


„Im allgemeinen sind Modellbahnartikel ja recht solide gefer- 
tigt. Doch hin und wieder geht etwas kaputt, oder man benötigt 
ein Teil für einen Umbau": So begann vor zwei Jahren ein EJ- 
Beitrag über das Serviceangebot der Modellbahnhersteller. 
Praktisch alle versicherten, innerhalb von Ca. drei Wochen den 
gewünschten Artikel liefern zu können, auch an den Endkunden. 
Diese Information hatte viele Leser aufhorchen lassen, die es 
gewohnt waren, beim Händler monatelang auf irgendwelches 
Kleinzeug warten zu müssen. Grund war oft, dass der aus 
Bequemlichkeit mehrere Bestellungen zusammen kommen ließ, 
bevor er ein Brieflein in die Maschine hackte. 
Solange es für den Kunden kaum Beschaffungsaltemativen gab, 
konnten Händler sich das leisten - heute nicht mehr. Viele haben 
das auch erkannt und bieten mit einem eigenen Serviceangebot 
den oft billiger anbietenden Versendern erfolgreich Paroli. 
Doch nicht immer ist der Händler schuld an der Warterei. 4000 
von ihnen hat der unabhängige Brachen-Informationsdienst 
„markt intern" im November nach ihren Erfahrungen mit 
Reklamationen bei den Herstellerfirmen befragt. 
Überraschenderweise schnitt der Service der Zubehörfirmen 
deutlich besser ab als der der Fahrzeughersteller: Bei ihnen 
rangierte die Notenskala von 132 bis 3,06 (Schulnotensystem), 
wobei nur drei Anbieter im Dreier-Bereich lagen - und nicht 
einer der 15 bekam eine Drei-Minus! Anders die Fahrzeugprodu- 
Zenten: Nur acht von 18 bekamen für ihren Service vom Handel 
die Note Zwei zugedacht. Gleich sechs schnitten mit ,befriedi- 
gend'' ab, vier nur mit „ausreichend". 
Wer Händler und Endverbraucher gleichermaßen enttäuscht, der 
braucht sich aber über sinkenden Umsatz nicht zu beklagen. Den 
Weg in die Service-Zukunft zeigt Brawa, einer der Spitzenreiter 
der Umfrage von „markt intern": Im aktuellen Katalog werden 
Endverbraucher und Händler direkt aufgefordert, sich bei 
Problemen an die Reparatur- und Serviceabteilung der Firma zu 
wenden. Die Nummern für Telefon, Fax und Internet stehen 
gleich dabei. Ein Beispiel, das Schule machen sollte! 
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as &ld der Eisenbahn wird nicht nur von 
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und Industriegebiete. Ganz im Trend liegi auch der FatKiridweg auf 
aiter Trasse. Eine Entwicklung, die vor einem halben Jahrhundert 
ihren bescheidenen Anfang nahm und in unseren Tagen einem 
traurigen Höhepunkt erreicht. 
So faszinierend sich der Wandel auf alten Pfaden aydi gestalten mag, 
verdeutlicht er doch anschaulich den Verlust der fläehendeckeden . 
Bahn. Selbst die entlegenste Nebenbahn war einmal vom Leben 
erfüllt, der nächste Bahnbedienstete nicht weit, der dem Reisenden 
mit Rat und Tat zur Seite stand. Heute nennt man so etwas gern 
Service am Kunden. Nur wird dieser selbst in GrOßstadtbahnh6fem 
immer rarer. Der Servicegedanke hat sich Vielerorts auf die schnöde 
Automatenauskunft reduziert. Heute braucht es den so genannten 
Erlebnisbahnhof, für eine Nebenbahn mit landschafisspezinschen 
Merkmalen ist da kein Platz mehr. Fazit: Wer sich mit dem großstäd- 
tischen Bahnerlebnis zufrieden gibt, wird allenthalben trefflich * 
bedient. Wer das besondere (Pardon: ,,ultimative") Bahn-Erlebnis 
abseits der gro8en Routen sucht, hat mehr und mehr das Nachsehen. 0 

' 



I 

- .  3 

t 



Berliner Ringbahnzug, 
gebildet aus Abteilwagen 

und bespannt mit einer 
T 12, im Bahnhof Hoppe- 

garten (Mark) - Aufnahme - 
um 1910. Links vom Zug 
wurde 1950 eine S-Bahn- 

Station errichtet. 
Abb.! Postkarten-Repro/ 

Sammlung Rampp 
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Wo heute moderne S-Bahnen rollen, dampften zum Teil bereits vor 100 Jahren Vorortzüge im 
Abstand weniger Minuten. Die Eisenbahn entwickelte sich zum Massenverkehrsmittel im Bereich 
großer Städte - mit eigens dafür konstruierten Tenderlokomotiven und charakteristischen 
Waggons. Eine Fahrt in die Nahverkehrsgeschichte der großen Ballungszentren 

VON KONRAD KOSCI-IINSKI 
it dem Bau der Eisenbahnen verwandelte sich Deutschland von 
etwa 1840 bis 1870 zur Industrienation. Dabei revolutionierte M das neue Verkehrsmittel nicht nur den Waren- und Gütertrans- 

port über große Distanzen, es trieb auch die Verstädterung voran. 
Gedrängt von Not und Unsicherheit, suchten Millionen Menschen ihr 
Glück in den Fabriken - und das hieß: in der Stadt. 
Für Gewerbe und Industrie wurde es innerhalb der alten Stadtmauern 
bald zu eng, sie siedelten sich außerhaib an. Desgleichen bildeten sich 
um die Ortskeme herum Siedlungen für Arbeiter und Angestellte heraus. 
Der Eisenbahn fiel die Aufgabe zu, Arbeitsstätten und Wohnorte mitein- 
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ander zu verbinden. Ohne sie wäre das Zusam- 
menwachsen von Städten und Gemeinden zu 
Großstadtregionen nicht denkbar gewesen. 
Gewinnorientierte private Bahngesellschaften 
erkannten sehr früh, dass mit dem rasant wach- 
senden Verkehrsbedürfnis innerhalb dicht be- 
siedelter Gebiete Geld zu verdienen war. Be- 
reits die anfangs nur für den Personenverkehr 
bestimmte „Ludwigseisenbahn" Nürnberg- 
Fürth (1 835) wurde aus diesem Grund emchtet, 
sie warf entgegen der Skepsis des bayerischen 
Staates eine hohe Rendite ab. Auch die Stre- 

ckenBerlin-Potsdam( 1838), Frankfurt(Main)- 
Wiesbaden (1 839/40) und Deutz-Düsseldorf- 
Duisburg (1 845/46) verbanden zunächst nur 
dicht beieinander liegende Städte, ehe sie an- 
ders als die durch die Nürnberg-Fürther Stra- 
ßenbahn abgelöste „Ludwigseisenbahn" auch 
dem Fernverkehr dienten. 
Ganz oder überwiegend für den „Vorortver- 
kehr" im engeren Sinn bestimmte Strecken ent- 
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standen vor 1900 zuerst in den Großstadtregio- 
nen Hamburg, Berlin, Fra- (Main), Num- 
berg und München. Dort trafen bereits einige 
der für den heutigen S-Bahn-Verkehr gültigen 
Kriterien zu: dichte Zugfolge, dichte Stations- 
abstände und besondere Tarife; in Berlin gab es 
auch schon für den Massenverkehr konzipierte 
Bahnhöfe. 
Hervorgehoben seien hier nur jene Strecken, 
die die Keimzelle der späteren S-Bahnen in 
Hamburg und Berlin bildeten: 

die als erste Vorortbahn im Hamburger Raum 
anzusehende Strecke Altona-Blankenese (er- 
öffnet 1867, bis 1906 über die mit eigenem 
Gleispaar für Vorortzüge versehene Hambur- 
ger Verbindungsbahn nach Ohlsdorf erweitert) 

Besonders markant präsentierte sich zur 
Bolaeit der Vor0 


