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VERKEHRVerkehr Flughafenausbau 
in Kiel-Holtenau

Unseriöse Diskussion?

Als „unseriös“ be-
zeichnete der neue Vor-
sitzende der Bürgerver-
einigung gegen die 
Startbahnverlängerung 
Kiel-Holstenau e.V., Frank 
Schmidt, die auf aufge-
keimte Diskussion um 
den Flughafenausbau. In 
Holtenau gibt es mehre-
re Linienflüge für 
Geschäftsreisende und 
PolitikerInnen, die vom 
dänischen Lufthansa-
Partner „Cimber Air“ be-
dient werden. Diese 
erklärte im Mai, sie ge-
denke auch in Zukunft 
Propeller-Maschinen ein-
zusetzen und könnte auf 
einen Ausbau des Flug-
hafens verzichten.

Die Landesregierung reagierte dar-
auf relativ hilflos. Verkehrsminis-

ter Bernd Rohwer verwies darauf, dass für 
die Zukunft auch weitere Linien in skan-
dinavische Hauptstädte rund um die Ost-
see denkbar seien, zusätzlich zu den jet-
zigen innerdeutschen Zielen. Dazu Frank 
Schmidt: „Nicht nur Cimber-Air, sondern auch 
andere Fluggesellschaften bestätigen, dass Tur-
boprops bei Flugzeiten unter zwei Stunden 
bzw. bei Flugstrecken unter 1000 Kilometer 
im Vergleich zu Jets weitaus kostengüstiger 

und umweltfreundlicher sind. Sämtliche Flug-
ziele, die von Kiel-Holtenau derzeit angeflogen 
werden, befinden sich in diesem Bereich. Selbst 
die von Minister Rohwer visionär angedach-
ten Flugziele im Ostseeraum – für die al-
lerdings nicht einmal ansatzweise ein Bedarf 
zu erkennen ist – sind in einer Zeit von 
unter zwei Stunden zu erreichen.“ Die da-
raufhin vom CDU-Landtagsabgeordneten 
geäußerte Befürchtung, die Gegnerschaft 
zum Ausbau sei gleichbedeutend mit einem 
„Abschied von jeglicher Zukunftsfähigkeit“ be-
zeichnete die Bürgervereinigung als „hohle 
Phrase“.

Am 14. Juni legte der Kieler Ober-
bürgermeister Gansel den mit Spannung 
erwarteten Finanzierungsplan der Stadt 
Kiel vor, mit Spannung auch deshalb erwar-
tet, weil die Landeshauptstadt Kiel seit Jah-
ren nicht einmal mit notwendigen Repara-
turen von Schulen nachkommt. Während 
der Rat beim Grundsatzbeschluss von 17,7 
Millionen DM ausgegangen war, war nach 
der Vorlage des Landes (vgl. Gegenwind 
164, Seite 20) von 17,6 Millionen Euro, al-
so fast doppelt so viel, ausgegangen wor-
den. Dazu kämen noch Mehrwertsteuer 
und Betriebsdefizite.

Oberbürgermeister Gansel geht jetzt 
von 18,6 Millionen Euro als Anteil der 
Stadt Kiel aus. Dazu soll es jetzt mit dem 
Planfeststellungsverfahren sehr schnell ge-
hen, einerseits um mit dem Bau bereits in 
drei Jahren beginnen zu können, anderer-
seits will Gansel den Planungen der Nach-
bargemeinde Altenholz (Kreis Rendsburg-
Eckernförde) zuvorkommen, die ihrerseits 
auf dem in Auge gefassten Bauland eine 
Straße bauen will.

Durch die etwas sonderbare Auflistung 
der Kosten durch Gansel vermutet die 
Bürgervereinigung, bei ihm müsse es 
sich um ein „Finanzgenie“ handeln. Denn 
Ende letzten Jahren habe in den Kosten-
voranschlägen die Verlegung der Bundes-
straße 503, der jetzt der Startbahn-
verlängerung im Wege liegt, noch 50 Mil-
lionen DM gekostet. Inzwischen hat das 
Bundesverkehrsministerium bekannt ge-
geben, dass diese Verlegung keinesfalls 
aus Bundesmitteln bezahlt werden wird. 
Damit – immerhin ein geringer Bundeszu-
schuss eingerechnet – das Gesamtergebnis 
einigermaßen hinkommt, gibt Gansel die 
Kosten der Verlegung der Bundesstraße 
jetzt mit 16,9 Millionen Euro (also 33 Mil-
lionen DM) an. Warum dies plötzlich 17 
Millionen DM billiger geworden ist, verrät 
er nicht.

Weitere Kosten wurden weggedrückt, 
indem sie der Flughafengesellschaft zuge-
schoben wurden, an denen die Stadt mit 
45 und das Land mit 55 Prozent beteiligt 
sind. Das aber, so lautet auch die Prognose 
der Grünen, wird das Land bemerken. Die-
ses nämlich hatte seinen Finanzierungs-
anteil nach oben hin begrenzt, mögliche 
Teuerungen und unvorhergesehene Kos-
ten müsste, so das Land, die Stadt Kiel 
tragen. Diese schiebt jetzt einen Teil der 
Kosten dem Flughafen selbst zu, der da-
durch sein Defizit vergrößert, und dass 
soll dann zu über der Hälfte das Land tra-
gen. Taschenspielertricks.

Die Bürgervereinigung hat jetzt nicht 
nur angekündigt, dass unabhängige Fach-
leute mit der Prüfung des Finanzierungs-
konzeptes beauftragt werden. Sie wagt 
auch die Prognose, dass sich mit dem Aus-
bauprojekt demnächst der Bund der Steu-
erzahler, der Rechnungshof oder sogar die 
Justiz beschäftigen werden.

Reinhard Pohl

Die Bürgervereinigung im Internet: 
www.startbahn-kiel.de
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VERKEHRVerkehrDie Flughafenbahn nach 
Hamburg-Fuhlsbüttel nützt 
nicht nur Fluggästen

Ab durch die Mitte

Schleswig-Hol-
stein ist ein Reise-
land. Viele Menschen 
kommen gerne her, 
und auch wir wollen 
manchmal woanders 
hin. Wer dann fliegen 
muss, quält sich mit 
dem Auto durch den 
Stau auf der A7 nach 
Hamburg-Fuhlsbüt-
tel. Der Linienbus 
(Kielius) fährt nur ab 
Kiel und Neumünster 
und sehr langsam. Er 
steht ja in demselben 
Stau.

Mit der Bahn sieht es nicht viel bes-
ser aus. Die Regionalexpresszüge 

(RE) Kiel - Hamburg fahren weiträumig am 
Flughafen vorbei über den Umweg und 
Engpass Elmshorn. Die Eisenbahn Altona-
Kaltenkirchen-Neumünster (AKN) verläuft 
zwar direkter nach Hamburg, ist aber viel 
zu langsam.

Deshalb hatte das Land Schleswig-Hol-
stein bereits 1990 eine Schienenverbin-
dung Schleswig-Holstein - Hamburg-Flug-
hafen untersuchen lassen (DEC, 1990).

Ergebnis: Die Fahrzeit Kiel - Hamburg-
Flughafen kann auf der AKN-Trasse auf 49 
Minuten reduziert werden. Dazu wären In-
vestitionen von rund 100 Millionen Euro 
(Stand 1990) notwendig, aber schon allei-
ne die Nachfragewirkungen der Fluggäste 
führen zu einem positiven Nutzen-Kosten-
Verhältnis.

Letztes Jahr kam vor dem Hintergrund 
der Diskussion um den Flughafenausbau 
in Kiel-Holtenau ein weiteres Gutachten 
der Landesweiten Verkehrsservice Gesell-
schaft (LVS) hinzu (ITP, 2001). Da sollte 
das Ergebnis auf einmal ganz anders aus-
sehen: Die Flughafenbahn sei als Alterna-
tive mit 70 Minuten Fahrzeit viel zu lang-
sam, nicht in den Integralen Taktfahrplan 
(ITF) integrierbar und ökonomisch, ja so-
gar ökologisch schlechter als die beste-
hende Busverbindung. Nur 27 Fahrgäste 
säßen durchschnittlich in einem Zug und 
würden rund 10 Millionen Euro/Jahr kos-
ten.

Der Fahrgastverband Pro Bahn hat die 
Gutachten analysiert. Ergebnis: Viele Hoch-
rechnungen für Kosten oder die Wahl der 
Fahrzeuge bzw. die für notwendig angese-
henen teuren Bauten des LVS-Gutachtens 
(ITP, 2001) sind fragwürdig. Viel schlim-
mer wirkten sich die Grundvoraussetzun-
gen aus. Der Flughafenexpress wurde wie 
ein Fremdkörper im Bahnsystem behan-
delt. Er musste jeden Bummelzug vorlas-

sen und sollte nur von Fluggästen be-
nutzt werden. Damit wird gegen zwei 
Grundprinzipien des ÖPNV – Vernetzung 
mehrerer Linien und Nutzung durch alle 
Fahrgäste – verstoßen. So kam es zu lan-
gen Fahrzeiten und wenig Nutzern.

Sogar die Gutachter selbst erklären die 
gemachten Studien für unvollständig. Ver-
mutlich ist die Ursache eher bei der Aufga-
benstellung zu suchen als bei den Gutach-
tern.
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VERKEHRVerkehr

Der Flugzug

Das Pro-Bahn-Konzept Der Flugzug 
(PBK, 2002) entwickelt daher einen 

Fahrplan, in dem Kiel und Neumünster in 
rund 50 bzw. rund 30 Minuten mit dem 
Flughafen Hamburg verbunden werden. 
Doch der eigentliche Trick liegt in der Er-
kenntnis, dass Schleswig-Holstein weder 
in Neumünster noch in Kiel zu Ende ist 
und dass der Flughafen Fuhlsbüttel nicht 
das Einzige ist, was Hamburg zu bieten 
hat.

Neumünster ist der zentrale Knoten, an 
dem fast alle Linien des Landes zusam-
menlaufen, und von Kiel geht es weiter 
nach Eckernförde, Schönberg, Ostholstein 
und Plön. Das Pro-Bahn-Konzept beweist 
anhand konkreter Fahrplanmodelle, dass 
eine Integration des Flugzuges in den ITF 
sehr wohl möglich ist und somit weit mehr 
Fahrgastpotential zur Verfügung steht als 
von ITP (1999) berücksichtigt.

Quasi nebenbei würden mit Norder-
stedt, Ulzburg, Kaltenkirchen und Bad 
Bramstedt rund 100.000 Schleswig-Hol-
steiner erstmals durch schnelle Regional-
expresszüge mit Hamburg und über den 
Taktknoten Neumünster mit Schleswig-
Holstein verbunden werden. Auch diese 
Fahrgäste wurden von der LVS im Gutach-
ten (ITP, 2001) vernachlässigt.

„Hinter“ dem Flughafen Fuhlsbüttel gibt 
es mehrere dichtbevölkerte Stadtteile wie 
Langenhorn und Barmbek, in denen wie-
derum interessante Ziele für Geschäfts-

reisende (z. B. 
City Nord) wie 
auch für Er-
h o l u n g s s u -
chende (z. B. 
die Alster) lie-

gen. Aber auch die Gegen-
richtung ist interessant. Al-
lein in den Bezirken Wands-
bek und Hamburg-Nord 
wohnen rund 680.000 
Menschen, die schneller in Schleswig-Hol-
stein (z. B. den Stränden Kiels oder Nord-
frieslands) ankommen wollen.

Pro Bahn hat daher aufgezeigt, wie der 
Flughafenzug aus Kiel über den Flughafen 
hinaus auf bestehenden Trassen bis in die 
Mitte Hamburgs zum Hauptbahnhof fah-
ren kann. Die möglichen Stationen (bei-
spielsweise in Ohlsdorf, Barmbek und Has-
selbrook) erhöhen das Fahrgastpotential 
auf ein Vielfaches von dem, was die Gutach-
ter bisher (auftragsgemäß) berücksichtigen 
(durften).

Die Fahrzeit eines solchen Zuges – Kiel 
- Neumünster - Ulzburg - Norderstedt - 
Flughafen - Ohlsdorf - Barmbek - Hamburg-
Hauptbahnhof – läge bei entsprechenden 
Ausbau bei rund 70 Minuten. Dieses je-
doch ist die Fahrzeit der ohnehin ver-
kehrenden Regionalexpresszüge (RE) Kiel 
- Hamburg heute noch über das Nadelöhr 
Elmshorn. Damit wird es nun interessant, 
die RE Kiel - Hamburg auf dem Weg über 
Ulzburg und Flughafen ohne Umweg über 
den Engpass Elmshorn zu führen. 

Damit stünden die Berechnungen zu 
den Betriebs- und Investitionskosten auf 
einer neuen Grundlage. Statt zusätzlicher 
Betriebskosten würden sogar welche ein-
gespart, da die Strecke kürzer würde. 
Neue Fahrzeuge entfallen als Kostenfak-

tor, da sie im Rahmen des ITF ohnehin an-
geschafft werden müssen, und der Bau ei-
nes dritten Gleises (175 Millionen Euro, 
Schätzung LVS, 2002) zwischen Elmshorn 
und Pinneberg dürfte auch um einiges bil-
liger werden.

Fazit des 
Pro-Bahn-Konzeptes 
und Forderungen

Investitionskosten werden durch Ein-
sparungen an anderen Stellen kom-

pensiert. Der Betrieb würde billiger und 
die Einnahmen durch viel mehr Fahrgäste 
massiv gesteigert. Alle Schleswig-Holstei-
ner und Hamburger, Geschäftsleute wie 
auch Pendler und  Touristen würden profi-
tieren. Sogar, wenn sie den Zug selbst ge-
rade nicht nutzen. Sei es, dass mit ande-
ren Zügen besser zum Hamburger Haupt-
bahnhof kommen (z. B. Tornesch und 
Glückstadt) oder sei es nur, weil die A 7 
durch die attraktive Bahn massiv entlastet 
wurde. Der volkswirtschaftliche Nutzen 
dürfte die Kosten bei weitem überragen 
und somit die Steuerzahler entlasten.

Pro Bahn fordert daher die Verantwort-
lichen auf, das Konzept des Flugzuges mit 
in den Landesweiten Nahverkehrsplan auf-
zunehmen und zum Bundesverkehrswege-
plan anzumelden. Pro Bahn ist gerne bei 
der Erarbeitung der Kriterien behilflich.

Holger Busche
Pro Bahn Schleswig-Holstein
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