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1 AUSGANGSSITUATION 

 

Die Schienenanbindung der zentralen Landesteile Schleswig-Holsteins an die Freie und 

Hansestadt Hamburg verläuft über die drei Achsen  

(1) (Kiel –) Neumünster – Elmshorn – Hamburg, 

(2a) Neumünster – Kaltenkirchen – Ulzburg Süd – Norderstedt Mitte mit Anschluss an 

die U-Bahn nach Hamburg, 

(2b) Neumünster – Kaltenkirchen – Ulzburg Süd – HH-Eidelstedt mit Anschluss an die  

S-Bahn nach Hamburg und 

(3) Lübeck – Bad Oldesloe – Hamburg.  

 

Zugunsten der Strecke von Neumünster über die AKN-Bahn via Kaltenkirchen und Nor-

derstedt Mitte nach Hamburg Hbf (im Folgenden „Zentralachse“ genannt) wird angeführt, 

dass diese kürzer ist als die Route via Elmshorn. Tatsächlich beträgt die Differenz der 

Routen via Elmshorn und via Zentralachse maximal 3 km (vgl. Abbildung 1.1).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
Abb. 1.1: Streckenlängen auf den relevanten Teilabschnitten im Nordkorridor 
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Wählt man bei der Route über die Zentralachse die Untervariante über Hasloh, erreicht 

die Summe der Streckenentfernungen die gleiche Größe wie bei der Route via Elmshorn.  

 

Aufgrund der höheren erzielbaren Streckengeschwindigkeiten sind die Fahrzeiten via 

Elmshorn deutlich kürzer als die über die AKN-Bahn. Daher verlaufen die schnellen Ver-

bindungen von Kiel nach Hamburg über Elmshorn.  

 

Als weiterer Vorteil für die Zentralachse wird angeführt, dass in deren Einzugsbereich 

eine höhere Einwohnerdichte erreicht wird als auf der bestehenden Hauptstrecke via 

Elmshorn (vgl. Abbildung 1.2).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abb. 1.2: Einwohnerverteilung entlang der Zentralachse und der bestehenden Stre-

ckenführung via Elmshorn 
 



 
 

 

 

3 

Das Argument der höheren Einwohnerdichte auf der Zentralachse relativiert sich, wenn 

die in Abb. 1.2 dargestellten Einwohnerzahlen für die Achsen addiert werden: 

 

- Route via Elmshorn einschließlich Pinneberg: 220.000 Einwohner 

- Route via Elmshorn ohne Pinneberg: 175.000 Einwohner 

- Zentralachse über Norderstedt: 220.000 Einwohner 

- Zentralachse über Quickborn: 175.000 Einwohner. 

 

In der Relation zwischen Kiel und dem Flughafen Hamburg besteht bei der zur Zeit ge-

planten Infrastruktur nur eine Fahrmöglichkeit mit RE bzw. SPFV von Kiel über Hamburg 

Hbf und weiter mit der Flughafen-S-Bahn. Die hierfür benötigte Fahrzeit von 105 min ist 

länger als die vergleichbare Fahrzeit mit dem Flughafenbus (Kielius, 84 min).  

 

Vor diesem Hintergrund wurden immer wieder Überlegungen angestellt, wie die zentralen 

Landesteile Schleswig-Holsteins und insbesondere die Landeshauptstadt Kiel besser 

über die Schiene an den Flughafen Hamburg angebunden werden können. Hierbei schei-

det die Direktanbindung via Elmshorn und die Güterumgehungsbahn aus, da der hierzu 

erforderliche zweigleisige Ausbau der Güterumgehungsbahn in Hamburg zur Zeit nicht 

durchsetzbar und über den flughafenbezogenen Verkehr hinaus kein nennenswerter 

Zusatznutzen erreichbar ist.  

 

Damit verbleibt als einzige denkbare Route die AKN-Bahn über die Zentralachse. Zur 

Anbindung des Flughafens Hamburg müsste entweder ein Lückenschluss von Hasloh 

oder von Norderstedt Mitte zu dem im Bau befindlichen S-Bahnhof am Flughafen gebaut 

werden. 

 

Da die Route über Quickborn – Hasloh 3 km länger ist als die Route über Norderstedt 

Mitte und die Anzahl der erschließbaren Einwohner auf der Route über Norderstedt Mitte 

größer ist, wird die Variante über Hasloh hier nicht mehr weiter verfolgt.  

 

Zum Schnellbahnkorridor Kiel – Hamburg wurde mittlerweile eine Vielzahl von Studien 

und Verkehrskonzepten erstellt. Hierzu zählen insbesondere 

• DE-Consult/AUCTOR/BVU, Schienenanbindung des Flughafens Fuhlsbüttel an das 

Land Schleswig-Holstein, im Auftrag des Ministeriums für Wirtschaft, Technik und 

Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, 1990 (im Folgenden „DEC-Studie“ genannt), 
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• Intraplan Consult GmbH, Verbesserung der Verkehrsanbindung der Landeshauptstadt 

Kiel an den Flughafen Hamburg, im Auftrag der LVS Schleswig-Holstein, 2001 (im 

Folgenden „ITP-Studie“ genannt), 

• Dr. Holger Busche, Der Flugzug, PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens 

Hamburg-Fuhlsbüttel an das Schienennetz Schleswig-Holstein als Verbesserung der 

Verbindungen zwischen der KERN-Region, dem südlichen Kreis Segeberg und der 

Freien und Hansestadt Hamburg, Kiel, 2002 (im Folgenden („PRO BAHN Konzept“ 

genannt), 

• Schienenflieger KG/Dr. Holger Busche, Der Schienenflieger auf der Zentralachse, 

Projektentwurf, 2005 (im Folgenden „Projektentwurf Schienenflieger“ genannt), 

• Jochen Müller, Schnellbahnkorridor Kiel – Hamburg, Diplomarbeit im Fach Verkehrs-

wesen der Fachhochschule Kiel, 2004 (im Folgenden „Diplomarbeit Müller“ genannt), 

• M. Clausing, Untersuchung zur Einrichtung einer Schnellbahnverbindung auf der 

Trasse Kiel – Norderstedt – Hamburg Airport – Hamburg Hbf, im Auftrag der LVS, 

2005 (im Folgenden „LVS-Synopse“ genannt), 

• Henrik Stern, Nördliche Schienenanbindung des „Hamburg Airport“, Studienarbeit an 

der TUHH, 2005 (im Folgenden „Studienarbeit Stern“ genannt). 

 

Aufgrund der inzwischen geänderten Randbedingungen hinsichtlich 

• der Verkehrsnachfrage, 

• der verfügbaren Fahrzeugtypen bzw. Fahrzeugtechnik,  

• der inzwischen realisierten bzw. in Bau befindlichen Infrastrukturvorhaben (z.B. zwei-

gleisiger Ausbau AKN-Bahn im Bereich Kaltenkirchen – Henstedt-Ulzburg, S-Bahn-

Anschluss des Flughafens) und 

• der Gewährleistung des Lärmschutzes 

 

kann der größte Teil der Ergebnisse der DEC-Studie von 1990 als nicht mehr aktuell 

angesehen werden. Nichtsdestoweniger hat sich die DEC-Studie in einer weitergehenden 

Bearbeitungstiefe mit dem Thema „Infrastrukturplanung und Ermittlung der Investitions-

kosten“ beschäftigt. Alle weiteren Studien oder Projektentwürfe schreiben die Angaben 

der DEC-Studie fort oder nehmen grobe Schätzungen auf Basis vergleichbarer Infra-
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strukturmaßnahmen (z.B. Flughafen-S-Bahn-Tunnel) ohne konkrete Durchplanung der 

betreffenden Anlagen vor.  

 

Auftragsgegenstand der ITP-Studie war die Beurteilung der Herstellung einer direkten 

Schienenanbindung der Landeshauptstadt Kiel an den Flughafen Hamburg mit der Ziel-

setzung einer Fahrzeit von 60 min. Die Durchbindung vom Flughafen Hamburg nach 

Hamburg Hbf war nicht Gegenstand dieser Studie. Als Ergebnis der ITP-Studie bleibt als 

unwidersprochen festzuhalten, dass durch die Herstellung der Flughafenanbindung allein 

kein ausreichender gesamtwirtschaftlicher Nutzen erzielbar ist, der die erforderlichen 

Infrastrukturinvestitionen rechtfertigen könnte.  

 

Offen blieb hierbei die Frage, ob bei einer Durchbindung nach Hamburg Hbf der erforder-

liche Zusatznutzen erzielbar ist. Dies ist Gegenstand des PRO BAHN Konzeptes 2002, 

das von der „Schienenflieger KG“ 2005 als Projektentwurf Schienenflieger weiterentwi-

ckelt wurde. Hier wird der Eindruck vermittelt, dass ein Betrieb der über die Zentralachse 

umgeleiteten bestehenden RegionalExpress-Verbindung via Elmshorn und des Schles-

wig-Holstein-Express unter Einbeziehung der auf den RE und den Schleswig-Holstein-

Express entfallenden Bestellerentgelte eigenwirtschaftlich darstellbar ist. Darüber hinaus 

wird die Hoffnung erweckt, dass auch die Infrastruktur eigenwirtschaftlich hergestellt wer-

den kann (Investitionsbedarf für das Gesamtprojekt lt. Projektentwurf Schienenflieger 

etwa 215 Mio €).  

 

In einer Untersuchung der LVS von 2005 wird dieser Investitionsbedarf allerdings mit  

760 Mio € abgeschätzt. Da dies für das Gesamtprojekt ein „K.o.-Kriterium“ darstellen 

dürfte, wurde dem Projektentwurf Schienenflieger mit einer Verlagerung des gesamten 

bisher zwischen Neumünster und Hamburg Hbf verkehrenden schnellen SPNV auf die 

Zentralachse ein Alternativentwurf (im Folgenden „Konzept Schnellbahn“ genannt) ge-

genübergestellt, dessen Schwerpunkt auf der Verbesserung der lokalen Bedienungsqua-

lität des ÖPNV auf der Achse (Neumünster – Bad Bramstedt –) Kaltenkirchen – Flugha-

fen – City Nord – Hamburg Hbf liegt.  

 

Aufgabe dieser Arbeit ist es, die bestehenden Widersprüche zwischen dem Projektent-

wurf Schienenflieger und der LVS-Synopse möglichst aufzuklären und die Chancen für 

ein im Einzelnen noch zu entwickelndes Bedienungskonzept für die Verbesserung des 

ÖPNV im Korridor Kiel – Hamburg zu beurteilen.  
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Insbesondere beim „Projektentwurf Schienenflieger“ ist problematisch, dass sich die vor-

liegenden Planungsvorstellungen noch auf einem sehr hohen Abstraktionsniveau befin-

den und die für eine fundierte Beurteilung eigentlich erforderliche Konkretisierung eines 

integrierten Gesamtsystemkonzeptes für  

• die einzusetzende Fahrzeugtechnik, 

• die hierzu passende Schienen- und Stationsinfrastruktur, 

• den Trassenbedarf der anderen Netznutzer (andere SPNV-Linien auf den Strecken-

abschnitten des MetroExpress bzw. des R80 sowie Schienengüterverkehr), 

• ein entsprechendes Betriebskonzept einschließlich betrieblicher Machbarkeitsuntersu-

chungen 

 

nicht vorliegen.  

 

In dieser Studie wird daher zunächst überprüft, ob die verschiedenen für die Zentralachse 

vorliegenden Konzepte schlüssig sind und es lohnenswert erscheint, die oben beschrie-

benen komplexen und damit aufwendigen Arbeiten zur Konzeption eines integrierten 

Gesamtsystemkonzeptes durchzuführen. Aus den oben genannten Gründen ist die ab-

schließende Bewertung einer konkreten Realisierungsvariante nicht möglich.  
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2 DERZEITIGES BEDIENUNGSANGEBOT IM KORRIDOR KIEL – HAMBURG  

 
Das Betriebskonzept im Einzelnen ist in Abbildung 2.1 dargestellt.  
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Abb. 2.1: Bedienungsangebot des SPNV im Untersuchungskorridor gemäß   

Fahrplan 2006  
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3 RANDBEDINGUNGEN AUS DER STRECKEN- UND STATIONSINFRASTRUK-

TUR 

 

Durch die kürzlich in Betrieb genommenen bzw. kurz vor Inbetriebnahme stehenden Inf-

rastrukturprojekte sind im Untersuchungskorridor die folgenden Randbedingungen gege-

ben: 

• S-Bahnhof Flughafen: Bahnsteiglänge 140 m. 

• S-Bahn-Strecke Ohlsdorf – Flughafen:   

Infolge des Tunnelabschnittes ist fahrzeugseitig das vergleichsweise begrenzte Licht-

raumprofil der S-Bahn Hamburg einzuhalten, d.h. beispielsweise, dass ein Einsatz von 

Doppelstockfahrzeugen nicht möglich ist. 

• Zweigleisiger Ausbau im Bereich Kaltenkirchen – Henstedt-Ulzburg:   

Da diese Maßnahmen GVFG-gefördert wurden, ist es kaum denkbar, dass mit Bun-

desmitteln weitere Maßnahmen gefördert werden, die dem eben erst realisierten 

GVFG-Projekt Nutzen entziehen. Damit ist die im Projektentwurf Schienenflieger an-

gedachte Umfahrung von Kaltenkirchen aus weiteren ernsthaften Betrachtungen aus-

zuscheiden.  

• AKN-Bahnhöfe Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg in Tieflage:   

Bahnsteiglänge 110 m, eine Verlängerung kann zwar technisch nicht ausgeschlossen 

werden, ist aber mit hohem Aufwand verbunden; darüber hinaus scheint eine Finan-

zierung von Umbaumaßnahmen gerade erst fertig gestellter GVFG-Projekte mit öf-

fentlichen Mitteln eher unrealistisch.  

• Offen ist, ob in Anbetracht der Überbauung des Tiefbahnhofs Henstedt-Ulzburg das 

Lichtraumprofil für eine möglicherweise denkbare Wechselstromelektrifizierung aus-

reicht.  

• Im BVWP 2003 ist auf der Güterumgehungsbahn lediglich der zweigleisige Ausbau 

des Abschnittes Hamburg Horn – Rothenburgsort als Bestandteil der ABS Hamburg – 

Lübeck vorgesehen. Die restliche Güterumgehungsbahn bleibt eingleisig und wird le-

diglich auf eine Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h und eine Leistungsfähigkeit von 

84 Zügen je Tag ertüchtigt.  

• Der zweigleisige Ausbau der restlichen Güterumgehungsbahn wird von der Freien und 

Hansestadt Hamburg abgelehnt. 
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4 VERKEHRSNACHFRAGE 

 

Die Verkehrsnachfrage des Schienenverkehrs im Korridor Kiel – Hamburg in der Aus-

gangssituation ist in Abbildung 4.1 dargestellt.  

 

 
 
Abb. 4.1: Verkehrsnachfrage des Schienenverkehrs im Korridor Kiel – Hamburg in der 

Ausgangssituation 
 

Unter „Ausgangssituation“ wird das Bedienungsangebot des Status Quo (Fahrplan 2006) 

ergänzt um die S-Bahn-Anbindung des Flughafens Hamburg verstanden. Datenquellen 

für die oben dargestellten Querschnittsbelastungen sind die Nachfragewerte gemäß Un-

tersuchungen zur Weiterentwicklung des ITF Schleswig-Holstein 2001 für den Bereich 

der Strecke Kiel – Neumünster – Elmshorn – Hamburg und den nördlichen Teil der AKN-
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Bahn sowie die Standardisierte Bewertung der U-Bahn-Linie U4 in Hamburg mit dem 

Prognosejahr 2015. Für die relevanten Strecken außerhalb Hamburgs sind keine ent-

sprechenden Prognosen verfügbar. Hier ist aber bis 2015 nur mit vergleichsweise gerin-

gen Nachfrageänderungen gegenüber dem Status Quo zu rechnen. Für die hier anzustel-

lenden Schätzungen sind diese Nachfragewerte daher durchaus hinreichend.  
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5 KÜNFTIGES BEDIENUNGSKONZEPT DES PROJEKTENTWURFES SCHIE-

NENFLIEGER 

 

5.1 Angebotskonzept 

 

Der Projektentwurf Schienenflieger sieht einen Lückenschluss zwischen Quickborn/Nor-

derstedt und dem Flughafen Hamburg in Verbindung mit einer Verbesserung der Infra-

struktur der bestehenden Eisenbahnstrecke Neumünster – Quickborn/Norderstedt sowie 

zwischen dem Flughafen und Hamburg vor.  

 

Die bisher im Stundentakt über Elmshorn verkehrende RegionalExpress-Linie Kiel – 

Neumünster – Hamburg Hbf wird in diesem Konzept über Kaltenkirchen – Norderstedt 

Mitte und den Flughafen Hamburg nach Hamburg Hbf geführt. Zwischen 6:00 und 20:00 

Uhr soll der bestehende Stundentakt auf einen Halbstundentakt verdichtet werden.  

 

Um Betriebsleistungen einzusparen, wird der Schleswig-Holstein-Express Flensburg – 

Neumünster – Hamburg Hbf in Neumünster gebrochen, d.h. für die in Neumünster durch-

fahrenden Fahrgäste besteht dann ein Umsteigezwang auf den MetroExpress. Damit 

entfällt die Bedienung der Route Neumünster – Elmshorn – Hamburg Hbf mit schnellen 

Nahverkehrsprodukten. Dies soll (teilweise) dadurch kompensiert werden, dass die frei 

gewordenen Trassenkapazitäten auf dem Engpassabschnitt Pinneberg – Hamburg Hbf 

durch die RegionalBahn-Linien befahren werden, die zur Zeit noch in Pinneberg gebro-

chen werden. Dieses Bedienungskonzept wird im Folgenden als Szenario MetroExpress 

bezeichnet.  

 

Für die Bedienung des in der Definition der Schieneninfrastruktur enthaltenen Strecken-

abschnittes Flughafen – Quickborn werden keine Aussagen gemacht. Daher wird davon 

ausgegangen, dass die Bedienung des Flughafens im Zielzustand ausschließlich über 

Norderstedt Mitte erfolgt. Über das Bedienungsangebot der AKN-Linien A1 und A2 wer-

den ebenfalls keine Aussagen gemacht. Daher wird an dieser Stelle davon ausgegangen, 

dass dies gegenüber dem Status Quo unverändert ist.  

 

Das Bedienungsangebot des SPNV im Szenario MetroExpress ist im Einzelnen in Abbil-

dung 5.1 dargestellt.  
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Abb. 5.1: Bedienungsangebot des SPNV im Szenario MetroExpress 
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Im Zielzustand wird eine Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf von 70 min ange-

strebt, die 6 min unterhalb der heutigen Fahrzeit des RegionalExpress Kiel Hbf – Ham-

burg Hbf liegt. In Tabelle 5.1 sind die Fahrzeitannahmen für den MetroExpress gemäß 

PRO BAHN Konzept 2002 und gemäß Abschätzungen in der LVS-Synopse den entspre-

chenden Fahrzeiten gemäß Fahrplan 2006 gegenübergestellt.  

 

Über die Aufteilung der Fahrzeiten des MetroExpress auf einzelne Teilstrecken liegen im 

vorliegenden Projektentwurf Schienenflieger keine Angaben vor. Daher wurde auf das 

PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens Hamburg-Fuhlsbüttel aus dem Jahr 

20021 zurückgegriffen.  

 

 

                                                      

1  Dr. Holger Busche, Der Flugzug, PRO BAHN Konzept zur Anbindung des Flughafens Hamburg-Fuhlsbüttel 
an das Schienennetz Schleswig-Holstein als Verbesserung der Verbindungen zwischen der KERN-Region, 
dem südlichen Kreis Segeberg und der Freien und Hansestadt Hamburg (Abb. 5.i, Seite 28), Kiel, 2002 



 
 

 

 

14 

 

Fahrzeit in Minuten 

Streckenabschnitt Fahrplan 
2006 

Metro-
Express 

nach 
PRO 

BAHN 
2002 

Metro-
Express 

nach 
LVS-

Synopse 

Bemerkungen 

(1) (2) (3) (4) (5) 

Kiel Hbf - Bordesholm 11,5 9,0 10,0 

Bordesholm – Neumünster  8,5 8,0 6,0 

Haltezeit in Neumünster 1,0 2,0 1,0 

Zwischensumme Kiel Hbf -  
Neumünster Abfahrzeit 

21,0 19,0 17,0 

Fahrzeitverkürzung ge-
genüber Status Quo 
durch Einsatz von Fahr-
zeugen mit Vmax = 160 
km/h 

Neumünster –  
Bad Bramstedt 

25,0 12,0 

Bad Bramstedt – Kalten- 
kirchen 

16,0 13,0 

Kaltenkirchen –  
Henstedt-Ulzburg 

6,0 

20,0 

4,0 

Zwischensumme Neumün-
ster – Henstedt-Ulzburg 

47,0 20,0 29,0 

Fahrzeitverkürzung bei 
(3) nur möglich bei Aus-
lassung der Halte in Bad 
Bramstedt und Kaltenkir-
chen und Neutrassierung 
auf Vmax = 160 km/h 

Henstedt-Ulzburg –  
Norderstedt Mitte 

15,0 7,0 7,0 

Haltezeit in Norderstedt Mitte  0,0 0,0 

Norderstedt Mitte –  
Flughafen 

 6,0 7,0 

Zwischensumme Kiel Hbf -  
Flughafen 

 52,0 60,0 

Haltezeit Flughafen  1,0 0,0 

Am Umsteigeknoten Nor-
derstedt Mitte Haltezeit 
von 1 min erforderlich 
und am Flughafenbahn-
hof Haltezeit von mindes-
tens 1 min erforderlich 

Flughafen – Ohlsdorf  4,0 4,0  

Haltezeit Ohlsdorf 2,0 0,0 0,0  

Ohlsdorf – Rübenkamp 2,0 3,0 2,0 

Rübenkamp – Barmbek 4,0 3,0 3,0 

Barmbek – Hasselbrook  6,0 3,0 3,0 

In (3) und (4) Fahrzeit-
verkürzungen durch 
Nutzung der eingleisigen 
Güterumgehungsbahn 
zwischen Rübenkamp 
und Hasselbrook 

Hasselbrook – Berliner Tor 4,0 3,0  

Berliner Tor – Hamburg Hbf 2,5 2,0 
3,0 

 

Summe Kiel Hbf – Ham-
burg Hbf 

 71,0 75,0  

 
Tab. 5.1: Gegenüberstellung der vorliegenden Fahrzeitberechnungen auf der Zentral-

achse Kiel Hbf – Hamburg Hbf 
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Grundsätzlich ist zu den oben aufgeführten Fahrzeiten anzumerken, dass eine belastbare 

Ermittlung von Fahrzeiten nur in Kenntnis  

• der konkreten Streckenparameter und Zugsicherungssysteme, 

• der fahrdynamischen Kenndaten der einzusetzenden Fahrzeugtypen und 

• der Fahrpläne der anderen auf den betreffenden Streckenabschnitten verkehrenden 

Linien   

 

möglich ist. Diese Angaben liegen in den derzeit verfügbaren Unterlagen nicht oder nicht 

in der benötigten Bearbeitungstiefe vor.  

 

Daher wird an dieser Stelle bewusst darauf verzichtet, den oben aufgeführten Fahrzeit-

schätzungen eine eigene Berechnung gegenüberzustellen. Im Folgenden werden daher 

Plausibilitätsprüfungen angestellt, inwieweit die Aussage einer Fahrzeitverkürzung bei 

einem Ausbau der Zentralachse gegenüber der heutigen RE-Fahrzeit via Elmshorn rea-

listisch einzuschätzen ist.  

 

Bei der Betrachtung der MetroExpress-Fahrzeiten ist zunächst festzuhalten, dass die 

Gesamtfahrzeit Kiel Hbf – Hamburg Hbf von 71 min auf dem Verzicht auf Zwischenhalte 

in Bad Bramstedt und Kaltenkirchen beruht. Hierdurch wird der im Projektentwurf Schie-

nenflieger herausgestellte Effekt einer Verbesserung der Bedienungsqualität für den ge-

samten Zentralkorridor konterkariert.  

 

Um die beabsichtigten Nachfragewirkungen sowohl in den Relationen zum Flughafen als 

auch in Richtung City Nord und in die Hamburger Innenstadt zu erreichen, sind die Zwi-

schenhalte in Bad Bramstedt und Kaltenkirchen unverzichtbar. Dies würde zu einem zu-

sätzlichen Fahrzeitbedarf von etwa 4 min führen. Addiert man diese 4 min zu den von (3) 

angegebenen 20 min bleibt immer noch eine Fahrzeitdifferenz von 5 min im Vergleich zu 

der von (4) angegebenen Fahrzeit zwischen Neumünster und Henstedt-Ulzburg von 29 

min. Dies lässt vermuten, dass die Fahrzeiten von (3) unter Bestfallannahmen ohne Re-

serven berechnet wurden.  

 

Kritisch zu sehen ist bei den Fahrzeitannahmen von (3) noch das Fehlen angemessener 

Haltezeiten in Norderstedt Mitte (1 min) und am Flughafenbahnhof (mindestens 1 min). 

Addiert man nur diese fehlenden Haltezeiten und die für die Halte in Kaltenkirchen und 
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Bad Bramstedt erforderlichen Zeiten, ergibt sich eine Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und 

Hamburg Hbf von mindestens 76 min. Diese Zeitangabe beruht auf einer Addition der 

Teilstreckenzeiten aus dem PRO BAHN Konzept, die im Einzelnen nicht hinterfragt wur-

den.  

 

Die von PRO BAHN und der LVS-Synopse für den Abschnitt Ohlsdorf – Hamburg Hbf 

angegebenen Fahrzeitverkürzungen des MetroExpress gegenüber der S-Bahn in Höhe 

von 4,5 min bzw. 7,5 min sind nur bei einer weitgehend unabhängigen Führung des Met-

roExpress möglich. Wie in Abschnitt 5.4 gezeigt wurde, ist deren technische und wirt-

schaftliche Realisierbarkeit zumindest fragwürdig.  

 

Darüber hinaus wäre überprüfen, inwieweit bei dieser Fahrzeitermittlung die üblichen 

Fahrplankonstruktionsregeln mit entsprechenden Sicherheitszuschlägen bzw. Pufferzei-

ten eingehalten wurden. Mit Sicherheit nicht berücksichtigt sind bei dieser Fahrzeitab-

schätzung Zeitverluste aus fahrplantechnischen Zwangspunkten bei eingleisigen Stre-

ckenabschnitten, aus der Ausrichtung am ITF-Knoten Neumünster, aus der Einordnung 

in das Fahrplangefüge der S-Bahn Hamburg oder aus dem Mischbetrieb auf der Gü-

terumgehungsbahn. Es ist daher eher wahrscheinlich, dass die oben angegebene Fahr-

zeit von 76 min bei einer konkreten Fahrplankonstruktion in der erforderlichen Bearbei-

tungstiefe noch überschritten würde.   

 

Die obigen Ausführungen zeigen, dass eine Verkürzung der heute auf der RegionalEx-

press-Verbindung Kiel Hbf – Hamburg Hbf via Elmshorn gegebenen Fahrzeiten über die 

Zentralachse bei weitestgehender Nutzung der vorhandenen Infrastruktur nicht mög-

lich ist.  

 

Abschließend ist anzumerken, dass sich die Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg 

Hbf auch auf der Route via Elmshorn ohne Infrastrukturausbau verkürzen ließe, wenn 

man vom Einsatz von Fahrzeugen mit der gleichen Höchstgeschwindigkeit und Fahrdy-

namik ausgehen würde wie dies im Projektentwurf Schienenflieger unterstellt wurde. 
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5.2 Abschätzung der Nachfragewirkungen  

 

Ungeachtet der oben angestellten Fahrzeitbetrachtungen wird an dieser Stelle unter-

sucht, welche Größenordnung die Verkehrsnachfrage auf der Zentralachse bei Realisie-

rung einer Fahrzeit zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf von 70 min erreichen könnte. Als 

maßgebender Querschnitt für die Bemessung der erforderlichen Platzkapazitäten wurde 

der Streckenabschnitt Flughafen Hamburg – HH Ohlsdorf ausgewählt. Die dort zu erwar-

tende Verkehrsnachfrage wurde gemäß Tabelle 5.2 abgeschätzt.  

 

Nachfragesegment 
Anzahl Personenfahrten je 
Werktag (Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung) 

RE-Nachfrage Kiel – Neumünster – Hamburg 5.000 

Übersteiger vom Schleswig-Holstein-Express in Neumünster 

Schätzung: 80 Personenfahrten je Zug x 16 Züge je Tag = 

 

1.300 

Verlagerungen von der A1 

25 % der Nachfrage von Ulzburg Süd in Richtung Quickborn 

 

800 

Verlagerungen von der U1 

30 % der Ein-, Aus- und Umsteiger der U1 in Norderstedt Mitte 

 

3.800 

Relation Flughafen – HH Hbf 

25 % der Fahrgäste der Flughafen-S-Bahn 

 

3.100 

Zwischensumme 14.000 

zzgl. 30 % Mehrverkehr 4.200 

Gesamtsumme 18.200 

 
Tab. 5.2: Abschätzung der Verkehrsnachfrage für den MetroExpress auf dem Stre-

ckenabschnitt Flughafen – HH-Ohlsdorf  
 

Der in Tabelle 5.2 ausgewiesene Mehrverkehr bezieht sich nur auf die für den Bemes-

sungsquerschnitt maßgebende Verkehrsnachfrage. Weiterer Mehrverkehr ist auf den 

Relationen zwischen Norderstedt Mitte und Neumünster zu erwarten. Auf eine Abschät-

zung der Mehrverkehrsnachfrage in diesen Relationen wurde verzichtet, da dies für die 

Dimensionierung der benötigten Platzkapazitäten nicht relevant ist und die verfügbaren 

Datengrundlagen hierfür nicht ausreichen.  
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Geht man von einem Spitzenstundenanteil in Lastrichtung von 15 % aus, ergibt sich eine 

bemessungsrelevante Nachfrage von 1.370 Personenfahrten je Stunde und Richtung. 

Bei einem Richtwert für den Sitzplatzausnutzungsgrad von 100 % und einem Angebot 

von 2 Zügen je Stunde führt dies zu einer erforderlichen Fahrzeugkapazität von 690 Sitz-

plätzen.  

 

Die verfügbaren Bahnsteiglängen in Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen lassen aber nur 

Züge mit einer Kapazität von etwa 300 Sitzplätzen zu (dies entspricht einer Dreifachtrak-

tion des bei der AKN im Einsatz befindlichen Triebwagens VTA). Wenn man die verfüg-

baren Bahnsteiglängen am Flughafenbahnhof zum Maßstab macht, beträgt die verfügba-

re Kapazität 416 Sitzplätze (dies entspricht einer Doppeltraktion der bei der S-Bahn 

Hamburg im Einsatz befindlichen Triebwagen ET474).  

 

Eine Erhöhung der Platzkapazitäten durch den Einsatz von Doppelstockzügen ist auf-

grund des verfügbaren Lichtraumprofils im S-Bahn-Tunnel  zwischen Flughafen und HH-

Ohlsdorf nicht möglich.  

 

 

5.3 Fahrzeugeinsatz 

 
Der Projektentwurf Schienenflieger führt hierzu aus: Die Schienenflieger sollen auf den 

Schienen dreier verschiedener Bahnsysteme (DB-Netz (Wechselstrom), S-Bahn Ham-

burg (Gleichstrom), AKN (nicht elektrifiziert)) verkehren. [….] Ein Fahrzeug, das den Qua-

litätsansprüchen eines Schienenfliegers hinsichtlich der Leistungsfähigkeit und Komfort 

entspricht, ist noch zu entwerfen. Dieses ist aber in dem Zeitraum, den die Fertigstellung 

der Strecken benötigt, zu realisieren.  

 
Der hier zutage getretene Optimismus ist nicht nachvollziehbar. Die Konzeption eines für 

das Projektentwurf Schienenflieger geeigneten Fahrzeugtyps erweist sich in Anbetracht 

der Ausführungen in den vorangegangenen Kapiteln als „Quadratur des Kreises“. Dieses 

Fahrzeug müsste die folgenden Eigenschaften haben: 

• Platzkapazität von etwa 700 Sitzplätzen, 

• Lichtraumprofil der Hamburger S-Bahn, 

• Maximale Fahrzeuglänge 110 m, 

• Drei Traktionssysteme (Gleichstrom, Wechselstrom und Diesel). 
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Da für solche Fahrzeuge kein großer Markt bestehen dürfte, würde es sich um Sonder-

entwicklungen handeln, deren Entwicklungskosten vollständig auf die Fahrzeuge des 

MetroExpress umgelegt werden müssten. Damit kann bei der Kalkulation der Betriebs-

kosten für den MetroExpress auch nicht mehr von den üblichen Standardkostensätzen 

ausgegangen werden.  

 
Die Erfahrungen mit neu entwickelten SPNV-Fahrzeugen in der Vergangenheit haben 

gezeigt, dass hinsichtlich der Erfüllung der gestellten Anforderungen zumindest in der 

Einführungsphase erhebliche Risiken bestehen.  

 

 

5.4 Investitionsbedarf 

 
Bei den unten angestellten Betrachtungen zum Investitionsbedarf wird zwischen den 

Streckenabschnitten  

• Neumünster – Kaltenkirchen, 

• Kaltenkirchen – Norderstedt Mitte, 

• Norderstedt Mitte – Flughafen, 

• Flughafen – Ohlsdorf und 

• Ohlsdorf – Hamburg Hbf 

 
unterschieden.  

 

 

Neumünster – Kaltenkirchen  

 

Für den Streckenabschnitt zwischen Kaltenkirchen und Neumünster geht die LVS-

Synopse von einer kompletten Neutrassierung mit einem Investitionsbedarf von 

150 Mio € aus. Dem steht beim Projektentwurf Schienenflieger zunächst ein geschätzter 

Investitionsbedarf für ein zweites Gleis zwischen Bad Bramstedt und Kaltenkirchen von 

45 Mio € gegenüber. Für Geschwindigkeitsanhebungen zwischen Bad Bramstedt und 

Neumünster sowie auf dem Abschnitt Henstedt-Ulzburg – Barmstedt – Elmshorn werden 

dort weitere Investitionen in Höhe von 50 Mio € veranschlagt.  
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Die Annahme einer kompletten Neutrassierung dürfte den Realitäten näher kommen als 

die Kostenschätzungen des Projektentwurfes Schienenflieger. Der Oberbau auf der vor-

handenen Strecke ist für die zusätzlichen dynamischen Belastungen bei einer Anhebung 

der Streckengeschwindigkeit auf 160 km/h nicht geeignet. Die derzeitigen Kurvenradien 

und Überhöhungen entsprechen ebenfalls nicht diesen Anforderungen. Bei einer Neu-

trassierung auf 160 km/h ist entweder die Beseitigung vorhandener schienengleicher 

Bahnübergänge oder die Einrichtung aufwendiger Sicherungssysteme erforderlich.  

 

Der im Szenario MetroExpress vorgesehene Halbstundentakt führt nach ersten Überle-

gungen zwischen den Bahnhöfen Großenaspe und Wiemersdorf zu einer Kreuzung mit 

den AKN-Regelzügen. Für diesen Abschnitt wäre ein zweigleisiger Ausbau der Strecke 

erforderlich. Bei einer genaueren Fahrplankonstruktion ist nicht auszuschließen, dass ein 

Bedarf nach weiteren zweispurigen Abschnitten entsteht.  

 

Geht man im Streckenabschnitt Neumünster – Kaltenkirchen von einer 50 %-igen Zwei-

spurigkeit aus, ist der Investitionsbedarf für eine Neutrassierung mit etwa 5 Mio € je km 

und damit bei einer Streckenlänge von 35 km mit etwa 170 Mio € zu veranschlagen.  

 

 

Kaltenkirchen – Norderstedt Mitte 

 

Zwischen Kaltenkirchen und Norderstedt Mitte ist davon auszugehen, dass die vorhan-

dene Infrastruktur (abgesehen von einer möglicherweise angedachten Elektrifizierung 

und einer Verlängerung der Bahnsteige) im Wesentlichen ausreicht. Erforderlich wäre nur 

die Komplettierung der Zweigleisigkeit im Bereich der Einfädelung der A2 in den Bahnhof 

Ulzburg Süd. Investitionen hierfür werden nur in der LVS-Synopse genannt, aber nicht 

hinsichtlich der anfallenden Kosten spezifiziert.  
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Norderstedt Mitte – Flughafen 

 

Der Investitionsbedarf für die Neubaustrecke Flughafen – Norderstedt Mitte wird  

• in der LVS-Synopse mit 150 Mio €, 

• in der Studienarbeit Stern mit 224 Mio € und 

• im Projektentwurf Schienenflieger mit 95 Mio € (35 Mio € für den Anschluss Norder-

stedt und 60 Mio € für den Lückenschluss Hasloh – Flughafen) 

 
angegeben.  

 

Vergegenwärtigt man sich den Preis für die 3 km Neubaustrecke zwischen Flughafen und 

Ohlsdorf von 240 Mio € (80 Mio € je km), dürfte die Kalkulation der Studienarbeit Stern 

der Realität am nächsten kommen. Allein die 4 bis 6 km Tunnelstrecke würden einen 

Investitionsbedarf von 150 – 220 Mio € erfordern. Der Ansatz für den spezifischen Inves-

titionsbedarf von 35 Mio € je km Tunnelstrecke beruht auf der Annahme, dass die günsti-

geren Baubedingungen auf dem Abschnitt Norderstedt Mitte – Flughafen zu einer Preis-

reduktion gegenüber der Strecke Flughafen – Ohlsdorf um 25 % und die Eingleisigkeit zu 

einer Preisreduktion um 40 % führt.  

 

Darüber hinaus ist im Projektentwurf Schienenflieger der Lückenschluss Hasloh – Flug-

hafen Bestandteil einer ersten Ausbaustufe. Dieser Lückenschluss kann auf einem Teil-

weg auch für die Verbindung vom Flughafen nach Norderstedt Mitte genutzt werden. 

Nach Realisierung der Verbindung zwischen Flughafen und Norderstedt würde allerdings 

der Lückenschluss nach Hasloh entbehrlich, da Verbindungen sowohl via Hasloh als 

auch via Norderstedt Mitte zum Flughafen hinsichtlich der erforderlichen Bestellerentgelte 

kaum finanzierbar sein dürften. Der Streckenteil nach Hasloh würde dann eine verlorene 

Investition darstellen. Daher sollte nur noch die Verbindung Norderstedt Mitte – Flugha-

fen weiter verfolgt werden.  
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Flughafen – Ohlsdorf 
 
Auf dem Streckenabschnitt Flughafen – Ohlsdorf geht der Projektentwurf Schienenflieger 

davon aus, dass die vorhandene S-Bahn-Infrastruktur genutzt werden kann und damit 

kein Investitionsbedarf entsteht.  

 

Dagegen unterstellt die LVS-Synopse einen unabhängigen Betrieb zwischen MetroEx-

press und S-Bahn und kalkuliert den Investitionsbedarf für eigene MetroExpress-Gleise in 

gleicher Höhe wie bei der im Bau befindlichen S-Bahn-Strecke (240 Mio €).  

 

Allein dieser Betrag wäre ein k.o.-Kriterium für den Projektentwurf Schienenflieger. In den 

weiteren Überlegungen wird daher davon ausgegangen, dass vom MetroExpress auf 

dem Abschnitt Flughafen – Ohlsdorf die vorhandene S-Bahn-Infrastruktur genutzt werden 

kann.  

 

 

Ohlsdorf – Hamburg Hbf 
 

Die gemäß Kapitel 5.1 angesetzten Fahrzeiteinsparungen zwischen Ohlsdorf und Ham-

burg Hbf sind nur möglich, wenn der MetroExpress nicht im S-Bahn-Betrieb „mit-

schwimmt“, sondern auf weitgehend eigener Trasse verkehrt.  

 

Hierfür ist im „Projektentwurf Schienenflieger“ eine Nutzung der Güterstrecke zwischen 

Ohlsdorf und Rübenkamp und im weiteren Verlauf der Güterumgehungsbahn bis Has-

selbrook vorgesehen. In Hasselbrook soll dann eine Einfädelung in die S-Bahn-Strecke 

bzw. in die DB-Strecke Hasselbrook – Hamburg Hbf erfolgen. Der Investitionsbedarf wird 

hierfür mit 20 Mio € angegeben.  

 

Der oben genannte Investitionsbetrag bezieht sich auf die Verknüpfung der Flughafen-S-

Bahn mit der Güterstrecke Ohlsdorf – Rübenkamp und das Verknüpfungsbauwerk Has-

selbrook. Ob hierin die Investitionen für die an der Güterumgehungsbahn erforderlichen 

neuen Stationen Rübenkamp und Barmbek enthalten sind, geht aus den Unterlagen des 

Projektentwurfs Schienenflieger nicht hervor.  

 

Im Projektentwurf Schienenflieger ist das Verknüpfungsbauwerk Hasselbrook besonders 

kritisch anzusehen. Eine konkrete technische Lösung insbesondere bei einer möglichen 
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Verlängerung der Gleichstrom-S-Bahn bis Ahrensburg wird nicht dargestellt. Es erscheint 

fraglich, ob aufgrund der vorhandenen baulichen Randbedingungen eine solche Verknüp-

fung überhaupt technisch möglich ist. Auf jeden Fall würde die Herstellung einer höhen-

freien Einfädelung in eine der beiden in Frage kommenden Strecken ein Vielfaches des 

im Projektentwurf Schienenflieger angegebenen Investitionsbedarfes erfordern. 

 

Die LVS-Synopse geht von einer Neutrassierung zwischen Ohlsdorf über die Güterum-

gehungsbahn nach Hamburg Rothenburgsort aus. Hierfür wird ein Investitionsbedarf von 

220 Mio angegeben.  

 

Dieser Investitionsbedarf steht in keinem angemessenen Verhältnis zu den Fahrzeitein-

sparungen gegenüber einem „Mitschwimmen“ im S-Bahn-Betrieb, da die Einsparungen 

aus der Auslassung von Zwischenhalten zu großen Teilen durch die um 5 km längere 

Linienführung über Hamburg Rothenburgsort wieder aufgezehrt werden. Diese Lö-

sungsmöglichkeit sollte daher nicht weiter verfolgt werden. 

 

Eine eventuelle Einführung des MetroExpress in die S-Bahn-Strecke Hasselbrook – 

Hamburg Hbf stünde darüber hinaus sowohl in infrastruktureller Hinsicht als auch fahr-

plantechnisch im Konflikt mit der ebenfalls an diese Strecke geplanten Anbindung von 

Ahrensburg. 

 

Gegen die Nutzung der eingleisigen Güterumgehungsbahn zwischen Rübenkamp und 

Hamburg Horn spricht weiterhin, dass der Mischbetrieb des MetroExpress mit dem 

Schienengüterverkehr die Betriebsqualität erheblich beeinträchtigen und die Stabilität des 

ohnehin mit einer Vielzahl von Zwangspunkten versehenen Fahrplanes gefährden würde.  

 

Darüber hinaus würde die Belastung dieses Streckenabschnittes der Güterumgehungs-

bahn mit dem MetroExpress Trassenkapazitäten binden, die eigentlich für den Güterver-

kehr gedacht waren. Damit würde die für den Schienengüterverkehr verfügbare Stre-

ckenkapazität vermindert und die Abfahrbarkeit der dem BVWP-Projekt ABS Elmshorn – 

Pinneberg zugerechneten Güterverkehrsmengen gefährden. 

 

Insofern müsste zwischen Rübenkamp und Hamburg Horn von der Herstellung einer 

Zweigleisigkeit ausgegangen werden. Aufgrund der beengten Verhältnisse auf diesem 

Streckenabschnitt dürfte dies aber kaum möglich sein. Darüber hinaus wird der zweiglei-
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sige Ausbau der Güterumgehungsbahn nördlich von Hamburg Horn von der FHH abge-

lehnt.  

 

Damit ist keine technisch und wirtschaftlich tragfähige Möglichkeit zu einer weitgehend 

unabhängigen Linienführung des MetroExpress zwischen Ohlsdorf und Hamburg Hbf 

sichtbar. Bei den weiteren Überlegungen muss daher davon ausgegangen werden, dass 

zwischen Ohlsdorf und Hamburg Hbf nur ein „Mitschwimmen“ des MetroExpress im  

S-Bahn-Betrieb möglich ist.  

 

Für die Streckenabschnitte zwischen dem Flughafen und Neumünster bleibt festzuhalten, 

dass der Investitionsbedarf in der Größenordnung von etwa 400 Mio € liegen dürfte und 

damit die im Projektentwurf Schienenflieger angegebenen 210 Mio € (ohne Umfahrung 

Kaltenkirchen) bei weitem übersteigt. Eine genauere Abschätzung des tatsächlichen In-

vestitionsbedarfes ist erst möglich, wenn ein schlüssiges Gesamtkonzept vorliegt.  

 

Der gesamtwirtschaftliche Nachweis der Förderfähigkeit für die notwendigen Infrastruk-

turmaßnahmen zur Führung der RegionalExpress-Züge Kiel – Hamburg Hbf über die 

Zentralachse dürfte bei einem Investitionsbetrag von 400 Mio € weder nach dem Bewer-

tungsverfahren BVWP noch nach der Standardisierten Bewertung (maßgebend für 

GVFG-Förderung) möglich sein.  
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5.5 Fazit 

 

Der Projektentwurf Schienenflieger kann die selbst gesteckten Ziele aus den im Folgen-

den dargestellten Gründen in keiner Hinsicht erfüllen: 

• Die Realisierung einer Verkürzung der Fahrzeit auf 70 min zwischen Kiel Hbf und 

Hamburg Hbf ist realistischerweise unter Voraussetzung der weitestgehenden Nut-

zung der vorhandenen Infrastruktur nicht möglich. 

• Die behauptete Verkürzung der Streckenlängen zwischen Kiel Hbf und Hamburg Hbf 

gegenüber der Route via Elmshorn besteht entweder überhaupt nicht (bei der Linien-

führung via Hasloh) oder weist nur eine vergleichsweise geringe Größe auf (3 km bei 

der Route via Norderstedt Mitte).  

• Die erforderlichen Platzkapazitäten können aufgrund der infrastrukturellen Randbe-

dingungen (verfügbare Bahnsteiglängen am Flughafenbahnhof und im AKN-Bereich 

(maximal 140 bzw. 110 m)) nicht vorgehalten werden. 

• Umbauten der im Bau befindlichen oder gerade erst in Betrieb genommenen Tief-

bahnhöfe Flughafen Hamburg, Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen erscheint kaum 

realistisch oder ist mit Kosten verbunden, die in der Kalkulation des Projektentwurfs 

Schienenflieger nicht enthalten sind.  

• Die angegebenen Investitionen in die Schieneninfrastruktur zwischen Neumünster und 

Flughafen Hamburg erscheinen um etwa die Hälfte unterschätzt. Eine genaue Kalku-

lation ist allerdings erst nach Vorliegen eines schlüssigen Gesamtkonzeptes und einer 

hierauf aufbauenden Bauvorplanung möglich.  

• Das erforderliche Fahrzeug mit den Eigenschaften Neigetechnik, Vmax = 160 km/h, 

Lichtraumprofil der S-Bahn und Dreisystemausstattung Diesel/Gleich-/Wechselstrom-

traktion würde eine Neukonstruktion erfordern.  

• Da kein weiterer Markt für den Einsatz solcher Fahrzeuge absehbar ist, müssten die 

Entwicklungskosten auf die benötigten 7 Zuggarnituren (betriebsnotwendig 6 Zug-

garnituren + 1 Garnitur Reserve) umgelegt werden. 

• Die angenommene Umwidmung der BVWP-Mittel für den Ausbau des Streckenab-

schnittes Elmshorn – Pinneberg in Höhe von etwa 175 Mio € zugunsten des Ausbaus 

der Zentralachse ist wenig realistisch, da die Projektbegründung für den Ausbau 

Elmshorn – Pinneberg zu erheblichen Teilen auf Nutzenbeiträgen für den Schienengü-
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terverkehr beruht. Dieser würde bei einer solchen Umwidmung entfallen und das Be-

wertungsergebnis des BVWP 2003, das zur Einstufung in den vordringlichen Bedarf 

geführt hat, in Frage stellen.  

• Durch die Reduktion der RE-Bedienung auf der Route Neumünster – Elmshorn – 

Hamburg und die Brechung des Schleswig-Holstein-Express in Neumünster entstehen 

Verschlechterungen für die Verbindungen auf dem Streckenabschnitt Neumünster – 

Hamburg sowohl zur Landeshauptstadt Kiel als auch nach Hamburg.  

• Da diesen Verschlechterungen bei Verlegung des schnellen SPNV auf die Zentral-

achse für die Relationen aus Richtung Neumünster und Kiel keine Verbesserungen 

gegenüberstehen, ist die im Projektentwurf Schienenflieger angedachte großräumige 

Lösung nicht zielführend.  

• Die im Projektentwurf Schienenflieger aufgeführte erste Ausbaustufe mit einer Flugha-

fenanbindung via Hasloh ist hinsichtlich der vorgesehenen Bedienungsangebote nicht 

konkretisiert. Zumindest für diese Ausbaustufe gilt, dass für die Flughafenanbindung 

zusätzliche Linien mit entsprechenden Auswirkungen auf die Bestellerentgelte defi-

niert werden müssen. Die Behauptung einer Eigenwirtschaftlichkeit ist damit völlig 

abwegig. 

• Für die gewünschte Verbesserung der Bedienungsqualität des ÖPNV auf der Zentral-

achse sollten sich die weiteren Überlegungen auf eine „kleine Lösung“ konzentrieren, 

die sich auf die Achse (Flughafen –) Norderstedt Mitte – Kaltenkirchen – Neumünster 

beschränkt.  

• Bei dieser Lösung bleibt der bestehende Regionalverkehr auf der Achse Kiel – Neu-

münster – Elmshorn – Hamburg unverändert.  

• Hierbei ist in Kauf zu nehmen, dass die Herstellung einer schnellen Direktverbindung 

von der Landeshauptstadt Kiel mit dem Flughafen Hamburg auf der Schiene kurz- und  

mittelfristig nicht herstellbar ist.  

• Diese Direktverbindung könnte durch einen beschleunigten Flughafenbus unter Aus-

lassung des bisher angebotenen Zwischenhaltes in Neumünster erfolgen.   
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5.6 Anmerkungen zu den „Wirtschaftlichkeitsberechnungen“ des Projektentwur-

fes Schienenflieger 

 

Da ein in sich widerspruchsfreies Gesamtkonzept für den Projektentwurf Schienenflieger 

offensichtlich nicht vorliegt, erübrigen sich Stellungnahmen zur Behauptung der Eigen-

wirtschaftlichkeit dieses Konzeptes.  

 

Nichtsdestoweniger soll an dieser Stelle auf einige grundsätzliche Unzulänglichkeiten der 

dort vorgenommenen Wirtschaftlichkeitsberechnungen hingewiesen werden: 

• Zusätzliche Einnahmen aus Trassenentgelten können grundsätzlich nicht oder zumin-

dest nicht vollständig mit Investitionen für die Schieneninfrastruktur verrechnet wer-

den. Die Trassen- und Stationsentgelte dienen vielmehr zur Finanzierung der Unter-

haltung und der Betriebsführung der Streckeninfrastruktur sowie als Rücklage für die 

erforderlichen Reinvestitionen. 

• Die Interpretation der von ITP ermittelten Nachfrage im flughafenbezogenen Verkehr 

in Höhe von etwa 1.000 Fahrgästen je Tag als Mehrverkehr und damit die Anrech-

nung der hieraus resultierenden Mehrerlöse in den Projekterfolg ist abwegig, da die 

betreffende Nachfragemenge nicht nur aus Verlagerungen vom Pkw, sondern auch 

aus ÖV-internen Verlagerungen von den vorhandenen Schienenstrecken besteht.  

• Die Nachfrage- und damit Erlöswirkungen einer Verschlechterung der Bedienungsan-

gebote zwischen Neumünster und Pinneberg blieben unberücksichtigt.  

• Die Kalkulation der Betriebskosten aufgrund von Einheitskostensätzen für Standard-

fahrzeuge führt zu einer Unterschätzung der tatsächlich zu erwartenden Folgekosten, 

da im Szenario MetroExpress Sonderfahrzeuge eingesetzt werden müssen, die dem 

in Kapitel 5.3 beschriebenen Anforderungsprofil genügen müssen.  

• Die Vernachlässigung von zu erwartenden Reinvestitionen ist nicht zulässig, da ohne 

diese die Projektwirkungen nicht vollständig erfasst werden können.  

 

 

 



 
 

 

 

28 

6 KONZEPT SCHNELLBAHN 

 

Die im Fazit zum Projektentwurf Schienenflieger in Abschnitt 5.5 formulierte „kleine Lö-

sung“ ist in dem „Konzept Schnellbahn“ konkretisiert.  

 

 

6.1 Angebotskonzept 

 

Da die Führung der Nachfrageströme zwischen Kiel und Hamburg über die AKN-Strecke 

offensichtlich nicht darstellbar ist, liegt der Schwerpunkt eines alternativen Angebotskon-

zeptes der LVS-Synopse auf der eher lokalen Verkehrsfunktion der Anbindung des Ein-

zugsbereiches der AKN-Strecke zwischen Neumünster und Norderstedt Mitte an den 

Flughafen Hamburg.  

 

Die RegionalExpress-Verbindung Kiel – Hamburg und der Schleswig-Holstein-Express 

verlaufen weiterhin über Elmshorn. Die Anbindung der Strecke Neumünster – Norder-

stedt Mitte an den Flughafen erfolgt wie bei dem Projektentwurf Schienenflieger über den 

Lückenschluss zwischen Norderstedt Mitte und Flughafen.  

 

Der Grundgedanke des Konzeptes Schnellbahn besteht darin, die zwischen HH-

Blankenese/Altona und HH-Ohlsdorf verkehrende HVZ-S-Bahn-Linie S11 mit einem Teil 

der Fahrten über Flughafen und Norderstedt bis Neumünster zu verlängern. Hierfür sind 

die Betriebszeiten der S11 auf den Gesamttag und das Wochenende auszudehnen. Vor-

gesehen ist ein 20-Minuten-Takt zwischen HH-Ohlsdorf und Kaltenkirchen sowie ein 60-

Minuten-Takt zwischen Kaltenkirchen und Neumünster.  

 

Als Halte sind Flughafen Hamburg, Norderstedt Mitte, Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, 

Bad Bramstedt sowie jeder weitere Haltebahnhof bis Neumünster vorgesehen. Im Stre-

ckenabschnitt Bad Bramstedt – Neumünster entfällt bis auf Tagesrandlagen die Bedie-

nung durch die Linie A1.  

 

Das Bedienungsangebot des SPNV im Szenario Schnellbahn ist im Einzelnen in Abbil-

dung 6.1 dargestellt.  
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Abb. 6.1: Betriebsangebot des SPNV im Szenario Schnellbahn 
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6.2 Abschätzung der Nachfragewirkungen  

 

Als maßgebender Querschnitt für die Bemessung der erforderlichen Platzkapazitäten 

wurde der Streckenabschnitt Flughafen Hamburg – HH Ohlsdorf ausgewählt. Die dort zu 

erwartende Verkehrsnachfrage wurde gemäß Tabelle 6.1 abgeschätzt.  

 

Anzahl Personenfahrten je Werktag (Summe 
aus Richtung und Gegenrichtung) 

Nachfragesegment 
Norderstedt Mitte –  

Flughafen 
Flughafen –  
HH-Ohlsdorf  

Relation Kiel – Einzugsbereich der S1/S11 zwi-
schen Ohlsdorf und Barmbek 

500 500 

Verkehrsnachfrage Neumünster – Flughafen inkl. 
Umsteiger von den Zulaufstrecken 

500  

Verlagerungen von der A1 

15 % der Nachfrage von Ulzburg Süd in Richtung 
Quickborn 

 

500 

 

500 

Verlagerungen von der U1 

25 % der Ein-, Aus- und Umsteiger der U1 in 
Norderstedt Mitte 

 

3.300 

 

3.300 

Zwischensumme 4.800 4.300 

zzgl. 25 % Mehrverkehr 1.200 1.100 

zzgl. flughafenbezogener Mehrverkehr aus dem  
Streckenabschnitt Bad Bramstedt – Norderstedt 
Mitte 

200  

Relation Flughafen – HH Hbf 

Ein Drittel der Fahrgäste der Flughafen-S-Bahn 
 

 

4.100 

zzgl. Mehrverkehr (10 %) der Relation Flughafen 
– HH Hbf 

 40 

Gesamtsumme 6.100 9.900 

 
Tab. 6.1: Abschätzung der Verkehrsnachfrage für den MetroExpress auf dem Stre-

ckenabschnitt Flughafen – HH-Ohlsdorf  
 

Geht man von einem Spitzenstundenanteil von 15 % aus, ist auf dem Streckenabschnitt 

Flughafen – Norderstedt Mitte von einer Nachfrage von etwa 460 Personenfahrten je 
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Stunde und Richtung auszugehen. Bei einem Richtwert für den Sitzplatzausnutzungsgrad 

von 100 % und einem Angebot von 3 Zügen je Stunde und Richtung führt dies zu einer 

erforderlichen Fahrzeugkapazität von 150 Sitzplätzen.  

 

Damit ist der Einsatz eines S-Bahn-Kurzzuges vom Typ ET 474 mit 208 Sitzplätzen oder 

eines AKN-Zuges in Doppeltraktion mit 192 Sitzplätzen ausreichend. Damit bestehen 

keine Probleme hinsichtlich der Bahnsteiglängen im AKN-Bereich.  

 

Im Abschnitt Flughafen – Ohlsdorf entsteht unter den gleichen Kalkulationsannahmen wie 

beim Abschnitt Norderstedt Mitte – Flughafen ein Kapazitätsbedarf von etwa 250 Plätzen 

je Zug. Da sich die Belegung der Züge von Ohlsdorf in Richtung stadteinwärts noch er-

höhen dürfte, wird ab Flughafen Hamburg der Einsatz von S-Bahn-Fahrzeugen in Dop-

peltraktion bzw. AKN-Fahrzeugen in Vierfachtraktion zur Hauptverkehrszeit erforderlich. 

Dies bedeutet, dass an diesem Bahnhof die Möglichkeit zum Stärken und Schwächen 

vorgesehen werden muss.  

 

 

6.3 Fahrzeugeinsatz 

 

Beim Konzept Schnellbahn kann im Gegensatz zum Projektentwurf Schienenflieger auf 

bereits in Betrieb befindliche Fahrzeuge zurückgegriffen werden. Der Einsatz von  

S-Bahn-Fahrzeugen würde in der ersten Ausbaustufe die Gleichstromelektrifizierung des 

Abschnittes Flughafen – Kaltenkirchen und aufgrund der vorgesehenen Eingleisigkeit des 

Lückenschlusses Flughafen – Norderstedt eine Anhebung der Höchstgeschwindigkeit der 

S-Bahn-Fahrzeuge auf 120 km/h erfordern. Für eine ggf. anschließende zweite Ausbau-

stufe erscheint die Elektrifizierung des Streckenabschnittes Kaltenkirchen – Neumünster 

wirtschaftlich kaum darstellbar. Hinzu kommen noch Probleme bei der Einführung der 

Strecke Bad Bramstedt – Neumünster in den Bahnhof Neumünster (Inkompatibilität mit 

der Wechselstromelektrifizierung im Bahnhof Neumünster).  

 

Für die Durchbindung einer Express-Linie vom Flughafen bis nach Neumünster dürfte der 

Einsatz von Hybridfahrzeugen Diesel/Gleichstrom die günstigste Lösung sein. Bei der 

AKN ist ein Hybridfahrzeug mit Gleichstrom/Dieseltraktion seit Fahrplanwechsel 2004 auf 

der Linie A1 mit Durchbindung von HH-Eidelstedt nach Hamburg Hbf im Planeinsatz.  
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Theoretisch wäre auch der Einsatz von Hybridfahrzeugen Wechsel-/Gleichstrom denk-

bar. Dies würde aber eine Wechselstromelektrifizierung zumindest des Abschnittes Neu-

münster – Kaltenkirchen erfordern. Hier könnten dann Hybridfahrzeuge Gleich-/Wechsel-

strom auf Basis des ET 474 zum Einsatz kommen, die ab 2007 für die Bedienung der 

Strecke Neugraben – Stade vorgesehen sind.  

 

 

6.4 Investitionsbedarf 

 

Für eine erste Ausbaustufe ist nur die Investition für den Lückenschluss Norderstedt Mitte 

– Flughafen, den Bau einer ergänzenden Tunnelstation in Norderstedt Mitte und die 

Gleichstromelektrifizierung des Streckenabschnittes Flughafen – Kaltenkirchen beim 

Einsatz von S-Bahn-Fahrzeugen erforderlich (Investitionsbedarf 200 – 250 Mio €). Die 

Investitionen für die Elektrifizierung könnten beim Einsatz von Hybridfahrzeugen Gleich-

strom/Diesel eingespart werden. Empfehlungen über den zweckmäßigen Fahrzeugein-

satz können nur auf Basis detaillierter Wirtschaftlichkeitsrechnungen ausgesprochen 

werden.  

 

In Anbetracht der vergleichsweise geringen Einwohnerdichte und des vergleichsweise 

geringen Nachfragepotenzials nördlich von Kaltenkirchen erscheint fraglich, ob sich grö-

ßere Investitionen, die über diese Ausbaustufe hinausgehen, gesamtwirtschaftlich be-

gründen lassen. Die Überlegungen zum Konzept Schnellbahn sollten sich daher zu-

nächst auf die erste Ausbaustufe bis Kaltenkirchen konzentrieren.  

 

 

6.5 Fazit 

 

In Anbetracht der vorliegenden Schätzungen für den Mehrverkehr und den Investitions-

bedarf für eine erste Ausbaustufe erscheint eine vertiefende Konkretisierung des Konzep-

tes Schnellbahn mit der Zielsetzung eines Nachweises der gesamtwirtschaftlichen För-

derfähigkeit nicht aussichtslos. Hierzu wäre sowohl bei einer Förderung nach GVFG als 

auch nach BSchwAG eine entsprechende Nutzen-Kosten-Untersuchung durchzuführen.  

 

Das vorliegende Konzept Schnellbahn aus der LVS-Synopse sieht eine Verdichtung des 

Bedienungsangebotes auf dem Streckenabschnitt Ohlsdorf – Flughafen von 6 auf 9 Züge 
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je Stunde vor. Die zusätzlich angebotenen Platzkapazitäten dürften nach derzeitigem 

Kenntnisstand kaum vollständig ausgelastet werden. Weiterhin ist in die Überlegungen 

einzubeziehen, dass die Bestellerentgelte für die zusätzlichen Betriebsleistungen der S11 

nach dem Territorialprinzip teilweise auch von der Freien und Hansestadt Hamburg zu 

tragen wären. Da der Nutzen für Kunden mit Wohnsitz in Hamburg aus diesen zusätzli-

chen Betriebsleistungen als unterdurchschnittlich einzuschätzen ist, dürfte die Bereit-

schaft der FHH zur Kofinanzierung zumindest fraglich sein.  

 

Denkbar wäre auch ein schlankeres Betriebskonzept mit Verlängerung jedes zweiten 

Zuges der S1 nach Kaltenkirchen. Bei der S1 stehen aber in Folge des Flügelzugkonzep-

tes nur die Kapazitäten eines Kurzzuges zur Verfügung. Durch detailliertere Nachfrage-

prognosen wäre zu überprüfen, ob diese Kapazitäten bei einer Durchbindung nach Kal-

tenkirchen ausreichen. Da bei einem solchen verschlankten Konzept die Betriebsleistun-

gen auf dem Territorium der FHH nicht erhöht werden, entfällt auch das Risiko der erfor-

derlichen Kofinanzierung durch die FHH.  

 

 



 




















































