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Eine Perspektive fiir Schleswig-Holstein

Ronald Pofalla, Vorstand Infrastruktur der Deutschen Bahn AG

Schleswig-Holstein ist ein Land mit langer Eisenbahnge-
schichte. Bereits seit Mitte 1848 fahrt im Land die Eisen-
bahn. Als damals langste zusammenhangende Bahnstre-
cke Deutschlands verband ein Schienenstrang Altona mit
Kiel. Heute besteht in Schleswig-Holstein ein gut ausge-
bautes Schienennetz. Alleine die Schieneninfrastruktur

der Deutschen Bahn im Land ist fast 1.200 Kilometer lang.

Dariiber hinaus betreiben wir 137 Bahnhofe.

Die Eisenbahn ist heute in Schleswig-Holstein ein viel ge-
nutztes Verkehrsmittel. So haben wir in 2015 {iber 24 Millio-
nen Reisende in unseren Ziigen des Nah- und Fernverkehrs
begriiRt. Hinzukommen mehr als drei Millionen Tonnen
Giiter, die wir auf der Schiene im Land transportiert haben.
Wir bieten also nicht nur vielgenutzte Mobilitatsleistungen
fur Pendler und Reisende an, sondern sind auch fir die
Wirtschaft im Land ein wichtiger Partner.

Ermoglicht wird diese Verkehrsleistung durch 3.300 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter, die die Deutsche Bahn in

Schleswig-Holstein beschaftigt. Damit sind wir einer der
groRten Arbeitgeber im Land und sichern durch Auftrdge
bei regionalen Unternehmen der Dienstleistungs- und
Zulieferindustrie weitere Arbeitspldtze. Zukunftsgerichtet
mochten wir auch junge Menschen fiir die DB AG begeis-
tern und langfristig gewinnen. So machen zur Zeit tGiber
100 junge Nachwuchskrafte eine Ausbildung bei der Bahn
im Land.

Neben den engagierten Mitarbeitern, die sich taglich um
einen reibungslosen Ablauf im Eisenbahnverkehr im Land
kiimmern, bendtigt Mobilitat auch eine leistungsfahige
und moderne Infrastruktur. Sie ist das Rickgrat fur die
gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung des
Landes und ist damit ein entscheidender Faktor fur die
Lebensqualitat und die Attraktivitat Schleswig-Holsteins
als Wirtschaftsstandort und Wohnort.

Ein wesentlicher Bestandteil und unverzichtbar fiir das
Netz von morgen ist der Neu- und Ausbau von Strecken.
Ohne sie kann der umweltfreundliche Verkehrstrager
Schiene nicht weiter wachsen. In Schleswig-Holstein
treiben wir mit Projekten wie der Schienenanbindung zur
Festen Fehmarnbeltquerung die Weiterentwicklung
unserer Infrastruktur gezielt voran.

Aber auch der qualitativ hochwertige Erhalt und die konti-
nuierliche Modernisierung der bestehenden Schienenin-
frastruktur ist von grofRer Bedeutung. Nur so kénnen wir
langfristig die Leistungsfahigkeit des Netzes erhalten und
dem Mobilitatsbediirfnis der Menschen und der Unterneh-
men gerecht werden. Dies gilt auch fiir unsere Stationen
im Land, die der Zugang zur Eisenbahn sind. Daher ist es
wichtig, moderne und fiir jeden zugdngliche Bahnhofe zu
schaffen. In Schleswig-Holstein sind wir zusammen mit
dem Land auf einem sehr guten Weg. So sind etwa 94 Pro-

zent unserer Stationen bereits stufenfrei erreichbar.
Dies ist ein Spitzenwert im bundesweiten Vergleich.

Schleswig-Holstein ist ein wichtiges Bindeglied auf der
Strecke zwischen Nord- und Mitteleuropa. Internationale
Verkehrsrouten fiihren durch das Land und verbinden
Menschen und Markte. So verlauft z. B. der transeuro-
paische Korridor von Skandinavien zum Mittelmeer durch
Ostholstein und Stormarn. Auf dieser internationalen
Achse liegen wesentliche Ausbauvorhaben der Deutschen
Bahn in Norddeutschland, wie die Schienenanbindung zur
Festen Fehmarnbeltquerung. Aber auch Maknahmen in
den benachbarten Bundesldandern sind hier zu nennen,
wie der dringend notwendige Ausbau der Eisenbahninfra-
struktur in Hamburg, der die Durchlassigkeit des Knotens
erhohen wird, oder der Aus- und Neubau zwischen Ham-
burg, Hannover und Bremen, der die Eisenbahnverbin-
dungen von und nach Stiden starken wird. Uns geht es also
nicht nur um die Entwicklung und den Erhalt der Infra-
struktur im Land selber. Wir miissen die Infrastruktur im
Land auch in einem gréfReren Kontext betrachten und
Uber die Landesgrenzen hinaus schauen. Ziel ist, die Ein-
bindung Schleswig-Holsteins in die europdischen Schienen-
netzwerke weiter zu starken und damit die europaischen
Handels- und Verkehrsbeziehungen voranzutreiben.

Auch das Instandhaltungswerk Neumiinster hat eine
lange Tradition. Fiir den Erhalt des Standortes setzen wir
uns ein und prifen intensiv verschiedene Maéglichkeiten.

Die vorliegende Broschiire gibt Ihnen einen Uberblick zur
Eisenbahninfrastruktur der Deutschen Bahn AG in Schles-
wig-Holstein. Sie soll einen Eindruck davon vermitteln,
wie wir den Herausforderungen begegnen und zeigt, wo
wir Bestehendes erhalten und modernisieren, aber auch,
wo wir Neues schaffen und innovative Ideen umsetzen.



Gemeinsam den ,,echten Norden“ voranbringen

Torsten Albig, Ministerprasident des Landes Schleswig-Holstein

In den letzten Jahren hat sich deutlich etwas verdandert.
Der Erhalt und der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ist
auf der politischen Agenda wieder in den Vordergrund ge-
riickt. Uber Jahrzehnte hinweg hat unsere Gesellschaft die
StraRen und Schienen auf VerschleiR gefahren. Erst nach-
dem die ersten Briicken nicht mehr befahrbar waren und
es fiir veraltete Stellwerke keine Ersatzteile mehr gab, fing
ein Umdenken an. Wir missen mit unseren Strafen und
Schienen pfleglicher umgehen. Wir miissen rechtzeitig
investieren. Ohne eine gut ausgebaute und Instand gehal-
tene Infrastruktur ist Mobilitdt und Teilhabe von uns allen
am sozialen Leben nicht méglich. Eine qualitativ hochwer-
tige Verkehrsinfrastruktur ist ein Grundbediirfnis einer
modernen Gesellschaft.

Ein wichtiger Partner dabei ist fiir das Land die Deutsche
Bahn AG. Anders als bei den StraRen, die direkt einer Ge-
meinde, einem Land oder dem Bund gehéren, gehéren der
grofite Teil der Schienen, Bahnhofe, der Stellwerke, Weichen
und Giiterbahnhéfe der DB AG. Gemeinsam mit der DB AG

wollen wir mit dem Plan ,,Schiene.SH* aufzeigen, was in
den nachsten Jahren dafiir getan wird, diesen Verkehrstra-
ger zu starken und fiir die Anforderungen der nachsten
Jahrzehnte fit zu machen.

Wir haben in den letzten Jahren schon einiges erreicht.
Die Ziige und Bahnhéfe sind moderner geworden, sie wer-
den auch in den nachsten Jahren weiter modernisiert.
Barrierefreiheit ist eines der groRen Themen. Dabei geht
es nicht nur darum fiir den Rollstuhl eine Zufahrt zum
Bahnhof zu erméglichen. Barrierefrei ist ein Bahnhof erst,
wenn er allen Menschen einen einfachen, auch architekto-
nisch attraktiven Zugang zum 6ffentlichen Verkehr bietet
- ohne Stufen, gut beleuchtet, ausreichend hérbar und
sauber. Viele wichtige Relationen werden heute im
30-min-Takt bedient. Anschlussknoten gewahren die regel-
maRige Weiterfahrt in alle Himmelsrichtungen. Die (iber-
proportional steigenden Fahrgastzahlen zeigen, dass wir
hier die richtigen Schritte unternommen haben.

Die DB AG modernisiert ihre Infrastruktur. Moderne elek-
tronische Stellwerke ersetzen liebenswerte alte Anlagen,
beheizte Weichen funktionieren auch bei Eis und Schnee,
Uberholgleise werden verldngert, um auch die langsten
Ziige in Deutschland - 835 Meter lange Giiterziige - ohne
viele Umstande durchs Land fahren zu lassen. Giiterbahn-
hofe werden ausgebaut, fiir leistungsfahige Seehafenhin-
terlandverkehre - oft im Kombiverkehr LKW/Schiene.
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Gemeinsam mit der DB Netz AG untersuchen wir kontinu-
ierlich die Méglichkeiten, die Fahrplane durch zusatzliche
kleine InfrastrukturmaBnahmen robuster zu machen, wie
z.B. schneller zu durchfahrende Weichen, zusatzliche
Signale zur Erhéhung der Streckenkapazitit, zusatzliche
Uberleitstellen, um eingleisige Bauabschnitte zu verkiir-
zen. Ziel ist es hier, die Zuverlassigkeit der Bahn noch ein-
mal deutlich zu steigern und die Auswirkungen von St6-
rungen zu minimieren. Durch das Land Schleswig-Holstein
werden jahrlich etwa 130 Millionen Euro an Infrastruktur-
entgelten bezahlt. Dies zeigt, welch wichtiger Partner das
Land flir die Bahn ist.

Das Land Schleswig-Holstein und die DB AG zeigen auf
den nachsten Seiten, was wir schon haben und was in den
nachsten Jahren getan wird. Ich wiirde mich freuen, wenn
der Plan ,Schiene.SH* Ihr Interesse findet. Politik kann
daflir sorgen, dass die ndtigen Mittel zur Verfligung ge-
stellt werden. Gerade im 6ffentlichen Verkehr geht es aber
darum, dass moglichst viele Menschen sich aktiv mit ihrer
Mobilitat auseinandersetzen.
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Das Schienennetz der Deutsche Bahn AG in Schleswig-
Holstein hat eine Betriebsldange von fast 1.200 Kilome-
tern. Die langste Verbindung ist dabei die Strecke zwischen
Elmshorn und Westerland mit fast 210 Kilometern.

Neben den Gleisen gehoren zur Schieneninfrastruktur
ebenso Weichen, die dafiir sorgen, dass die Zlige dorthin
fahren, wo sie hin sollen. Mehr als 1.200 davon liegen
im Schienennetz der DB in Schleswig-Holstein. Diese

Weichen werden landesweit in etwa 100 Stellwerken Nordsee
unterschiedlicher Bauart bedient.

Natirlich kreuzen die Schienenstrdange auch immer ( *
wieder andere Verkehrswege. So gibt es bei der DB in
Schleswig-Holstein liber 900 Bahniibergange und fast
400 Eisenbahnbriicken.

Mecklenburg-
Vorpommern

4

Eines gibt es im ,Land zwischen den Meeren® allerdings
nicht: 1angere Eisenbahntunnel.

Niedersachsen

et Bremerhaven
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... 2015 in Schleswig-Holstein ... unsere Zige je nach Bauart bis zu

400 Kilogramm Streusand geladen

Uiber 63 Millionen Reisende Busse

und Bahnen der DB genutzt haben? haben?
Umgerechnet haben wir etwa alle 16 Tage Zwischen Rad und Schiene gestreut verhin-
die gesamte Bevolkerung Schleswig-Holsteins J dert dieser ein Durchdrehen der Rader bei
in unseren Fahrzeugen zu Besuch. jj ... wir im Nahverkehr in Schleswig-Holstein ~ feuchten Schienen.

rund 710 Ziige taglich fahren lassen?

... die DB Uber 5 0 verschiedene Umgerechnet fahrt etwa alle 2 Minuten
Aushildungsberufe anbietet? ein Zug los - im selben Takt wie auf einem
Damit gehort die Deutsche Bahn nicht nur groRen deutschen Flughafen Flugzeuge

zu einem der gréfiten, sondern auch zu starten und landen.
einem der vielfaltigsten Ausbilder und ... an den 137 Bahnhoéfen der Deutschen
... die Deutsche Bahn in der norddeut- Arbeitgeber fiir junge Menschen. Bahn in Schleswig-Holstein taglich tiber

schen Tiefebene auch
Bergmeister 70000 Mal Ziige halten?

beschaftigt? Auf Rangierbahnhéfen Gber-
wachen sie die Vorgange am Ablaufberg,

[
einem kiinstlich angelegten Hiigel, der eine
wichtige Rolle bei der sogenannten Zug- u S S e n I e '
zerlegung und Zugbildung im Einzelwagen-
verkehr spielt.
d a S S e 00

... die erSte 6ffentliche Eisenbahn-

strecke in Schleswig-Holstein ab dem Jahr

... 2015 im Durchschnitt pro Stunde fast

1 ° 0 00 Tickets in den Reise-

1842 von Altona nach Kiel fiihrte? Zu dieser
Zeit war Schleswig-Holstein noch danisch.

zentren, Agenturen und an den Automaten
der DB in Schleswig-Holstein verkauft
wurden?
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... in Schleswig-Holstein tber

280.000 :cicrce

und Besucher taglich in unsere Bahn-
hofe kommen?

Das sind mehr Menschen als in der
Landeshauptstadt Kiel leben.

&

... in Schleswig-Holstein unsere Nahver-
kehrsziige 2015 zusammengerechnet

pro Tag Ei n m al um die

Erde gefahren sind?

PN

... Sie in Schleswig-Holstein im

Sommer morgens an der Nordsee im
Watt wandern und nachmittags die Kieler
Wochen besuchen kénnen?

Die Bahnfahrt von Husum nach Kiel

quer durchs Land dauert keine

90 Minuten.

O
|

... das Empfangsgebaude des Bahnhofs
Ahrensburg aus dem Jahr 1862 stammt?
Es ist damit eines der

5] te Ste n Bahnhofs-

gebaude in Schleswig-Holstein.

... das Sylt Shuttle jahrlich mehr als

[ ]
EI n e Millionen Fahrzeuge trans-

portiert?

Wiirde man diese Fahrzeuge aneinander-
reihen, wiirde die Schlange quer (iber den
Kontinent vom Nordkap bis nach Italien
reichen.

O

... die DB auch beim Verkauf von Fahr-
scheinen neue Wege geht?
So istin 2015 in Bordesholm das erste

Videoreise-
Ze ntru m in Schleswig-

Holstein eroffnet worden. Reisende kén-
nen sich per Videoschaltung persénlich
beraten lassen und Fahrkarten kaufen.

) b
...die DB AG in Schleswig-Holstein lber

30.000.000 m?

Flache besitzt? Es wiirden (ber 4.200
FuBballfelder nétig sein, um diesen Besitz
abzubilden.
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Schienenanbindung zur Festen Fehmarnbeltquerung
und Querung des Fehmarnsunds

AUF DER VOGELFLUGLINIE NACH SKANDINAVIEN: AUS EINER IDEE WIRD REALITAT

Zeichenerkldrung
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Erdbewegungen

? HINTERGRUND ZEITPLAN
Eine Querung tiber den Fehmarnbelt ist leistungsfahige Anbindung auf deutscher Grundlage ist ein 2008 unterzeichneter 2 Inbetriebnahme Schienenanbindung der
die klirzeste Verbindung liber die Ostsee Seite. Die Schienenanbindung ist bisher Staatsvertrag zwischen Deutschland und Festen Fehmarnbeltquerung vorbehalt-
zwischen Mitteleuropa und Skandinavien -  eingleisig und nicht elektrifiziert. Der Danemark. lich des Verlaufes des Planfeststellungs-
nur 19 Kilometer breit. Der traditionelle Gitertransport wird Gberwiegend liber die verfahrens: ab Ende 2024
Handelsweg wird nun mit einem Tunnel zu  Stralle abgewickelt. 2 Inbetriebnahme neue Fehmarnsund-
einer festen Verbindung zwischen Dane- querung: Ende 2028
mark und Deutschland. Die Deutsche Bahn realisiert im Auftrag

des Bundesverkehrsministeriums eine
Wahrend Danemark fiir den Tunnelbau und  moderne Schieneninfrastruktur zwischen
die Anbindung auf danischer Seite verant- Libeck und dem geplanten Fehmarnbelt-
wortlich ist, sorgt Deutschland fiir eine Tunnel auf Fehmarn.

Alle Hintergriinde, aktuelle Informatio-
nen zum Projekt und Serviceangebote
wie unseren Newsletter finden Sie auf
unserer Website:
www.anbindung-fbq.de
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7 Schneller von Stadt zu Stadt - die Reise-
zeit mit der Bahn zwischen Hamburg
und Kopenhagen verkiirzt sich auf zwei-
einhalb Stunden.

7 Umweltgerechter Transport - der
Schienenweg flir Warentransporte ver-
kiirzt sich um 160 Kilometer, CO,-Emis-
sionen werden deutlich verringert.

72 Chancenreich fiir die Wirtschaft - dem
Tourismus und der Wirtschaft in Osthol-
stein bieten sich neue Méglichkeiten
und Absatzmarke.

7 Uber die Grenzen hinweg - Ostholstein
und die Lolland-Falster-Region wachsen
Uber Grenzen hinweg enger zusammen.

MARBNAHMEN

2 Uberwiegender Neubau einer zwei-
gleisigen Schienentrasse mit Umfahrun-
gen von Ratekau, Timmendorfer Strand,
Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdozf, Lehn-
sahn und GroRRenbrode (Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens)

7 Elektrifizierung der Strecke

2 Neubau von sieben Bahnhofen

2 Bau von rund 26 Kilometern Schall-
schutzwanden

2 Neubau von 56 Strallen- und Eisenbahn-
Uiberfiihrungen

2 Neubau von 160 Kilometern Gleis und
rund 70 Weichen

7 Stilllegung der Bestandstrasse in
Neubaubereichen

BESONDERHEITEN

sind.

Im Rahmen der Untersuchungen von Flora und
Fauna wurden zahlreiche Amphibien auf ihrem Weg
zu geeigneten Laichgewdssern dokumentiert, wobei
knapp 1.000 Laichgewdsser identifiziert worden

FEHMARNSUNDQUERUNG

Die Deutsche Bahn AG wurde gemeinsam mit
dem Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein (LBV SH) vom Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur beauftragt, mogliche Varianten einer
neuen Fehmarnsundquerung zu untersuchen.
Die Planungen sind notwendig, da die be-
stehende Sundbriicke mit Blick auf die zu er-
wartenden Mehrverkehre nach Eréffnung
des Fehmarnbelt-Tunnels die zukiinftigen
Belastungen nicht tragt und zudem eine ge-
ringe Restnutzungsdauer hat.

In einer mehrmonatigen Analyse wurden zahl-
reiche Konzepte und Varianten anhand von
einheitlichen Kriterien bewertet und gewich-
tet. Dabei spielten Faktoren wie Umwelt-
risiken und Larmemissionen ebenso eine Rolle
wie die Zukunftsfahigkeit der Bauwerke oder
Wirtschaftlichkeitsaspekte.

Die Konzepte mit den hochsten Nutzwerten
werden nun in Abstimmung mit dem Land und

dem Bundesverkehrsministerium unabhangig
und ergebnissoffen voneinander geplant.
Dabei handelt es sich um die Konzepte:

2 Neubau eines kombinierten Bauwerks fiir
Schiene und StraRe

2 Neubau zweier getrennter Bauwerke

2 Neubau eines kombinierten Absenktunnels

2 Neubau eines Bohrtunnels

Bei allen Untersuchungen wird der Erhalt der
Fehmarnsundbriicke fiir den StraRenverkehr
mit betrachtet. Bestandteil und Basis der Vor-
planungen fiir jedes Konzept ist die Umwelt-
vertraglichkeitsstudie, die Auswirkungen des
Infrastrukturprojekts u. a. auf Menschen,
Tiere und Pflanzen, auf Boden, Wasser, Luft,
Landschaft und Kulturgiiter untersucht.

Da die Umweltuntersuchungen aufgrund von
rechtlichen Bestimmungen rund zwei Jahre
andauern, werden die Exgebnisse der Vorpla-
nungen 2018 erwartet.
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S-Bahnlinie S4 (Ost)
von Hamburg nach Bad Oldesloe

HAMBURG UND SCHLESWIG-HOLSTEIN WACHSEN ZUSAMMEN

Landungs- O
briicken

OO
Stadthausbriicke

Hafen
Hamburg

=
Z
Z

? HINTERGRUND
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Die Strecke zwischen Hamburg und Bad
Oldesloe ist eine der am meisten befah-
renen Pendlerstrecken rund um die Hanse-
stadt. Allein zwischen 2000 und 2010 hat
die Anzahl der Reisenden auf diesem Ab-
schnitt um 50 Prozent zugenommen. Um
den Weg in die Stadt bzw. nach Schleswig-
Holstein zu erleichtern, wird die S4 gebaut
- flir zuverlassigere Verbindungen, weni-
ger Umstiege und mehr Komfort.

Poppenbilittel

D)

Schallschutzwande

Nicht nur das nordéstliche Umland wird
damit besser erschlossen, auch der Ham-
burger Hauptbahnhof als bisheriges ,,Na-
deléhr” wird entlastet und der S-Bahnver-
kehr in die Innenstadt noch weiter
verstarkt. Schleswig-Holstein und Ham-
burg wachsen zusammen. Im gesamten
Einzugsbereich der S4 profitieren bis zu
250.000 Menschen von der Verlangerung
und dem Ausbau.

Ammersbek

7

Kup
O
Ahrensburg-Gartenholz
_EN
=

Ausbau und Herrich-
tung der Strecke
fiir S-Bahn-Verkehr
auf einer Lange

von 36 km

10-Minuten-
Takt
zwischen Hamburg
und Ahrensburg
in der Hauptverkehrs-
zeit

4 neue

in Hamburg

ZEITPLAN

2 Im Auftrag der Lander Hamburg und
Schleswig-Holstein erstellt die DB die
Entwurfs- und Genehmigungsplanung,
die fir alle drei Planfeststellungsab-
schnitte bis 2021 abgeschlossen sein
soll. Nach Vorliegen des jeweiligen Plan-
feststellungsbeschlusses kann gebaut
werden.

Schleswig-
Holstein

Stationen

'miihle

/ Zeichenerkldrung

Die neue S4
O) Neue Station

Hintergriinde, aktuelle Informationen
und Ansprechpartner finden Sie auf
unserer Projektwebsite unter

www.s-bahn-4.de


http://www.s-bahn-4.de
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7 Weniger Umstiege durch zusatzliche in-
nerstadtische Halte

7 Verkiirzung der Wege: Neue Stationen
flir zusatzliche Zugangsmoglichkeiten
entlang der Achse, unter anderem zum
Wandsbeker Rathaus und Markt und
Umstieg zur U-Bahn in Ahrensburg

7 Dichterer Takt der S-Bahn und héhere
Verlasslichkeit

2 Mehr Komfort durch moderne, vollstan-
dig barrierefreie Nahverkehrsziige

7 Auflosung des Mischverkehrs und da-
mit der gegenseitigen Behinderung von
Nah-, Fern- und Giliterverkehr

7 Bessere Erreichbarkeit des Flughafens
durch bahnsteiggleiche Umsteigemdog-
lichkeit zur S1 in Hasselbrook

9
0){ MABNAHMEN

2 Ausbau und Herrichtung der Strecke fiir
S-Bahn-Verkehr auf einer Lange von
36 Kilometern zwischen Hamburg-
Hasselbrook und Bad Oldesloe

2 Bau von rund 30 Kilometern Schall-
schutzwanden

2 Umbau von voraussichtlich 34 Eisen-
bahnbriicken sowie zehn StraRen- und
FuRgéngerbriicken

2 Auflésung zahlreicher Bahniibergange
und Ersatz durch Uber- und Unterfiih-
rungen

2 Neubau von vier zusatzlichen Stationen
im Hamburger Stadtgebiet: Claudius-
stralRe, Bovestrale, Holstenhofweg, Am
Pulverhof sowie der Station Ahrensburg-
West in Schleswig-Holstein

2 Umbau von zwei Stationen in Hamburg
und flinf Stationen in Schleswig-Holstein

BESONDERHEITEN

Im Zusammenhang mit der S4 wurden archdologische
Untersuchungen durchgefiihrt: Das Ahrensburger
Tunneltal gilt seit 80 Jahren als eine spektakuldre
Beweisquelle fiir die Kultur der Rentierjager, die vor
rund 12.000 Jahren dieses Gebiet durchstreiften. Es
handelt sich um einen groRen archaologischen Fund-

ort aus der Eisenzeit.
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Ausbau der Strecke von Kiel nach Liibeck

Zeichenerkldrung

———— 1.Baustufe (IBN 2010)

———— 2.Baustufe (IBN 2018)

———= 3. Baustufe (geplant)
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Die Strecke Kiel-Liibeck verbindet auf
direktem Weg die groRten Stadte in Schles-
wig-Holstein. Ziel der MalRnahme ist, die
Fahrzeit zwischen den Stadten zu opti-
mieren. Dadurch wird die Basis fiir einen
attraktiven Personenverkehr auf der
Schiene geschaffen, der eine echte Alter-
native zum Pkw darstellen wird.

Der 1. Bauabschnitt konnte bereits im Juni
2010 in Betrieb genommen werden. Hier
wurden Untergrund und Gleislage so ver-
bessert, dass im Abschnitt Preetz-Asche-
berg nun eine Hochstgeschwindigkeit von
bis zu 140 Stundenkilometern maoglich ist.
AuRerdem wurden die betroffenen Bahn-
libergdange angepasst und erneuert sowie
der Kreuzungsbahnhof Kiel-Elmschenha-
gen und die Bahnsteiganlagen in P16n neu
gebaut.

ZEITPLAN

7 Umsetzung der 2. Baustufe bis Ende
2018

@ ZIELE

2 Im 2. Bauabschnitt wird nun die Strecke
auf einer Lange von 16 Kilometern
zwischen Kiel und Preetz ausgebaut und
dadurch die Attraktivitit deutlich
gesteigert.

2 Nach Fertigstellung kann ein Betriebs-
programm gefahren werden, das insbe-
sondere die Beschleunigung der heute
relativ langsamen Regionalbahnen
zwischen Kiel und Liibeck beinhaltet.
Das bedeutet letztlich eine Fahrzeitver-
kiirzung von etwa 10 bis 15 Minuten.

7 Aulerdem ist zwischen Kiel und Preetz
eine neue stiindlich verkehrende Regi-
onalbahn vorgesehen.

2 Mit Blick auf die Zukunft wird an einer
3. Baustufe gearbeitet, die die Fahrzeit
zwischen Kiel und Liibeck perspekti-
visch auf unter eine Stunde senken
kann. Méglich wird dies durch eine Er-
tlichtigung des Abschnitts Ascheberg-
Eutin flir Héchstgeschwindigkeiten von
bis zu 140 Stundenkilometern.

Aktuelles zum Sachstand und eine
Potenzialanalyse zum Projekt finden
Sie unter
http://www.nah.sh/projekte/
kiel-luebeck

9
‘%; MABNAHMEN

7 Ertlichtigung des Bahnkorpers auf
15 Kilometer Lange

7 Gleiserneuerung auf 10 Kilometer Lange

2 Erneuerung von vier Weichen

2 Umfangreiche Ertlichtigung der Entwas-
serungsanlagen

2 Umfangreiche Erneuerungen der
Kabelanlagen

2 Umfangreicher Ausbau der Signal- und
Sicherungsanlagen

2 Neubau der technischen Sicherung an
zwei Bahniibergangen und Anpassung
von neun Bahniibergangen

2 Neubau von zwei Briicken, Anpassung
von vier Briicken

2 Neubau eines zweiten AuBenbahnsteigs
in Kiel-ElImschenhagen

A Schallschutzmalnahmen

A Zusatzliche Abstellméglichkeit fiir Ziige
im Bahnhof Preetz



http://www.nah.sh/projekte/kiel-luebeck/
http://www.nah.sh/projekte/kiel-luebeck/

Verlegung des Fernbahnhofs Hamburg Altona

? HINTERGRUND

Der Bahnhof Hamburg Altona ist Reisen-
den aus ganz Europa ein Begriff. Mittler-
weile (iber 100 Jahre alt, ist er den Anfor-
derungen, die bis zu 130.000 Reisende pro
Tag stellen, nicht mehr gewachsen.

Gleisanlagen, Gebaude und weitere Bau-
werke des bisherigen Bahnhofs Altona
missten in den kommenden Jahren auf-
wandig und kostspielig saniert bzw. neu
gebaut werden. Ein aktuell relativ geringer
Nutzungsgrad steht einem hohen Personal-
aufwand des Kopfbahnhofs gegeniiber.
Zudem muss der Hamburger Hauptbahn-
hof entlastet werden - eine Aufgabe, zu
der Altona mit einem leistungsfahigen
Fernbahnhof beitragen kann.

Deshalb wird der Fernbahnhof in den Nor-
den Altonas verlegt, wahrend der S-Bahn-
hof am bisherigen Standort bestehen
bleibt. Dies bringt die dringend bendtigten
zusatzlichen Kapazitaten - und schafft
neuen Wohnraum fiir Hamburg.

Der neue Fernbahnhof soll drei Bahnsteige
mit sechs Gleisen fiir den Fern- und Regio-
nalverkehr erhalten und einen Bahnsteig
mit zwei Gleisen fiir den S-Bahnverkehr.

Ein neues Empfangsgebaude soll entstehen.
Der gesamte Bahnhof wird barrierefrei.

ZEITPLAN

? Inbetriebnahme des neuen Bahnhofs
Ende 2023

BESONDERHEITEN

Nordlich des neuen Bahnhofs ist Platz
flir die perspektivische Umsetzung
einer sogenannten Systemwechsel-
stelle. Sie ermoéglicht Ziigen den unter-
brechungsfreien Wechsel zwischen
Stromversorgung tiber Bodenschienen
und Oberleitung. Insbesondere fiir
eine mogliche langfristige Weiterent-
wicklung des Nahverkehrs im Nord-
westen der Metropolregion Hamburg
durch die S4 West ist diese Vorrich-
tung wichtig.

Alle Hintergriinde, aktuelle Informatio-
nen zum Projekt und Serviceangebote
: finden Sie auf unserer Website:

http://bahnprojekt-hamburg-altona.de

@ ZIELE

2 Der Durchfahrtsbahnhof spart Zeit und
macht das Reisen bequemer.

2 Im Fernverkehr entstehen durch den
Umbau kiirzere Reisewege und im Nah-
verkehr werden bessere Umsteigemaog-
lichkeiten geschaffen.

7 Die Entflechtung der Verkehre (Nah-
und Fernverkehr) ermoglicht eine mar-
kante Verbesserung der Piinktlichkeit.

2 Ein umwelttechnisches Plus stellt auBer-
dem die Reduktion der Emissionen
durch weniger Leerfahrten dar.

2 Durch die Verlagerung des Fernbahn-
hofs werden Flachen frei, die fir die
Stadtentwicklung genutzt werden kén-
nen. Fast 140.000 m? stehen im Zen-
trum Altonas dann u.a. fiir neue Woh-
nungen zur Verfligung.

MARNAHMEN

2 Neubau des neuen Fernverkehrsbahn-
hofs Diebsteich mit vier Bahnsteigen
und Empfangsgebdude

2 Neubau eines Stellwerks

2 Neubau von ca. 25 Kilometern Gleis

2 Neubau von ca. 48 Weichen

2 Riickbau von drei Briicken
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1. Wir bauen Mobilitat: Ausbauprojekte der Schieneninfrastruktur

Neubau der Schleibriicke bei Lindaunis

Eckdatn zur bestehenden Briicke: -

e Briickenlange: ca. 130 m
¢ Briickenbreite: 5,00 m zw.
Fachwerkwanden

g * Unterbauten: Pfeiler von 1923

(1962 erneuert u. verstarkt)
* Widerlagervon 1924
(1966 instandgesetzt)

« Uberbauten: zweifeldriger Fach-

werk-Uberbau (Baujahr 1892,

1924 umgebaut), Scherzer Roll-

klappbriicke (Baujahr 1924)
« Lichte Offnungsweite fiir Schiff-
fahrt: 22,30 m zw. Leitwerken

? HINTERGRUND

Die eingleisige Eisenbahnstrecke von Kiel
nach Flensburg kreuzt bei Lindaunis die
BundeswasserstralRe Schlei und quert den
Fluss auf einer gemeinsamen Stralen- und
Eisenbahnbriicke. Die Briicke wurde 1924
errichtet und kann als Klappbriicke vom
Schiffsverkehr durchfahren werden. Schie-
nen- und StraBenverkehr sowie Fullganger
und Radfahrer teilen sich - von Ampeln
geregelt - die vorhandene Fahrbahn. Fahrt
ein Zug Uber die Briicke, miissen Autos,
FuBganger und Radfahrer warten. Fahr-
zeuge konnen die Briicke zudem immer
nur in eine Richtung passieren. Dadurch
entstehen regelmaRig Wartezeiten.

Nach den letzten gréfReren Instandhal-
tungsarbeiten 2003/2004 wurden zur wei-
teren langfristigen Nutzung verschiedene
Varianten untersucht. Diese stellten die
grundlegende Instandsetzung der Klapp-
briicke einem Neubau gegentiiber - mit
dem Ergebnis, dass eine grundlegende
Instandsetzung wirtschaftlich nicht ver-
tretbar ist.

Die geplante neue Klappbriicke wird tags-
Gber einmal in der Stunde fiir den Schiffs-
verkehr ge6ffnet. Zu diesen Zeiten ist sie
fur FuRganger, Radfahrer sowie fiir den
Eisenbahn- und StraRenverkehr gesperrt.

@ ZIELE

7 Sicherung der langfristigen, wirtschaft-
lichen Nutzbarkeit fiir alle Verkehrstrager

7 Entschirfung der gegenseitigen Be-
hinderung von Bahn-, StraRen- und Ful3-
ganger-/Radverkehr

7 Erhéhung der moglichen Geschwindig-
keit auf der Briicke von
¢ 50 auf 80 Stundenkilometer flir Ziige
¢ von 30 auf 50 Stundenkilometer fiir

den Stralenverkehr

BESONDERHEITEN

Die Arbeiten zum Neubau der Schlei-
briicke finden in einem sensiblen Natur-
raum statt. Die Bahn ist sich ihrer Ver-
antwortung bewusst, deshalb wurden
im Vorfeld alle arten- und umwelt-
schutzrechtlichen Belange eingehend
und mit hohem Aufwand untersucht
und mit allen Verantwortlichen abge-
stimmt. Sowohl bei den Planungen, als
auch beim Bau und der Wiederherstel-
lung des Naturraums nach den Arbeiten
haben diese Belange h6chste Prioritat,
so dass sich die Natur anschlieRend
wieder im gewohnten Bild der Schlei
entfalten kann.

2 Neubau einer 126 Meter langen Klapp-
briicke parallel zum bestehenden Bau-
werk

A Verbreiterung der Fahrbahn fiir den Stra-
Renverkehr, je ein Fahrstreifen in jede
Richtung (bei Zugdurchfahrten gesperrt)

A Separater Full- und Radweg mit 3 Metern
Breite auf der Nordostseite der Briicke
(auch bei Zugdurchfahrten passierbar)

ZEITPLAN

? Inbetriebnahme voraussichtlich 2020

Hintergriinde, aktuelle Informationen und
Ansprechpartner finden Sie auf unserer
Projektseite im BaulnfoPortal

bruecke-lindaunis

https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/


https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/bruecke-lindaunis
https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/bruecke-lindaunis

Ausbau der Strecke Liiheck-Bad Kleinen

? HINTERGRUND

Die Ausbaustrecke Liibeck-Schwerin ist
Bestandteil des aktuellen Bedarfsplanes.
Sie beinhaltet die Elektrifizierung der ein-
gleisigen Bestandsstrecke sowie den Bau
einer Verbindungskurve bei Bad Kleinen.

Durch die neue Verbindungskurve soll eine
Direktverbindung zwischen Liibeck und
Schwerin in Weiterfiihrung Richtung Mag-
deburg/Berlin geschaffen werden.

ZEITPLAN

2 Abschluss der Vorplanung bis Ende
2017

2 Unter Finanzierungsvorbehalt:
Baudurchfiihrung in den Jahren
2022 bis 2024
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7 Schienengiiterverkehr: Entlastung der
Strecke Liibeck-Hamburg nach Inbe-
triebnahme der Festen Fehmarnbeltque-
rung und Aufnahme von Verkehren Rich-
tung Ostkorridor

7 Schienenpersonennahverkehr: Verbes-
serung der Verbindung Liibeck-Schwerin
durch den Bau einer Verbindungskurve
zwischen den Strecken Liibeck-Bad Klei-
nen und Schwerin-Libstorf-Bad Klei-
nen: Ermoglicht Fahrzeiten von weniger
als einer Stunde zwischen Liibeck und
Schwerin

Grevesmiihlen
O

O
Schénberg (Meckl) Grieben (Meckl)

O

Liidersdorf
(Meckl)

L
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2 Neubau einer Verbindungskurve bei
Bad Kleinen

7 Elektrifizierung der eingleisigen Bestands-
strecke vom Abzweig Liibeck Hauptgiter-
bahnhof bis Bad Kleinen, Beibehaltung
der Streckengeschwindigkeit von 120
Stundenkilometern

2 Bau von Uberholgleisen (Nutzlange 750
Meter) in den Bahnhoéfen Herrnburg,
Grevesmiihlen und Bobitz sowie im
Bereich der Verbindungskurve

Pliischow \
O \

Bobitz © \//
J/
_O'Bad Kleinen
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halt der Qualitat und
ierliche Modernisierung

| des Schienennetzes

Basis des Geschaftsmodells der DB Netz AG ist eine hohe
Anlagenintensitat. Wir betreiben eine Vielzahl von Infra-
strukturanlagen mit einer hohen Kapitalbindung. Nur da-
durch ist es uns moglich, die Nachfrage von Kunden nach
Mobilitat und Verkehrsleistungen bestméglich zufrieden-
zustellen. Unsere Anlagen unterliegen allerdings im Laufe
der Zeit aufgrund ihrer Belastung durch den Eisenbahn-
verkehr einer Abnutzung. Dieser Abnutzungsprozess ist
nur bedingt vorhersehbar.

Um trotzdem jederzeit einen sicheren und zuverlassigen
Eisenbahnbetrieb gewdhrleisten zu kénnen, missen alle
Anlagen regelmalig begutachtet und bei Abweichungen
vom Sollzustand instand gesetzt werden. Welche Abwei-
chungen tolerierbar sind und welche nicht, ist detailliert
im Regelwerk der DB Netz AG definiert. Dieser Prozess

aus Inspektion, Wartung und Instandsetzung wird als In-
standhaltung bezeichnet. Hat eine Anlage ihre technische
Nutzungsdauer erreicht, muss sie erneuert werden. Dies
ist planbar und wird in Form eines Investitionsprojektes
durchgefiihrt. Da der Eingriff in die bestehende Infrastruk-
tur hierbei oftmals gravierend ist, bendtigen wir fliir den
komplexen Planungs-, Genehmigungs- und Bauprozess
einen langeren Planungsvorlauf.

Die durchschnittliche technische Nutzungsdauer einer
Gleisanlage betragt in Abhangigkeit ihrer Beanspruchung
20 bis 40 Jahre. Die DB AG betreibt in Schleswig-Holstein
ca. 1.200 km Gleise und tiber 1.200 Weichen. Aus diesen
Dimensionen wird schnell deutlich, dass wir allein fiir die
Erhaltung unserer Anlagen jedes Jahr Millionenbetrage in
Erneuerung und Instandhaltung investieren missen. Die

Pflege und Modernisierung der Infrastruktur ist dabei
keine punktuelle Aufgabe, sondern ein kontinuierlicher
Prozess.

Gut gepflegte Anlagen sind zuverlassig, stérungsarm und
gewahrleisten eine hohe Qualitat - also Plinktlichkeit des
Eisenbahnbetriebes - und damit zufriedene Kunden. Da-
mit kdnnen wir im Wettbewerb gegen andere Verkehrstra-
ger punkten und die zahlreichen Vorteile des Verkehrstra-
gers Schiene ausspielen. Darin liegt der Grund fiir den
hohen Stellenwert, den das Thema Instandhaltung und In-
vestition in unserem Unternehmen hat.

Auf den folgenden Seiten sind beispielhaft Manahmen
dargestellt, die zeigen, wie intensiv wir Jahr fiir Jahr an un-
serem Schienennetz arbeiten.




2. Erhalt der Qualitat und kontinuierliche Modernisierung des Schienennetzes

Strecke 1120 Hamburg-Liibeck

RUCKBLICK | AUSBLICK
investive MaRnahmen
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Strecke 1122 Liibeck-Bad Kleinen
Bad Oldesloe®

. Daten zur Strecke: November
Schleswolg- e Ldnge: 47 kmin Schleswig-Holstein e Gleiserneuerung: ca. 2,5 km
Kupfermiihle O Holstein ¢ Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h ¢ Weichenerneuerungen: 2

¢ Bahniibergdnge: 18
e Briicken: 25
¢ Weichen: 156

Q Bargteheide

Q Ahrensburg-Gartenholz
Ahrensburg O




DIE OBERLEITUNG

Die Strecke Hamburg-Libeck bis nach Travemiinde Strand
ist seit Ende 2008 elektrifiziert, das heillt mit einer Oberlei-
tung ausgestattet.

Die Oberleitung versorgt den Zug mit Energie. Der Zug ver-
fligt Gber Stromabnehmer, die in Kontakt mit der Oberlei-
tung sind. Geschlossen wird dieser Stromkreis Gber die
Schiene, die als Riickleiter dient. Zu einer funktionsfahigen
Oberleitung gehéren Maste, Fahrdraht und die Bahnerdung.
Die Stromzufuhr erfolgt Giber Unterwerke, die im Abstand
von circa 60 Kilometern an den Strecken angeordnet sind.

Werden die beiden Pole mit einem elektrisch leitenden Ma-
terial verbunden, bewegen sich die Ladungstrager von dem
Pol mit der h6heren Anzahl von Ladungstrdagern zu dem Pol
mit der geringeren Anzahl von Ladungstrdgern. Diese Be-
wegung wird als elektrischer Strom bezeichnet. Die Kraft
des elektrischen Stromes wird Stromstarke genannt und in
Ampere angegeben.

Der Umgang mit elektrischem Strom erfordert besondere
Vorsichtsmalnahmen, um Stromschlage zu vermeiden. Fiir
die Auswirkungen eines Stromschlages ist nicht die Span-
nung (Volt), sondern die Stromstarke (Ampere) maligeb-
lich. Es gilt aber: Je héher die Spannung ist, desto grofer ist
die Gefahr! Eine Stromstarke von 50 mA (5 hundertstel Am-
pere) kann bereits todliche Auswirkungen fiir den Men-
schen haben. Das entspricht in etwa der Stromstarke, die
fir den Betrieb einer 11,5 Watt-Gliihlampe in der Wohnung
erforderlich ist und gilt fiir Wechselspannung ab etwa 50
Volt. Zum Vergleich: Die Steckdosen zu Hause besitzen eine
Wechselspannung von 230 Volt und die Eisenbahn wird so-
gar mit einer Hochspannung von 15.000 Volt betrieben!

Die Luft ist zwar kein guter elektrischer Leiter, trotzdem
kann sie elektrischen Strom leiten. Dann flieft kurzzeitig
ein hoher Strom durch die Luft und es kommt zu einem so-
genannten Uberschlag.

Bei der Eisenbahn besteht eine Spannungsdifferenz von
15.000 Volt! Wird ein bestimmter Abstand zwischen Ober-
leitung und einem anderen Korper unterschritten, kommt
es zu einem Uberschlag. Wenn ein Mensch bei eingeschal-
teter Oberleitung auf einen Waggon klettert, kann er einen
in den meisten Fallen tédlichen Stromschlag erleiden, ohne
dass er die Oberleitung beriihrt.

Aus den vorgenannten Griinden ist die regelmalige Vegeta-
tionspflege fiir unsere Strecken mit Oberleitung besonders
wichtig.

DER OBERBAU

Das Gleisbett wird in der Regel aus Unter- und Oberbau ge-
bildet. Der Unterbau besteht aus den Tragschichten der
Erdbauwerke. Der Oberbau ist zusammengesetzt aus Schot-
ter, Schwellen und Gleis. Durch den Schotter unter, zwi-
schen und vor den Schwellen werden die Lasten der Ziige in
den Untergrund abgetragen und zusatzlich die Schwellen
gegen das seitliche Verschieben abgesichert.

Die Schiene dient als Laufflache, auf der die Rader der
Ziige gefiihrt werden. Uber Befestigungsmittel sind die
Schienen an den Schwellen verspannt. Sie sorgen dafir,
dass die Schienen immer in einem genau festgelegten
Abstand zueinander geflihrt werden.

Die verschiedenen Bestandteile bilden einen belastbaren,
stabilen Oberbau, der Ziigen und Fahrgasten eine ruhige
Fahrt ermdglicht.




2. Erhalt der Qualitat und kontinuierliche Modernisierung des Schienennetzes

Strecke 1210 EImshorn-Westerland

RUCKBLICK | AUSBLICK
investive MaRnahmen

7 Weichenerneuerungen und Geplant sind 14 Weichener- Geplant sind 7 Weichen-
aufrund 5,5 km Arbeitenam neuerungen sowie auf rund erneuerungen sowie auf liber
Oberbau 32 km Arbeiten am Oberbau 16 km Arbeiten am Oberbau
2014/2015 2016 2017 2018

—e . . °

Stedesand-Bredstedt
November-Dezember
e Gleiserneuerung: ca. 4,2 km

.-B Westerland
- B Oktober-Dezember
* Gleiserneuerung: ca. 2,7 km
o e Weichenerneuerung: 19

"] ESTW Keitum (Sylt)
’ Baubeginn: Januar
Inbetriebnahme: April 2017

* Neubau eines Elektronischen Stell-
werks (ESTW) in Keitum zur Steue-
rung der Weichen und Signale in den
Bahnhofen Keitum und Morsum;
Ziel: Erh6hung der Streckenkapazitat
und Optimierung der Infrastruktur

e Anpassung von Gleisen, Weichen und
Stellwerkstechnik in den Bahnhdofen
Keitum und Morsum

e Bahniibergang Morsum: Ausriistung
mit Lichtzeichen und Halbschranken,
Einrichtung eines zusatzlichen
FuBgangeriiberwegs

o \
Nieder-
sachsen

» Hochstgeschwindigkeit: 140 km/h
Bahniibergange: 164

Briicken: 103

Weichen: 261
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DIE STELLWERKE

Stellwerke sind Orte, von denen aus Weichen und Signale
zentral bedient werden. Sie sind das Gehirn und die Sicher-
heitszentrale des Eisenbahnbetriebes. In einem Stellwerk
wird sichere Freigabe von Streckenabschnitten fiir den Ver-
kehr gewdhrleistet, so dass jeweils immer nur ein Zug auf
einem Streckenabschnitt fahren kann.

Aufgrund der 180jahrigen Bahngeschichte in unserem Land
gibt es eine Vielzahl von Stellwerksbauformen - angefangen
vom mechanischen Stellwerk des vorletzten Jahrhunderts
Uber elektromechanische und Relaisstellwerke bis hin zu
computergesteuerten elektrischen Stellwerken (ESTW).
1982 ging in Deutschland das erste ESTW in Betrieb.

Ein ESTW bedient sich der Vergleichstheorie: Mindestens
zwei Rechner berechnen die FahrstralRe. Nur wenn beide
libereinstimmed zu einem positiven Ergebnis kommen,
wird die Fahrstrale freigegeben.

Mit dem Bau moderner elektronischer Stellwerke (ESTW)
wird die technische Voraussetzung geschaffen, um die Be-
triebsfiihrung weitgehend zu automatisieren und die Bedie-
nung auf nur wenige besetzte Stellen zu konzentrieren.

ESTW garantieren einen hohen Qualitatsstandard und
groRe Leistungsfahigkeit. An die Stelle von Bedienhebeln
und -kndépfen - wie in dlteren Stellwerken - sind jetzt digi-
taler Bedienstift, Maus oder Rollkugel das Arbeitsgerat des
Fahrdienstleiters. Mit ihrer Hilfe kann er sein Stellwerk ein-
fach, schnell und sicher steuern.

Tanat
L
it

——
T
e

4

A4

]



2. Erhalt der Qualitat und kontinuierliche Modernisierung des Schienennetzes

Strecke 1040 Neumiinster-Flensburg

RUCKBLICK | AUSBLICK
investive MaRnahmen

8 Weichenerneuerungen,

Arbeiten am Oberbau auf tiber Geplant sind Arbeiten am Geplant sind Arbeiten am
70 km, Einrichtung Gleiswech- Oberbau aufca. 1 km Oberbau auf ca. 8 km
selbetrieb
2014/2015 2016 2017 2018

e °

Schleswig-]iibek-Flensburg
\ April

\ .
! e Gleiserneuerung: ca. 1,5 km
I
\

Schleswig ﬁ /’
/
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.-+*Jj] Osterrénfeld-Rendsburg
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Januar-Februar und
: Schleswig- Juli-Dezember
Holstein ¢ Stahlbauarbeiten an der Rendsburger
\ Owschlag " Hochbriicke zur Vertirkung des Trag-
C ] werks und Einbau von Vollschienen

Rendsburg O, ..-**[J] Neumiinster-Osterrénfeld

. Oktober-Dezember
e Briickenarbeiten an zwei StraRenbri-
N cken der BAB 7 im Zuge des Ausbaus
N der Autobahn
. * Veranlassung durch die StraRenbau-
N verwaltung
Lzehoe o eumiinster | Daten zur Strecke:
_—— A e Ldnge: 102 km
yd P \ 8 « Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h
yd J N\, * Bahniiberginge: 52
P / \ e Briicken: 72
/ § \ e Weichen: 162 __
/ | \ Rendsburger Hochbriicke




VEGETATIONSPFLEGE

Vegetationspflege heil’t: Kontrolle und den Riickschnitt von
Striuchern, Asten und Baumen entlang der Bahnstecken
der DB Netz AG.

Bei Stiirmen und Unwettern kann es immer wieder zu um-
stiirzenden Baumen kommen, die eine potenzielle Gefahr
flir den Bahnbetrieb darstellen und die Anlagen der DB
Netz AG beschadigen. Auch kénnen Aste in die Oberleitung
wachsen und hier Kurzschliisse verursachen.

Zur Vermeidung dieser Gefahren wird jedes Jahr vorbeu-
gend die Vegetation in einem festgelegten Profil kontrol-

liert und zuriickgeschnitten. Ausgehend von der Gleisachse
(der Mitte eines Gleises) wird eine sechs Meter breite Riick-
schnittzone von Baumen und gréReren Strauchern freige-
halten. Dariiber hinaus wird eine drei bis acht Meter breite
Waldrandzone ausgemessen. Hier wird die Hohe der Baume
kontrolliert, damit sie nicht das Gleis erreicht, sollten sie
umstirzen.

Dabei finden die Arbeiten grundsatzlich auRRerhalb der
Vegetationszeit und immer in Abstimmung mit den Natur-
schutzbehoérden statt. Zur Optimierung der Vegetations-
pflege wurden auRerdem die vegetationsbedingten St6-
rungen der letzten fiinf Jahre ausgewertet und so Hotspots
ausgearbeitet, die einer besonders intensiven Pflege unter-
liegen.




2. Erhalt der Qualitat und kontinuierliche Modernisierung des Schienennetzes

Strecke 1220 Hamburg-Kiel
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GLEISWECHSELBERTRIEB

Gleiswechselbetrieb (GWB) macht es mog-
lich, dass ein Zug auf dem Gegengleis fah-
ren kann. Denn bei zweigleisigen Strecken
gibt es im Normalfall nur eine Fahrrichtung
je Gleis: Alle Signale, Relais und Stellwerke
sind fiir diese eine Richtung ausgestattet
und programmiert. Wird nun ein GWB ein-
gerichtet, kann das Gegengleis (bei zwei-
gleisigen Strecken das linke Gleis) ,,signali-
siert”, d. h. mit Hauptsignal und Zusatzsignal
befahren werden.

Gleiswechselbetrieb kann standig oder
voriibergehend eingerichtet sein. Der GWB
ermoglicht es, auf zweigleisigen Strecken zu
bauen, ohne dass eine Totalsperrung der
Strecke notig wird. So kann z. B. auf einem
Gleis gebaut werden (Schienenerneuerung
etc.), wahrend der Eisenbahnbetrieb auf
dem zweiten verfligbaren Gleis richtungs-
weise abwechselnd ohne grolRe Verzoge-
rungen und ohne Sicherheitsgefahrdungen
durchgefiihrt werden kann.

GWB wird in Schleswig-Holstein auf den
zweigleisigen Strecken nachtraglich einge-
richtet. Hierzu sind komplexe Stellwerksan-
passungen in den Relais- oder elektro-
nischen Stellwerken notwendig. AuRerdem
muss der GWB ,,unter rollendem Rad“ (im
laufenden Betrieb) mit moglichst geringen
Einschrankungen des Zugverkehrs erstellt
werden. Dazu werden neue Lichtsignale in-
stalliert und Anpassungen am Oberbau vor-
genommen, etwa an Weichen. Wo es not-
wendig ist, missen Weichen auch komplett
erneuert werden, da im GWB mit deutlich
héheren Geschwindigkeiten gefahren wer-
den kann.

WEICHEN

Weichen erméglichen die Uberleitung von
einem Gleis auf ein anderes Gleis ohne Un-
terbrechung der Fahrt. Sie miissen regelma-
[3ig erneuert werden, da sie neuralgische
Punkte im Rad-Schiene-System (kurze Un-
terbrechung der Radfiihrung) darstellen.
Bei den gefahrenen Geschwindigkeiten wir-
ken hohe Krafte auf das Material, v.a. im
abzweigenden Strang. Antriebe sowie Ver-
schlusseinrichtungen sind fiir die Funktion
der Weiche grundlegend und geben eine
Riickmeldung an das Stellwerk, das sie be-
dient. Ohne die ordnungsgemale Funktion
aller Bauteile der Weiche kann eine Fahr-

strale fuir den Zug nicht eingestellt und so-
mit die Fahrt nicht zugelassen werden. Das
Signal kommt nicht in Fahrtstellung.

Maogliche Bauformen:

» Einfache Weiche (EW)

e Einfache Kreuzungsweiche (EKW) -
drei verschiedene Fahrmoglichkeiten

« Doppelte Kreuzungsweiche (DKW) -
vier verschiedene Fahrmaglichkeiten

o T 1
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2. Erhalt der Qualitat und kontinuierliche Modernisierung des Schienennetzes

Regionalnetze

Was sind die ,,Regionalnetze*?

Unser Schienennetz verbindet nicht nur die stad-
tischen Zentrenim Land. Auchin der Flache,
auBerhalb der Ballungsgebiete stellen wir eine
leistungsfahige Eisenbahninfrastruktur zur Verfi-
gung. Sieist ein wichtiger Baustein fiir einen .
effektiven Schienenpersonenverkehr. So kénnen RUCKBLICK | AUSBLICK
die Menschen, die nicht in den gréReren Stidten investive MaBnahmen

Schleswig-Holsteins leben, von einem attraktiven Arbeiten am Oberbau auf tiber Arbeiten am Oberbau auf Arbeiten am Oberbau auf
und kundengerechten Regionalverkehr profitie- 24 km (auf verschiedenen iiber 8 km (auf verschiedenen fast 9 km (auf verschiedenen
ren. Ahnlich wie auf den groRen Hauptrouten Strecken) Strecken) Strecken)
durch das Land sind auch hier regelmaRige Mal-
nahmen zur Modernisierung der Infrastruktur 2014/2015 2016 2017 2018
und fiir ihren langfristen Erhalt notwendig. P ° PY Y
Oberbau und Bahniibergange Modernisierung der Stellwerkstechnik
an der Strecke zwischen Kiel und Flens-
Strecke 1042 Neumiinster-Heide: burg
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e zwischen Neumiinster und Aukrug: mechanische Stellwerkstechnik ist tiber
Arbeiten am Oberbau auf ca. 6,4 km 100 Jahre alt und stark veraltet. Die Bedie-
nung der Bahniibergange und Signale
Stecke 1204 Tonning-Abzw. Horn: erfordert einen hohen Personalaufwand.
e zwischen Abzw. Hérn-Toénning: Mit dem Ziel, die Nutzung der bestehen-
| Heide (Holst) Arbeiten am Oberbau auf ca. 4,9 km den Infrastruktur zu optimieren, wird die

bisherige Technik durch ein Elektronisches

Stellwerk ersetzt.
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BAHNUBERGANGE

Ein Bahniibergang (BU) ist eine héhengleiche Kreuzung, an
der sich StraRenverkehr, Fahrradfahrer oder FuRganger mit
dem Eisenbahnverkehr treffen. Die Begegnung Zug — Ver-
kehrsteilnehmer stellt fiir alle Beteiligten ein hohes Gefah-
renpotenzial da. Langfristig ist daher das Ziel, die Anzahl
der BUs in Deutschland auf ein Minimum zu reduzieren.
Dies geschieht entweder ersatzlos oder der BU wird durch
einen Tunnel bzw. eine Briicke ersetzt. Ab einer Streckenge-
schwindigkeit der Eisenbahn von {iber 160 Stundenkilome-
tern sind keine Bahniibergdange mehr erlaubt. Kreuzungen
der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer werden dann als

Briicken bzw. Unterfiihrungen gebaut.

2

REGIO 3

ca.200 Meter

1 ZUG BEFAHRT EINSCHALTSTELLE
Gleisschaltmittel [6sen den
Sicherungsvorgang aus.

ca.1.000 Meter

2 UBERWACHUNGSSIGNAL ZEIGT
WEISSES STANDLICHT

Der Bahniibergang ist gesichert.
Ist dies nicht der Fall, muss der Lok-
fiihrer vor dem Ubergang halten.

Die notwendige Sicherung des BU z. B. mit elektrischen
Schranken oder nur durch Blinklichter wird durch das Ver-
kehrsaufkommen bestimmt.

Wichtig zu wissen: Die Sicherung der BU obliegt sowohl der
Bahn als auch dem StralRenbaulasttrager. Das ist auch ein
Grund fiir lange Planungsphasen bzw. Bauzeiten. Im Laufe
der Jahre hat sich die Zahl von Verkehrsteilnehmern auf
Schiene und StralRe drastisch erhoht, dies macht in der Re-
gel ein aufwandiges Planrechtsverfahren bei einer Erneue-
rung der Sicherungstechnik eines Bahniiberganges erforder-
lich. Anpassungen der ,,Schleppkurven StralRe®, d. h. des

Im Fokus

benotigten Platzes fiir Stralenfahrzeuge insbesondere bei
Kurvenfahrten, sowie der Strallenbreite erfordern zusatz-
lichen Grunderwerb.

Auch die Kostenteilung zwischen den Beteiligten ist umfas-

send geregelt. Fiir die Erneuerung eines Bahniiberganges
veranschlagen wir daher eine Dauer von ca. drei Jahren.
Hinzu kommt die komplexe Technik mit der ein BU betrie-
ben wird: Sie wird standig weiterentwickelt und daraus
resultiert stets eine Anpassung der bereits vorhandenen
Technik. Signale, Blockabschnitte, Ziige und BU missen
korrespondieren, damit der BU fehlerfrei funktioniert.

Bremswegabstand zum Bahniibergang

3 LICHTZEICHEN WARNEN
STRASSENVERKEHR
Erst leuchten sie gelb, kurz darauf rot
- sofortiger Stopp fiir den StraRen-
verkehr.

4 HALBSCHRANKEN SCHLIESSEN
Barriere fiir den StraRenverkehr,
zusatzlich zu den Lichtzeichen.

5 ZUG BEFAHRT ,,AUSSCHALTAB-
SCHNITT“
Die Schranken 6ffnen sich wieder.
Dieroten Lichtzeichen erléschen.

B \D
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Unsere Bahnhofe sind das Tor zum System Eisenbahn.
Sie spielen als Verkniipfungspunkt zwischen Bahn und
Stadt eine wichtige Rolle im stadtischen Bereich. In
dem MagR, in dem sich das Mobilitdtsverhalten und Be-
diirfnis der Mensch wandelt, wandelt sich auch die
Rolle unserer Bahnhofe.

In der heutigen Gesellschaft spielt Reisen und Fortbewe-
gung eine groRe Rolle - dabei werden die Facetten der
Mobilitat bunter und vielfdltiger. Ein immer starkerer Fo-
kus liegt auf der Vernetzung verschiedener Verkehrstra-
ger: mit dem Fahrrad zum Bahnhof und weiter mit dem
Zug oder Fernbus zur ndchsten Station, wo eine Mitfahrge-
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legenheit zum Zielort wartet. Bahnhdfe werden so zum
Ort vernetzter Mobilitat, an dem unterschiedliche Ver-
kehrstrager intelligent und komfortabel verkniipft werden.
Zukiinftig muss und wird sich der Qualitatsanspruch an
Produkte und Leistungen unserer Stationen an die gedn-
derten Bediirfnisse der Kunden anpassen und sich weiter-
entwickeln. Im Mittelpunkt unserer Uberlegungen stehen
dabei die Reisenden - wir entwickeln fiir sie die optimale
intermodale Verkehrsstation.

Fir die Entwicklung der Stationen und des Bahnhofsum-
feldes zahlt sich ein gemeinsames Vorgehen der DB mit
dem Land und den verantwortlichen Stadten und Kommu-
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nen vor Ort aus. In den nachsten Jahren wird es gemein-
sam gelingen, die Bahnhofe als sympathisches Gesicht der

Bahn und als moderne Verkehrsdrehscheiben noch einla-
dender zu gestalten.

Dazu gehort nicht nur die grundsatzliche Modernisierung
der Bahnhofe und eine weitere Erhéhung der Verweilqua-
litat fir unsere Kunden, sondern auch die stringente Fort-
flhrung des stufenfreien Ausbaus der Stationen.

Dazu werden wir in den nachsten Jahren rund 12 Millio-
nen Euro jahrlich in die Modernisierung und Instandhal-
tung der Bahnhdfe in Schleswig-Holstein investieren.



3. Bahnhofe: das Tor zur Mobilitat

Halt und Aufenthalt
in Schleswig-Holstein

MODERNISIERUNG

Wir haben in den vergangenen Jahren den Modernisie-
rungsprozess der Personenbahnhéfe in Schleswig-Holstein
konsequent vorangetrieben. So sind an rund 30 Stationen
seit 2014 ModernisierungsmalRnahmen geplant oder um-
gesetzt. Welche Anlage wann erneuert wird, plant die DB
Station&Service AG mit einer gezielten Strategie in enger
Abstimmung mit dem Land.

Entscheidend ist dabei der Lebenszyklus der Anlage.

Die Lebensdauer von Bahnsteigen betrdgt z. B. 60 bis

100 Jahre, wahrend Aufziige nach circa 10 Jahren erneuert
werden miissen. Die Modernisierung von Bahnhéfen und
Station ist daher nicht nur ein stetiger, sondern

auch ein langfristiger Prozess.

Die Modernisierung einer Verkehrsstation enthalt in der
Regel:

e Herstellung der Barrierefreiheit durch Aufziige, Rampen
und ggf. Anpassung der Bahnsteighdhe

e Neue Bahnsteigausstattung wie Wetterschutzhauser,
Abfallbehdlter, Vitrinen etc.

e Anpassung von Beleuchtung und Zuganzeiger

Beispiel - Heide

Der 2014 wieder eroffnete Bahnhof Heide (Holst) stellt
eindrucksvoll dar, wie eine moderne, effiziente und inter-
modale Verkehrsstation aussehen kann: Er verkniipft
StraRe und Schiene optimal und bietet stufenfreie Uber-
gange zwischen Fahrrad, Auto, Bus und Zug. Insgesamt
haben der Bund, das Land, die Stadt und die Deutsche
Bahn rund 15 Millionen Euro investiert. Alle Bahnsteige
sind nun stufenfrei mit Aufziigen erreichbar und weitrdu-
mig liberdacht. Durch einen neuen Bahnsteig kénnen die
Reisenden von Hamburg in Richtung Blisum ohne lange
Wege umsteigen. Der neue Kombi-Bahnsteig Richtung
Hamburg verknipft optimal Bahn und Bus und damit
Fern- und Nahverkehr.

Die Bushaltestellen wurden direkt an den Bahnhof verlegt,
die Tunnel- und Treppenanlage komplett erneuert und
eine zusatzliche Querung der Gleise eingerichtet - beste
Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung des Bahn-
hofsumfeldes.

Beispiel - Blichen

Mit der Verkehrsstation Biichen wurde einer der groRten
Umsteigebahnhofe im Kreis Herzogtum Lauenburg von
2009 bis 2013 bei laufendem Betrieb grundlegend moder-
nisiert. Mit einem Investitionsvolumen von rund 6 Millio-
nen Euro gehort die Station Biichen zu einem umfang-
reichen Modernisierungskonzept, das das Land
Schleswig-Holstein und die Deutschen Bahn gemeinsam
tragen. Ein neues Servicegebdaude und neue Bahnsteigda-
cher gehdrten zu den Schwerpunkten der Modernisie-
rungsarbeiten. Neue Treppenaufgange, zwei neue Aufziige
zu den Bahnsteigen und ein 40 Meter langer Tunnel mit
Graffitischutzboards bieten den taglich (iber 4.000 Reisen-
den und Besuchern einen freundlichen Zugang. Bereits in
Planung sind weitere MaRBnahmen zur Erneuerung der Fahr-
radabstellanlage und zur Verbesserung der Parksituation.
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BARRIEREFREIHEIT

Ein Kinderwagen, ein schwerer Koffer, Gehhilfen oder ein
Rollstuhl — Menschen kdnnen aus verschiedensten Griin-
den und in unterschiedlichem MaRe in ihrer Mobilitat ein-
geschrankt sein. Uns ist es daher wichtig, unsere Bahn-
hofe so auszubauen, dass moglichst viele Menschen einen
einfachen Zugang zum System Bahn zu erhalten.

Aktuell sind 111 von 137 Bahnhofe der DB AG in Schles-
wig-Holstein barrierefrei gestaltet. Dieses entspricht 81
Prozent aller DB-Stationen im Land. Bei weiteren drei Pro-
zent ist die Barrierefreiheit zumindest zum Teil gegeben.




3. Bahnhofe: das Tor zur Mobilitat

Stationsprogramm des Landes Schleswig-Holstein
und der Bahn: Hintergriinde

Sichergestellt wird die Bahnhofsentwicklung und -modez-
nisierung vor allem durch sogenannte Rahmen- und Pla-
nungsvereinbarungen. Sie geben beiden Seiten, Land und
Bahn, Planungssicherheit. Die gemeinsam erarbeitete
Strategie wird vertraglich festgelegt. Sie bildet damit die
Basis fiir erfolgreiche Bahnhofsentwicklung, denn nur ge-
meinsam und mit abgestimmten Konzepten werden Bahn-
hofe attraktiver und die Zufriedenheit der Reisenden wei-
ter erhoht.

Verkehrsstation vs. Empfangsgebaude

Manchmal ist in der Zeitung zu lesen, dass die DB AG einen Bahnhof ver-
kauft. Das bedeutet nicht, dass keine Ziige mehr dort halten werden

oder sogar der Bahnhof aufgel6st wird.

Zur schnelleren Umsetzung von Bahnhofsprojekten wurde
in Schleswig-Holstein 2006 der Abschluss einer Planungs-
vereinbarung vorangetrieben, um kiinftige Projektplanun-
gen zu biindeln. Diese erste Planungsvereinbarung hatte
eine Laufzeit von 2006 bis 2012.

Um dem weiteren Handlungsbedarf bei den schleswig-hol-
steinischen Bahnhofen zu begegnen, wurde beschlossen,
den eingeschlagenen Weg gemeinsam fortzufiihren. So
wurde 2012 eine weiterfiihrende Planungsvereinbarung
(PV II) abgeschlossen. Im Gesprach ist heute auch die
Neuauflage einer Rahmenvereinbarung (RV II) zur weiteren
Realisierung von Projekten.

Ferrg fang s pehhadee

Gemeinsam mit dem Land und dem Aufgabentrager nah.sh
verbessern wir so stetig den Komfort und die Serviceange-
bote an unseren Bahnhdéfen. Die mit dem Land geschlos-
sene Planungs- und Rahmenvereinbarung ist ein wichtiger
Baustein der vertrauensvollen Zusammenarbeit und
schafft Planungssicherheit fiir alle Beteiligten. AuRerdem
sind sie ein groRer Erfolg: So konnten in den letzten Jahren
30 Projekte auf Basis der Vereinbarungen abgeschlossen
werden. Weitere MalRnahmen sind in Bau oder in Planung.

FerkEehrsails

Die Bahn verkauft die Hochbauten, wie die Empfangsgebaude, die aus ih-

rer Sicht fir den Bahnbetrieb entbehrlich, iberdimensioniert oder wirtschaftlich
nicht mehr zu betreiben sind. Die Verkehrsstationen hingegen, also die Bahnsteige
mit den Zuwegungen und die entsprechenden Aufbauten sind bahnbetrieblich erfor-

derlich und werden nicht verauRert.

Bei Verkaufen ist in der Regel die jeweilige Kommune unser erster Ansprechpartner.
Diese wird liber den beabsichtigten Verkauf des Bahnhofsgebaudes informiert und
hat dann die Gelegenheit, ein Kaufangebot abzugeben. Wenn hier kein Interesse
besteht, wird das Objekt auf dem freien Markt ausgeschrieben.
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DYNAMISCHE SCHRIFTANZEIGER

Die DB Station&Service AG informiert in den Personen-
bahnhofen die Reisenden liber die aktuelle Zug- und Be-
triebslage der Ziige der einzelnen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen. Dies geschieht in groReren Bahnhofen mittels
einer Fahrgastinformationsanlage, manuelle und automa-
i tische Lautsprecheransagen oder an kleineren Stationen
mittels eines Dynamischen Schriftanzeigers (DSA).

wird Gber eine Laufschrift Giber Verspatungen, Zugaus-
falle, auerplanmaRigem Halt eines Zuges, Ersatz-, Zusatz-
und Sonderziige informiert.. Voraussetzung hierfir ist,
dass das Eisenbahnverkehrsunternehmen diese Informa-
tion der DB Station&Service AG zur Verfligung stellt. Die
Ubertragung auf den DSA erfolgt automatisch.

I ! Bei diesen wird bei Abweichungen der aktuellen Zuglage

In Schleswig Holstein sind inzwischen alle 137 Stationen
der DB AG mit Kundeninformationssystem ausgestattet.
Davon haben (iber 100 einen oder mehrere Dynamische
Schriftanzeiger.

c0

... Aufziige auf Sonderbestellung des Landes
breiter gebaut werden? Hintergrund hierfiir
ist ein hoher Fahrradanteil im Urlaubsland
Schleswig-Holstein und ein aktiver Behinder-
tenbeirat, der darauf pladiert, dass z.B.
Elektrorollstiihle mehr Platz bendtigen.

Wussten Sie schon,

dass ...

=

... der normale Verlauf zur ,,Geburt® einer neuen
Station die Bestellung des Landes an die Deutsche
Bahn AG ist? Eher ungewd6hnlich ist daher die Ent-
stehung der Stationen Kiel-Hassee CITTI Park und
Liibeck Danischburg IKEA. Hier haben sich private
Dritte aktiv engagiert und die Finanzierung sicher-
gestellt.

...die Eigenentwicklung des Landes ,,Warte-
halle Schleswig-Holstein“ eine Kombina-
tion aus geschiitztem Warten, Information,
Ticketkauf und Fahrradabstellung ist?

Es gibt sie so nur in Schleswig-Holstein.
Die Wartehalle findet man z.B. in Lensahn,
Rickling oder Wahlstedt.

... hicht nur bestehende Anlagen
modernisiert werden, sondern auch
neue hinzu kommen? In den letzten
drei Jahren wurden folgende Bahn-
hofe eroffnet: Achterwehr, Breden-
bek, Felde, Kiel-Russee, Kronsha-
gen, Melsdorf, Schilldorf, Liibeck
Déanischburg IKEA und Hochschul-
stadtteil.

1 E Alle Informationen zu unseren Bahnhéfen
in Deutschland und Schleswig-Holstein
finden Sie im Internet:

E www.bahnhof.de
EiE

E www.einkaufsbahnhof.de
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4. Nachhaltigkeit und Innovation

Digitalisierung fir eine

zukunftsfahige Infrastruktur

Seit iiber 180 Jahren fahren Ziige durch Deutschland.
Bis heute sind dabei viele der grundlegenden Prin-
zipien gleichgeblieben. Aber sowohl das Umfeld, in
dem die Bahn heute agiert, als auch die Erwartung un-
serer Kunden - der Reisenden in unseren Ziigen und
auch der Eisenbahnverkehrsunternehmen auf unserer
Infrastruktur - verandern sich.

HInfrastruktur 4.0“ heiRt die Vision, die Infrastruktur der
DB durch digitale Innovationen besser zu machen. Ziel ist
es, unsere Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, die Ange-
bote mit Blick auf die Kunden nachhaltig zu verbessern
und die Prozesse noch effizienter und kostengiinstiger zu
gestalten. Die Moglichkeiten hierfiir sind unglaublich viel-
faltig und kdnnen hier nur beispielhaft dargestellt werden.

BEISPIELE: AM SCHIENENWEG
Weichendiagnosesystem

Dank des digitalen Weichendiagnosesystems ist es moglich,
den Zustand der Weichen standig zu (iberpriifen und damit
Stérungen rechtzeitig zu prognostizieren. Bei den Sensoren
handelt es sich um Miniatur-Halbleiterelemente, die zusam-
men mit der jeweiligen Steuerelektronik Daten an eine
zentrale Diagnoseplattform tibermitteln. Die Instandhal-
tungsmitarbeiter nutzen eine spezielle App, um die Daten
abzurufen. Sie sehen damit Veranderungen im Stromver-
brauch des Weichenantriebs. Aus den Abweichungen
gegenliber dem Normalverlauf kénnen Riickschlisse auf
verschiedene Fehlerursachen sowie die Wahrscheinlichkeit
des Ausfalls oder einer Storung getroffen werden. Ziel ist,
maoglichst vorausschauend Fehler zu erkennen und St6-
rungen an der Weiche um bis zu 50 Prozent zu reduzieren.

/EFhetzt i

2.000 Weichen im Netz sind bereits ferniiberwacht, bis
2020 sollen es 30.000 bundesweit sein und damit alle we-
sentlichen Weichen (d.h. auf den am starksten genutzten
Strecken) im rund 33.300 Kilometer langen Streckennetz
der Bahn. In den nachsten drei Jahren investiert die Bahn
einen hohen zweistelligen Millionenbetrag in das Thema
Weichendiagnose. Der Einbau vor Ort 1auft seit Herbst
2016.

Building Information Modeling (BIM)

Kernelement der BIM-Planungsmethode ist die Zentrali-
sierung aller Planungen in einem Projekt: Auf Basis eines
3D-Bestandsmodells erarbeiten die einzelnen Planungs-
disziplinen eigene 3D-Fachmodelle, welche zentral in ein
ganzheitliches Koordinationsmodell integriert werden.
Dies ermoglicht es, friihzeitig vor der Ausfiihrung auf der
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Baustelle Fehlplanungen und Kollisionen der einzelnen

Planungsdisziplinen zu erkennen und kann somit helfen
aufwandige und teure Korrekturmalknahmen zu vermei-
den.

Ein weiteres Potential von BIM ist die Kombination der
technischen 3D-Planung mit den Komponenten der Ter-
minsteuerung und der Finanzierung. Das wird ein Beitrag
zur kostenstabilen und termingerechten Umsetzung des
Projekts geleistet.

Wahrend in der Vergangenheit zunehmend eine voneinan-
der separierte Planung, Bauausfiihrung und Inbetrieb-
nahme erfolgte, wird nun von Beginn an ein digitales Mo-
dell erstellt, welches zunehmend (iber die einzelnen
Projektphasen hinweg konkretisiert wird.



Schallwellen
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Fiber Optic Sensing

Gegenstande im Gleis oder Buntmetalldiebstdhle sind
nicht selten Grund fiir Verspatungen. Mit dem Fiber Optic
Sensing (FOS) kdnnen derartige Vorkommnisse an der
Infrastruktur kiinftig unmittelbar festgestellt und deutlich
schneller als bisher behoben werden.

FOS funktioniert wie ein an der Strecke ausgerolltes Mikro-
fon, das alle Gerdusche aufzeichnet, die in unmittelbarer
Umgebung entstehen. Man bendtigt dafiir eine einzige
Glasfaser eines (ggf. bereits vorhandenen) Glasfaserkabels.
Licht wird von einem Ende in diese Faser entsandt und die
Reflexion gemessen. Man erhalt ein Frequenzmuster aller
Gerdusche an der Strecke. Mit nur einer Lichtsendeeinheit
kann der ,,akustische Fingerabdruck® von bis zu 40 Kilo-
metern Strecke abgebildet werden. Aktuell wird die Tech-
nologie in einem Pilotprojekt auf der Strecke Hannover-
Wiirzburg erprobt.

ETCS: Einheitliche Zugsicherungstechnik
in Europa, ganz ohne Signale

Bislang hat jedes Land in Europa seine eigenen Systeme
entwickelt, die die Geschwindigkeit von Zligen Giberwa-
chen und fir die Signale zustandig sind. Im grenziiber-
schreitenden Verkehr miissen Ziige daher entweder mit
mehreren Systemen ausgestattet sein oder sogar an der
Grenze halten, um mit einer anderen Lok weiterzufahren.
Nun soll das europaische Zugsicherungssystem ETCS (Eu-
ropean Train Control System) langfristig die rund 20 natio-
nalen Systeme ersetzen. Dies ist ein wichtiger Baustein fiir
die Starkung des Schienenverkehrs in der EU, da tech-
nische Barrieren, die oft wie ,virtuelle Grenzschlagbaume®
fir Schienenfahrzeuge wirken, abgebaut werden.

1 EINWIRKUNG 2 UBERTRAGUNG

Schallwellen von Bewegungen und Gerau-
schen wirken auf das Glasfaserkabel ein.
Jede akustische Quelle hat einen eigenen

digitalen Fingerabdruck. gemacht.

ETCS Gberwacht die 6rtliche Héchstgeschwindigkeit, die
Hochstgeschwindigkeit des Zugs, die korrekte Fahrtstre-
cke des Zugs sowie die Fahrtrichtung und die Eignung des
Zugs flr die Strecke. Alle Informationen werden verarbei-
tet, ausgewertet und dem Lokfiihrer angezeigt. Im Gefah-
renfall wird der Zug zum Halten gebracht.

Die Informationsiibertragung zwischen Zug und Betriebs-
zentrale findet dabei kabellos (iber das Mobilfunksystem
Global System for Mobile Communications — Rail (GSM-R)
statt. Ortsfeste Signale sind nicht mehr erforderlich.
Erstmals wird ETCS auf der Neubaustrecke Erfurt-Leip-
zig/Halle eingesetzt. Zurzeit wird das System in Deutsch-
land auf etwa 2.750 weiteren Streckenkilometern einge-
richtet. In Schleswig-Holstein wird die Schienenanbindung
zur Festen Fehmarnbeltquerung zwischen Bad Schwartau
und dem Tunnel auf (iber 80 Kilometern mit ECTS ausge-
ristet werden.

BEISPIELE: AM BAHNHOF

Die digitale Technik ermdglicht eine Ferniiberwachung
und die Anlagen lernen das Sprechen: Stérungen an Aufzi-
gen oder Fahrtreppen kdnnen selbstandig gemeldet, Repa-
raturen umgehend veranlasst werden. Defekte Aufziige
und Fahrtreppen stehen so schneller wieder zur Verfi-
gung. Die Ankunft- und Abfahrplane in unseren Bahnhdéfen
sind mit QR-Codes versehen. Werden sie eingescannt, ist
es mit der entsprechenden App moglich, aktuelle Fah-
plandaten des Bahnhofs in Echtzeit auf das Smartphone
oder Tablet zu erhalten.

Durch Senden von Lichtimpulsen und Messen
der Reflexion im Glasfaserkabel werden die
Schallwellen fiir die Auswertung sichtbar

3 AUSWERTUNG

Ein Rechner vergleicht permanent einge-
hende Akustikdaten mit bekannten digi-
talen Fingerabdriicken und gibt in Echtzeit
Auskunft Giber die aktuelle Gerduschquelle.
Spezielle Filter liefern anschlieBend vollau-
tomatisch Meldungen mit Typ, Ort und Zeit
des Ereignisses.

Apps fiir lhr Smartphone




4. Nachhaltigkeit und Innovation

Schallschutz: Die Bahn wird leiser

Die Reduzierung des Schienenverkehrslarms ist ein zen-
trales Unternehmensziel der Deutschen Bahn, der Larm
soll bis 2020 im Vergleich zum Jahr 2000 halbiert werden.
Die Larmschutzstrategie der Deutschen Bahn ful8t auf
zwei Saulen, der Larmsanierung an der Infrastruktur sowie
der Umriistung der Bestandsgliterwagen auf die Verbund-
stoffsohle.

Larmsanierung und Larmvorsorge

Bei den Malknahmen zum Schutz vor Verkehrslarm an der
Infrastruktur wird zwischen Larmvorsorge und Larmsanie-
rung unterschieden. Larmvorsorge ist fiir Neubaustrecken
und wesentliche Anderungen an Schienenwegen vorge-
schrieben. Larmsanierung hingegen ist ein freiwilliges Pro-
gramm des Bundes, das seit 1999 greift und explizit die
Schallsituation an Bestandsstrecken verbessern soll. Bis
Ende 2016 wurden bereits eine Strecke von 1.580 Kilome-
tern larmsaniert, 649 Kilometer Schallschutzwande errich-
tet sowie 56.750 Wohnungen mit Schallschutzfenstern
ausgestattet. Das freiwillige Larmsanierungsprogramm
wurde stetig ausgeweitet und weiterentwickelt. Verbesse-
rungen zu Gunsten der Anwohner traten durch den Entfall

des Schienenbonus im Jahr 2015 und eine weitere Absen-
kung der Grenzwerte 2016 ein. Mit 57 Dezibel in der
Nacht besteht bei Schienenstrecken nun das gleiche
Schutzniveau wie bei StraRen.

Aktiver Schallschutz

Larmschutz an der Strecke ist meist eine Kombination von
aktiven und passiven MaBnahmen. Aktiv nennt man jene,
die direkt dort wirken, wo der Larm entsteht, sowie auf
dem Ausbreitungsweg des Schalls. Am haufigsten werden
dabei Schallschutzwande eingesetzt. Diese bestehen meist
aus Aluminium, es werden aber auch Wande aus Beton,
Glas, Holz oder einer Kombination der genannten Materi-
alien errichtet. Die Schallschutzwande sind zur Gleisseite
hin hoch absorbierend gestaltet, um Schallreflexionen fast
vollstandig zu vermeiden.

Umsetzungsstand Larmsanierung in
Schleswig-Holstein

Bis Ende 2016

e wurden rund 17 km Schallschutzwande gebaut

¢ waren weitere rund 7 km Schallschutzwande in
Planung oder im Bau

e wurden ca. 430 passive MaRnahmen
umgesetzt

Passiver Schallschutz

Manchmal lassen stadtebauliche oder topographische
Situationen den Bau von Schallschutzwanden nicht zu
oder sie kdnnen nicht in der fiir die Einhaltung der Grenz-
werte erforderlichen Hohe realisiert werden. In diesen
Fallen werden - erganzend oder ausschlielSlich - passive
Schutzmalnahmen angewendet. Hierbei handelt es sich
um schalltechnische Verbesserungen an Gebauden, die
eine Einhaltung der deutlich niedrigeren Grenzwerte im
Inneren von Schlaf- und Wohnraumen gewahrleisten. Fiir
den Schutz der Innenrdume ist neben dem Einbau von
Schallschutzfenstern und schallgedammten Liiftern auch
eine Dammung von AuRenwanden und Dachern moglich.

Flisterbremse

Um die Larmbelastung des Schienengiiterverkehrs fla-
chendeckend zu reduzieren, hat die DB gemeinsam mit
dem Bund die Entwicklung der sogenannten ,,Fliister-
bremse” vorangetrieben, die die herkémmlichen Grau-
gusssohlen ersetzen. Im Juni 2013 wurde die LL-Verbund-
stoffsohle zugelassen. Sie verhindert das Aufrauen der
Rader und mindert somit das Rollgerausch deutlich: Leise
Bremssohlen vermindern den Ldarm von Giiterwagen in der
Vorbeifahrt um 10 Dezibel, was gefiihlt einer Halbierung
des Larms entspricht. Der Einsatz leiser Bremstechnolo-
gien im Schienengiiterverkehr ist deshalb die wichtigste
Malnahme zur Bekampfung des Ldarms von der Schiene.
Bereits seit 2001 beschafft DB Cargo neue Giiterwagen
mit leisen Sohlen. Zusatzlich ist die flichendeckende Um-
ristung der Bestandsgiliterwagen im vollen Gange. So sind
seit Ende 2016 die Halfte aller in Deutschland verkeh-
renden Giiterwagen von DB Cargo leise. Bis Ende 2020
werden alle relevanten Gliterwagen der DB Cargo (insge-



Infrastruktur Fahrzeug

Passiv Aktiv (klassisch und innovativ)

Schallschutzienster Larmschutswande

Cramamidifies Brickenentdrbhnung

Grenzwerte fiir Lirmsanierung seit 01.01.2016

indb (A)

Gebietskategorie Tag Nacht
6-22 Uhr 22-6 Uhr

Krankenhduser, Schulen, Kindertagesstdtten, 67 57

Kurheime, Altenheime, reine und allgemeine
Wohngebiete sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 69 59
Gewerbegebiete 72 62

samt rund 64.000) das neue Bremssystem erhalten. Die
DB geht davon aus, dass die librigen Wagenhalter diesem
Beispiel folgen werden.

Innovativer Larmschutz

Scheenenstegdampfer Gatwonen Verbundsiofi-
o qe . S . bremgsohle
Um das Portfolio larmmindernder MaBnahmen an der Niedrige Larmschutzwdnde (LL- oder K-Sohle}

Infrastruktur zu erweitern, hat die Deutsche Bahn gemein- Racschmieraniage Schallereignisse
und deren Schallpegel
140

sam mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Diisenjet beim Start*

Infrastruktur (BMVI) die ,Initiative Larmschutz-Erpro-
bung neu und anwendungsorientiert” (I-LENA) im April

2016 ins Leben gerufen. Damit wird Herstellern von Larm- Woher kommt der Larm?

. N . . Schmerzgrenze 120
schutztechnologien erméglicht, ihre neuesten Entwick- e —
Tungen auf Teststrecken der DB zu erproben. Im Rahmen Die gréfSte Larmquelle ist der Kontakt "
mehrerer Sonderprogramme der Bundesregierung wurden zwischen dem stihlernen Rad und der l@ Rk 100
in den Jahren 2009 bis 2014 neue Techniken an der Infra- ebenfalls aus Stahl bestehenden Giiterzug*
struktur zur Minderung des Larms getestet. Die erfolgreich Schiene. Das daraus resultierende Roll- lauter Stadtverkehr* 80
getesteten MaRRnahmen sollen das bisherige Portfolio, das gerausch ist insbesondere bei Gliterwagen stark ausge-
im Wesentlichen aus dem Bau von Larmschutzwanden pragt. Der Grund: Giiterwagen werden noch haufig mit laut 60
bestand, erweitern und erganzen. Zu den mit Erfolg ge- Bremskldtzen aus Grauguss gebremst. Dadurch rauen normales Gesprich*
testeten MaRBnahmen zdhlen unter anderem Techniken im Laufe der Zeit die Radlaufflache und die Schienen- -
wie z.B. High-Speed-Grinding, das fir glatte Schienen- oberflache auf und diese Unebenheiten verursachen
oberflachen sorgt und dadurch das Rollgerausch vermin- Larm. ;
dert, sowie niedrige Schallschutzwinde oder Schienen- 'F‘::]s;em“ 20

stegdampfer bzw. -abschirmungen. Fiir den Einbau dieser eicer Wind
neuen MaRnahmen gilt allerdings eine Priifung im Einzel- elseriin 0

fall, da deren Einsatz in der Regel mit héheren Kosten dB (A)
verbunden ist. *(in 7 m Entfernung) * (in 1 m Entfernung)
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5. Bahn und Land

Eng eingebunden in die Landespolitik

Ziel der Landesregierung in Schleswig-Holstein ist, Mobili-
tat im ganzen Land einfach zu erméglichen - kostengiins-
tig, klimafreundlich und mit einer hohen Qualitat; in 1and-
lichen Regionen ebenso wie in den Stadten; innerhalb des
Landes, nach Hamburg - der Metropole des Nordens -
oder einfach nach Norden und Siiden {iber das Land hinaus.
Uberwiegend werden in einem Flichenland die Personen
und Giter auf der StraRe beférdert. Aufgabe einer Landes-
verkehrspolitik ist, den Anteil der tibrigen Verkehrstrager
Wasser und Schiene weiter zu erhéhen.

Der Plan ,Schiene.SH* ist deshalb ein grolRer Puzzlestein
in der Verkehrspolitik des Landes. Mit einer fachlibergrei-

fenden ,Landesentwicklungsstrategie Schleswig-Holstein
2030* entwirft das Land eine Perspektive auf die politi-
schen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwick-
Tungen von heute, morgen und auch von tibermorgen. Ein
Mobilitatsgutachten beschreibt mégliche Eckpunkte der
Verkehrspolitik in den nachsten Jahren. Der landesweite
Nahverkehrsplan wird 2017 aktualisiert und fiir die Jahre
ab 2018 fortgeschrieben. Damit liegt ein konsistenter Rah-
men vor, in den sich auch der Plan ,,Schiene.SH* einfiigt.

Am Hamburger Rand wird das Land die S-Bahnen aus-
bauen. Mit der S21 von Kaltenkirchen zum Hauptbahnhof
wird die Wohn- und Wirtschaftsachse Henstedt-Ulzburg,

Kaltenkirchen besser an die Hamburger Innenstadt ange-
bunden. Mit der S4 wird der Hamburger Hauptbahnhof
auf den Fernbahngleisen entlastet. Uber den neuen Bahn-
hof Altona Nord kénnen die Regionalziige verlasslicher,
das heit plnktlicher, in den Hamburger Hauptbahnhof
fahren. Die Achse von Hamburg nach Elmshorn und dari-
ber hinaus soll ausgebaut werden. Dazu wird eine Entlas-
tung des Knotens Elmshorn, auch zur Entlastung des Kno-
tens Hamburg, benétigt. Die S4 soll Mitte der zwanziger
Jahre von Itzehoe/Wrist, EImshorn durch Hamburg hin-
durch bis nach Bad Oldesloe fahren. Auch die Verkehre
nach Wedel und Geesthacht sollen gestarkt werden.

Der Anteil der elektrifizierten Strecken in Schleswig-Hol-
stein ist im bundesweiten Vergleich sehr niedrig. Dies ist
umso bedauerlicher, weil in Schleswig-Holstein zuneh-
mend umweltfreundlicher Windstrom zur Verfligung steht.
Elektroziige sind im Betrieb kostengiinstiger als Diesel-
ziige. Das Land setzt sich deshalb nicht nur fiir eine durch-
gehende Zweigleisigkeit der Strecke von Hamburg nach
Westerland ein, die ganze Strecke soll auch elektrifiziert
werden. Das, was der Bund an Infrastrukturkosten ein-
spart, weil er keine Elektrifizierung vorsieht, zahlt das
Land an hoheren Betriebskosten. Ein groRer Teil der
Regionalisierungsmittel ,,verpufft“ damit im wahrsten
Sinne des Wortes.

Experten prognostizieren eine Zunahme des Giiterver-
kehrsaufkommens um 70 Prozent bis zum Jahr 2025. Der
Wirtschaftsraum ,,ChemCoast Park® in Brunshittel ist als
das groRte Industriegebiet in der Metropolregion Ham-
burg einer der bedeutendsten Standorte Norddeutsch-
lands fiir Chemie und Energie und einer der gréf3ten Ar-
beitgeber in Schleswig-Holstein. Die Schienenanbindung
ist nicht ausreichend, um die kiinftigen Herausforde-
rungen und die erforderliche Weiterentwicklung des



Standortes zu gewahrleisten. Das Land hat dieses Projekt
sowie den Ausbau des Gliterbahnhofs Meimersdozf bei
Kiel zum Programm zur Seehafen-Hinterland-Anbindung
beim Bund angemeldet.

Wenn wir uns heute in Schleswig-Holstein bewegen, dann
gehen wir zu FuB, fahren Fahrrad, setzen uns ins Auto und
nehmen manchmal jemanden mit, ab und zu fahren wir
auch mit dem Taxi. Oder wir fahren mit Bus und Bahn im
offentlichen Verkehr. Unsere Giiter kaufen wir entweder
selber im Laden oder lassen sie uns zunehmend nach
Hause schicken. Die Unternehmen im Land werden aus
der ganzen Welt beliefert und schicken ihre Waren in die
ganze Welt. Der Luftverkehr wird fast vollstandig (iber den
Flughafen Hamburg abgewickelt, Touristen kommen auch
gerne mit dem Flugzeug nach Sylt.

In modernen Volkswirtschaften werden Verkehrstrager
flexibel genutzt. Wer heute etwas im Internet bestellt,
modchte es morgen haben - auch wenn er auf einer Hallig
in der Nordsee lebt. Unternehmen wollen ihre Produkte
»Just in Time® - zur richtigen Zeit am richtigen Ort - ha-
ben. Wenn wir in den Urlaub fahren, nutzen wir das Auto,
Taxen, Busse, Flugzeuge und Bahnen - so wie es am glins-
tigsten ist. Berufspendler wissen oft besser als jeder Fach-
mann, wie man schnell und glinstig zum Arbeitsplatz
kommt.

Die Digitalisierung der Welt - fast jeder hat ein Smart-
phone - fiihrt zu schnellen und flexiblen Nutzungen der
Angebote, um von A nach B zu kommen. Dabei wird nicht
mehr immer nur noch das Auto als naheliegendes und be-
quemstes Verkehrsmittel genutzt. Immer mehr Menschen

nutzen verschiedene Verkehrsmittel in einem individuell
sinnvollen Mix. Das gilt (ibertragen auch fiir die Logistik-
dienstleister. Wenn jemand ganz dringend ein Gut ben6-
tigt, wird es ihm zur Not auch mit einer Drohne direkt
durch die Luft geliefert.

Der 6ffentliche Verkehr mit Bussen und Bahnen muss sich
den Herausforderungen flexibler Nutzungsbedingungen
stellen. Mobilitats-Apps und Fahrscheine, die man mit
dem Handy kaufen kann, sind hier nur der Anfang. In den
nachsten Jahren erwarten wir in diesem Bereich noch viele
spannende Innovationen.
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