno Gewlhe
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Anlage B

B — 4. Fahrplanheft Husum (Nordsee) ZOB — Schleswig ZOB

HAFAS Fahrplanheft

glitig vom 02.02.2019 bis 15.03.2019

By NAH.SH

Husum(Nordsee) ZOB - Schleswig ZOB

06:42 Bus 1048
02800 Bus 1048
0037 Buas 1048
1320 Bus 1048
1337 Bus 10486
1737 Bus 1048
Schleswig ZOB
5 1114
0820 Bus 1048
08:30 Bus 1046
1145 Bua 10dE
1230 Bua 1045
1325 Bua 1048
15:10 Bua 1048
16:30 Bus 1048
17:15 Bus 1048

¢ 2010 HaCon Ingenieurgesslinchall mb - HAFASPF 20

0733 Mo - Fr
0851 0051 Mo-Fr
1030 [x53 Sa
14:11 0051 Mo-Fr
1430 0053 Sa
1830 00-33 Sa
= Husum(Nordsee) ZOB
Verkehratage
072% 0105 Mo-Fr
0025 0055 Sa
12:42 0057 Mo - Fr
1323 0055 Sa
1415 0050 Mo-Fr
1602 0052 Mo -Do
1725 0055 Sa
1807 ODS5E Mo-F

Allg Argaben ohne Gowibr

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek
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Anlage B

[aus technischen Griinden nicht bedruckt]
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Anlage B

B — 5. Fahrplanheft Husum (Nordsee) Bhf — Kiel Hbf

HAFAS Fahrplanheft

gitig vom 10.02.2019 bis 31.03.2019

1642

17:35
18:35
18:35
20:35
2135
2236
23:35

Index

BRARARAR TRRRAARRA TRARRAARARR

RET4

RB74

Husum

An Umsieigen

0625 Rerclaburg

1106 Halde{Holst)
1223 Neurndnster

1706 Halde{Holst)
1825 Neurndinmler

rmichl 23, Fob b 3. Mdr, 31, Mir

Kiel Hbf

An Umstexgen

- Kiel Hbf

0633 SEV

117 Zug RBE3
1232 RE REY

17:17 Zug RBG3
1832 RE RET

- Husum

By NAH.SH

01:13

Verkehrsiage

§
8
g

0213
oz
0=z
o022
oz
o2z
0125
m:3a

e EEEEEEE 138443

Verkehralage

03:48
04:35
05:03
05:35
06:03
07:03
08:03
09:03

£ 2010 HaCon Ingemeurgeselachafl mbH - HAFASFF 2.0

RE

RE

RET4

RET

0228 Mewmdiniter
03:15 Wirist

03:53 Elmahom
0228 Meumndnaier
03:15 Wrisi

0380 Elmatoim
03:53 Elmshotn

05:2€ Rendsburg
0626 Rendubeary

0238 SEV

0341 RE  RE7
04:23 DPF L[]
0238 SEV

0341 RE RE7
04:23 DPF 10
04:23 DPF 1o

0535 RE RET4

0635 RE RET4

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek

(=]

05:52

05:52
05:52
05:25
06:25
06:25
o728
oT:25
08:25
09:26
10:25

SeiteB-5-1




Anlage B

HAFAS Fahrplanheft
glitig vom 10.02.2019 bis 31.03.2019

Kiel Hbf

a

Umateigen

—_

Husum

iy NAH.SH

Dauer Verkehrstage

10:03
11:03
1113

16:03

RET4
RET4
7 11230 Neurndinntor
12:45 Hewdo{Holst)

RE
RE

(%]
m

RET4
RE74
RET4
RET4
RET4
RET4
RET4
RET4
RET4
RET4
RET4
RB74

10, 24, Feb

17. Fab

23, Fab bis 31, Mir Sa, So; mcht 24. Fob
nichl 23. Fab bis 3. Mir. 31. Mir

£ 2019 HaCon Inganeurgeselschaft mibH - HAFASPF 2.0

1135 Zug RBE3

123210

2072

1128
12:5

13:16
1325
14:25
16:25
16:25
175
18:25
19:25
20:25
21:25
225
2325
00:33

0122 thghch
01:22 thgiich
taghich

o209

01:22 thglich
01:22 thghich
01:22 taglich
01:22 taglich
0122 taghch
01:22 thglich
0122 thghich
01:22 tglich
01:22 thglich
01:22 thghich
0122 thglich
01230 thghch

Al Angaben ohne Gewki

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek
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Anlage B

B — 6 Bahnubergange an der Bahntrasse Husum — Jubek

Gesamtiibersicht
Orf ] Ahrerea b richond | F |
e WWeEstlicher Tgll : 2R -
s <L
(TR Hasdribang
Brlrh me
S 111 T Y. [ S,
Trda
Ostlicher Teil ==
N Allgemeine Angaben Lage (Kartu] 100 kom
hiame Bahn-km Iﬁemelnde Stralie P
Mauseberge 2500 [Husum Ostenfalder Stralie i T
Beschrelbung (Tyn):
1 |ichtzeichen mit Halbsdhwanken @ aieatelchend
Landstrafie L37 %
Name Bahn-km Gemelnde |S“I:|'E|EE -
ohnie 24,1 Husum |M.|hle-ndamrl1 @
Beschraibung {Typl |
% |iichtzeichen mit Halbschranken Sasrciche o
SonstEms: =
Sradisirafie b
Mame Bahn-km  |Gemeinde |strafia
Rosendahl 2310 |Mildstedt |Ihsen|i#ﬂer'l.l'|'eg o
Beschreibung {Typl:
8 lichtzeichen mit Halbschranken @ — RisElehend)
Kreisatrofe K 51 f
| Name Bahn-km  |Gemeinde |£-t|i_B_e
Resendahl ghne | Mildstadt J_Bﬁwerlcld
4 Fufbweg mit Lenlaudfsperre e - _rj e
Soratges: o "‘-«@
Gemeindestrafe
ame Bahn-km !Gu'rnuln.du [Strafim
Fosendatl 22E0 | Mildstedt [ —
Beschielbung [Tvpl: @
5 Fulbsieg mit Lmlaulsperme ¥ - Rsesicheiio
Sonsiges: _:
Gameindestrale
hame Bahn-km | Gemelnde [Stralte
ohine FLED | Mildstedt [Miidstedier weg
& Beschreibung {Typl: nicht
unbeschrankter Bahnubempang mit Adreaskreuzen flie= au_r.relmendl
Gemeindestralle, feichen fur hirbares Signal (P} vorhanden
Name Bahin-km !G-emelnde Strafle
Schwesing 2040 Mildstedt Schwesing-Bahnhof
Beschrelbung (Typl: )
7 |Btinklichter mit Halbschranken @ el
Snnsiges;
Kreisstrofle K 134
Name Bahn-km |Eemelmle Strafie 1
ohne 19,60 fsdm'eslng stderholz |
Beschreibung [Typli
8 Uberbrickung der Trasse seihr gut
M=l
kein Bahnibergang im Sinee dor EBCH
Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek SeiteB-6-1



Anlage B

Nr. | Allgermeine Angaben Lage {Karte) Blld 100 kmyh
|H>arr|r Bahi-kim Gameinde |5tra$c
|r.|||m.e alhne wgster-l:lhrshedtluanem
- ] Deacheeibe ’ ; i ausrelchend
privater Bahnibergang ohne offentlichen Verkehr
Fieldweey, durch Ubersicht und Sbhschluss gesichert ! ; ; “ Lo
Hame Bafin-km Gemeainde |5{Ta|3e
ohie ohne Wesrer-ﬂhrstedﬂ Littjenburger Weg
Beschrsibuna (Typ):
10 [ etvater Bahniobergang che 3ifentlichan Verkehr Hrsmefcend
SonstEes:
Feldweg, durch Ubersicht und Abschluss gesichert
Maime Bahan-kim Gemeinds [Sual%e |
wester-Ohrsted] 15,82 |Wester-Ohrstedt Wittheker Weg |
11 Lichtzelchen mit Halbschranken | ausreichend
Sonstges: | @
Gemeindestrafie |
|N-aml.' Bahn-km Gemeinde |5!TaE|: |
[Dhrsteds 14,30 |Wester-DhrstedtDhrstedt-Bahnho! |
Beschreibung (Typl: [ :
. Bdinklichver mit Hatbschranken @ EERME
SOnStREs! .
Landstrafe L 38, 2. Gleis, Prelibock, 2 manuelle Waichen
|NamE Bahn-km Gemainde Strafia
[ohne 13,40 |Oster-Ohrstedt |Imkens Weg
i3 Beschreibung (Typ):
unbeschrankter Bahnibergang mit Adreaskreuzen
Sonstges:
Gemelndestrafe, v = 10 km/h, von Westen her schlecht einsehbar
Mame Bahin-km Gaimeinde Eirais
Eschenhof 12,14 Oster-Ohrstedi |Hauptstrale
i4 B.-eschrelhuﬂ T dusreichiend
Lichtzelchen mit Halbschranken
SONStERS]
|Bundesstrafle 201, susalzliche Baken (je 3 pro Seite)
|!'¢ame Bahn-km Gemeainde Stralde
ot WE0 [Ahrenviolfeld | Siderseg
= Beschreibung (Typl:
unbeschrankter Bahndbergang mit Adneaskreuzen
Sonstges!
Gemelndestrafie, v = 10 km/h, akustische Sigralzelchen vorhanden
hame Bahn-km Gemainde Siralia
ohme ohne Ahrenviolfeld  |Am Ententeich
16 Wﬂw:g it Unlanfsgherre ausraichend
Sontges;
Gerneindestralie
[Hame Bahn-km | Gemeinde Stralfle | = @
[Bhrenvidl 930 |Ahrenvidifeld  |[Mauptstraie | -
o Baschrelbung (Typ): | i
Lichtzelchan mit Halbschranken |
SONStEES) |
Kreisstrafie K 79 ]
|!'¢ame Bahn-km Gemainde Strafia )
|5ullhri.id: Il 5,10 Sollerup Achter de Bahn ;
B schreibung (Typ]:
1 Lichtzeichan mit Hal bschranken I S
e @
Gemelndestrafe
Hame Bahn-km  |Gemeinde Sirafs o |
Solibrick I 4,43 Silberstedt Bredstadter Landstrasy - : ._
i | o,
18 Besdll‘elbuﬂg [.13!2 ausreichend
Lichtzeichan mit Halbschranken
m Jl :-II|
Landsirale L 28, rusitelich Baken

Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek
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Anlage B

Nr. Allgemeine Angaben

Mame Bahn-km  |Gameinde Serafie

Sollbrick | 4,12 Silberstedt Bnliln_&:l:tﬁ‘tcr Weg
o |Beschraibung [Tvp):

|Lightzeichen mit Halbschranken

ERNERES

|EreisstraBe K 115, rusitilich Baken

JName Bahn-km Gamainde Seralie

[ohne ohne  |Silberstedt #um Berghof

{Beschreibung (Typl:

\unbeschrankter Bahnibergang mit Adreaskreuzen

Is-nns'gge_s_
|Germelndestralie, v = 10 km/'h, gut einsehiar
1Name Bahn-km Gemeinde Stralte
{ohne ohne Sliberstedt Kamper Weg
Baschraibung (Tvpl
sl = ¢
unbrschrankter Bahnubergang mit Adreaskreuzen
Sonities
Gerneindestraie, v = 10 km/h, gut einsehbar, akustische Signateeichen
INarme Bohn-krm  |Gemeinde Serafie
lohne ohne silberstedt Jyderup Weg i
- Baschraibung [T = nicht
unbeschrankter Bahnubergang mit Adreaskreuren ausreichend
SonEtEns;
Gerneindestrafie, v = 10 km/h, gut einsehbar, akustische Signaleichen
Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek SeiteB-6-3
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[aus technischen Griinden nicht bedruckt]
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Anlage B

B — 7 Verspatungsberechnungen in Jiubek

MNadelhr Jibek - Ein-fAusfahrt in den faus dem Korridor

Ereignis wo Richtung wer wann | Dawer/min |Umstiegszeit/min
abtahrt Jubek Husum RE 74 02:01
Zuzatzhalt 0 Husum RE 74 0
Ankunft Husum RE 74 08:25 24
FWT Husum Jubek RE 74 jle]
Nmm;l‘;tl Abfahrt HusLwm Westerdand RE& 0830 5
F::I’Flil'l Abfahrt Husem Hambung RE& 0831 L)
Abfahre Husum Bod 5. Peter-Ording RE &4 o836 11
Abfahrt Husum Kiel RE 74 08:35 1%
Zusatzhalt [1] Kiel RE 74 1]
ankunft Jubek Kiel RE 74 08:58 23
Fahrzeit gesamt Jubek Jubek-Husum-lubek RE 74 57
Ereignis wWo Richtung wer ‘wann Dauer/min |Umstiegszeit/min
Abfahre Jubek Husum RE 74 o817
Zusatzhalt 0 Husum RE 74 0
v“::;gl:* Ankunft Hisum RE 74 08:37 20
bei FWE Husum Jubek RE 74 1
widenaler Abfahrt Huswm Westerdand RE& 08:30 nicht erreichbar
Geschwin- Abfahrt Husiuim Hambung RE & o831 ficht erreichbar
digkeitund Abfahre Huswm | Bod Sr. Peter-Ording i 64 0836 nicht erreichbar
keinem Abtahrt Husum Kiel RE 74 08:38 1
Zusstzhalt Fusatzhalr 0 Hiel RE 74 0
Ankunft Jubek Kiel RE 74 08258 20
Fahrzeit gesamt Jubek Jubek-Husum-lubek RE 74 41
max. Verspatung Jubek RE 74 16
Erelgnis WO Richtung WEr wann Dauer/min |Umstiegszeit/min
Abtahrt Jibek Husum RA 74 0&:01
Zusatzhalr 1 Husum RE 74 2
Mormalfall |[Ankuntt Husum RB 74 08:25 22
bei optimaler |FW7 Husum Jubek RB 74 10
Geschwin- |4bfahrt _ _Husum | Westertand REE | 0830 5]
digkeitund |Abfohrt Husum Hamburg RE& 0831 [
einem  |dbfahrr Husum |Bad 5t Peter-Ording |  RB &4 0835 11
Zusatzhalt |Abfahrt | Husum Kiel RB74 | 0835 10
Zusatzhait 1 Kiel RB 74 2
Ankunft Jubek Kiel RE 74 08:53 21
Fah rzeit_ggs&mt Jubek Jubek-Husum-lubek AR 74 57
Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek SeiteB-7-1



Anlage B

Ereignis wo Richtung wer wann Daver/min |Umstiegszeit/min
Abfahrt Jubek Husum RB 74 08:13
rainle Zusatzhalt 1 Husum RB 74 2
Versoity Ankunft Husum RB 74 08:35 20
l:ei 4 FWZ Husum lubek RB 74 1
i Abfahre Husei Westerdand RE 6 pa:30 niche errsichbar
Geschwin- Abfahrt Hustim Hoamburg RE b OE: 41 nicht erreichbar
Abfahrt Husum | Bad 3t. Peter-Ording RE 64 08:36 1
digheit und :
Sl Abfahrt Huswm K!&I RE 74 08:36 1
Zusatzhalr 1 Kiel RB 74 2
Dismalall Ankunft Jubek Kiel RB 74 02:58 20
Fahrzeit gesamt Jubek Jubek-Husum-lubek RB 74 45
max. Verspatung | Jubek RE 74 12
Ereignils wo Richtung wer wann Daver/min |Umstiegszeit/min
Abfahrt Jubek Husum RB 74 0801
il fusatzhalt 2 Husum RB 74 4a
””::i = |ankunft Husum RE 74 08:25 20
P - FWE Husum lubek RE 74 ]
Geschwin- Abfahre Hiuisedm Westedand RE 6 0830 5
dighelt nd Abfohrt Husum Hamburg RE& 08:31 L]
sured Abfahrt Husum | Bad 5t Peter-Ording AB &4 0836 11
A Abfahrt Husum Kiel RE 74 0234 g
Zusatzhalt 2 Kiel RB 74 4
Ankunft Jubek Kiel RB 74 0858 0
E-ahrmitﬁnsam: Jubek Jubek:Husume-lubek RB 74 57
Ereignis wo Richtung wer wann | Dauer/min |Umstiegszeit/min
Abfahrt Jishek Husum RE 74 08:09
R Lusatzhal 2 Husum RE 74 4
Verspitung Ankuntt Husum RB 74 08:33 20
bei FWZ Husum I0bek RB 74 :
mmdmalar \Absfahre Huisum Westerdand RE & 0g:30 nicht erreichbar
B ek Abfahrt Husum Homburg RE&® 031 nicht erreichbar
dlgk!it i Ahfﬂrhrr Huswm Bad 5t. Peter-Ording AB 64 0836 3
e Abfahrt Husum Kiel RB 74 (834 1
Fusatzhalt 2 Kiel RB 74 4
Beatrhalten | kit Jubek Kiel RE 74 08:58 20
Fahrzeit gesamt Jubek Jubek-Husum-lubek RE 74 48
max. Verspitung | Jubek RE 74 B
Wiedererrichtung von Bahnhaltepunkten Trasse Husum - Jibek SeiteB-7-2




Anlage B

B — 8 Berechnete Daten zur Einrichtung der Regionalbahn XX

Die derzeit gultigen Fahrplane der RB 7 (Flensburg — Hamburg) und RE 74 (Husum — Kiel)
werden als nicht verdnderbar angenommen und in einem Zeitfenster zwischen 07:00 Uhr
und 09:00 Uhr werktags dargestellt:

Haltezeiten des RE 7 (Flensburg — Hamburg)

RE7FL-HH RE FHH-HL

Anfab Haltepunkt Uhrzeit An/Ab Haltepunkt Uhrzeit
2n lahek (RIHHY] D730 an libek (RiEL) D23
zh Itk [Ri HH) o731 ab Jibek (RiFL) 0724
RE 74

AnfAb Haltepunkt Uhrzeit [Fahrzeit/min kmi Zeitfmin vikm/h
ab Jubek (Ri Hu) 0B:01

an Ohstedt-Bhi 08:14 00:13 14,2 13 B5,75
an Husum 08:25 ;24 6,3 24 65,75
ab Husum 08:35

an Ohstedt-Bhi 08:46 00:11 121 1 68,61
an Jibek 08:58 0023 263 23 68,61
ab Iibek (Ri Ki) (8:58

Die wichtigen Kreuzungszeiten sind gelb hinterlegt und missen bei der Entwicklung des
Fahrplans fur die RB XX berucksichtigt werden.

RB XX
An/Ab |Haltepunkt Uhrzeit | Fahr- Haltezeit/min ke Zeitfmin w/kemih
ab Jibek (Ri Hu) 07:28
an Ahrenviolfeld 0737 0008 9.3 9.3 60
ab Ahrenvialfeld 07:39 0002 20
an Ohrstedt-Bhf 07:44 000d 4.9 45 &0
ab Ohrstedt-Bhi 0747 0003 3.0

Husum 0757 00:09 121 9.9 73
an Jubek - Husum [ges.) 0757 00:29 26,3 A1 54,14
ab Husum 08:03
an Ohrstedt-Bhf 08:13 00:10 12,1 10,1 72
ab Ohrstedt-Bhf 0815 002 2,0
an Ahrenvigifeld 08:18 0003 4,9 38 7
ab Ahrenviolfeld 08:20 0002 20

Jubek 08:28 0007 8.3 7.2 77
an Husum - libek (ges.) 08:28 0035 26,3 25,1 82,75
ab Jibek (Ri FL} 0B:30
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Anlage B

[aus technischen Griinden nicht bedruckt]
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So sah der Bahnhof in Ahrenviolfeld vor etwa
100 Jahren aus...
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Dipl.-Ing.
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Prof. Dr.-Ing.
J. Alexander Schmidt

Joachim Selle wurde 1953 in Berlin geboren und wuchs dort bis zum
Abitur auf. 1972 schlug er die Offizierslaufbahn bei der Luftwaffe ein und
studierte an der Universitat der Bundeswehr in Munchen Elektrotechnik.
Danach wurde er zum Flugabwehrraketenoffizier in den USA ausgebildet
und durchlief zahlreiche Fihrungs-, Stabs- und Schulfunktionen. 2018
wurde er als Oberst der Reserve und Kommodore des Flugabwehr-
raketengeschwaders 1, des grof3ten Luftwaffenverbandes, in Husum in
den endgiltigen Ruhestand verabschiedet. Wéhrend dieser Zeit bestand
er sein Vordiplom im Fach Wirtschaftswissenschaften an der Fern-
universitat in Hagen. Bis zu seinem Ausscheiden aus der Bundeswehr
entwickelte er in seiner Freizeit Softwarelésungen fur ,seine* Soldaten,
um komplexe, burokratische Vorschriften, die der Truppe durch die
Bundeswehrfiihrung (Ubergestilpt werden, im Alltag handhabbar zu
machen. Joachim Selle ist verheiratet und lebt mit seiner Frau in
Ahrenvidlfeld.

J. Alexander Schmidt

studierte Stadtplanung / Architektur (Universitat Stuttgart) sowie
Umweltpsychologie / Urban Design (University of California Berkeley),
promovierte in Stuttgart.
. grindete 1985 ein Buro fur Stadtentwicklung und Stadtgestaltung
(Stadtbauatelier), berat bundesweit kommunale und regionale
Entscheidungstrager, u.a. Friedrichstadt, Flensburg, Rendsburg, Mélin,
Libeck, Stralsund,...).

leitet das |Institut fir Stadtplanung und Stadtebau, Fakultéat
Ingenieurwissenschaften, Universitat Duisburg-Essen und ist Sprecher
des universitaren Schwerpunkts Urbane Systeme.
. war Gastprofessor an mehreren Universitaten in den USA und
Australien.
... leitet derzeit an der DeTao Masters Academy / Shanghai das Studio
Urban Systems Design.

ist seit vier Jahrzehnten im Arbeitsfeld Stadtentwicklung und
Stadtgestaltung in Planung und Forschung tatig. Schwerpunkt der Arbeit
ist die urbane Transformation als Gestaltungsaufgabe im In- und Ausland.

arbeitet bis heute in der interdisziplindren Stadtforschung,
insbesondere in den Themenfeldern Urbane Mobilitdt und
Stadtentwicklung; Stadt und Gesundheit; Stadt und Klimawandel;
Dorfentwicklung und Nachhaltigkeit; Energieeffiziente Stadt; Die schéne
Stadt ...
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