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1 Aufgabenstellung

Die 25,5 Kilometer lange Eisenbahnstrecke Ascheberg (Holstein) — Neumdnster liegt im
ostlichen Teil des Landes Schleswig-Holstein. Im Bahnhof Ascheberg schlielt sie an die
Strecke Kiel — Plon — Eutin — Libeck an. Der Bahnhof Neumiuinster liegt an den Bahnstrecken
Hamburg - Kiel und Hamburg — Flensburg. Weitere Strecken fuhren von Neumdunster in
Richtung Heide (Holstein), Bad Oldesloe und Kaltenkirchen.

Auf der Strecke Ascheberg — Neumtinster wurde der Personenverkehr 1985 eingestellt und in
den folgenden Jahren fand ausschliefllich Glterverkehr statt, bis dieser im Jahr 1995 ebenfalls
eingestellt wurde. Die Strecke ist seitdem stillgelegt.

Die Deutsche Bahn (DB Services Immobilien GmbH) hat 2009 den eisenbahnrechtlichen
Antrag gestellt, die Strecke von Zwecken des Eisenbahnbetriebs freizustellen und damit
anderen Nutzungen zuzufuhren. Die Stadte Neumunster und Plon verfolgen das Ziel, dass
die Strecke als Eisenbahnstrecke ,,gewidmet” bleibt. Eine Entwidmung setzt voraus, dass kein
Verkehrsbedirfnis mehr besteht und langfristig eine Nutzung der Infrastruktur im Rahmen
der Zweckbestimmung nicht mehr zu erwarten ist.

Nach den Uberlegungen der Stidte Neumiinster und PIén ist daher zu untersuchen, ob
hinreichende Potenziale fiir den Erhalt bzw. die Reaktivierung der Bahnstrecke vorliegen, ob
eine wirtschaftliche Nutzung der Strecke mdglich ist und welche MalRnahmen dazu
erforderlich sind.
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2 Grundlagen und Rahmenbedingungen

2.1 Streckengeographie

Die stillgelegte Eisenbahnstrecke 1041" Ascheberg(Holstein) — Neumiinster verlauft im
Ostlichen Teil des Landes Schleswig-Holstein in Ostlich-westlicher Richtung. Die 25,5 km
lange Strecke ist als Nebenbahn klassifiziert, eingleisig und nicht elektrifiziert. Die Strecke ist
in Neumunster mit den Strecken

* Hamburg-Altona — EImshorn — Neumdnster — Kiel und
* Neumdunster — Flensburg

verknupft. Weiterhin beginnen in Neumunster die Strecken nach Heide(Holstein), nach Bad
Oldesloe sowie nach Kaltenkirchen.

In Ascheberg ist die Strecke mit der Strecke Kiel — PIon — Eutin — Libeck verknupft. Die Lage
der Strecke im Eisenbahnnetz ist in Abbildung 1 mit der Zuordnung zu den Gemeinden
dargestellt. In Tabelle 1 sind die betroffenen Gemeinden mit den jeweiligen Einwohnerzahlen
aufgefihrt.
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Abbildung 1: Lage der Eisenbahnstrecke

' Samtliche Eisenbahnstrecken in Deutschland sind durch die Streckennummern eindeutig erfasst.

Die Nummern werden u. a. im Rahmen der Raumordnung und Bundesverkehrswegeplanung
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Gemeinde Einwohner Amt Landkreis
Neumiinster, Stadt 77.000 Kreisfreie Stadt
Boneblittel 2.000 Amtsfrei
Tasdorf 350
Schillsdorf 850 Bokhorst-
Wankendorf 3.000 Wankendorf Kreis Plon
Belau 350
Kalliibbe 550 .
Ascheberg 3200 Groler Ploner See

Tabelle 1: Durchfahrene Gemeindegebiete entlang der Strecke

Die Bevolkerungsdichte gibt an, wie viele Einwohner auf einer Flache leben. Hohe
Bevolkerungsdichten  begtinstigen den Einsatz offentlicher Verkehrssysteme und
insbesondere schienengebundener Verkehrssysteme. Mit Ausnahme der Stadt Neumdunster
(1.076 Einwohner je km?) weisen die Gebiete an der Strecke eine relativ geringe
Bevolkerungsdichte bezogen auf ihr jeweiliges Gemeinde- bzw. Amtsgebiet auf.

 Gemeinde Boneblittel: 98 Einwohner/km?2
«  Amt Bokhorst-Wankendorf: 64 Einwohner/km?2
 Amt GroRer Ploner See: 56 Einwohner/km?2

In den beiden Amtern ragen allerdings die Gemeinde Wankendorf mit 223 Einwohnern je
km?2 und die Gemeinde Ascheberg mit 153 Einwohner/km? deutlich heraus.

Zum Vergleich hat der Kreis Plon insgesamt eine Bevolkerungsdichte von 125
Einwohner/km?, das Land Schleswig-Holstein 179 Einwohner/km? und die Bundesrepublik
Deutschland 229 Einwohner/km?2.

Nach den Festlegungen der Raumordnung und Landesplanung wird die Versorgung der
Bevolkerung und Wirtschaft in den Zentralen Orten sichergestellt. In den Zentralen Orten der
verschiedenen Zentralitatsstufen sind Versorgungen in den unterschiedlichen Bedarfsstufen
zu gewahrleisten bzw. anzustreben. Entlang der Achse der Bahnstrecke sind diese Gemein-
den als Zentrale Orte ausgewiesen:

* Neumiunster (Oberzentrum),
*  Wankendorf (landlicher Zentralort) und
e PIon (Unterzentrum mit mittelzentraler Teilfunktion).

Im naheren Umfeld der Strecke liegt zudem das Unterzentrum Bornhéved (5 km siidlich von
Wankendorf), im weiteren Umfeld sind die Unterzentren Bordesholm (nordwestlich), Preetz
(nordostlich), die Mittelzentren Eutin und Bad Segeberg sowie die Oberzentren Kiel und
Lubeck gelegen.
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2.2 Beschreibung der Strecke
2.2.1 Betriebsstellen

Die ehemaligen Betriebsstellen der Eisenbahnstrecke konnen der folgenden Abbildung
entnommen werden.

&
X & @O
¢
O O )
& S N > ¥ ©
Bahnhof/ Q}»@ \IS‘O 8& &oz\'\géo (‘5\?\9
Haltepunkt < P N R >
@ @ o—0o—0—=0
Km 74,7 83,8 89,7 93,596,1 100,1

Abbildung 2: Betriebsstellen

Der Bahnhof (Bf) Neumiinster liegt zentral in der 77.000 Einwohner zahlenden Stadt und
verfligt Gber drei Mittelbahnsteige mit sechs Bahnsteiggleisen. Die mittleren Gleise 3, 4 und
5 sind dabei den Strecken Hamburg — Kiel und Neumiinster — Flensburg zuzuordnen, das
westliche Gleis 6 wird von Zugen in und aus Richtung Heide genutzt. Die Gleise 1 und 2 auf
der ostlichen Seite dienen heute den Zugen von und nach Bad Oldesloe und Kaltenkirchen.
Die noch bestehenden Gleise der stillgelegten Eisenbahnstrecke Ascheberg — Neumiinster
fuhren ebenfalls aus den Gleisen 1 und 2 nach Norden und danach in einem Bogen
Richtung Osten. Die Weichenverbindungen zum Streckengleis sind noch vorhanden.
Nordlich der Bahnsteige ist eine Langsamfahrstelle mit einer zulassigen Geschwindigkeit von
10 km/h.

Unmittelbar benachbart am Bf Neumiinster liegt der Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) als
Umsteigepunkt zwischen den Buslinien der Stadtwerke Neumunster und als Endpunkt
mehrerer regionaler Buslinien. Von dort sind kurze Umsteigeverbindungen zwischen dem
Schienenpersonennahverkehr und den Buslinien gegeben. Am Bahnubergang Christian-
straBe in Neumunster sind die Gleise mittels Zaunen abgetrennt. Mehrere weitere Bahn-
ubergange sind entweder mit Bodenabdeckungen (berlagert, bis an die Schienenprofile
asphaltiert oder vollstandig Gberasphaltiert.

Der Bf Bokhorst befindet sich am stidlichen Ortsrand des Ortsteils Bokhorst (700 Einwohner)
der amtsangehorigen Gemeinde Schillsdorf. Von den ehemaligen drei Bahnhofsgleisen ist
heute nur noch das Streckengleis nutzbar. Die Ubrigen Gleise wurden ruckgebaut bzw.
uberbaut. Die Weichen im Streckengleis sind in einem allerdings nicht betriebsfahigen
Zustand noch vorhanden.

In Wankendorf liegt der Bahnhof in sidwestlicher Ortslage der 2.900 Einwohner zahlenden
amtsangehoérigen Gemeinde. AulRer dem Streckengleis sind keine weiteren Gleise nutzbar.
Zum Teil sind die ehemaligen Gleise Uberbaut. Die Weichen im Streckengleis sind in einem
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allerdings nicht betriebsfahigen Zustand noch vorhanden. Im Bereich des unmittelbar 6stlich
an den ehemaligen Bahnhof anschlieBenden Bahnubergangs an der Bahnhofstralle sind die
ehemalige Bahnhofsgleise offenkundig im Zuge eines Strallenumbaus zuriickgebaut worden.
Ebenso ist der Bahnubergang uber die Bornhdveder Landstralle in Wankendorf zurtick-
gebaut.

Der Haltepunkt Perdol lag auRBerhalb bebauten Gebiets zwischen den Ortsteilen Belau und
Perddl (zusammen 350 Einwohner) im Amt Bokhorst-Wankendorf. Nahe gelegen sind der
Stolper See und der Belauer See. Zwischen 1910 und 1975 war Perdodl ein Bahnhof mit
mehreren Gleisen. Bis zur Stilllequng der Verkehrsbedienung bestand der Haltepunkt Perdol
lediglich aus dem Streckengleis und einem Bahnsteig.

Der ehemalige Haltepunkt Kaliibbe liegt auferhalb des bebauten Gebiets, etwa 1 km
nordlich der namensgebenden Gemeinde (560 Einwohner). Der Haltepunkt hatte zur
Einstellung der Verkehrsbedienung eine einfache Bahnsteigkante.

Der Bahnhof Ascheberg(Holst) liegt unweit der Ortsmitte der 3.200 Einwohner zahlenden
Gemeinde Ascheberg. Heute wird nur noch der Mittelbahnsteig mit den Gleisen 2 und 3
durch die Zuge der Strecke Kiel — Liibeck bedient. Der Mittelbahnsteig ist durch eine Unter-
fuhrung erreichbar. Das ehemalige Gleis T mit dem sogenannten Hausbahnsteig flr die Be-
dienung nach Neuminster wurde entfernt und mit einem Parkplatz (iberbaut. Weiter in
Richtung Westen, an den ehemalige Einfahrtbereich anschlieRend, ist das Streckengleis noch
vorhanden. Das Streckengleis ist hier zum Teil mit Schotter abgedeckt und wird von einem
Mineralolhandel als Abstellplatz fur Kraftfahrzeuge genutzt. Weiter westlich ist das Strecken-
gleis im Bereich der Querung der Landesstralle L67 unterbrochen. Die Briicke Uber die
LandesstralRe L67 ist zuruckgebaut worden.

2.2.2 Freie Strecke

Der Zustand des Oberbaus ist im gesamten Verlauf der Eisenbahnstrecke als gut zu be-
zeichnen. Bei der letzten Erneuerung wurden auf der gesamten Strecke mit Ausnahme
einzelner Abschnitte neue Betonschwellen eingebaut. Bei etwa 10 % bis 15 % der Beton-
schwellen sind kleinere Risse festzustellen, diese sind zu ersetzen. Die Schienen sind ebenfalls
in gutem Zustand. Die Schienenprofile weisen keine oder nur geringe Abnutzungen auf. An
einzelnen Stellen liegen kleinere Gleislagefehler vor, die fiir eine Reaktivierung zu beheben
sind. Die Eisenbahnuberfuhrung Brachenfelder Aue (km 77,4) ist derzeit durch eine Sperre
nicht befahrbar. Die Sperre ist aus Sicherheitsgriinden errichtet worden, um ein Befahren mit
Draisinen oder Betreten zu verhindern, da mehrere Holzschwellen auf der Briicke abgangig
sind.

Zwischen Tasdorf und Wankendorf wird derzeit durch die Draisinenfreunde Mittelholstein
(DFM) ein Grunfreischnitt durchgefuhrt. Im Gbrigen Bereich der Strecke dringt Vegetation
z. T. in den Gleisbereich und das Lichtraumprofil ein. Daneben ist auch Pflanzenwuchs im
Schotter festzustellen. Vereinzelt wird auch Unrat im Gleisbereich gelagert. Ostlich von
Wankendorf wird die Eisenbahnstrecke auf einem gegenuiber der parallelen Ploner Stralle
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etwa 5 Meter hohen Damm geflihrt. Im Bereich eines von der Ploner Stralle abgehenden
Waldwegs wurde die Eisenbahnbriicke abgebaut (km 91,3).

Insgesamt ist das durchgangige Streckengleis an sieben Stellen unterbrochen:
» die gesperrte Eisenbahnulberfihrung tber die Brachenfelder Aue bei km 77,4,

» die ruckgebauten Bahnubergdange in Wankendorf an der BahnhofstralBe und der
Bornhoveder Landstrale,

» das ruckgebaute Kreuzungsbauwerk lber einen Waldweg parallel zur Ploner Stralle
bei km 91,3,

» das ruckgebaute Kreuzungsbauwerk lber einen Feldweg an der Perddler Muhle bei
km 92,4,

» das ruckgebaute Kreuzungsbauwerk ber die Landesstral’e L67 in Ascheberg und

» die rickgebaute Einfahrt in den Bf Ascheberg in das ebenfalls riickgebaute Gleis 1.

2.3 StraBenanbindung

Westlich von Neuminster fuhrt die Bundesautobahn A7 (Flensburg — Hamburg) in Nord-
Sid-Richtung vorbei. Auflerdem wird uber die A7 in Verbindung mit der A215 die Ver-
bindung nach Kiel hergestellt. Ebenfalls in Nord-Stid-Richtung verlauft die Autobahn A21, die
bei Wankendorf beginnt und im Kreuz Bargteheide mit der A1 (Libeck — Hamburg) ver-
bunden ist.

In Ost-West-Richtung existiert lediglich die Bundesstrale B430, welche zwischen Neu-
munster und Ascheberg etwa 5 km sudlich der Eisenbahnstrecke uber Bornhoved verlauft.
Alle Gbrigen Stral3en im Umfeld der Strecke sind Kreis- und Gemeindestral3en.

2.4 Entwicklung der Strecke
2.4.1 Teil eines holsteinischen Streckennetzes

Die Bahnstrecke Neumdunster — Ascheberg(Holstein) wurde 1866 durch die Altona-Kieler
Eisenbahn-Gesellschaft (AKE) als Teil der Strecke Neumunster — Ascheberg(Holstein) — Plon —
Eutin — Neustadt(Holstein) er6ffnet. 1884 wurde die Gesellschaft verstaatlicht.

Bis zum Bau der direkten Bahnstrecke auf der Vogelfluglinie Hamburg — Liibeck — Puttgarden
1928 fuhren Fernziige zwischen Hamburg und der Insel Fehmarn iber Neumdinster. Diese
Relation verlor daher in den folgenden Jahrzehnten ihre urspringliche Bedeutung. Spater
fuhren noch Eilzige zwischen Bisum/Heide und Neustadt(Holstein), der letzte Fernzug
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Hamburg - Puttgarden uber Neumunster fuhr 1981. 1982 wurde die Strecke Eutin —
Neustadt(Holst) stillgelegt.

Die weiter westlich anschlieBende Strecke Bliisum — Heide(Holst) — Neumiinster war zeitweilig
ebenfalls von der Stilllegung bedroht, wird jedoch seit 2003 durch die Schleswig-Holstein-
Bahn im Zweistundentakt (Stundentakt zwischen Blisum und Heide sowie Hohenwestedt
und Neumtinster) bedient.

Der Personenverkehr auf der Strecke Ascheberg — Neumdunster wurde 1985 eingestellt, der
Guterverkehr wurde bis 1995 durchgefiihrt. Seitdem ist die Strecke stillgelegt.

2.4.2 Nach der Stilllegung

Die Strecke war bis 2007 im Trassensicherungsvertrag der Landesweiten Verkehrs-
Servicegesellschaft Schleswig-Holstein (LVS, Aufgabentrager fir den Schienenpersonen-
nahverkehr in Schleswig-Holstein) enthalten, um eine eventuelle Wiederinbetriebnahme zu
ermoglichen. 2009 stellte die Deutsche Bahn den eisenbahnrechtlichen Antrag, die Strecke
von Bahnbetriebszwecken freizustellen (Entwidmung).

Zwischen Tasdorf (km 77,5) und dem Bahnhof Wankendorf ist die Strecke an die
Draisinenfreunde Mittelholstein (DFM) verpachtet und wird fur Draisinenfahrten genutzt.

Heute verkehrt die Buslinie 360 der Verkehrsbetriebe Kreis Plon (VKP) weitgehend parallel zur
Bahnstrecke, bedient jedoch eine Vielzahl weiterer Orte abseits der Bahnstrecke. Montags bis
freitags fahren neun z. T. vertaktete Fahrtenpaare auf dem gesamten Linienweg zwischen
Plon und Neumdnster. Weitere Fahrten im Schulerverkehr bedienen nur Teile des Linien-
wegs. Am Wochenende sind die durchgehenden Fahrtenpaare auf funf (Samstag) bzw. drei
(Sonntag) reduziert. Die Gesamtfahrzeit zwischen PIon und Neumdnster betragt etwa 60
Minuten.

Weitere Buslinien auf Teilabschnitten sind die Linie 361 (Plon — Ascheberg — Kallibbe —
Bornhoved / Wankendorf) und die Linie 363 (Plon — Ascheberg — Kallibbe / Nettelsee). Diese
dienen vorwiegend dem Schiilerverkehr und verkehren nur montags bis freitags.

2.5 Entwicklung des Bahnverkehrs in Schleswig-Holstein
2.5.1 Analyse

Im Landesnahverkehrsplan 2008 ist die durchschnittliche Veranderung der Verkehrsnach-
frage im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zwischen 1995 und 2006 angegeben.
Insbesondere auf den Hauptachsen im nérdlichen Hamburger Umland hat es deutliche
Zuwachse der Fahrgastzahlen gegeben, u.a. auf den ohnehin stark belasteten Strecken
Hamburg — Lubeck sowie Hamburg — ElImshorn — Neumunster — Kiel mit Zuwachsen von bis
zu 46 % auf einzelnen Abschnitten.

Im Vergleich dazu zeigen sich bei Strecken um Neumdnster bei geringerem Ausgangsniveau
noch héhere Zuwachse. So weist der Abschnitt Neumunster — Rendsburg 81 % mehr Fahr-
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gaste auf, zwischen Neumunster und Heide hat sich die Fahrgastzahl mehr als verdoppelt.
Auf dem Streckenabschnitt Bad Oldesloe — Bad Segeberg, deren Weiterfuhrung nach
Neuminster 2002 reaktiviert wurde, ist ebenfalls eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen
eingetreten. Auf der Strecke Kiel — Lubeck hingegen ist die Fahrgastzahl um 10 % bis 15 %
zurtickgegangen.

Insgesamt bewegte sich der Zuwachs der Verkehrsleistung in Schleswig-Holstein (ohne
Gleichstrom-S-Bahn Hamburg) mit 22 % im Rahmen der bundesweiten Entwicklung. Die
reaktivierte Strecke Neumiinster — Bad Segeberg wurde 2006 von taglich 1.250 Fahrgasten
genutzt.

2.5.2 Prognosen

Die Bevolkerung im betrachteten Raum wird bis 2025 leicht zurtickgehen. Fir den Kreis Plon
werden 4,6 % weniger Einwohner prognostiziert, fur die Stadt Neuminster ein Be-
volkerungsriickgang von 8,2 %.

In der Prognose der Fahrgastnachfrage des Landesnahverkehrsplans 2009 verandert sich die
Nachfrage auf den Strecken um Neumiunster bis 2012 (auf Basis des Jahres 2005) nicht
signifikant, fur die Strecke Kiel — Liibeck wird ein Zuwachs von bis zu 16 % erwartet.

Nach dem Szenario ,Fortschreibung” des Landesnahverkehrsplans 2008 entwickelt sich die
Nachfrage auf den Strecken Hamburg — Neumunster — Kiel, Neumunster — Flensburg und
Kiel — Libeck bis 2025 (gegeniiber dem Jahr 2005) insgesamt positiv mit abschnittsweisen
Fahrgastzuwachsen zwischen 7 % und 19 %. Im Szenario ,Perspektive”, welches weitere
Verbesserungen im Bereich der Fahrzeuge und Infrastruktur vorsieht, sind noch hohere
Fahrgastzuwachse prognostiziert, etwa 30 % auf der Achse Hamburg — Neumunster - Kiel /
Flensburg sowie auf der Strecke Kiel — Lubeck.
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3 Untersuchungen zur Verkehrsbedienung

3.1 Bedienung Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Bei der Entwicklung von Bedienungskonzepten im SPNV wird die Eisenbahnstrecke
Neumtunster — Ascheberg in einem Gesamtzusammenhang mit den anschlieRenden Strecken
betrachtet. Die Voraussetzungen fiir die Bedienungskonzepte werden nachfolgend
dargestellt.

3.1.1 Betriebliche Randbedingungen

Situation im Bahnhof Neumdiinster

Im Bf Neumuinster besteht im SPNV ein Taktknoten im Fahrplan jeweils zur Minute 30 jeder
Stunde (siehe Tabelle 1). In den frihen Morgen- und spaten Abendstunden liegen kleinere
Abweichungen in der Fahrplanzeit vor. Von und nach Hamburg sind insbesondere in den
Hauptverkehrszeiten deutliche Abweichungen der Verstarkerziige zu den regularen Fahrten
vorhanden. Das Erreichen des Taktknotens in einem Fahrplan bietet den Fahrgasten guinstige
Umsteigemaoglichkeiten in alle Richtungen.

Ankunft Abfahrt
Minute | VU/Zug | aus Minute | VU/Zug | Nach
04/11 RB Pinneberg
15 RE Hamburg Hbf 2> |16 RE Kiel Hbf
20 RB Kiel Hbf
2Tu RE Padborg, Flensburg 2> |25u RE Hamburg Hbf
22u SHB Hohenwestedt
23 AKN Hamburg-Eidelstedt
25¢g SHB Blsum
269 RB Flensburg
27 NBE Bad Oldesloe
32¢ SHB Hohenwestedt
33 AKN Hamburg-Eidelstedt
31u RE Hamburg Hbf > 33u RE Flensburg, Padborg
35¢ RB Flensburg
36 RB Kiel Hbf
37 u SHB Bisum
37 NBE Bad Oldesloe
41 RE Kiel Hbf > RE Hamburg Hbf
49/58 RB Pinneberg

Tabelle 2: Ankunfts- und Abfahrtszeiten einer Normalstunde im Bf Neumiinster?

? Buchstabe hinter den Minutenangaben: g = gerade Stunde, u = ungerade Stunde
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Zusatzlich zum SPNV verkehren taglich sechs bis acht Fernverkehrsziige (Freitag und
Sonntag in Lastrichtung jeweils 11 bzw. 12). Diese weisen keine einheitliche Fahrplanlage
auf, orientieren sich nicht an den Taktzeiten und werden daher hier nicht betrachtet.

Neben der Verkehrsbedienung auf der Relation Ascheberg — Neumtunster besteht auch die
Madglichkeit, Ziige tber Neumunster hinaus durchzubinden. Dafiir kommen vorwiegend die
weiteren in Neumlnster beginnenden Linien der nicht elektrifizierten Strecken in Frage, da
auch fur die Strecke Neumdlnster — Ascheberg ein Betrieb mit Dieselfahrzeugen ange-
nommen wird. Die in Frage kommenden Relation zur Durchbindung von Zuglaufen sind die
Linien in Richtung:

+ Bad Oldesloe mit dem Betreiber nordbahn,
* Heide mit dem Betreiber: Schleswig-Holstein-Bahn und
* Hamburg-Eidelstedt mit dem Betreiber AKN Eisenbahn.

Die beiden erstgenannten Relationen werden mit Fahrzeugen des Typs Coradia Lint 41H
betrieben und die Letztere mit VT2E.

Zum Taktknoten in der Minute 30 ist der Bf Neumdunster nach jetzigem Stand fur keine
weiteren Zugfahrten aufnahmefahig. Aus Richtung Ascheberg konnen auf Grund der
vorhandenen Gleisverbindungen nur die Gleise 1 bis 4 erreicht werden. Die Gleise 1 und 2
werden zur Minute 30 von den Linien Richtung Bad Oldesloe (NBE) und Hamburg-Eidelstedt
(AKN) belegt, die Gleise 3 und 4 werden durch die Zuge der Relation Hamburg - Kiel /
Flensburg genutzt. Mit einer Ertichtigung der Gleise 1 und 2 fur die gleichzeitige Nutzung
durch zwei Zlge konnte der Taktknoten bedient werden. Dazu ist die Errichtung von Schutz-
signalen in der Bahnsteigmitte erforderlich.

Mogliche Durchbindung bis PI6n

Uber die Verkehrsbedienung auf der Eisenbahnstrecke Neumiinster — Ascheberg hinaus
konnen Zige von Ascheberg bis Plon durchfahren.

Uber den Streckenabschnitt Aschberg — PI6n verkehren die Regionalbahn-Linien Kiel Hbf —
Preetz und Eutin — Lubeck Hbf, die seit Juni 2010 zu einer durchgehenden Linie Kiel Hbf —
Libeck Hbf verbunden sind. Dadurch ist auf der Strecke ein 30-Minuten-Takt (abwechselnd
Regional-Express und Regional-Bahn) entstanden. Eine Verlangerung der bisherigen
Regional-Bahn Libeck — Eutin bis Neumunster ist daher nicht mehr moglich.

Eine Weiterfihrung der aus Neuminster kommenden Zige bis Plon kann auf der ein-
gleisigen Strecke nur in wenigen Zeitfenstern je Stunde erfolgen (vgl. Abbildung 3), da eine
Zugkreuzung zwingend in einem der beiden Bahnhofe Ascheberg oder Plon stattfinden
muss.
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Strecke Ascheberg - Plén (Fpl ab Sommer 2010)

100 130
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Ascheberg

00
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44 N h45

Abbildung 3: Bildfahrplan Ascheberg - Plon (Fahrplan ab Sommer 2010)

Streckengeschwindigkeit und Fahrzeugeinsatz

Die Einstufung der Bahnstrecke Neumtnster — Ascheberg als Nebenbahn bleibt auch zu-
kiinftig bestehen. Daher ist die Geschwindigkeit auf max. 100 km/h begrenzt. Die haupt-
bahnmallige Trassierung mit gestreckter Linienfihrung und grofRen Kurvenradien lasst diese
Geschwindigkeit ohne weiteres zu. Durch den Oberbau oder nicht-technisch gesicherte
Bahnlibergange konnen allerdings Langsamfahrstellen notwendig werden.

Unter Berlcksichtigung der Infrastruktur ist keine Zugkreuzung auf der Strecke moglich. Die
Wiedereinrichtung einer Kreuzungsmoglichkeit verursacht durch die notwendige Infra-
struktur und Sicherungstechnik hohe Kosten. Daher ist idealerweise die Bedienung mit einem
Fahrzeugumlauf vorzusehen. Dies lasst sich realisieren, wenn die Gesamtfahrzeit in einer
Richtung 25 Minuten nicht Uberschreitet. Zusammen mit einer Wendezeit von jeweils funf
Minuten an den beiden Endpunkten kdnnte ein Stundentakt sichergestellt werden.

Die notwendige Streckengeschwindigkeit hangt davon ab, welche Streckenlange in dieser
Zeit zuruickzulegen ist:

Neumunster — Ascheberg (25,5 km): ca. 22 Minuten bei einer Streckengeschwin-
digkeit von 80 km/h (inkl. 2 Zwischenhalten)

Neuminster — PI6n (31,9 km): ca. 25 Minuten bei einer Streckengeschwindigkeit von
100 km/h (inkl. 3 Zwischenhalten)

3.1.2 Bedienungskonzepte

Aufbau von Bedienungskonzepten

Die Entwicklung der zu untersuchenden Bedienungskonzepte erfolgt aus sechs aufgebauten
Grundkonzepten. Diese unterscheiden sich bezlglich ihrer Fahrplanlage in Neumunster und
dem ostlichen Endpunkt der Bedienung. Zusatzlich werden Fligelzugkonzepte mit Zigen
der Strecke Kiel — Lubeck einbezogen. Dabei enthalten die Grundkonzepte folgende
Merkmale:
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Nr.

Eigenschaften des Grundkonzepts (Fahrplanlage, Fahrzeugumlédufe, Anschlusssituation,
notwendige MaRnahmen)

1 * Linie Neumiinster - Plon
» Bedienung Neumiinsters im Taktknoten (an :25, ab :31)
*  Durchbindung bis PIon (an :56, ab :00)
» Bedienung mit einem Fahrzeugumlauf
*  Gute Anschlussbeziehungen in Neumlinster, in PIon etwa 15-mintitige Umstiegszeit
in/aus Richtung Libeck
* Keine zuséatzlichen infrastrukturellen Maflnahmen notwendig
2 * Linie Neumiinster - Plon
» Bedienung Neumiinsters aulerhalb des Taktknotens (an :55, ab :01)
*  Durchbindung bis Plon (an :26, ab :30)
» Bedienung mit einem Fahrzeugumlauf
» Ungiinstige Anschlusssituation in Neumdinster, in Plon etwa 20-mintitige Umstiegszeit
in/aus Richtung Libeck
* Keine zusétzlichen infrastrukturellen Malnahmen notwendig
3a * Linie Neumiinster - Plon
» Bedienung Neumiinsters im Taktknoten (an :23, ab :35) mit guten Anschlussbeziehungen
+  Durchbindung bis PIn (an :06, ab :52), dort kurze Ubergangszeit (9 min) in/aus Richtung
Liibeck
» Bedienung mit zwei Fahrzeugumlaufen (Zugkreuzung in Ascheberg)
» Einrichtung einer Méglichkeit zur Zugkreuzung im Bahnhof Ascheberg
*  Bau eines Wendegleises im Bahnhof Plon
3b * Linie Neumiinster - Plon - Liibeck mit weiterem Zugteil Kiel - Liibeck
* Bedienung Neumiinsters im Taktknoten (an :23, ab :35)
*  Durchbindung bis PIon (an :06, ab :52), dort Zugfliigelung mit dem Regional-Express Kiel
— Lubeck (Direktverbindung Neumiinster — Liibeck)
* Bedienung mit zwei Fahrzeugumldufen (Zugkreuzung in Ascheberg)
* Bau eines zusatzlichen Gleises, um Zugkreuzung im Bahnhof Ascheberg durchzufiihren
» Einrichtung einer Beifahranlage im Bahnhof Plén
4 * Linie Neuminster — Ascheberg
» Bedienung Neumiinsters auflerhalb des Taktknotens (an :53, ab :05)
«  Ostlicher Linien-Endpunkt in Ascheberg (an :27, ab :31), nach PIén ist ein Umstieg
erforderlich
» Bedienung mit einem Fahrzeugumlauf
» Ungiinstige Anschlusssituation in Neumdinster, in Ascheberg etwa 10-mindtige
Umstiegszeit in/aus Richtung PI6n und Liibeck
» Keine zuséatzlichen baulichen Maflnahmen notwendig
5 * Linie Neumiinster — Ascheberg — Kiel mit weiterem Zugteil Libeck - Kiel

» Bedienung Neumiinsters auflerhalb des Taktknotens (an :07, ab :48)

* In Ascheberg (an :11, ab 44), dort Zugfliigelung mit Zugteil der Regional-Bahn Liibeck —
Kiel (Direktverbindung Neumiinster — Kiel)

* Bedienung mit zwei Fahrzeugumlaufen (Zugkreuzung in Bokhorst)

» zufriedenstellende Anschlussbeziehungen in Neumdinster, in Ascheberg lange
Umstiegszeit in/aus Richtung PI6n und Liibeck

» Einrichtung einer Beifahranlage im Bahnhof Ascheberg

»  Wiederherstellung des zweiten Gleises in Bokhorst (Mdglichkeit der Zugkreuzung)

Tabelle 3: Vorauswahl der Grundkonzepte
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Folgende Einschrankungen bei der Wahl der vertieft zu untersuchenden Bedienungskonzepte
sind zu beachten:

» Auf der Strecke Kiel — Lubeck treten die hochsten Fahrgastzahlen im Umfeld der
Stadte Kiel und Lubeck auf. Bei den Flugelzugkonzepten kann jeweils einer der
Abschnitte nicht mehr mit groRtmoglicher Wagenzahl angeboten werden. Eine
Einbindung in die bestehenden Linien der Strecke Kiel — Libeck ist daher auch
langfristig unrealistisch. Die Grundkonzepte 3b und 5 scheiden somit aus.

» Eine Konstruktion des Fahrplans mit zwei Fahrzeugumlaufen setzt die Moglichkeit
einer Zugkreuzung voraus, die je nach Variante in Ascheberg bzw. Bokhorst
einzurichten ware. Diese erfordern fur Gleisbau und Sicherungstechnik hohe
Investitionen und legen das Betriebsprogramm mittelfristig fest. In einem ersten
Schritt sollte darauf verzichtet werden. Aus diesen Uberlegungen scheiden die
Grundkonzepte 3a, 3b und 5 aus.

Da das Grundkonzept 2 gegenutiber dem Grundkonzept eine ungtinstigere Anschlusssituation
in Neumdnster beinhaltet, wird das Grundkonzept 2 nicht weiter verfolgt. Daher werden
nach Abstimmung mit den Auftraggebern die Grundkonzepte 1 und 4 vertiefter als
Bedienungskonzepte untersucht.

Bedienungskonzept 1

Die Linie wird mit einem Fahrzeugumlauf auf der Relation Neumdlnster — Ascheberg — Plon
gefuhrt (vgl. Abbildung 4). Die Fahrplanzeiten sind in Tabelle 4 mit den Anschlissen im Bf
Neumtunster und als Bildfahrplan in Abbildung 5 ausgewiesen. Die Zugfahrten wenden in
Plon zur vollen Stunde (an :56, ab :00) und erreichen bei einer Streckenhochst-
geschwindigkeit von 100 km/h den Taktknoten in Neumdnster (an :25, ab :31).

Die Anschlusssituation in Neumdunster ist in diesem Bedienungskonzept als sehr gut zu
bezeichnen, da in alle Richtungen fir die Reisenden kurze Umsteigezeiten angeboten
werden. In PIén besteht eine Ubergangszeit von 17 bzw. 19 Minuten in der Relation
Neumdunster — Lubeck.

Die knappen Wendezeiten von 4 (in Plon) bzw. 6 Minuten (in Neumunster) konnen vor
allem auf der dicht belegten Strecke Ascheberg — PIon zu Verzogerungen fiihren.
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Abbildung 4: Linienfiihrung im Bedienungskonzept 1

\Z A
Anschluss aus/nach Hamburg (RE) ;15 42
Anschluss aus/nach Kiel (RB) :20 :36
Anschluss aus/nach Kaltenkirchen 23 :33
Anschluss aus/nach Hohenwestedt/Biisum :25 :32
Anschluss aus/nach Flensburg (RE/RB) :21/:26 | :33/:35
Anschluss aus/nach Bad Oldesloe 27 :37
Neumdunster :31 :25
Wankendorf 42 14
Ascheberg :50 :06
Plon :56 :00
Anschluss nach/aus Liibeck (RE) ;15 43

Tabelle 4: Fahrplan und Anschliisse im Bedienungskonzept 1
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25

Neumiinster

Wankendorf

15

Kiel
20

Ascheberg

RB

Plén €50 137, 114 44750745 26

Liibeck Liibeck

Abbildung 5: Bildfahrplan Neumiinster — Plon (Bedienungskonzept 1)

Das Streckengleis aus Richtung Neumdunster wird in das Gleis 2 im Bf Ascheberg eingefihrt.
Fur ein- und ausfahrende Zlge ist die entsprechende Sicherungstechnik vorzusehen. Zusatz-
lich ist Ausfahrsignal von Gleis 3 in Richtung Libeck sowie die Einbindung dieser Fahrstralle
in die Signaltechnik erforderlich, damit die RE-Zuige dieser Richtung (Durchfahrt im Bahnhof
zur Minute :08) nicht durch am Bahnsteig haltende Zige Richtung Neumuinster (Abfahrt zur
Minute :06) beeintrachtigt werden. In Gegenrichtung liegt keine Beeintrachtigung vor, da
die Ankunft aus Neumdnster auf Gleis 2 und Durchfahrt in Richtung Kiel auf Gleis 3 erfolgt.

Im Bf Plon kann das Wenden des Zuges am Bahnsteig erfolgen, soweit die Signaltechnik des
Bahnhofs dies zulasst.

Die Eisenbahnstrecke ist auf eine Geschwindigkeit von 100 km/h auszulegen.
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Bedienungskonzept 4

Die Linie wird auf der Relation Neumiinster — Ascheberg geflihrt, die Zige wenden an
beiden Endbahnhdfen am Bahnsteig (vgl. Abbildung 4). Die Fahrplanzeiten sind in Tabelle 5
mit den Anschlissen im Bf Neumunster und als Bildfahrplan in Abbildung 6 ausgewiesen. In
Ascheberg besteht eine Ubergangszeit von 11 Minuten auf die Ziige in und aus Richtung
Plon/Libeck. In Neumdunster sind alle anderen Linien nur mit langeren Umsteigezeiten zu

erreichen.
.. .05 53
Neumiinster
Wankendorf
45
nach Kiel von Kiel
' 27 J:31 s~ ~10:38
Ascheberg ‘\ PR !
RB
N i
Plon —5; Radir! 44
von Liibeck nach Liibeck

Abbildung 6: Bildfahrplan Neumiinster — Plon (Bedienungskonzept 4)

GVS
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v A
Anschluss aus/nach Kiel (RE) 41 ;16
Neumdunster :05 :53
Wankendorf 18 :40
Ascheberg :27 :31
Anschluss nach/aus Plon und Liibeck (RB) :38 :20

Tabelle 5: Fahrplan und Anschliisse im Bedienungskonzept 4

Das Streckengleis aus Richtung Neumunster wird in das Gleis im Bf. Ascheberg eingefuihrt.
Fur ein- und ausfahrende Zlige ist die entsprechende Sicherungstechnik vorzusehen. Das im
Bedienungskonzept 1 erforderliche Ausfahrsignal aus Gleis 3 in Richtung Lubeck kann hier
entfallen. Dartiber hinaus sind in diesem Bedienungskonzept keine signaltechnischen Mal3-
nahmen erforderlich. Die Eisenbahnstrecke ist auf eine Geschwindigkeit von 80 km/h
auszulegen.

3.1.3 Busverkehr

Eine Abstimmung zwischen Bus- und Schienenverkehr auf der Gesamtstrecke ist notwendiger
Gegenstand einer integrierten Verkehrsnetzplanung. Dabei sollte der Schienenverkehr das
Ruckgrat der Verkehrsbedienung im westlichen Kreis Plon darstellen. Der straBengebundene
offentliche Personennahverkehr hat neben den erganzenden Funktionen vor allem auch
Zubringerfunktionen zum Schienenverkehr. Bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke sollte
auch eine Neukonzeption der parallel verkehrenden Buslinie durchgefiihrt werden.

Mit der Schnellbus-Linie 410 (Kiel — Bad Segeberg) kann eine Verknipfung in Wankendorf
erfolgen, eine fahrzeitliche Abstimmung ist anzustreben.

3.2 Nutzung im touristischen Verkehr

Die Nutzung fir den touristischen Verkehr stellt eine Alternative zur Bedienung im Schienen-
personennahverkehr dar. Eine Nutzung im touristischen Verkehr ist nicht als Aufgabe des
Landes in seiner Funktion als Aufgabentrager fir den Schienenpersonennahverkehr anzu-
sehen.

Fur die Aufnahme der Verkehrsbedienung mit touristischem Eisenbahnverkehr ist eine zwei-
stufige Losung sinnvoll. Der westliche Streckenteil Neumlinster — Wankendorf kann mit
geringem Aufwand wieder bedient werden. Im weiteren Streckenabschnitt Wankendorf —
Ascheberg sind drei riickgebaute Eisenbahnbriicken mit den entsprechenden Investitionen
wiederherzustellen.
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Als wesentliches Merkmal der Verkehrsbedienung im touristischen Verkehr steht die saisonale
Bedienung mit wenigen Zugfahrten an ausgewahlten Tagen des Jahres. Als GroRenordnung
konnen etwa 55 Betriebstage im Jahr (Samstage, Sonn- und Feiertage zwischen Ostern und
dem Tag der Deutschen Einheit) angesehen werden. Angesetzt konnen etwa vier Fahrten pro
Richtung, womit sich insgesamt 440 Zugfahrten pro Jahr ergeben.

Bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 60 km/h und einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von etwa 30 km/h betragt die Fahrzeit

* Neumdnster — Wankendorf: etwa 30 min
» Neumunster — Ascheberg: etwa 50 min

Eine Nutzung benachbarter Strecken (beispielsweise als Verbindung zwischen Nord- und
Ostsee, etwa Busum — Heide — Neumtnster — Ascheberg — Lubeck) ware wiinschenswert und
ware in der Betriebsphase vom Betreiber des touristischen Verkehrs mit der Deutschen Bahn
AG zu verhandeln.

Fir den Fahrzeugeinsatz ist fir den touristischen Verkehr zum Beispiel der Einsatz von
Uerdinger Schienenbusse der AKN denkbar, beziehungsweise ahnliche Fahrzeuge anderer
Unternehmen. Zusatzlich konnte das Angebot hin und wieder durch Sonderfahrten mit
anderen Fahrzeugen (z. B. dampflokbespannte Ziige) erganzt werden.
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4 Ermittlung des Fahrgast-Nutzungspotenzials

4.1 Nutzungspotenzial im Schienenpersonenverkehr
4.1.1 Untersuchung moglicher Haltepunkte

Als Bahnhofe fir die Bedienung im Personenverkehr sind die beiden Streckenendpunkte
Neumtunster und Ascheberg festgelegt. Weitere Haltepunkte werden im folgenden be-
stimmt. Die ErschlieBungswirkung maoglicher Haltepunkte wird anhand der Tabelle 6 unter-
sucht.

Anzahl der Einwohner im

Méglicher Haltepunkt Einzugsbereich

Radius 500 m | Radius 1000 m
Wankendorf (Bornhdveder Landstralie) 1.000 2.500
Wankendorf (Bahnhof) 500 2.500
Bokhorst 300 700
Kallibbe 10 400
Tasdorf 10 350
Bonebuittel 10 300
Perdol 5 50

Tabelle 6: ErschlieBungspotenziale moéglicher Haltepunkte

Mit knapp 3.000 Einwohnern ist Wankendorf der einwohnerstarkste Ort an der Strecke. Der
vorhandene Bahnhof befindet sich in sudwestlicher Randlage zum Ort. Die raumliche
ErschlieBung der Gemeinde ist daher als maRig zu bezeichnen. Gegenuiber dem Bahnhof in
seiner historischen Lage lasst die Verlegung eines neuen Bahnhofs an die Bornhoveder
LandstralRe hohere Fahrgastzahlen erwarten. Dies erklart sich aus einer héhere ErschlieRungs-
wirkung in der genannten Lage und verbesserte Verknupfungsmaoglichkeiten mit Buslinien
des offentlichen Personennahverkehrs.

Der ehemalige Bahnhof in Bokhorst liegt in glinstiger Lage am Rand des zu Schillsdorf
gehorenden und etwa 700 Einwohner zahlenden Ortsteils.

Fur die beiden genannten Bahnhofe wird daher weiter untersucht, ob das Fahrgastpotenzial
fur eine Wiedereroffnung im Personenverkehr ausreicht.

AuBer in diesen beiden Ortsteilen ist durch die Eisenbahnstrecke keine weitere ErschlieBung
von Siedlungsbereichen moglich. Fur die vorhandenen Siedungsgebiete sind die moglichen
Haltepunkte nicht fuBlaufig erreichbar. Die ausschliefllich intermodale Verknupfung des
Schienenpersonenverkehrs mit dem Pkw oder dem Fahrrad wiirde alleine keine hinrei-
chenden Nachfragepotenziale erschlieRen. Die weiteren Standorte fir Haltepunkte sind
daher im Falle einer Reaktivierung fur den Schienenpersonennahverkehr unrealistisch und

werden hier nicht weiter verfolgt.
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4.1.2 Pendlerverflechtungen

In den folgenden Abbildungen werden die Pendlerverflechtungen auf Grundlage der Statistik
Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte am Wohn- und Arbeitsort nach Gemeinden mit Angaben
zu den Einpendlern’ dargestellt. Die bis auf die Gebietsgrenzen von Gemeinden
ausgewiesenen Pendlerverflechtungen sind in der Statistik ab 10 Pendlern aufgefuhrt.

In der nachfolgenden Abbildung 7 und der Abbildung 8 sind Pendlerverflechtungen der
groBeren Aggregationseinheiten der Kreise, Regierungsbezirke und Bundeslander nicht dar-
gestellt. In Abbildung 7 sind Pendlerverflechtungen ab 40 Personen dargestellt. Dabei mar-
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Im Gesamtraum Ostliches Holstein vorherrschend sind Verflechtungen im Umfeld der Stadte
Kiel, Libeck und Neumiinster sowie zwischen Neumiinster und Kiel, Kiel und Liibeck sowie
Kiel und Hamburg. Ausgepragte Verfechtungen sind im Norden der Abbildung 7 im Nah-
bereich um Kiel sowie nach Rendsburg, Neumunster und Libeck sowie nach Hamburg zu er-
kennen. Ebenso sind ausgepragte Pendlerverflechtungen im Sud-Osten in der Abbildung 7
um Libeck festzustellen. Lokal starkere Pendlerverflechtungen sind zwischen Bad Segeberg
und Wahlstedt sowie entlang der Achse Kiel — Libeck in den Relationen Plon — Preetz — Kiel
sowie Malente — Eutin — Luibeck zu erkennen.

* Bundeagentur fiir Arbeit, Stichtag 30. Juni 2008
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Die Pendlerverflechtungen im Einzugsgebiet der Eisenbahnstrecke Neumuinster — Ascheberg
reduzieren sich neben der starken Pendlerverflechtung nach Kiel auf den Nahbereich um
Neumdunster. Das Einzugsgebiet der Eisenbahnstrecke ist mit den Pendlerverflechtungen in
Abbildung 8 vergroRert dargestellt. Die Verfechtungen sind ab einer GroRe von 20 Personen
dargestellt.

T o]

Preetz

Plon

Ascheberq

Wankendorf

Schillsdorf

I

Neumiinster Bornhoved

F AN Fahraastfnalyse im Nahverkehr®, GV

Abbildung 8: Pendlerverflechtungen Raum Neumiinster/Plon

Dabei ist gut zu erkennen, dass das Einzugsgebiet der Pendlerverflechtungen der Stadt
Neumdnster in Richtung Osten bis in die Gemeinden Schillsdorf, Stolpe, Wankendorf und
Ruhwinkel reicht. Die Starke der ausgewiesenen Pendlerverflechtungen lasst aber auf eher
geringes Nachfragepotenzial schlieRen. Uber das so beschriebene Einzugsgebiet hinaus sind
von Neuminster aus noch sehr geringe Pendlerverflechtungen nach Ascheberg und Plon
ausgewiesen. In umgekehrter Richtung nach Westen, von Plon bzw. Ascheberg ausgehend,
sind in das Einzugsgebiet der Strecke kaum Pendlerverflechtungen nachweisbar.
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Folgende Aussagen lassen sich uber die Pendlerstrome im Raum Neumdlnster/Plon treffen:

* Nach Neumunster gerichtete Strome sind vor allem aus Schillsdorf (90 Auspendler)
und Wankendorf (130 Auspendler) vorhanden.

e Im Bereich Wankendorf sind Strome nach Kiel (Wankendorf 180, Bornhoved 140,
Stolpe 120 Auspendler) vorherrschend.

* Auf der Gesamtstrecke bestehen Strome von Neumtinster nach Plon und Eutin (30
bzw. 15 Auspendler) sowie in Gegenrichtung von Plon, Ascheberg und Eutin (50, 40
bzw. 30 Auspendler) nach Neumdinster.

«  Ostlich von Wankendorf existieren kaum relevante Pendlerverflechtungen
(Wankendorf — PIon 15 Pendler).

* Es gibt keine Pendlerstrome aus Richtung Neumunster nach Ascheberg.

» Zwischen Neumtunster und Libeck bestehen Verflechtungen in Héhe von 150 bzw.
139 Pendlern.

* Aus dem Bereich der Strecke sind keine Auspendler in Gemeinden westlich von
Neuminster vorhanden.

Die nachfolgende Tabelle 7 enthalt die Pendlerverflechtungen der potenziellen Haltepunkte.
Keine Werte werden fir die Hauptdiagonale und die Relationen zwischen Ascheberg, Plon
und Eutin/Lubeck ausgewiesen. Letztgenannte Relationen betreffen nicht die Strecke Neu-
munster — Ascheberg. Ebenso werden die Verflechtungen innerhalb einer Gemeinde gekenn-
zeichnet, die nicht nutzungsaffin zu der zu untersuchenden Eisenbahnstrecke sind.

Die richtungsscharf aufgefiihrten Pendlerverflechtungen werden in eine richtungsun-
abhangige Matrix uberfihrt. Bei den Pendlerverflechtungen handelt es sich um Personen-
daten. Durch Verdopplung der Personendaten der Pendler ergibt sich die Anzahl der Wege
jeweils mit der Hin- und Ruckfahrt von/zur Arbeit.

— ~ [F]

[ = O S
Pendlerverflechtungen I t | 8|2 3 EY
'e g9 S ) c ] 3 =)
Richtungsscharf 2 2| 2|3 = 2 <

s |5|S8|3/5|5| %S
Neumunster - 11 371 0] 29| 165 242
Schillsdorf 93| - 10 O 0 0 103
Wankendorf 129 0| - 0| 15 0 144
Ascheberg 39 0 0] - - - 39
Plon 52 0 0] - - - 52
Eutin/Lubeck 176 0 0| - - - 176
Spaltensumme (Arbeitsort) 489 | 11| 47| 0| 44| 165 756

Tabelle 7: Pendlerverflechtungen (Personen, richtungsgetrennt)
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g 5 3 E
Pendlerverflechtungen 2 5| T = 2 £
Zahl der Wege = 2|1 2|2 2 2

5 = c < c £ o

0 S| S| 8| © 5 o

z a2 || = D N
Neumdunster - 0
Schillsdorf 208 | - 208
Wankendorf 332 20| - 352
Ascheberg 78 0 0| - 78
Plon 162 0| 30| - - 192
Eutin/Libeck 682 0 0| - - - 682
Spaltensumme 1462 | 20| 30| O 0 0 1.512

Tabelle 8: Pendlerverflechtungen (Zahl der Wege)

4.1.3 Ausbildungspendler

Die Angaben den Ausbildungspendlern von Schilern zu ihren Schulen basieren auf Angaben
des Amtes Bokhorst-Wankendorf und der Stadt Plon. Die Statistik der Stadt Neumdinster
weist nur ein unvollstandiges Bild der Schiler aus dem Kreis PIon an Schulen in Neumdunster
aus. Ersatzweise werden daher die nachfolgend in Tabelle 9 dargestellten Angaben aus dem
Regionalen Nahverkehrsplan 2004 — 2008 des Kreises PIon verwendet.

Anzahl der Schiiler mit

Wohngemeinde Schulort Neumiinster

Schillsdorf 60
Wankendorf 15
Ascheberg 15
Plon 5°

Tabelle 9: Ausbildungspendler (Personen) zum Schulort Neumiinster

Analog zum Vorgehen bei den Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten (vgl. Kapital 4.1.2) werden auch hier die personenbezogenen Angaben in
richtungsgetrennten Verkehrsverflechtungen mit der Angabe der Anzahl der Wege Uberfuhrt.

“in der Quelle ,weniger als 5“, wird wie 5 behandelt
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o (]
Ausbildungspendler | & | 51| o g’;}
Richtungsscharf 5|38 21 3 55
E|l 22|28 ¢ £
S = c N c QL5
o S| S| 8| 2| TS
Neumdunster - 0 0 0 0 0
Schillsdorf 60 | - 6| O 1 67
Wankendorf 15 0| - 0 9 24
Ascheberg 15/ 0] O] - - 15
Plon 5 0 - - 5
Spaltensumme
(Ausbildungsort) 95 0 6 0l 10 L

Tabelle 10: Ausbildungspendler (Personen, richtungsgetrennt)

o (%)
Ausbildungspendler | g | 51 o E
Zahl der Wege c | o] 8| o 5

3 © S e n

I =2 g ) c

ZIE|S5|S| 5| =

z | &|2|<|=| N
Neumdnster - 0
Schillsdorf 120 | - 120
Wankendorf 30| 12| - 42
Ascheberg 30| 0| O] - 30
Plon 10 2| 18| - - 30
Spaltensumme 190 | 14| 18| O 0 222

Tabelle 11: Ausbildungspendler (Zahl der Wege)

4.1.4 Sonstige Verkehre

Besorqungs- und Freizeitverkehr

Neben den Stromen der Berufs- und Ausbildungspendler sind Angaben fir Einkaufs-,
Besorgungs- und Freizeitverkehr sowie Tages- und Fernreisende zu schatzen. Die
Schatzungen gehen mit dem Faktor 1 in die Berechnung des Potenzials ein.

* PIon — Neumdunster: 3 Personen/Tag

* Ascheberg — Neuminster: 1 Person/Tag
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* Wankendorf — Neuminster: 8 Personen/Tag
» Schillsdorf — Neuminster: 2 Personen/Tag

* Wankendorf — Plon: 1 Person/Tag

Tages- und Fernreisende

Unter Tages- und Fernreisenden sind sowohl Urlaubsgaste als auch abreisende Einwohner
(Privat- oder Geschaftsreisen) zu verstehen. Fur Ascheberg und Plon bietet ein Umstieg in
Neumunster kurzere Fahrzeiten als uber Libeck, Eutin bliebe auch zukiinftig besser Gber
Libeck erreichbar. Die Veroffentlichung ,Der Fremdenverkehr in den Gemeinden Schleswig-
Holsteins 2008” des Statistischen Amtes fur Hamburg und Schleswig-Holstein weist Angaben
nur fur Beherbergungsbetriebe mit mehr 9 Betten aus. In Plon kamen 2008 in diesen etwa
34.000 Gaste an, in Ascheberg 11.000. Angaben fur Wankendorf sind nicht dargestellt.

Daraus werden folgende Fahrgastzahlen geschatzt:
* Plon — Hamburg/Stiddeutschland (liber Neumdnster): 5 Personen/Tag
* Ascheberg — Hamburg/Suddeutschland (uber Neuminster): 2 Personen/Tag
* Wankendorf — Hamburg/Stiddeutschland (iber Neumiinster): 2 Personen/Tag

Ein nennenswertes Fahrgastpotenzial aus dem Ubrigen Schleswig-Holstein in die Gemeinden
an der Strecke Neumunster — Ascheberg — PIon ist nicht zu erwarten. Auch fur Schillsdorf
ergeben sich voraussichtlich keine ankommenden Feriengaste bzw. abreisende Einwohner in
relevanter GrofRenordnung.

Nachfolgend wird aus den sonstigen Verkehren analog zu den Verflechtungen der Berufs-
und Ausbildungspendler die Zahl der Wege ermittelt.

- ~ g
Sonstige 2 | « E o fg E
Verkehre S |2 5| 5 2| 3
Richtungsscharf EZ2 |22 .|| 58

2 | S| 8| 8|98 | 5|

Z () = < o i N
Neumdunster - 0 2 2 5 0 9
Schillsdorf 2| - 0 0| 0] O 2
Wankendorf 8| 0| - 0 1 0 9
Ascheberg 1 0 0| - - - 1
Plon 3] 0] O] - - - 3
Eutin/Lubeck 0 0 0| - - - 0
Spaltensumme 14| 0| 2| 2| 6| 0| 24

Tabelle 12: Sonstige Verkehre (Personen, richtungsgetrennt)
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- < o
Sonstige 2|« E o 2 g
Verkehre S5 |8 5|8 3| 2
Zahl der Wege EZ2 1212 12|56
8| 5| S| 3|25 |5|T
Z|la|=2| <=z |ao|N
Neumdunster - 0
Schillsdorf 4| - 4
Wankendorf 20 0| - 20
Ascheberg 6| 0 Of - - - 6
Plon 16| 0| 2| - - - 18
Eutin/Lubeck 0 0 0| - - - 0
Spaltensumme 46| 0| 2 0| 0, O] 48

Tabelle 13: Sonstige Verkehre (Zahl der Wege)

4.1.5 Nachfragepotenzial

Bei einem Stundentakt ist fir den Berufsverkehr von einem Modal-Split-Anteil von 15 % der
entsprechenden Relation auszugehen. Nach empirischen Untersuchungen halbiert sich die
Nachfrage, wenn nur eine Verbindung mit Umstieg angeboten wird. Soweit andere Zugver-
bindungen mit ahnlicher Zeitdauer angeboten werden, ist eine gleichmallige Aufteilung zwi-
schen den Verbindungen zu erwarten.

Im Schilerverkehr kann bei zu den Unterrichtszeiten passenden Fahrzeiten etwa von einem
60-prozentigen Anteil ausgegangen werden, ansonsten von etwa 20 %.

Potenzial im Bedienungskonzept 1

Zur Berechnung der Matrix werden folgende Annahmen Uber die Modal-Split-Anteile
getroffen:

» alle Pendlerstrome mit 15 %, Ausnahme: von/nach Eutin/Libeck mit 4 % (ein Um-
stieg notwendig und alternative Fahrmdoglichkeit uber Bad Oldesloe mit ahnlicher
Reisedauer)

» Strome der Ausbildungspendler von/nach Neumiinster mit 60 % (mit Unterrichts-
zeiten passende Fahrzeiten), Strome von/nach Plon mit 20 % (Fahrzeiten erlauben
keine Schulerbeforderung passend zu den Unterrichtszeiten)

» sonstige Verkehre, wie geschatzt
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Es ergeben sich die nachfolgend dargestellten Nachfragedaten®.

5 = g

2 |5| 8| E

Personenfahrten 3 e, g |2 2

£ ] ~ [ c

=] = c ~ c|.E Q

e | S| & |8|el5| B

z %) S |Z|=z|a N
Neumdnster 0 0
Schillsdorf 107 O 107
Wankendorf 88| 10 0 98
Ascheberg 36| O 0| O 36
Plon 42 0| 10| 0| O 53
Eutin 27| O 0| 0| O] O 27
Spaltensumme 300 11 100 0| O] O] 321

Tabelle 14: Verkehrsnachfrage im Bedienungskonzept 1

(]

g 5 :

Verkehrsleistung 2 |5 | 5 |2 £

6 . C v -]

[Pkm] 2128 g% 2

= E C ~ C £ QL

v O S 2|95 T

s Vv = < | |1 N
Neumdunster 0 0
Schillsdorf 963| O 963
Wankendorf 1.320| 60 0 1.320
Ascheberg 900| O 0| O 900
Plon 1.050f O] 100 O O 1.050
Eutin 675| O 0| 0| 0] O] 675
Spaltensumme 4908 60| 100| O O| O] 5.068

Tabelle 15: Verkehrsleistung im Bedienungskonzept 1

Die Hochrechnung auf Jahreswerte” ergibt
» Verkehrsaufkommen: 102.688 Personenfahrten/Jahr

* Verkehrsleistung: 1.621.253 Pkm/Jahr

°  Die Verkehrsleistung ergibt sich aus der Multiplikation der Personenfahrten mit der Fahrtweite.

So hat die Relation Neumiinster — Wankendorf eine Fahrgastzahl von 88 Personen und eine
Fahrtweite von 15 km, woraus sich 1.320 Personenkilometer (Pkm) ergeben. Die Relation
Neumiinster — Schillsdorf mit 107 Personen und einer Fahrtweite von 9 km nur etwa 965 Pkm
aufweist. Die Verkehrsleistung, die anteilig auf anderen Strecken erbracht wird, ist hier nicht
enthalten.

6

Die Verkehrsleistung in Personenkilometer (Pkm) ist Summe aller gefahrenen Streckenkilometer
” Ansatz: 254 Werktage (Faktor 1,0), 52 Samstage (Faktor 0,7), 59 Sonn- und Feiertage (Faktor 0,5)

Gesellschaft fir
Verkehrsberatung und
Systemplanung mbH



Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg — Neumiinster

Erlauterungsbericht 28
Zahl der Ein- und Aussteiger
Bahnhof (nur Fahrgéste der Strecke Neumiinster — Ascheberg)
Neumdunster 300
Bokhorst 118
Wankendorf 108
Ascheberg 36
Plon 53

Tabelle 16: Ein- und Aussteiger im Bedienungskonzept 1

In Bokhorst ergeben sich in diesem Fall mehr Ein- und Aussteiger als in Wankendorf. Dies
liegt in der deutlich hoheren Zahl von Schiilern, die Schulen in Neumiinster besuchen, be-
grindet. Weiterhin pendelt ein deutlich hoherer Anteil der 700 Einwohner nach Neumdunster
als von den 3.000 Einwohnern Wankendorfs.

Nachfrage im Bedienungskonzept 4

Faktoren, die auf die ermittelten Strome angewendet werden:

e Strome der Pendler mit 15 %, Ausnahme: von und nach Plon wegen des Umstiegs
nur 8 % (ein Umstieg halbiert die Nachfrage), nach Eutin/Libeck nur 4 %

» die Strome der Ausbildungspendler mit 20 % (die Fahrzeiten in Neumunster und PIon
liegen ungunstig zu den Unterrichtszeiten)

» sonstige Verkehre wie geschatzt (trotz des weiteren Umstiegs in Ascheberg ist fur
Tages- und Fernreisende hier keine geringere Nachfrage zu erwarten)

5 = £

2 =R = e E
Personenfahrten 3 S| 5|8 2

=2 X )

2 |E| 5|55/ =

Z S| 2|2 =z|2| N
Neumdnster 0 0] 0] 0[] 0] O 0
Schillsdorf 59| 0| 0| 0| 0| O 59
Wankendorf 76/ 5| 0| 0] 0| O 81
Ascheberg 24| 0| O] 0| 0] O 24
PIon 31| 0| 8| 0| O] O 39
Eutin 27| 0| 05 0| 0| O 27
Spaltensumme 217 5| 8| 0] 0] O 230

Tabelle 17: Verkehrsnachfrage im Bedienungskonzept 4
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o [

g 5 £
Verkehrsleistung 2 T S| D E

. c @ =
[Pkm] 2 S| g | P

€ 2 ~ | @ c

] = c || c|.E Q@

D S S| $|90]| 5 T

z » |2 |l|=2|a| N
Neumdnster 0 0f 0] 0] 0] O 0
Schillsdorf 531 0/ 0| 0| O] O 531
Wankendorf 1.140| 30 O 0| O] O| 1.170
Ascheberg 600 O| O] O] 0/ O 600
Plon 775| 0| 80| 0| 0| O 855
Eutin 675, 0 05 0 O O 675
Spaltensumme 3.721| 30| 80| O] 0| O| 3.831

Tabelle 18: Verkehrsleistung im Bedienungskonzept 4

Daraus ergeben sich die jahrlichen Nachfragedaten mit der oben angegebenen Hoch-
rechnung. Verkehrsleistung, die auf anderen Strecken erbracht wird, ist nicht enthalten.

e 73.577 Personenfahrten/Jahr
e 1.225.537 Pkm/Jahr

Bahnhof (nur Fahrgéias?! ((ijeerrSItErTc-ktl::guﬁl:]zﬁ::g—?-\rscheberg)
Neumunster 217
Bokhorst 65
Wankendorf 89
Ascheberg 63°

Tabelle 19: Ein- und Aussteiger im Bedienungskonzept 4

Vergleich der beiden Bedienungskonzepte

Insbesondere auf Grund der héheren Anzahl der Schiler kdnnen im Bedienungskonzept 1
mehr Fahrgaste prognostiziert werden.

Im jeweils fahrgaststarksten Abschnitt Neuminster — Bokhorst ergibt sich mit 300 bzw. 217
Fahrgasten eine Nachfrage, die deutlich unter dem Streckenabschnitt Heide — Hohenwestedt
(Streckenbelastung von etwa 400 Fahrgasten) liegt. Lediglich auf der grenzliberschreitenden
Strecke Niebull — Tender fahren bei einem angebotenen Zwei-Stunden-Takt noch weniger
Personen (Streckenbelastung von 100 Fahrgasten).

® Die Ein- und Aussteiger in Ascheberg enthalten auch Umsteiger in/aus Richtung Plén.
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Die beiden Haltepunkte weisen nur geringe Ein- und Aussteigerzahlen auf. Ein Verzicht auf
Bokhorst wirde eine 15 % bis 20 % geringere Verkehrsleistung bedeuten, kein Halt in
Wankendorf wirde ungefahr 30 % weniger Pkm bedeuten. Es ergaben sich dann
Fahrgastzahlen von etwa 100 Personen bei einer Verkehrsleistung von 2.000 Pkm. Daher
sollte an der Einrichtung der beiden Haltepunkte trotz der geringen Ein- und Aussteiger-
zahlen festgehalten werden.

4.2 Nutzungspotenzial im touristischen Verkehr

Die Interesse an einer Mitfahrt in einer touristischem Verkehrsbedienung mit historischen
Schienenfahrzeugen ist erfahrungsgemal aus den unmittelbar an der Strecke Neumuinster —
Ascheberg liegenden Stadten und Gemeinden am groRten.

Gebietseinheit Einwohner
Neumdiinster, Stadt 77.000
Amt Bokhorst-Wankendorf 8.000
Amt Groler Ploner See 13.000
Stadt PI6n 13.000
Summe 111.000

Tabelle 20: Einwohnerpotenzial fiir touristischen Verkehr

Mit entsprechendem Marketing ist auch Nachfrage auBerhalb dieses Raums zu erwarten,
vorwiegend aus den umliegenden Landkreisen.

Gebietseinheit Einwohner
Ubriger Kreis Pl6n 101.000
Kiel, Landeshauptstadt 238.000
Kreis Ostholstein 205.000
Kreis Rendsburg-Eckernférde 271.000
Kreis Segeberg 258.000
Summe 1.073.000

Tabelle 21: Erweitertes Einwohnerpotenzial fiir touristischen Verkehr

Das Heimatmuseum Wankendorf hat Raume im historischen Bahnhofsgebaude Wankendorf
bezogen. Eine gemeinsame Vermarktung mit dem touristischen Verkehr bietet sich hier an.

Es ist davon auszugehen, dass der Betrieb mit Draisinen im Falle einer Bedienung im touris-
tischen Verkehr nicht mehr durchgefiihrt werden kann, selbst wenn unterschiedliche
Nutzungstage festgelegt werden. Prinzipiell ware es moglich, diesen bis zur Wiederher-
stellung der durchgehenden Befahrbarkeit auf den Streckenteil Perddler Muhle — Kalubbe —
Ascheberg zu verlagern.
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5 Trasseninstandsetzungskosten

5.1 Betrieb im Schienenpersonennahverkehr
5.1.1 Wiederherstellung der Befahrbarkeit

Es werden MalRnahmen aufgefiihrt, die fiir eine grundsatzliche Befahrbarkeit mit
Schienenfahrzeugen uber die gesamte Strecke erforderlich sind. Dazu gehéren MaRnahmen
in den Bereichen Ingenieurbauwerke, Gleisverbindungen, Bahnlibergange sowie die Befahr-
barkeit der freien Strecke. Die Kosten fiir Ingenieurbauwerke umfassen als wesentliche
Positionen die Ansitze zur Wiederherstellung von drei Uberfiihrungsbauwerken. Die Kosten
sind in nachfolgender Tabelle 22 zusammengestellt.

Ingenieurbauwerke Kosten
Sanierung der Eisenbahnbriicke Brachenfelder Aue 5.000 EUR
Ersetzen mehrerer Schwellen, Korrosionsschutz sowie Abbau der Absperrung )

Neubau einer Eisenbahnbriicke bei Wankendorf (Schierensee) 160.000 EUR
Neubau einer Eisenbahnbriicke bei Perddl (Perdoler Miihle) 110.000 EUR
Negbau einer Eisenbahnbricke in Ascheberg und Wiederherstellung der 250.000 EUR
Gleisanbindung

Malnahmen an Eisenbahniberfuhrungen und Durchlassen (5 Stiick, je

1.000 EUR) 5-000 EUR
Summe Ingenieurbauwerke 530.000 EUR

Tabelle 22: Kosten Ingenieurbauwerke

Die Wiederherstellung von Gleisanbindungen betrifft die Anbindung des Streckengleises an
Gleis 2 im Bf Ascheberg, den damit verbundenen Einbau einer Weiche und die Wiederher-
stellung des Streckengleises im Zuge des Neubaus von drei Uberfiihrungsbauwerken. Die
Kosten sind in Tabelle 23 zusammengestellt.

Gleisverbindungen Kosten
Neubau einer Weiche im Bf. Ascheberg und Anbindung an bestehende 100.000 EUR
Strecke

Gleisbau im Bf. Ascheberg zur Anbindung an bestehende Strecke

(200 Meter, 500 EUR/m) 100.000 EUR
G|eISbal\J im Zuge des Neubaus von Uberfuhrungsbauwerken 24.000 EUR
3 Stck. a 1T6m

Summe Gleisverbindungen 224.000 EUR

Tabelle 23: Kosten Gleisverbindungen

Gesellschaft fir
Verkehrsberatung und
Systemplanung mbH



Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg — Neumiinster
Erlauterungsbericht 32

Bahnlibergange sind zum Teil nicht mehr mit Schienenfahrzeugen befahrbar und teilweise
vollstandig zurtickgebaut. Die Kosten zur Herstellung der grundsatzlichen Befahrbarkeit sind
in Tabelle 24 zusammengestellt.

Bahniiberginge Kosten
Nutzbarmachung von Bahniibergingen, Entfernen von Uberdeckungen 100.000 EUR
(20 Bahnubergange, je 5.000 EUR) )
Wiederherstellung von Bahnubergangen, Wiederherstellung der 50.000 EUR
Gleisanbindung (2 Bahnlibergange in Wankendorf, je 25.000 EUR) '
Summe Bahniibergidnge 150.000 EUR

Tabelle 24: Kosten Bahniibergidnge

Das durchgangige Streckengleis ist in weiten Teilen erheblich verkrautet sowie mit
Strauchwerk und niedrigem Baumwuchs uberwuchert. Der Bewuchs ist vollstandig zu
entfernen. Die Kosten werden gemal Tabelle 25 angesetzt.

Gewabhrleistung der Befahrbarkeit auf freier Strecke Kosten

Einmaliger Griinfreischnitt und Gewahrleistung der Befahrbarkeit

(25 km, 300 EUR/km) 7.500 EUR

Tabelle 25: Kosten fiir Gewahrleistung der Befahrbarkeit

5.1.2 Steigerung der Streckengeschwindigkeit

Uber die grundsitzliche Befahrbarkeit hinaus ist der sichere Betrieb der Eisenbahnstrecke zu
gewahrleisten. Dazu muss das Gleisbaumaterial durchgangig in einen ordnungsgemalen Zu-
stand versetzt, die Gleislage der angestrebten Streckengeschwindigkeit angepasst und die
Eisenbahnstrecke mit den betriebsnotwendigen Sicherungseinrichtungen ausgeristet
werden.

Zur Erhohung der Streckengeschwindigkeit sind MalRnahmen am Oberbau notwendig. Die
notwendigen Malnahmen unterscheiden sich nach der vorgesehenen Streckengeschwindig-
keit. Bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 100 km/h sind hohere Anforderungen an den
Oberbau zu stellen als bei 80 km/h.

Die Kosten flir den Ausbau auf 80 km/h sind in Tabelle 26 und die fir den Streckenausbau
auf eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h in Tabelle 27 zusammengestellt.
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Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h Kosten
Austausch von Schwellen
Geschatzter Ersatzbedarf von 10 % (5.000 Sttick, je 100 EUR) 500.000 EUR
Austausch abgenutzter Schienenprofile 62.500 EUR
Geschatzter Ersatzbedarf von 5 % der Streckenldange (1.250 m, je 50 EUR) )
Berichtigung von Gleislagefehlern
Geschatzter Bedarf von 5 % der Streckenlange (1250 m, je 50 EUR) 62.500 EUR
Summe Erhohung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h 625.000 EUR

Tabelle 26: Kosten Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h
Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 100 km/h Kosten
Austausch von Schwellen
Geschatzter Ersatzbedarf von 15 % (7.500 Stiick, je 100 EUR) 750.000 EUR
Austausch abgenutzter Schienenprofile 62.500 EUR
Geschatzter Ersatzbedarf von 5 % der Streckenlange (1.250 m, je 50 EUR) )
Berichtigung von Gleislagefehlern
Geschatzter Bedarf von 10 % der Streckenlange (2.500 m, je 50 EUR) 125.000 EUR
Summe Erhohung der Streckengeschwindigkeit auf 100 km/h 937.500 EUR

Tabelle 27: Kosten Erh6hung der Streckengeschwindigkeit auf 100 km/h

Ein Rickbau von Weichen in den Bahnhofen Bokhorst und Wankendorf wurde in der

Kalkulation nicht eingeplant.

5.1.3 Sicherungstechnik
Signaltechnik

An den beiden Endbahnhéfen Neumiunster und Ascheberg erfolgt die Sicherung von
Zugfahrten durch Signale. In Neumunster sind die Ausfahrsignale vorhanden, so dass nur ein
Einfahrsignal zu errichten ist. Im Ascheberg fehlen Ein- und Ausfahrsignale zur Strecke in

Richtung Neumunster.

Signaltechnik Kosten
Einfahrsignal in Neumi(nster 100.000 EUR
Ein- und Ausfahrsignale in Ascheberg (2 Stiick, je 100.000 EUR) 200.000 EUR
Summe Signaltechnik 300.000 EUR

Tabelle 28: Kosten Signaltechnik

GVS
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Der Betrieb der Eisenbahnstrecke ist mit dieser Ausstattung maoglich. Die Strecke kann dabei
lediglich von einem Zug gleichzeitig befahren werden. Ein weiterer Zug kann die Strecke erst
befahren, wenn der erste in einem der beiden Bahnhofe Neumunster oder Ascheberg das
entsprechende Einfahrsignal passiert hat. Fur das angestrebte Betriebsprogramm kann diese
Art der Sicherungstechnik als ausreichend bezeichnet werden.

Bahniibergange

Nach Unterlagen der Deutschen Bahn existierten zuletzt 27 Bahnubergange, davon 14
offentliche und 13 Privatibergange. Im Falle einer Reaktivierung kann von einer Zahl von 25
Bahnlibergangen auf der Strecke ausgegangen werden. Dabei wird davon ausgegangen,
dass einzelne Uberginge entfallen kénnen. Die Ausstattung der Bahniibergénge stellt sich fiir
die Streckengeschwindigkeiten 80km/h und 100km/h unterschiedlich dar.

Bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 80 km/h wird von folgender Sicherung der
Bahnlibergange ausgegangen:

« 1 Bahnubergang mit technischer Sicherung mit Lichtzeichenanlage (LZA) und
Halbschranken unter Einbeziehung eines benachbarten StraRenknotens (BUSTRA)
benotigt,

» 8 Bahnubergange mit technischer Sicherung mit Lichtzeichenanlage und
Halbschranken,

* 4 Bahnubergange mit technischer Sicherung durch Lichtzeichenanlage und

* 12 sonstige Bahniibergange mit nicht-technischer Sicherung. (Andreaskreuz, Baken,
Abschlusse bei Privatwegen, Umlaufsperren).

Die Kosten fiir diese Ausrustung werden gemal} Tabelle 29 angesetzt.

Sicherungstechnik an Bahniibergiangen (SPNV 80 km/h) Kosten
Technische Sicherung mit LZA und Halbschranken (BUSTRA)

BU Neumiinster Christianstrae 200.000 EUR
Technische Sicherung mit LZA und Halbschranken

(8 Stiick, je 150.000 EUR) 1.200.000 EUR
Technische Sicherung mit LZA

(4 Stiick, je 80.000 EUR) 320.000 EUR
Nicht-technische Sicherung

(12 Stiick, je 1.000 EUR) 12.000 EUR
Summe Sicherungstechnik an Bahniibergangen (80 km/h) 1.732.000 EUR

Tabelle 29: Kosten Sicherungstechnik an Bahniibergdngen (SPNV 80 km/h)

Fur eine Streckenhdchstgeschwindigkeit von 100 km/h benétigen alle Bahnlibergange mit
Ausnahme von Rad- und FuRwegen sowie nicht-6ffentlichen Ubergingen eine technische
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Sicherung. Dabei konnen die Bahnibergange nach ihrer notwendigen Sicherung unterteilt
werden. Es sind:

« 1 Bahnubergang mit technischer Sicherung mit Lichtzeichenanlage und
Halbschranken unter Einbeziehung eines benachbarten StraRenknotens (BUSTRA),

» 8 Bahnubergange mit technischer Sicherung mit Lichtzeichenanlage und
Halbschranken,

* 10 Bahniibergange mit technischer Sicherung durch Lichtzeichenanlage und

* 6 sonstige Bahniibergange mit nicht-technische Sicherung (Abschlisse bei
Privatwegen, Umlaufsperren bei Ful3- und Radwegen).

Die Kosten fir diese Ausristung werden gemal} Tabelle 30 angesetzt.

Sicherungstechnik an Bahniibergdangen (SPNV 100 km/h) Kosten
Egcszliﬁzﬁsfgféeﬁggnr;lirta[liA und Halbschranken (BUSTRA) 200.000 EUR
Elejil;nische Sicherung mit LZA und Halbschranken (8 Stiick, je 150.000 1.200.000 EUR
Technische Sicherung mit LZA (10 Stiick, je 80.000 EUR) 800.000 EUR
Nicht-technische Sicherung (6 Stuck, je 1.000 EUR) 6.000 EUR
Summe Sicherungstechnik an Bahniibergdngen (100 km/h) 2.206.000 EUR

Tabelle 30: Kosten Sicherungstechnik an Bahniibergiangen (SPNV 100 km/h)

5.1.4 Stellwerkstechnik

Die eingerichtete Sicherungstechnik ist in das Stellwerk einzubinden. Die Kosten sind in
Tabelle 31 ausgewiesen.

Einbindung der Sicherungstechnik in Stellwerk Kosten

Einbinden von Signalen und Weichen 450.000 EUR

Tabelle 31: Kosten Einbindung der Sicherungstechnik

5.1.5 Stationen

Fur den Einsatz eines Triebwagens in Einfachtraktion (etwa Alstom Coradia LINT 41) ist eine
Bahnsteiglange von 50 Meter ausreichend. Fur die Haltepunkte in Wankendorf und Bokhorst
sind in Tabelle 32 dargestellten Kosten anzusetzen. Ein Kostenansatz fur eine Lautsprecher-
anlage wurde nicht vorgenommen.
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Die Herstellung von Verknupfungsfunktionen (Grunderwerb, Bushaltestelle, P+R-Platze, B+R-
Platze) obliegt den Gemeinden und wurde ebenfalls nicht angesetzt.

In Neumtuinster und Ascheberg werden die vorhandenen Bahnhofsanlagen genutzt.

Stationen Kosten

Errichtung eines Bahnsteigs (50 m) mit Zuwegung (2 * 15.000 EUR) 30.000 EUR

Bahnsteigausstattung (2 * 40.000 EUR)
Uhr, Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Beleuchtung, Vitrine, Fahrkartenautomat, 80.000 EUR
Streugutbehalter, Abfallbehalter

Summe Stationen 110.000 EUR

Tabelle 32: Kosten Stationen

5.1.6 Larmschutz

Es werden keine Aufwendungen flr Larmschutz angenommen.

5.1.7 Investitionen auf benachbarten Strecken

Die hier aufgefiihrten Malnahmen werden nicht in die Kosten zur Reaktivierung der Strecke
Neumtunster — Ascheberg einbezogen.

Im Bedienungskonzept 1 kann es zur erleichterten Abwicklung auf der Strecke Kiel — Libeck
sowie bei Abweichungen vom Fahrplan notwendig sein, dass Zuge der Strecke Kiel — Liibeck
von Gleis 3 in Richtung Lubeck ausfahren kénnen. Dafur ist ein Ausfahrsignal zu errichten
und in das zugehdrige Stellwerk einzubinden.

Das Bedienungskonzept 1 sieht eine Wende in Plon vor. Um bei Fahrplanabweichungen der
Strecke Kiel — Lubeck dort ggf. eine Zugkreuzung durchfihren zu kénnen, wadre ein
Wendegleis zu errichten. Ostlich der Bahnsteiggleise befindet sich ein ehemaliges Giitergleis,
das fur diesen Zweck genutzt werden konnte.
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5.1.8 Gesamtkosten der Instandsetzung fiir eine Bedienung im SPNV

Die sich aus den Einzelkalkulationen ergebenden Gesamtkosten sind in Tabelle 33 zu-
sammengestellt. Dabei wurden fur Unvorhergesehenes 10 % und fur Planungskosten 15 %

angesetzt.

Position

Summe fiir Reaktivierung bei
einer Streckengeschwindigkeit
von 80 km/h

Summe fur Reaktivierung bei
einer Streckengeschwindigkeit
von 100 km/h

Summe aller
MaRnahmenbereiche

4.128.500 EUR

4.915.000 EUR

Zuschlag: 10 % fir
Unvorhergesehenes

412.850 EUR

491.500 EUR

Zwischensumme

4.541.350 EUR

5.406.500 EUR

Planungskosten
(15 %)

681.203 EUR

810.975 EUR

Gesamtsumme

5.222.553 EUR

6.217.475 EUR

Tabelle 33: Gesamtkosten

Es ergeben sich etwa 5.223.000 EUR fur die Reaktivierung der Strecke Ascheberg -
Neumunster mit einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h und rund 6.218.000 EUR fir
eine Reaktivierung mit einer Streckengeschwindigkeit von 100 km/h.

5.2 Schienenverkehrsbedienung im touristischen Verkehr

Die Eisenbahnstrecke Neumdunster — Ascheberg ist ostlich von Wankendorf durch drei
ruckgebaute Briickenbauwerke unterbrochen. Die Nutzung fir eine Eisenbahnbedienung im
touristischen Verkehr unterscheidet daher zwei Varianten:

* Reaktivierung Neumdunster — Wankendorf als Startlésung

» Reaktivierung Neumlnster — Ascheberg als Ziellosung

5.2.1 Wiederherstellung der Befahrbarkeit

Die Wiederherstellung der Befahrbarkeit fiir den touristischen Verkehr setzt die selben
MalRnahmen wie beim SPNV voraus.
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Startlésung Ziellésung
Ingenieurbauwerke Neumiinster - | Neumiinster -
Wankendorf Ascheberg
Sanierung der Eisenbahnbruicke Brachenfelder Aue
Ersetzen mehrerer Schwellen, Korrosionsschutz sowie 5.000 EUR 5.000 EUR
Abbau der Absperrung
Neupau einer Eisenbahnbriicke bei Wankendorf 0 EUR 160.000 EUR
(Schierensee)
Neﬂubau einer Eisenbahnbriicke bei Perdol (Perdoler 0 EUR 110.000 EUR
Mihle)
Neubau einer Eisenbahnbricke in Ascheberg 0 EUR 250.000 EUR
Gleisbau im Zuge des Neubaus von
Uberfihrungsbauwerken 0 EUR 24.000 EUR
3 Stck. a 1T6m
Malnahmen an Eisenbahniberfuhrungen und
Durchlassen (3 Stuck, je 1.000 EUR) 3.000 EUR 3.000 EUR
Malnahmen an Eisenbahnuberfuhrungen und
Durchlassen (2 Stuck, je 1.000 EUR) O EUR 2.000 EUR
Summe Ingenieurbauwerke 8.000 EUR 554.000 EUR
Tabelle 34: Kosten Ingenieurbauwerke
Startlésung Ziellésung
Bahniibergidnge Neumiinster - | Neumiinster —
Wankendorf Ascheberg
Nutzbarmachung von BahnUlbergédngen, Entfernen
von Uberdeckungen (12 Bahnubergange, je 5.000 60.000 EUR 60.000 EUR
EUR)
Nutzbarmachung von Bahnlbergéngen, Entfernen
von Uberdeckungen (8 Bahnubergange, je 5.000 0 EUR 40.000 EUR
EUR)
Wiederherstellung von Bahnubergangen,
Wiederherstellung der Gleisanbindung (2 0 EUR 50.000 EUR
Bahnulibergange in Wankendorf, je 25.000 EUR)
Summe Bahniiberginge 60.000 EUR 150.000 EUR

Tabelle 35: Kosten Bahniibergidnge

Fur die Position ,Grunfreischnitt und Gewahrleistung der Befahrbarkeit” ist ein ehren-
amtlicher Einsatz angenommen worden. Daher sind hierfir keine Kosten angesetzt. Die
Gewahrleistung der sicheren Befahrbarkeit im touristischen Verkehr kann deutlich geringeren
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Anforderungen entsprechen, da eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h ausreicht und
anstatt baulicher MaBnahmen am Oberbau auch Langsamfahrstellen akzeptabel sind.

5.2.2 Sicherer Betrieb

Der sichere Betrieb der Bahnstrecke ist auch im touristischen Verkehr zu gewahrleisten. Die
Anforderungen fur eine Streckengeschwindigkeit von 60 km/h im touristischen Verkehr sind

dabei erheblich geringer als fur den SPNV:

Gewihrleistung sicherer Befahrbarkeit fiir Star".closung Zle‘:.llosung
touristischen Verkehr Neumtinster - | Neumdnster -
Wankendorf Ascheberg
ésth)ausch weniger Schwellen (150 Stiick, je 100 15.000 EUR 15.000 EUR
é[lstt)aUSCh weniger Schwellen (100 Sttick, je 100 0 EUR 10.000 EUR
S}lmme-Ge-:wahrIelstung sicherer Befahrbarkeit 15.000 EUR 25.000 EUR
fiir touristischen Verkehr
Tabelle 36: Kosten sicherer Befahrbarkeit fiir touristischen Verkehr
5.2.3 Sicherungstechnik
Signaltechnik
Am Endbahnhof Neumunster ist ein Einfahrsignal zu errichten.
Startlosung Ziellésung
Signaltechnik Neumiinster — | Neumiinster —
Wankendorf Ascheberg
Einfahrsignal in Neum(nster 100.000 EUR 100.000 EUR
Einbinden von Signalen 50.000 EUR 50.000 EUR
Summe 150.000 EUR 150.000 EUR

Tabelle 37: Kosten Signaltechnik

Bahniibergange

Im Falle einer Nutzung im touristischen Verkehr ist die Nachriistung mit Beschilderung fir
den StraRenverkehr (Andreaskreuz, Gefahrzeichen, Baken, ggf. Uberholverbot) notwendig.
Auf eine technische Sicherung der einzelnen Bahnlibergange kann dann jedoch verzichtet
werden, da die Bahnubergange anders gesichert werden konnen:

» Akustische Signale, verbunden mit zulassiger Geschwindigkeit von 60 km/h an Bahn-
ubergangen mit Feld- und Waldwegen.
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» Akustische Signale, verbunden mit zulassiger Geschwindigkeit von 20 km/h an Bahn-
ubergangen mit StralRen. Bei starkerem Verkehr auf der Strae ist auBerdem eine
Sicherung durch mitfahrendes Personal erforderlich.

Die Kosten fir Bahnlibergange sind in der nachfolgenden Tabelle 38 zusammengestellt.

Sicherungstechnik Bahniibergidnge touristischer Star.’.closung Zlghllosung
Verkehr Neumiinster — Neumiinster —

Wankendorf Ascheberg
Nicht-technische Sicherung (15 Sttick, je 1.000 EUR) 15.000 EUR 15.000 EUR
Nicht-technische Sicherung (10 Sttick, je 1.000 EUR) 0 EUR 10.000 EUR
Sum_mf: Sicherungstechnik Bahniibergange 15.000 EUR 25.000 EUR
touristischer Verkehr

Tabelle 38: Kosten Sicherungstechnik Bahniibergéange

5.2.4 Stationen

Im touristischen Verkehr sind an zwei Haltepunkten die Bahnsteigkanten samt Zuwegung
herzustellen und eine einfache Bahnsteigausstattung einzurichten. Im Bahnhof Ascheberg ist
keine Moglichkeit zum Wechseln auf die Strecke Kiel — Liibeck vorgesehen. Ein neu zu
errichtender Bahnsteig sollte nahe dem bestehenden Bahnhof liegen, daher sind 200 Meter

Gleisbau enthalten.

Startlosung Ziellosung

Stationen touristischer Verkehr Neumiinster - | Neumiinster —

Wankendorf Ascheberg
Wiederherstellung des Bahnsteigs (Bokhorst und
Wankendorf, je 10.000 EUR) 20.000EUR | 20.000 EUR
Bahnsteigausstattung (Bokhorst und Wankendorf, je
2.000 EUR) Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Abfallbehalter 4.000 EUR 4.000 EUR
Gleisbau im Bf. Ascheberg zur Anbindung an
bestehende Strecke (200 Meter, 500 EUR/m) O EUR 100.000 EUR
Ascheberg: Errichtung eines Bahnsteigs (30 m) mit 0 EUR 12.000 EUR
Zuwegung
Bahnsteigausstattung in Ascheberg
Wetterschutz, Sitzgelegenheit, Abfallbehalter O EUR 2.000 EUR
Summe Stationen touristischer Verkehr 24.000 EUR 138.000 EUR

Tabelle 39: Kosten Stationen touristischer Verkehr

5.2.5 Gesamtkosten der Instandsetzung fiir eine Bedienung im touristischen Verkehr

Die sich aus den Einzelkalkulationen ergebenden Gesamtkosten sind in Tabelle 40 zu-
sammengestellt. Dabei wurden fur Unvorhergesehenes 10 % und fur Planungskosten 15 %

angesetzt.
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Es ergibt sich eine Summe von rund 344.000 EUR fir die Reaktivierung des Abschnitts
Neumunster — Wankendorf fur touristischen Verkehr, die Wiederherstellungskosten der
Gesamtstrecke liegen bei rund 1.318.000 EUR.

Position Startlésung Ziellésung

Neumiinster - Wankendorf | Neumiinster - Ascheberg
Summe aller

272.000 EUR 1.042.000 EUR

Malnahmenbereiche
Zuschlag: 10 % fiir 27.200 EUR 104.200 EUR
Unvorhergesehenes
Zwischensumme 299.200 EUR 1.146.200 EUR
Planungskosten (15 %) 44.880 EUR 171.930 EUR
Gesamtsumme 344.080 EUR 1.318.130 EUR

Tabelle 40: Gesamtkosten
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6 Betriebskosten des Eisenbahnverkehrsunternehmens (SPNV)

6.1 Leistungsdaten

Die Angaben fur Leistungsdaten entsprechen einem Stundentakt Montag bis Freitag und
einen Zwei-Stunden-Takt am Wochenende. Dargestellt sind die nach Tagtypen ermittelten
Daten der

* Fahrten pro Jahr,

» Stationshalte pro Jahr,

* Fahrplan-Stunden pro Jahr,

* Zug-Kilometer pro Jahr.

Analog zur erbrachten Verkehrsleistung sind hier nur die Werte enthalten, die auf der Strecke

Neumtunster — Ascheberg erbracht werden. Daher ergeben sich identische Leistungsdaten fir
die beiden zu untersuchenden Bedienungskonzepte.

Position Mo-Fr Sa So | Summe
Anzahl Betriebstage 254 52 59 365
Fahrten/Tag 34 16 14
Fahrten/)ahr 8.636 832 826 10.294
Stationshalte/Fahrt 3 3 3
Stationshalte/Jahr 25.908 2.496 | 2.478 30.882
Fahrplan-Minuten/Fahrt 25 25 25
Fahrplan-Stunden/Jahr 3.598 347 344 4.289
Zug-km/Fahrt 25,5 25,5 25,5
Zug-km/Jahr 220.218 | 21.216 | 21.063 | 262.497

Tabelle 41: Leistungsdaten

6.2 Trassenkosten

Der Infrastrukturbetreiber stellt dem SPNV-Betreiber fur die Nutzung der Strecke eine Gebuhr
in Rechnung. Da der zukiinftige Betreiber nicht bekannt ist, werden die Trassennutzungs-
gebuhren der DB Netze als Datengrundlage verwendet.

Die Nutzung einer Trasse vergleichbarer Strecken in Schleswig-Holstein mit der Kategorie Z1
(Zulaufstrecke mit Geschwindigkeiten zwischen 51 und 100 km/h) kostet 3,96 EUR/km
(Grundpreis 2,40 EUR/km, Faktor fir SPNV-Takttrasse 1,65; Quelle: Eigene Eingabe in der

Gesellschaft fur
Verkehrsberatung und
Systemplanung mbH



Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg — Neumiinster
Erlauterungsbericht 43

Trassenpreissoftware 2010 der DB Netze). Die Berechnung der Trassenkosten pro Jahr
entsprechend der Leistungsdaten (Fahrten pro Jahr) ergibt den Preis pro Jahr.

Kostenelement | Einheit Wert
Trassenpreis EUR/Zug-km 3,96
Betriebsleistung Zug-km 262.497
Trassenpreis/Jahr 1.039.488 EUR

Tabelle 42: Trassenkosten

6.3 Stationskosten

Auch fur die Nutzung der Bahnhofe leistet der SPNV-Betreiber Gebuihren an den Infra-
strukturbetreiber. Das entsprechende Berechnungsverfahren der DB wird als Grundlage
verwendet.

Die Stationskosten werden nach Anzahl der Halte pro Jahr berechnet. Der Preis flir einen
Stationshalt wird aus einer von DB Station & Service herausgegebenen Tabelle entnommen
und ergibt sich aus einer Stationskategorie (entsprechend der Verkehrsbedeutung und der
Ausstattung) und dem Bundesland, in dessen Territorium sich die Station befindet.

Sie betragt fur Neumdunster (Bahnhofskategorie 3) 9,48 EUR je Halt, fir Ascheberg und die
neu einzurichtenden Halte (Bahnhofskategorie 6) 2,88 EUR je Halt. Berechnet werden nur die
Abfahrten, d. h. die Halte an den Endstationen werden auch bei Pausen (Wendezeit) und
erneuter Bereitstellung am Gleis nur einmal berechnet (Angaben DB Station & Service).

Station Kosten je Halt Halte im Jahr | Stationskosten/Jahr
Neumuinster 9,48 EUR 5.147 48.793,56 EUR
Bokhorst 2,88 EUR 10.294 29.646,72 EUR
Wankendorf 2,88 EUR 10.294 29.646,72 EUR
Ascheberg 2,88 EUR 5.147 14.823,36 EUR
Summe - 30.882 122.910 EUR

Tabelle 43: Stationskosten

6.4 Fahrzeug-Kapitalkosten

Der Kapitaldienst fur Fahrweginvestitionen wird auf der Basis von Wiederbeschaffungswerten
nach der Annuitatenmethode bestimmt. Dabei werden ein kalkulatorischer Zinssatz von
sieben Prozent und die aufgefiihrten Abschreibungszeitraume zu Grunde gelegt. Fir den
Fahrzeugbedarf wird eine kalkulatorische Reserve von 15 % angesetzt.
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Der Kalkulation werden Fahrzeuge des Typs Coradia LINT 41H zu Grunde gelegt.

Position Einheit Wert
Kaufpreis EUR 2.500.000
Fahrzeuganzahl Stck. 1
Kalkulatorische Fahrzeuganzahl Stck. 1,15
Betriebliche Nutzungsdauer a 20
Annuitatsfaktor (Abschreibung und Verzinsung) - 0,0944
Kapitalkosten pro Jahr EUR 271.400 EUR

Tabelle 44: Fahrzeug-Kapitalkosten

6.5 Fahrzeug-Unterhaltungskosten

Die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge untergliedern sich in zeitabhangige und lauf-
leistungsabhangige Kosten, die in Abhangigkeit von der Platzzahl im Fahrzeug (Quelle:
Herstellerangabe) berechnet werden.

Kostenelement Einheit Wert
Anzahl Sitzplatze/Zug 136
Anzahl Platze/Zug 240
Zeitabhangiger Kostensatz EUR/Platz und Jahr 120,00
Laufleistungsabhangiger Kostensatz | EUR/Platz-km 0,0022
Zeitabhangige Kosten EUR/Fahrzeug und Jahr 28.800
Laufleistungsabhangige Kosten EUR/Fahrzeug-km 0,53

Tabelle 45: Kostensatze Fahrzeug-Unterhaltung
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Kostenelement Einheit Wert
Zeitabhangige Kosten pro Fahrzeug EUR/Jahr 28.800
Kalkulatorische Anzahl Fahrzeuge 1,15
Zeitabhangige Kosten Fahrzeuge pro Jahr 33.120 EUR
Laufleistungsabhangige Kosten EUR/Fahrzeug-km 0,53
Betriebsleistung Fahrzeug-km/a 262.497
Laufleistungsabhangige Kosten pro Jahr 138.598 EUR
Summe Unterhaltungskosten pro Jahr 171.718 EUR

Tabelle 46: Fahrzeug-Unterhaltungskosten

6.6 Energiekosten

Die Energiekosten lassen sich in streckenabhangige und stationsabhangige Anteile gliedern,
wodurch der héhere Verbrauch je Beschleunigungsvorgang bericksichtigt wird. Grundlage
fur die Berechnung stellt das Fahrzeuggewicht dar. Die Ansatze erfolgen nach Hersteller-
angaben.

Kostenelement Einheit Wert
Leermasse t/Fahrzeug 68,0
Satz fur streckenbezogenen spez. Energieverbrauch | | Diesel / 1.000 tkm 12,0
Satz fir stationsbezogenen spez. Energieverbrauch | | Diesel / 1.000 t 27,0
Streckenbezogener spez. Energieverbrauch | Diesel / Fahrzeug-km 0,816
Stationsbezogener spez. Energieverbrauch | Diesel / Stationshalt 1,836
Dieselpreis EUR/ | 1,05
Streckenbezogene spez. Energiekosten EUR / Fahrzeug-km 0,86
Stationsbezogene spez. Energiekosten EUR / Stationshalt 1,93

Tabelle 47: Kostensitze Energie
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Kostenelement Einheit Wert
Streckenbezogene spez. Energiekosten EUR / Fahrzeug-km 0,86
Betriebsleistung Fahrzeug-km/a 262.497
Streckenbezogene Energiekosten im Jahr 224.907 EUR
Stationsbezogene spez. Energiekosten EUR / Stationshalt 1,93
Anzahl Stationshalte pro Jahr 30.882
Stationsbezogene Energiekosten im Jahr 59.534 EUR
Gesamt-Energiekosten im Jahr 284.442 EUR

Tabelle 48: Energiekosten

6.7 Fahrpersonalkosten

Da die Zige im Einmannbetrieb eingesetzt werden und genau ein Fahrzeugumlauf einzu-
planen ist, kann die Anzahl der Fahrpersonalstunden mit der Anzahl der Fahrplan-Stunden

gleichgesetzt werden.

Kostenelement Einheit Wert
Kostensatz pro produktiver Arbeitsstunde

(Triebfahrzeugfihrer) EUR/h 28,00
Summe Fahrpersonalstunden h 4.289
Fahrpersonalkosten im Jahr 120.097 EUR

Tabelle 49: Fahrpersonalkosten

Uber den Fahrzeugfiihrer hinaus ist kein weiteres Zugbegleitpersonal angesetzt.

GVS
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6.8 Gesamtkosten fiir SPNV-Betrieb

Die Gesamtkosten fur den Betrieb im Schienenpersonennahverkehr konnen der Tabelle 50
entnommen werden.

Kostentrager Kostenart Betrag pro Jahr
Trassenkosten 1.039.488 EUR
Infrastruktur
Stationskosten 122.910 EUR
Fahrzeugkosten (Kapital) 271.400 EUR
Traktion Fahrzeugkosten (Unterhaltung) 171.718 EUR
Energiekosten 284.442 EUR
Personal Fahrpersonalkosten 120.097 EUR
Gesamtkosten 2.0710.055 EUR

Tabelle 50: Gesamtkosten

6.9 Wirtschaftlichkeit

Die Fahrgeldeinnahmen basieren auf der erzielten Verkehrsleistung der beiden Bedienungs-
konzepte. Sie werden vereinfacht uber einen durchschnittlichen Cent-Satz je gefahrenem
Streckenkilometer ermittelt. Es wird einem Satz von 0,085 EUR je Pkm im BB-DB-Tarif bzw.
Schleswig-Holstein-Tarif zugrunde gelegt.

Position Einheit Begj)i:l‘:}:%s{ Bes(i)i:lirl;%s‘;
Verkehrsleistung Pkm 1.621.253 1.225.537
Leistungsabhangige Einnahme EUR / Pkm 0,085 0,085
Fahrgeldeinnahmen 137.807 EUR 104.171 EUR

Gesamtkosten Trassen- und
Stationskosten, Traktion und Personal

2.0710.055 EUR

2.070.055 EUR

Gewinn / Verlust

SPNV-Betreiber

-1.872.248 EUR

-1.905.884 EUR

Kostendeckungsgrad SPNV-Betreiber

6,9 %

52%

Tabelle 51: Wirtschaftlichkeit SPNV-Betreiber
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7 Betriebskosten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens (SPNV)

Die jahrlichen Aufwendungen des Infrastrukturbetreibers lassen sich den flinf Bereichen Fahr-
weg, Ingenieurbauwerke, Sicherungstechnik, Bahniibergange und Stationen zuordnen.
Dabei ist zwischen Unterhaltungskosten und Abschreibungskosten zu unterscheiden.

Die jahrlichen Unterhaltungskosten fir die einzelnen Bestandteile der Infrastruktur werden
mittels eines Prozentsatzes der Investitionskosten angesetzt.

Fur den Fahrweg (Unter- und Oberbau) wird ein fiktiver Investitionskostensatz von 500
EUR/Meter je Meter Bestandsstrecke angesetzt. Die Ingenieurbauwerke sind mit 530.000
EUR fiir die drei wiederherzustellenden Briicken weitere Uberfiihrungen und Durchlisse zu in
den Unterhaltungs- und Kapitalkosten angesetzt. Die Werte flr Sicherungstechnik,
Bahnlibergange und Stationen sind mit den Kosten fiir die Reaktivierung identisch, da die
entsprechenden Anlagen vollstandig neu errichtet werden.

Der Kapitaldienst fir Infrastrukturinvestitionen wird auf der Basis von Wiederbeschaffungs-
werten nach der Annuitatenmethode bestimmt. Dabei werden ein kalkulatorischer Zinssatz
von sieben Prozent und die aufgefihrten Abschreibungszeitraume zu Grunde gelegt.

Position Investitionskosten
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 12.750.000 EUR
Ingenieurbauwerke 750.000 EUR
Sicherungstechnik 300.000 EUR

80 km/h: 1.732.000 EUR
100 km/h: 2.206.000 EUR

Stationen 110.000 EUR

80 km/h: 15.642.000 EUR
100 km/h: 16.116.000 EUR

Bahnubergange

Summe

Tabelle 52: Investitionskosten

Position Durchschnittliche jahrliche

Unterhaltungskosten
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 0,030
Ingenieurbauwerke 0,006
Sicherungstechnik 0,070
Bahnulbergange 0,030
Stationen 0,030

Tabelle 53: Unterhaltungskostensatze fiir Infrastruktur
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Durchschnittliche
Position Nutzungsdauer in Annuitatsfaktor
Jahren
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 26 0,08456
Ingenieurbauwerke 60 0,07123
Sicherungstechnik 35 0,07723
Bahnulbergange 35 0,07723
Stationen 35 0,07723
Tabelle 54: Nutzungsdauer und Annuitatsfaktor Infrastruktur
Position Unterhall’zungs- Abschreibung Summe
osten
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 382.500 EUR 1.078.153 EUR 1.460.653 EUR
Ingenieurbauwerke 4.500 EUR 53.422 EUR 57.922 EUR
Sicherungstechnik 21.000 EUR 23.170 EUR 44.170 EUR
Bahnubergange 51.960 EUR 133.769 EUR 185.729 EUR
Stationen 3.300 EUR 8.496 EUR 11.796 EUR
Summe 463.260 EUR 1.297.010 EUR 1.760.270 EUR

Tabelle 55: Unterhaltungskosten und Abschreibung der Infrastruktur
(Streckengeschwindigkeit 80 km/h)

Unterhaltungs-

Position k Abschreibung Summe
osten
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 382.500 EUR 1.078.153 EUR 1.460.653 EUR
Ingenieurbauwerke 4.500 EUR 53.422 EUR 57.922 EUR
Sicherungstechnik 21.000 EUR 23.170 EUR 44.170 EUR
Bahnilbergange 66.180 EUR 170.378 EUR 236.558 EUR
Stationen 3.300 EUR 8.496 EUR 11.796 EUR
Summe 477.480 EUR 1.333.619 EUR 1.811.099 EUR

Tabelle 56: Unterhaltungskosten und Abschreibung der Infrastruktur
(Streckengeschwindigkeit 100 km/h)
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Es ergeben sich Kosten fir die Streckenunterhaltung und Abschreibung in Hohe von rund
1.760.000 bzw. 1.811.000 EUR. Die in Kapitel 6.2 und 6.3 ermittelten Einnahmen aus
Trassen- und Stationsgebuhren liegen in Hohe von 1.162.398 EUR.

Position Streckengeschwindigkeit | Streckengeschwindigkeit

80 km/h 100 km/h
Einnahmen aus Trassen- und 1.162.398 EUR 1.162.398 EUR
Stationskosten
Unterhaltungskosten und 1.760.270 EUR 1.811.099 EUR

Abschreibung der Infrastruktur

Gewinn / Verlust

Infrastrukturbetreiber -597.872 EUR -648.701 EUR

Kostendeckungsgrad

Y V)
Infrastrukturbetreiber 66,0 % 64,2 %

Tabelle 57: Wirtschaftlichkeit Infrastrukturbetreiber
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8 Betriebskosten fiir einen touristischen Verkehr

Die Kostenberechnung fir die touristischen Verkehr verlauft analog zur Berechnung fir
SPNV, die Kostensatze sind an Hand der gedanderten Leistungsdaten und der Besonderheiten
des Touristik-Betriebs zu berechnen. Die Startlosung mit einer Bedienung auf dem Abschnitt
Neumtunster — Wankendorf wird der Bedienung im Zielkonzept auf dem Abschnitt Neu-
munster — Ascheberg gegentbergestellt.

Die Berechnungen gehen fur den touristischen Verkehr von einer saisonalen Bedienung aus.
Dabei sind 55 Betriebstage mit 4 Zugfahrten pro Richtung angesetzt.

8.1 Leistungsdaten

Die Leistungsdaten im touristischen Verkehr sind der nachfolgenden Tabelle 58 zu
entnehmen.

Position Neumiinster — Neumiinster —

Wankendorf Ascheberg
Anzahl Betriebstage 55 55
Fahrten/Tag 8 8
Fahrten/)ahr 440 440
Stationshalte/Fahrt 2 3
Stationshalte/Jahr 880 1.320
Fahrplan-Minuten/Fahrt 30 50
Fahrplan-Stunden/Jahr 220 367
Zug-km/Fahrt 15 25,5
Zug-km/Jahr 6.600 11.220

Tabelle 58: Leistungsdaten

8.2 Fahrzeug-Kapitalkosten

Im touristischen Verkehr wird von dem Einsatz eines alteren gebrauchten Fahrzeugs ausge-
gangen. Es wird daher angenommen, dass das Fahrzeug bereits abgeschrieben ist. Daher
werden Kapitalkosten nicht in Ansatz gebracht.
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8.3 Fahrzeug-Unterhaltungskosten

Die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge untergliedern sich in zeitabhangige und lauf-
leistungsabhangige Kosten, die pro Platz angegeben sind. Als Fahrzeug wird ein Uerdinger
Schienenbus (VT98) eingesetzt. Durch ehrenamtlichen Personaleinsatz werden nur Material-
kosten notwendig. Daher werden die ermittelten Kosten um 50 % verringert.

Position Einheit Wert
Anzahl Sitzplatze/Zug 57
Anzahl Platze/Zug 100
Zeitabhangiger Kostensatz EUR/Platz und Jahr 120,00
Laufleistungsabhangiger Kostensatz | EUR/Platz-km 0,0022
Zeitabhangige Kosten EUR/Fahrzeug und Jahr 12.000
Laufleistungsabhangige Kosten EUR/Fahrzeug-km 0,22
Tabelle 59: Kostensatze Fahrzeug-Unterhaltung
Startlosung Ziellésung
Position Einheit Neumiinster — | Neumiinster —
Wankendorf Ascheberg
Zeitabhangige Kosten pro EUR/Jahr 12.000 12.000
Fahrzeug
Kalkulatorische Anzahl Fahrzeuge 1,00 1,00

Zeitabhangige Kosten Fahrzeuge
pro Jahr

12.000 EUR 12.000 EUR

pro Jahr

Laufleistungsabhangige Kosten EUR/Fahrzeug-km 0,22 0,22
Betriebsleistung Fahrzeug-km/a 6.600 11.200
Laufleistungsabhangige Kosten 1.452 EUR 2 468 EUR

Unterhaltungskosten pro Jahr

13.452 EUR 14.468 EUR

Unterhaltungskosten pro Jahr
(ehrenamtliches Personal)

6.726 EUR 7.234 EUR

Tabelle 60: Fahrzeug-Unterhaltungskosten
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8.4 Energiekosten
Die Energiekosten werden analog zum SPNV wie folgt berechnet.
Position Einheit Wert
Leermasse t/Fahrzeug 11,5
Satz fir streckenbezogenen spez. Energieverbrauch | | Diesel / 1.000 tkm 12,0
Satz fur stationsbezogenen spez. Energieverbrauch | | Diesel / 1.000 t 27,0
Streckenbezogener spez. Energieverbrauch | Diesel / Fahrzeug-km 0,138
Stationsbezogener spez. Energieverbrauch | Diesel / Stationshalt 0,311
Dieselpreis EUR/ | 1,05
Streckenbezogene spez. Energiekosten EUR / Fahrzeug-km 0,14
Stationsbezogene spez. Energiekosten EUR / Stationshalt 0,33
Tabelle 61: Kostensatze Energie
Startlosung Ziellésung
Position Einheit Neumiinster — Neumiinster-
Wankendorf Ascheberg
Streckenbezogene spez. EUR / Fahrzeug- 0,14 0,14
Energiekosten km
Betriebsleistung Fahrzeug-km/a 6.600 11.200
§treckenbezogene Energiekosten 956 EUR 1.626 EUR
im Jahr
Stationsbezogene spez. EUR /
Energiekosten Stationshalt 0,33 0,33
Anzahl Stationshalte pro Jahr 880 1.320
§tat|onsbezogene Energiekosten 287 EUR 430 EUR
im Jahr
Gesamt-Energiekosten im Jahr 1.243 EUR 2.056 EUR

Tabelle 62: Energiekosten

8.5 Personalkosten

Es wird angenommen, dass samtliches Personal ehrenamtlich tatig ist. Fur Triebfahrzeug-
fuhrer ist auch im touristischen Verkehr der Erwerb des Eisenbahnfahrzeugfuhrerscheins (hier:
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Klasse 2, fir beschrankte Netze) notwendig. Hier wird unterstellt, dass der Betreiber vier
Fahrpersonalen den Erwerb des Fuhrerscheins ermdéglicht. Weiterhin sind zu bertcksichtigen:

* regelmalige Nachschulungen zum Erhalt des Eisenbahnfihrerscheins und
* Veranderungen in der Personalstruktur des Betreibers.

Dafiir werden jahrliche Kosten von 1.500 EUR angesetzt.

8.6 Gesamtkosten fiir Fahrbetrieb

Fur die Durchfiihrung des Fahrbetriebs ohne Ansatz von Nutzungskosten fur die Infrastruktur
ergeben sich rund 9.500 EUR fur den Betrieb auf dem Abschnitt Neumiinster — Wankendorf
und rund 10.800 EUR fur den Betrieb auf der Gesamtstrecke Neumiuinster — Ascheberg.

Startlosung Ziellosung

Kostentrager Kostenart Neumiinster — Neumiinster —
Wankendorf Ascheberg

Fahrzeugkosten (Kapital) 0 EUR 0 EUR

Traktion Fahrzeugkosten (Unterhaltung) 6.726 EUR 7.234 EUR
Energiekosten 1.243 EUR 2.056 EUR

Personal Fahrpersonalkosten 1.500 EUR 1.500 EUR
Gesamtkosten 9.469 EUR 10.790 EUR

Tabelle 63: Gesamtkosten des Fahrbetriebs

8.7 Betrieb der Infrastruktur

Die Berechnung der Abschreibung erfolgt mit reduzierten Satzen beim Fahrweg. Diese
basieren auf der Annahme, dass flir den Betreiber nicht die fiktiven Investitionskosten bei der
Abschreibung zur Geltung kommen, sondern lediglich die tatsachlich anfallenden Kosten. Es
wird daher angesetzt: Der Fahrweg der gesamten Strecke kann vom Betreiber fur etwa
100.000 EUR erworben werden. Die fiktiven Wiederherstellungskosten fiir den Fahrweg
betragen 200 EUR je Meter.
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Position

Startlésung
Neumiinster -Wankendorf

Ziellésung
Neumiinster — Ascheberg

Fahrweg (Unter- und
Oberbau)

3.000.000 EUR

5.100.000 EUR

Ingenieurbauwerke 50.000 EUR 750.000 EUR
Sicherungstechnik 100.000 EUR 100.000 EUR
Bahnuibergange 15.000 EUR 25.000 EUR
Stationen 24.000 EUR 36.000 EUR
Summe 3.189.000 EUR 6.011.000 EUR

Tabelle 64: Fiktive Neuinvestitionen

Position

Startlosung
Neumiinster -Wankendorf

Ziellosung
Neumiinster — Ascheberg

Fahrweg (Unter- und

Oberbau) 100.000 EUR 100.000 EUR
Ingenieurbauwerke 50.000 EUR 750.000 EUR
Sicherungstechnik 100.000 EUR 100.000 EUR
Bahnilbergange 15.000 EUR 25.000 EUR
Stationen 24.000 EUR 36.000 EUR
Summe 289.000 EUR 1.011.000 EUR

Tabelle 65: Tatsdchliche Investitionskosten fiir eine reduzierte Abschreibung

Gegenuber den Ansatzen fur den SPNV werden im touristischen Verkehr folgende An-
nahmen zur Unterhaltung getroffen:

* Die Unterhaltung kann groBtenteils durch ehrenamtlichen Personaleinsatz erfolgen.
Lediglich Material ist weiterhin zu beschaffen. Daher werden die Satze fur die Unter-
haltungskosten auf 50 % verringert.

* Die Intensitat der Fahrwegunterhaltung wird auf Grund der Nutzungsart sinken,
daher wird der Wert auf einen jahrlichen Satz von 1,5 % der fiktiven Investitions-

kosten gesenkt.

* Die durchschnittliche Nutzungsdauer des Fahrwegs (Ober- und Unterbau) erhéht sich
bei touristischem Verkehr auf 35 Jahre gegenuber 26 Jahren beim SPNV.

Gesellschaft fir
Verkehrsberatung und
Systemplanung mbH



Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg — Neumiinster

Erlauterungsbericht

56

Position Durchschnittliche jahrliche Unterhaltungskosten
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 0,015
Ingenieurbauwerke 0,003
Sicherungstechnik 0,035
Bahnuibergange 0,015
Stationen 0,015

Tabelle 66: Unterhaltungskostensitze fiir Infrastruktur

Position Durchschnittliche Nutzu?gs;gz:]:; Annuitéatsfaktor
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 35 0,07723
Ingenieurbauwerke 90 0,07016
Sicherungstechnik 35 0,07723
Bahnulbergange 35 0,07723
Stationen 35 0,07723
Tabelle 67: Nutzungsdauer und Annuitat fiir Infrastruktur

Position Startlésung Ziellosung

Neumiinster-Wankendorf | Neumiinster-Ascheberg
Fahrweg (Unter- und Oberbau) 45.000 EUR 76.500 EUR
Ingenieurbauwerke 150 EUR 2.250 EUR
Sicherungstechnik 3.500 EUR 3.500 EUR
Bahnuibergange 225 EUR 375 EUR
Stationen 360 EUR 540 EUR
Summe 49.235 EUR 83.165 EUR

Tabelle 68: Unterhaltungskosten
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Position Startlosung Ziellosung
Neumiinster -Wankendorf | Neumiinster — Ascheberg
Fahrweg (Unter- und 7.723 EUR 7.723 EUR
Oberbau) ) ’
Ingenieurbauwerke 3.508 EUR 52.619 EUR
Sicherungstechnik 7.723 EUR 7.723 EUR
Bahnubergdange 1.159 EUR 1.931 EUR
Stationen 1.854 EUR 2.780 EUR
Summe 21.967 EUR 72.777 EUR

Tabelle 69: Abschreibung bei tatsachlichen Investitionskosten

8.8 Gesamtkosten fiir touristischen Betrieb

Mit Einbeziehen der Infrastruktur- und der Betriebskosten ergeben sich die in Tabelle 70
dargestellten Gesamtkosten.

Startlosung Ziellosung

Kostengruppe | Kostenart Neumiinster — Neumiinster —
Wankendorf Ascheberg

Betrieb der Unterhaltungskosten 49.235 EUR 83.165 EUR
Infrastruktur Abschreibungskosten 21.967 EUR 72.777 EUR
Fahrzeugkosten (Kapital) 0 EUR 0 EUR

Traktion Fahrzeugkosten (Unterhaltung) 6.726 EUR 7.234 EUR
Energiekosten 1.243 EUR 2.056 EUR

Personal Fahrpersonalkosten 1.500 EUR 1.500 EUR
Gesamtkosten 80.671 EUR 166.732 EUR

Tabelle 70: Gesamtkosten mit reduzierten Abschreibungssitzen

Diese Kosten sind uber Fahrgeldeinnahmen, Einnahmen aus Verkaufen im Zug (Snacks, Ge-
tranke), Verkaufen von Souvenirs und ggf. Spenden zu refinanzieren.

Wenn beim Betrieb auf dem Abschnitt Neumiinster — Wankendorf durchschnittliche
6,00 EUR Einnahmen je Fahrgast erzielt werden konnen, ware eine Nachfrage von 13.445
Fahrgasten zur Deckung der Kosten erforderlich. Auf der Gesamtstrecke waren bei einer
angenommenen Einnahme von 10,00 EUR je Fahrgast 16.673 Fahrgaste notwendig.

Gesellschaft fur
Verkehrsberatung und
Systemplanung mbH




Studie zum Erhalt der Bahntrasse Ascheberg — Neumiinster
Erlauterungsbericht 58

9 Beispiele anderer Bahnstrecken

9.1 Moorexpress

Die Eisenbahnstrecke Stade — Bremervorde — Osterholz-Scharmbeck (bei Bremen) befindet
sich im Elbe-Weser-Dreieck im nordlichen Niedersachsen. Die 77,5 km lange Strecke verlauft
durch das Teufelsmoor.

Zwischenzeitlich wurden beschleunigte Personenziige bis Bremen Hbf durchgebunden. Der
Personenverkehr auf der Strecke wurde 1978 eingestellt. Danach fand auf der Strecke noch
Guterverkehr statt. 1981 ging das Betreiberunternehmen in den Eisenbahnen und Verkehrs-
betriebe Elbe-Weser (EVB) auf.

Am 1. Mai 2000 startete der touristische Betrieb. Auch heute wird noch Gliterverkehr auf der
Strecke durchgefihrt.

In die Ertlichtigung der Strecke wurden zwischen den Jahren 1999 und 2000 etwa 1,2 Mio.
EUR investiert. Die Halfte der Investitionsmittel wurde von den an der Strecke gelegenen
Landkreisen, Stadten und Gemeinden ibernommen.

Der Betreiber bietet im Sommerhalbjahr (1. Mai bis 31. Oktober) an Samstagen, Sonn- und
Feiertagen Museumsbetrieb mit historischen Triebwagen an. Dabei werden im Jahr 2010 drei
Fahrten je Richtung uber die gesamte Strecke und weiter bis Bremen geflihrt. Zum Einsatz
kommen dabei regular zwei Uerdinger Schienenbusse der EVB sowie ein Fahrradwagen.

Zusatzlich besteht im Winterhalbjahr fir Interessierte die Moglichkeit, die Zige fur
Sonderfahrten zu buchen.

Fur Fahrten im Moorexpress sind nur spezielle Fahrkarten gultig. Die Fahrpreise liegen je
nach Streckenlange zwischen 2,80 EUR und 13,00 EUR fur eine Einzelfahrt. Fur Kinder,
Gruppen, Familien und Zeitkarteninhaber des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen
werden rabattierte Fahrkarten angeboten. Entlang der Strecke gibt es verschiedene Vor-
verkaufsstellen, bei denen auch eine Platzreservierung fur eine Zugfahrt moglich ist.

An Bord werden Getranke und Snacks verkauft. Weiterhin kénnen Fahrgaste tiber MP3-Player
eine Audiotour horen, die Geschichtliches zur Bahnstrecke und zur Umgebung der Strecke
enthalt

Im Jahr 2009 nutzten 21.952 Fahrgaste den Moorexpress.

Die Reaktivierung im SPNV ist bisher nicht erfolgt. Der Landkreis Rotenburg (Wimme) hat
das Ziel des SPNV-Betriebs in den Nahverkehrsplan 2008 — 2012 aufgenommen. In der
Arbeitsgemeinschaft Moorexpress sind politische Vertreter der Region sowie Verbande und
Einzelpersonen organisiert, die das Ziel der Reaktivierung gegenliber dem SPNV-Aufgaben-
trager Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen vertreten.
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9.2 Bahnstrecke Neumiinster — Bad Segeberg

Auf der 29 km langen Bahnstrecke Neumtinster — Bad Oldesloe wurde der Personenverkehr
auf dem Abschnitt Neumtinster — Bad Segeberg 1984 eingestellt. Die Strecke wurde danach
weiterhin durch Guterverkehr genutzt.

Das Land Schleswig-Holstein fiihrte Uberlegungen zur Streckenreaktivierung fiir den
Personenverkehr bereits unmittelbar nach der Bahnreform 1994 durch. Die Reaktivierung
wurde in den Entwicklungsplan ,SPNV 2010” aufgenommen.

Die Strecke wurde im Jahr 2002 eingleisig fir eine Geschwindigkeit von 120 km/h (Einstu-
fung als Hauptbahn) wiederhergestellt. Dabei wurde ein Grofteil der Gleise erneuert und auf
einem Teilstiick von 1,2 km neu trassiert. Der Bahnhof in Bad Segeberg (Ubergang zur be-
stehenden Strecke) wurde zum Kreuzungsbahnhof ausgebaut, weiterhin wurden drei Halte-
punkte neu errichtet. Samtliche Bahnilibergange erhielten eine technische Sicherung. Die
Signaltechnik der Strecke wurde in das elektronische Stellwerk eingebunden. Die Investitions-
kosten beliefen sich auf etwa 50 Mio. DM und wurden durch Bundesmittel finanziert. Die
Streckeninfrastruktur wird durch die Deutsche Bahn betrieben.

Die Reaktivierung im SPNV erfolgte im Dezember 2002. Der Personenverkehr wird heute mit
Fahrzeugen des Typs Coradia LINT 41 von der nordbahn (NBE) betrieben. Die Zige ver-
kehren heute taglich im Stundentakt (Mo bis Sa 5 — 23 Uhr, So 6 — 23 Uhr) plus einer tag-
lichen Spatverbindung von Bad Oldesloe nach Neuminster. Die Fahrzeit zwischen Neu-
munster und Bad Oldesloe betragt etwa 45 Minuten. Bahnhofe und Haltepunkte befinden
sich in Neumunster (77.000 Einwohner), Rickling (3.300), Wahlstedt (10.000), Fahrenkrug
(1.600) und Bad Segeberg (16.000 Einwohner).

Die prognostizierte Fahrgastzahl von 1.200 Personen wurde ubertroffen. Es fahren heute
3.000 Fahrgaste auf der Strecke. Zwischen Neumdunster und Bad Segeberg war 2006 eine
Querschnittsbelastung von etwa 1.250 Fahrgasten zu verzeichnen. Zusatzliche Fahrten in
den Hauptverkehrszeiten konnen wegen fehlender Kreuzungsmaglichkeiten nicht angeboten
werden, Fahrten in Doppeltraktionen sind auf Grund der Bahnsteiglangen nicht moglich. So
wird teilweise paralleler Busbetrieb zur Entlastung angeboten.
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10 Zusammenfassung

Die stillgelegte Eisenbahnstrecke Neumunster — Ascheberg soll fur eine Verkehrsbedienung
im Personenverkehr reaktiviert werden. Dabei kommt neben einer Bedienung nach § 2 AEG
(Allgemeines Eisenbahngesetz) im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auch eine Bedie-
nung mit historischen Zugen im touristischen Verkehr in Frage. In der vorliegenden Studie
werden die bauliche und betriebliche Machbarkeit einer Reaktivierung untersucht sowie die
finanziellen und wirtschaftlichen Wirkungen dargelegt. Dabei werden die Moglichkeiten
einer Bedienung im SPNV und im touristischen Verkehr behandelt.

Die Eisenbahnstrecke hat eine Lange von 25,5 km und ist nicht durchgangig befahrbar. Im
Bf Ascheberg ist das ehemalige Gleis 1 und die Anbindung an das Streckengleis in Richtung
Neumiinster zuriickgebaut. Dariiber hinaus sind insgesamt drei Uberfiihrungsbauwerke nicht
mehr vorhanden und zwei Bahnubergange in Wankendorf im Zuge eines StraRenausbaus
nicht wieder hergestellt worden. An den Ubrigen Bahnubergangen sind die Sicherungs-
einrichtungen abgebaut. Abgesehen von einer gesperrten Bachliberquerung und den auf-
gefuhrten Gleisunterbrechungen ist die Eisenbahnstrecke bis in den Bf Neumunster durch-
gangig vorhanden. Auch wenn das Streckengleis in weiten Teilen einen durchweg guten
Zustand mit ordentlicher Gleislage aufweist, ist das Gleis von Strauchwerk und niedrigem
Baumwuchs tberwuchert oder zum Zwecke der Fremdnutzung mit Schotter abgedeckt. In
den ehemaligen Betriebsstellen sind nicht nutzbare Restanlagen in Form von Bahnhofs-
gleisen, Weichen und Bahnsteigkanten vorhanden.

Zur Nutzung der Eisenbahnstrecke im SPNV und touristischen Verkehr ist die durchgangige
Befahrbarkeit herzustellen und ein sicherer Betriebsablauf zu gewahrleisten. Die Kosten der
Instandsetzung sind abhangig vom Betriebsprogramm der Verkehrsbedienung.

Fur eine Bedienung im SPNV wurden aus insgesamt sechs erorterten Grundkonzepten zwei
realistische Betriebskonzepte fur die Untersuchung ausgewabhlt:

* Betriebskonzept 1: Bedienung im SPNV zwischen Neumunster und Plon
Streckengeschwindigkeit 100 km/h
1 Fahrzeugumlauf, Coradia LINT 41H

» Betriebskonzept 4: Bedienung im SPNV zwischen Neumdnster und Ascheberg
Streckengeschwindigkeit 80 km/h
1 Fahrzeugumlauf, Coradia LINT 41H

Eine Bedienung im touristischen Verkehr kann demgegenuber in einem reduzierten Betriebs-
programm erfolgen. Bedingt durch die umfangreichen MalRnahmen zur Wiederherstellung
der durchgangigen Befahrbarkeit Ostlich von Wankendorf werden zwei Ausbauvarianten
betrachtet:
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» Startlésung: Saisonale Bedienung mit historischen Ziigen zwischen
Neumduinster und Wankendorf,

rund 55 Betriebstage mit vier Zugpaaren,

Streckengeschwindigkeit 60 km/h

Uerdinger Schienenbus o. a.

* Ziellosung: Saisonale Bedienung mit historischen Zugen zwischen
Neumunster und Ascheberg,

rund 55 Betriebstage mit vier Zugpaaren,

Streckengeschwindigkeit 60 km/h

Uerdinger Schienenbus o. a.

Im Gegensatz zu den Betriebskonzepten im SPNV wird fur den touristischen Verkehr auch in
der Ziellésung keine Verbindung aus dem Streckengleis in die Gleisanlagen im Bf Ascheberg
hergestellt. Die Bedienung in Ascheberg mit historischen Ziigen erfolgt in der Zielldsung un-
mittelbar im Westen an die Bahnanlagen und den Parkplatz angrenzend mit einem separat
angelegten Bahnsteig. Dagegen ist die Anbindung an den Bf Neumunster in der Start- und
der Ziellosung vorgesehen.

Aus der Ermittlung der Einzelkosten zur Wiederherstellung von Ingenieurbauwerken, Gleis-
anlagen, Bahnlbergangen, Sicherungseinrichtungen und Stationen werden die Gesamt-
kosten der Instandsetzung ermittelt. Die Kosten fur die Instandsetzung der Eisenbahnstrecke
ergeben daraus zu:

* Betriebskonzept 1 6,22 Mio. EUR
» Betriebskonzept 4 5,22 Mio. EUR
» Startlosung 0,34 Mio. EUR
» Ziellosung 1,32 Mio. EUR

In der Kalkulation der Instandsetzungskosten wurden alle notwendigen Malnahmen
eingerechnet. Diese sind Grundlage der Kalkulation der Unterhaltungs- und Kapitalkosten.
Ob gegenuber Dritten, etwa dem StralRenbaulasttrager, einzelnen Gemeinden oder der DB
Netz AG ein Anspruch auf Wiederherstellung von Anlagen und Anlagenteilen besteht, ist im
Fall weiterer Realisierungsschritte zu prifen und ggf. zu verhandeln. Grundsatzlich sollte der
Rickbau von Anlagen- und Anlagenteilen einer gewidmeten Eisenbahnstrecke uber eine
Planfeststellung erfolgen. Dieses ist im vorliegenden Fall scheinbar nicht erfolgt. Inwieweit
bilaterale Vereinbarungen zwischen der DB Netz AG, dem StralBenbaulaustrager oder
Gemeinden bestehen, ist im Einzelnen zu prifen. Die angesetzten Instandsetzungskosten
konnten dadurch ggf. entfallen, wenn diese Kosten von einem Dritten zu tragen sind.
Unterhaltungs- und Kapitalkosten sind fur einen zukunftige Eigentimer dennoch anzusetzen.
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Die Untersuchung der Betriebskosten und Erlose der vier Reaktivierungsvarianten erfolgt im
SPNV und der touristischen Bedienung nach den jeweils relevanten Grundsatzen. Fur den
SPNV kommen dabei die Grundsdtze der Standardisierten Bewertung von Verkehrswege-
investitionen mit den Intentionen zur Folgekostenrechnung zur Anwendung. Damit wird den
rechtlichen Belangen des Aufgabentragers fur den Schienenpersonennahverkehr, dem Land
Schleswig-Holstein, Rechnung getragen. Im touristischen Verkehr werden dagegen die
betriebswirtschaftlichen Belange eines moglichen Betreibers fur die Bedienung und Teile der
Streckeninfrastruktur berticksichtigt.

Wesentlicher Unterschied zwischen den beiden Verfahrensweisen ist der kalkulatorische
Ansatz fir Kapital- und Unterhaltungskosten. Fir den SPNV werden dafir nicht die Instand-
setzungskosten, sondern die fiktiven Neuinvestitionen angesetzt. Damit wird dem Umstand
Rechnung getragen, dass liber den gesamten Betriebszeitraum nicht nur fir die wieder-
hergestellten Anlagen und Anlagenteile Kosten fur die Unterhaltung und Abschreibung
(Rucklagenbildung fur Ersatzinvestitionen) entstehen, sondern fir die vollstandige Strecken-
infrastruktur.

Im SPNV erfolgt die Betrachtung der betriebswirtschaftlichen Auswirkungen separat fur:
e Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen (EIU)

» Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (EVU)

Die Schnittstelle zwischen den beiden Unternehmen ist das Entgelt fir die Benutzung der
Trasse und der Stationen.

Fur das EIU sind die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen in der nachfolgenden Tabelle 71
zusammengestellt.

Position Bedienungskonzept 1 | Bedienungskonzept 4
Fiktive Neuinvestitionskosten 16.116.000 EUR 15.642.000 EUR
Unterhaltungskosten 669.480 EUR 655.260 EUR
Abschreibung 1.333.596 EUR 1.296.989 EUR

Summe Unterhaltung und

Abschreibung 1.760.270 EUR 1.811.099 EUR
Erlose aus Trassengebliihren 1.039.488 EUR 1.039.488 EUR
Erlose aus Stationsgebiihren 122.910 EUR 122.910 EUR

31’:&2’:5;21555.2:"" 1.162.398 EUR 1.162.398 EUR

Betriebsergebnis -597.872 EUR -648.701 EUR

Tabelle 71: Betriebsergebnis Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen
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Die anzusetzenden Unterhaltungs- und Kapitalkosten Uberschreiten die Erlose aus den
Trassen- und Stationsgebuhren. Der Kostendeckungsgrad betragt im Bedienungskonzept 1
etwa 66% und im Bedienungskonzept 4 etwa 64%.

Die Trassen- und Stationsgebihren werden in den betriebswirtschaftlichen Untersuchungen
fur das EVU als Kosten angesetzt. Dartiber sind Kosten der Traktion mit den Fahrzeug- und
Energiekosten sowie die Personalkosten anzusetzen.

Die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen sind fir das EVU in der nachfolgenden Tabelle 72
zusammengestellt. Die Kosten der Verkehrsbedienung ubersteigen bei weitem die Erl6se aus
Fahrgeldeinahmen. Der Kostendeckungsgrad betragt im Betriebskonzept 1 rund 7% und im
Betriebskonzept 4 rund 5%. Das Fahrgastpotenzial lasst keinen wirtschaftlichen Betrieb im
SPNV zu. Unter diesen Randbedingungen, mit den geringen Pendlerverflechtungen und dem
niedrigen Fahrgastpotenzial lasst sich auch zukiinftig eine Verkehrsbedienung nur mit hohen
Zuschussen einrichten.

Position

Bedienungskonzept 1

Bedienungskonzept 4

Trassen- und Stationsgebtihren

1.162.398 EUR

1.162.398 EUR

Traktion (Fahrzeug, Energie)

727.560 EUR

727.560 EUR

Personal

120.097 EUR

120.097 EUR

Summe Betriebskosten

2.010.055 EUR

2.010.055 EUR

Personenfahrten/Jahr

102.688 Persf.

73.577 Persf

Verkehrsleistung/Jahr

1.621.253 Pkm

1.225.537 Pkm

Fahrgeldeinnahmen

137.807 EUR

104.171 EUR

Betriebsergebnis

-1.872.248 EUR

-1.905.884 EUR

Tabelle 72: Betriebsergebnis Eisenbahn-Verkehrsunternehmen

Beide Auswertungen zeigen deutlich, dass eine Reaktivierung der Eisenbahnstrecke fur den
Schienenpersonennahverkehr duerst unrealistisch ist.

Fur den touristischen Verkehr wird die Kalkulation in einer integrierten Unternehmens-
betrachtung vorgenommen. Dabei werden in der Kalkulation der Kapital- und Unter-
haltungskosten in die fiktiven Neuinvestitionen vollstandig in Ansatz gebracht. Diese sind mit
Kostensatzen ermittelt, die den Erfahrungen der touristischen Bedienung im Eisenbahn-

verkehr entnommen sind.

Zusatzlich  wird den betriebswirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Eisenbahn-
unternehmens im touristischen Verkehr realistisch Rechnung getragen. Dazu wird in der
betriebswirtschaftlichen Betrachtung auf der Basis der tatsachlich getatigten Investitionen zur
Ermittlung der Kapitalkosten ein fiktiver Kaufpreis der Eisenbahnstrecke von 100.000 EUR
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zugrunde gelegt. Diese Investition wird in Abschreibung der bestehenden Anlagen ein-
gesetzt. Darliber werden die tatsachlich getatigten Instandsetzungsinvestitionen in der
Abschreibung kalkuliert. Die Unterhaltungskosten sind auf der Basis der fiktiven Neu-
investitionen vollstandig kalkuliert. Bei den Unterhaltungskosten werden die Investitions-
kosten vollstandig in Ansatz gebracht.

Das Ergebnis dieser Berechnung ist Tabelle 73 zusammengefasst.

Position Startlosung Ziellésung
Neumiinster - Wankendorf Neumiinster - Ascheberg
Fiktive Neuinvestitionskosten 3.189.000 EUR 6.011.000 EUR
Tatsachliche 289.000 EUR 1.011.000 EUR
Neuinvestitionskosten
Unterhaltung 49.235 EUR 83.165 EUR
Abschreibung 21.967 EUR 72.777 EUR
Summe Infrastrukturbetrieb 120.437 EUR 155.942 EUR
Traktion (Fahrzeug, Energie) 7.969 EUR 9.290 EUR
Personal 1.500 EUR 1.500 EUR
Summe Betriebskosten 9.469 EUR 10.790 EUR
Gesamtkosten 80.671 EUR 166.732 EUR
Fahrgeldeinnahme je 6.00 EUR 10.00 EUR
Fahrgast ’ ’
Notwendige Nachfrage zur 13.445 Fahrgiste 16.673 Fahrgaste
Deckung

Tabelle 73: Betriebsergebnis Eisenbahnunternehmen (Betrieb und Infrastruktur)

In der Berechnung ist das erforderliche Fahrgastaufkommen aus einer mittleren Fahrgeld-
einnahme pro Fahrgast ermittelt. Der Berechnungsansatz weist bei der Startlosung ein
erforderliches Fahrgastaufkommen von 13.500 Fahrgasten auf. Bei der Ziellosung betragt der
Wert 16.700 Fahrgaste. Auch wenn die erforderliche Fahrgastzahl sich in einem realistischen
Rahmen bewegt, so erfordert der Wert ein geschicktes Marketing mit einem attraktiven
Zugangebot in einem touristischen Gesamtkonzept der Region.

Die Grundlagen der Kalkulation beruhen auf einem schlussigen Konzept, dessen Risiken in
der Finanzierung und den Betriebskosten liegen. Auf der Seite der Finanzierung ist die Frage
der Wiederherstellung der noch gewidmeten Eisenbahnstrecke zu klaren.
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Auf der Seite der Betriebskosten ist auf einem vernunftigen Betreibermodell aufzubauen.
Dabei sollte davon ausgegangen werden, dass in einem solchen Modell ein neuer
Eigentimer der Eisenbahninfrastruktur gefunden werden muss. Dies ist nicht zwangslaufig
das zukunftige Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen oder das Eisenbahn-Verkehrsunter-
nehmen. Dabei ist auch die Frage zu klaren, in wie weit die Kommunen sich auf der Seite des
Eigentimers der Infrastruktur finanziell engagieren mussen.
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