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Abstract

Third-sector railways were founded in the 1980s, when the Japanese National Railways were unable to continue

services on little-used rural railway lines. Some of these lines were handed over to local and regional governments

who founded third-sector railways. This article looks into the operations of four third-sector railways, which are

operating in Ibaraki and Gifu prefectures.
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1. Einleitung

Drittsektorbahnen (45—t 7 ¥ —#kii dai-san sekuta
tetsudd) sind Eisenbahngesellschaften in Japan, die
gemeinsam von privaten und oOffentlichen Anteilseignern
getragen werden (siche dazu Mayer 2017a). In Teil 1 dieser
Artikelserie wurden bereits sechs Drittsektorbahnen
ausfiihrlich in Fallstudien behandelt (vgl. Mayer 2022), in
diesem Artikel folgen weitere vier Drittsektorbahnen; auch
hier wird gezeigt, was die Besonderheiten der einzelnen
Strecken sind und welche Chancen und Herausforderungen
bestehen. Alle hier untersuchten Bahnen wurden zwischen
September und November 2022 besucht, die Fahrplandaten
sind vom September 2023, weitere Daten wurden Tanikawa

2016 entnommen.

2. Kashima Rinkai Tetsudo

Die Kashima Rinkai Tetsudo (J 58L& Kashima
Rinkai Railway) besteht aus zwei Linien, einer
Personenverkehrsstrecke von Kashima-Soccer-Stadium
nach Mito (53 km) und einer Giiterverkehrsstrecke von
Kashima-Soccer-Stadium nach Okunoyahama (19,2 km) in
der Prafektur Ibaraki. Die Giiterverkehrsstrecke wurde 1970
erdffnet und bedient das Schwerindustriegebiet von
Kashima, die Personenverkehrsstrecke wurde 1985 erdffnet.
Beide Linien sind eingleisig und nicht elektrifiziert. Am
Bahnhof Kashima-Soccer-Stadium enden jedoch keine
Ziige, alle Personenfahrten werden ab/bis Kashima-Jingt
durchgefiihrt, so dass die effektive Linienldnge 56,2 km

betragt. Zwischen Kashima-Soccer-Stadium und Kashima-
Jingti wird die Kashima-Linie der JR mitbenutzt.

Die Kashima Rinkai Tetsudd ist eine relativ junge Bahn.
Der stidostlichste Zipfel der Priafektur Ibaraki mit den
Stadten Kashima, Kamisu und Itako war nie mit der
Eisenbahn erschlossen worden, erst durch den Bau des
Schwerindustriegebiets an der Kiiste von Kashima in den
1960er Jahren wurde eine Eisenbahnlinie der Staatsbahn
(die heutige Kashima-Linie der JR, er6ffnet 1970) und
unmittelbar daran anschliefend die Giiterverkehrsstrecke
der Kashima Rinkai Railway gebaut. Der Bau der
Personenverkehrsstrecke von Kashima-Soccer-Stadium
nach Mito begann 1971 als Linie der Staatsbahn JNR, wurde
jedoch kurz vor Er6ffnung 1985 an die Kashima Rinkai
Railway, eine der ersten Drittsektorbahnen Japans,
abgegeben.

Es verkehren nur Nahverkehrsziige, die an allen
Bahnhofen halten. Auf der Gesamtstrecke fahren 17 Ziige
pro Tag, hinzu kommen jedoch noch 16 Ziige zwischen Mito
und Oarai sowie drei Ziige zwischen Mito und Shin-Hokota,
so dass im Abschnitt Mito bis Oarai 36 Ziige pro Tag
verkehren. Das sind dann also meist zwei Ziige pro Stunde,
in der Hauptverkehrszeit sogar drei Ziige pro Stunde. Es
kommen ein- und zweiteilige Ziige zum Einsatz (Bild 1).

Die Linie ist sehr stark auf den Pendlerverkehr von und
nach Mito, Prafekturhauptstadt und grofte Stadt in Ibaraki,
ausgerichtet, sowie auf die Anbindung der Gemeinde Oarai.
Die Stadte Hokota und Kashima, die entlang des mittleren

und siidlichen Streckenteils liegen, werden von der Linie
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Bild 1: Zug der Kashima Rinkai Tetsudo in Oarai

nur teilweise erschlossen, was sich im Fahrtenangebot
widerspiegelt.

Die Gesamtstrecke zwischen Kashima-Jingt und Mito wird
in 1 Stunde 10 Minuten bis 1 Stunde 20 Minuten befahren, was
eine relativ hohe Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa
45 km/h bedeutet. (Da die Linie als Neubaustrecke der
1970er Jahre geplant wurde, hat sie keine Bahniiberginge
und ist vor allem auf dem noérdlichen Abschnitt fast
vollstindig aufgestdndert.) Dennoch hat die Linie seit den
1990er Jahren etwa ein Drittel ihrer Fahrgéste verloren. Fiir
die Zukunft scheint eine Konzentration auf den nordlichen
Streckenabschnitt denkbar, denn im siidlichen Abschnitt ist
das Gebiet nur diinn besiedelt (Bild 2), und die Anschliisse

zu JR in Kashima-Jingi sind nicht immer attraktiv. Hingegen

Bild 2: Zug der Kashima Rinkai Railway in KOyadai

Fahrplan ab Mito

6 03* 47* | 12 11 44* 18 02% 24 49*
7 14%* 41%* 13 11 45%* 19 12 32% 56*
8 04 33 56* | 14 10 51* 20 20 46*

9 18 54 15 34% 57 21 11 56*
10 | 19 48* 16 25% 22 | 41%*

11 | 11 44 17 06**30% | 23 23

* = bis Kashima-Jingt, ** = bis Shin-Hokota

ohne Angabe = bis Oarai

werden in Mito zahlreiche Anschliisse ans JR-Netz
angeboten. Touristisch spielt nur Oarai mit einem Strand

und Aquarium eine Rolle.

3. Hitachinaka Kaihin Tetsudo

Die Hitachinaka Kaihin Tetsudo (0725 72 20 i 858
Hitachinaka Seaside Railway) verlduft innerhalb der Stadt
Hitachinaka in der Prifektur Ibaraki von Katsuta nach
Ajigaura. Die Linie ist 14,3 km lang, eingleisig und nicht
elektrifiziert. Sie wurde zwischen 1913 und 1928 von der
privaten Minato Railway er6ffnet, die 1944 in der ebenfalls
privaten Verkehrsgesellschaft Ibaraki Kotsti aufging. Ibaraki
Kotst gab die Linie dann 2008 an die Stadt Hitachinaka und
die Préfektur Ibaraki ab, da sie nicht mehr kostendeckend
betrieben werden konnte. Die Hitachinaka Kaihin Tetsudo
ist damit ein sehr seltener Fall einer privaten Bahnstrecke,
die als Drittsektorbahn vor der Stilllegung gerettet werden
konnte (die anderen Strecken sind ehemalige Linien der
Staatsbahn JNR).

Heute ist die Hitachinaka Kaihin Tetsudd eine rein
innerstiadtische Eisenbahnlinie, die die drei relativ isoliert
liegenden Siedlungsbereiche Katsuta, Naka-Minato und
Hiraiso verbindet. (Katsuta und Naka-Minato schlossen sich
1994 zur Stadt Hitachinaka zusammen, Hiraiso wurde schon
1954 in Naka-Minato eingemeindet.) Zwischen diesen
Siedlungsschwerpunkten durchfdhrt sie auch lidndliche
Gebiete und wirkt daher eher wie eine ldndliche denn eine
Grofiteil des

Verkehrsaufkommens macht der Pendlerverkehr nach

stadtische Bahnlinie. Einen
Katsuta aus, wo auch Anschluss an JR-Ziige besteht.
Tagstiber sind generell zwei einteilige Ziige auf der
Strecke unterwegs (Bild 3), die sich in Naka-Minato
kreuzen. Die Gesamtstrecke wird in 28 Minuten befahren,
was bei einer sehr kurzen Wendezeit theoretisch einen
30-Minuten-Takt ermdglichen wiirde. Tatsdchlich wird
jedoch nicht im Takt gefahren, sondern etwa alle 40 bis 50

Minuten. In der Hauptverkehrszeit gibt es Verstirkerziige

Bild 3: Zug der Hitachinaka Kaihin Tetsudo in Tonoyama



Fallstudien zu Drittsektorbahnen in Japan (Teil 2)

Fahrplan ab Katsuta

5 30 11 17 17 09 43
6 04 53 12 04 40 |18 04* 29 50*
7 27 48%* 13 17 57 19 16 37
8 08 42 14 40 20 03 39
9 32 15 15 58 |21 16 51

10 | 08 43 16 19* 36 22 35
* = bis Naka-Minato, nicht Sa/So 23 22

zwischen Katsuta und Naka-Minato, so dass dann drei
Triebwagen bendtigt werden. Teilweise kommen zweiteilige
Ziige zum Einsatz.

Die Hitachinaka Kaihin Tetsudo ist eine der ganz wenigen
Drittsektorbahnen, die steigende Fahrgastzahlen
vorzuweisen hat: Seit der Ubernahme der Linie durch die
Drittsektorbahn konnten die Fahrgastzahlen um etwa ein
Viertel gesteigert werden (zu den anderen Bahnen mit
steigenden Fahrgastzahlen siehe Mayer 2017a:137; die
Hitachinaka Kaihin Tetsudo ist in der dortigen Aufstellung
nicht enthalten, da sie urspriinglich eine Privatbahn war).
Die Steigerung der Fahrgastzahlen wird vor allem mit einer
hoheren Wertschitzung der Bahn bei den Biirgern begriindet
(Yoshida/Watanabe 2020:71-72).

Eine weitere Maflnahme zur Steigerung der Fahrgastzahlen
war die Zusammenlegung von drei Grundschulen und zwei
Mittelschulen zu einer neuen Schule, wobei die Schulkinder
nun aufgrund der weiteren Wege zur Schule nicht mehr zu
FuB, sondern mit dem Zug zur Schule fahren. Wihrend in
Japan das Pendeln mit dem Zug zur Oberschule eher die
Regel als die Ausnahme ist, kommt es bei Grund- und
Mittelschulen nur sehr selten vor. Hintergrund ist, dass in
der ehemaligen Stadt Naka-Minato die Anzahl der Schiiler
stark zuriickgegangen ist und daher die o.g. fiinf Schulen
2021 zusammengelegt wurden. Die neue Schule liegt
zwischen den Siedlungsschwerpunkten Hiraiso und Naka-
Minato direkt an der Bahnlinie, wo auch eine neue Haltestelle
angelegt wurde. Ohne die Bahn wére die neue Schule nicht
so gebaut worden, so dass die seit 2008 in offentlicher
Hand befindliche Bahn hier einen wichtigen Teil zu
einem Stadtentwicklungsprojekt beigetragen hat (Taguchi/
Utsunomiya 2023).

Zu einem weiteren Stadtentwicklungsprojekt wird die
Bahn voraussichtlich im Jahr 2025 beitragen. Dann soll eine
Verldngerung der Linie von der heutigen Endstation Ajigaura
(Bild 4) nach Nordwesten zum Hitachi Seaside Park in
Betrieb genommen werden. Dieser Park hat etwa 2 Millionen
Besucher pro Jahr, und nach der Verlingerung der
Bahnstrecke sollen einige davon mit der Bahn anreisen
(Yoshida/Watanabe 2020:73). Die Verlingerung wird der

Bild 4: Zug der Hitachinaka Kaihin Tetsud0 in Ajigaura

Hitachinaka Kaihin Tetsudd ein neues Standbein im
Touristikgeschéft verschaffen und so die Abhingigkeit vom
Pendler- und Schiilerverkehr reduzieren.

Diese Verldngerung ist nicht nur fiir die Stadt Hitachinaka
bedeutend, sondern kann auch ein Signal an andere
Drittsektorbahnen senden, denn bisher hat noch keine
einzige Drittsektorbahn in Japan ihr Streckennetz erweitert
(Mayer 2017a:140). Dies ist bedauerlich, denn bei den
Drittsektorbahnen liegt die Verantwortung fiir Betrieb,
Unterhalt und Ausbau in der Region, bei den Préfekturen
und Gemeinden, die ihre Bahnen fiir Regionalentwicklung

o.4. nutzen konnten. Das geschieht nur sehr selten.

4. Akechi Tetsudo

Die Akechi Tetsudo (PA%F#kiE Akechi Railway)
verlauft von Ena (Anschluss zu JR) nach Akechi, beide in
der Stadt Ena (Prifektur Gifu) gelegen; auf wenigen
Kilometern wird der westlichste Teil der Stadt Nakatsugawa
durchfahren und mit zwei Bahnhofen bedient. Die Linie ist
25,1 km lang, eingleisig und nicht elektrifiziert. Sie wurde
1933/34 von der Staatsbahn erdffnet und 1985 als
Drittsektorbahn regionalisiert.

Die Akechi Tetsuddo wirkt, obwohl sie auf fast ihrer
ganzen Linge innerhalb der Stadt Ena liegt, in keiner Weise
als eine innerstadtische Bahn. Sie verlauft fast ausschliefSlich
durch ldndliche Gegend (Bild 5) mit Reisfeldern und
Waildern. Sie féhrt nicht besonders schnell, die Ziige
brauchen fiir die Gesamtstrecke 50 Minuten, was eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 30 km/h ergibt. Es
werden grundsétzlich zwei Ziige eingesetzt, die sich immer
im Bahnhof Iwamura kreuzen. Bei der Fahrzeit von 50
Minuten bietet sich als Angebot ein Stundentakt an, der
vereinzelt gefahren wird, aber leider gibt es auch Abstinde
von 70 bis 85 Minuten zwischen zwei Ziigen. Dies ist um so
bedauerlicher, als dass die Nahverkehrsziige von JR im
Bahnhof Ena weitgehend im 30-Minuten-Takt verkehren
und die Ziige der Akechi Tetsuddo auf diese Anschliisse
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Bild 5: Zug der Akechi Tetsudo bei Yamaoka

Fahrplan ab Ena

5 11 20 17 48

6 43 12 25 18 50

7 13 50 19

8 05 14 20 05

9 16 15 08 21 25

10 | 18 16 18 22

Expresszug (27) ,,Taisho Roman* mit Speisewagen (fihrt
nicht montags)

abgestimmt sein sollten. Leider ist das wegen des fehlenden
Taktverkehrs der Akechi Tetsudo nicht moglich (vgl. Mayer
2017b:39).

Die Akechi Tetsudo hat nicht nur im Pendlerverkehr nach
Ena (Innenstadt sowie Anschluss zu JR) eine
Verkehrsbedeutung, sondern auch im Ausflugsverkehr. In
der Ndhe des Bahnhofs Iwamura in der Mitte der Strecke
liegt die Burgruine Iwamura, die als eine der drei
bekanntesten japanischen Hohenburgen gilt (http://iwamura.
jp/info_lang pdf/iwamura_eng-3.pdf, abgerufen am 24.9.2023),
und an der Endstation Akechi liegt das ,,Nihon Taisho Mura‘
(japanisches Taishd-Dorf). Dieses ,,Dorf™ ist kein Dorf im
eigentlichen Sinn, sondern damit wird die Altstadt der
ehemaligen Gemeinde Akechi (2004 nach Ena eingemeindet)
bezeichnet. In Akechi stehen zahlreiche alte Gebdude, von
denen viele aus der Taisho-Zeit (1912 bis 1926) stammen, so
dass sich die Altstadt zur Touristenattraktion entwickelt hat.

Weiterhin bietet die Akechi Tetsudd einen regelméBigen
Ausflugsverkehr mit dem Expresszug ,,Taisho Roman* an,
dessen Namen auf die Romantik der Taishd-Zeit anspielt.
Dabei handelt es sich um einen Expresszug, der nur an
groferen Bahnhofen hélt und der einen Speisewagen hat
(Bilder 6 und 7). Als Speisewagen fungiert ein normaler
Triebwagen mit Langssitzen, in den Tische gestellt werden,
so dass man dort essen kann. Die Speisen miissen vorbestellt
werden, und je nach Bedarf werden ein oder zwei Triebwagen

als Speisewagen umgebaut. Der Umbau geht rasch, so dass

die Triebwagen in der Hauptverkehrszeit fiir den normalen
Bahnverkehr verwendet konnen.

Der ,,Taisho Roman“-Express besteht aus zwei oder drei
Triebwagen, von denen einer normalen Fahrgiésten ohne
Reservierung oder Zuschlag offensteht, und je nach Anzahl
der Buchungen werden ein oder zwei weitere Triebwagen
als reservierungspflichtige Speisewagen angekoppelt.

Ein weiterer Baustein der Tourismus-Strategie der Akechi
Tetsudo ist der Einsatz einer Dampflok. Die Lok C12 244
war zwischen 1940 und 1973 in Betrieb, u.a. auf der Akechi-
Linie, und wurde 1974 als Denkmal an der Akechi-
Grundschule aufgestellt. 2013 wurde die Aufarbeitung der
Lok begonnen, und seit 2016 fahrt sie innerhalb des
Bahnhofs Akechi an etwa sechs Tagen pro Jahr. Eine
Mitfahrt auf der Lok oder einem Waggon hinter der Lok ist
moglich. Die Lok ist zwar fahrfahig, wird jedoch von einem
Druckluftgenerator —angetriecben und fdhrt nur mit
Schrittgeschwindigkeit.

Fir die Zukunft ist geplant, die Lok wieder voll
betriebsfdhig aufzuarbeiten und auf der Strecke fahren zu
lassen, allerdings ist derzeit noch nicht absehbar, wann und
ob das durchfiihrbar ist. Mit der Er6ffnung des Bahnhofs
Nakatsugawa am Linear-Shinkansen ca. 2030 verspricht

sich die Region eine bessere Erreichbarkeit und damit eine

Bild 6: Dreiteiliger Express ,Taisho Roman® der Akechi
Tetsudd mit Speisewagen bei Noshi

Bild 7: Speisewagen des ,Taisho Roman“-Expresses
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Bild 8: Dampflok der Akechi Tetsudd im Bahnhof Akechi

hohere Anzahl an Touristen.

Fiir den téglichen Pendlerverkehr ist die Akechi Tetsudd
mit einem Angebot von nur 13 Ziigen pro Tag und niedrigen
Geschwindigkeiten wenig attraktiv, und bietet damit keine

ernsthafte Alternative zum privaten Pkw.

5. Nagaragawa Tetsudo

Die Nagaragawa Tetsudo (R JII#k#E Nagaragawa
Railway) verlduft in der Prifektur Gifu von Mino-Ota in
der Stadt Mino-Kamo durch die Gemeinden Tomika, Seki,
Mino und Gujo bis zum Endbahnhof Hokund. Die Linie ist
72,1 km lang, eingleisig und nicht elektrifiziert. Sie wurde
zwischen 1923 und 1934 von der Staatsbahn gebaut, aber
1986 als Drittsektorbahn von den JNR abgespalten und in
eine Drittsektorbahn tiberfiihrt.

Das Angebot auf dieser relativ langen Linie ist divers,
allerdings ist deutlich, dass der siidliche Teil der Strecke
wesentlich mehr Verkehr als der ndrdliche Teil hat. Am
stidlichen Teil liegen die Stddte Mino-Kamo, Seki und
Mino, wobei Mino-Kamo (Bahnhof Mino-Ota) als
Umsteigepunkt zu JR ebenfalls eine Bedeutung hat. Der
dichteste Verkehr wird zwischen Seki und Mino (Bahnhof
Mino-shi) mit 25 Fahrten pro Tag angeboten, der Abschnitt
zwischen Mino-Shirotori und Hokund sind es nur 9 Fahrten
pro Tag (Bild 9). Im Fahrplan ab Mino-Ota klaffen Liicken
von zeitweise mehr als 90 Minuten, wéhrend in der
Hauptverkehrszeit zwei Ziige pro Stunde angeboten werden.
Im Abschnitt zwischen Mino-Shirotori und Hokund (Bild
10) gibt es am Vormittag sogar eine Angebotsliicke von
mehr als drei Stunden. Eine Fahrt auf der Gesamtstrecke
dauert etwa zwei Stunden bis zwei Stunden und 15 Minuten.

Der dichteste Verkehr wird nicht am Bahnhof Mino-Ota
angeboten, sondern wie oben erwidhnt zwischen Seki und
Mino-shi. Das liegt daran, dass zwischen Seki und Mino
parallel zur Nagaragawa Tetsudo die Minomachi-Linie der

Meitetsu fuhr. Dieser Abschnitt der Minomachi-Linie wurde

1999 stillgelegt, und als Ersatz wurde das Angebot auf der
Nagaragawa Tetsudo ausgeweitet, ebenfalls wurden zwei
neue Bahnhofe angelegt.

Die Nagaragawa Tetsudo bedient im Wesentlichen den
Pendlerverkehr entlang des Tals des Nagara-Flusses.
Touristisch gibt es wenig Hohepunkte, wenngleich die Fahrt
durch das Tal landschaftlich schon ist und Ausfliigler mit
dem attraktiv ausgestatteten Touristenzug ,,Nagara“ ein
besonderes Bahnerlebnis geboten wird (Bild 11). Die Stadt
Gujo wird durchfahren, deren Stadtzentrum Gujo-Hachiman
touristisch attraktiv ist, jedoch liegt der Bahnhof mehr als
einen Kilometer von der Altstadt entfernt.

aul. |IN

WeORRIEL wm |

i

Bild 10: Zug der Nagaragawa Tetsudo in Hokuno

Fahrplan ab Mino-Ota

5 11 35++ 17 33++

6 26++ 54 12 54+ 18 02%* 25++
7 20% 47 13 19 05* 36+
8 12+ 14 27%* 20 34

9 04 56++ | 15 34 21 11+ 59

10 16 18* 46++ | 22 28

* = bis Yunohara-Onsen-guchi, ** = bis Gujo-Hachiman, +
= bis Mino-Shirotori, ++ = bis Hokuno

ohne Angabe = bis Mino-shi

Hinzu kommen einzelne Fahrten zwischen Seki und Mino-
shi (3/Tag) sowie Mino-Shirotori und Hokund (2/Tag)
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Bild 11: Inneneinrichtung des Touristenzugs ,Nagara“

Der siidliche Abschnitt der Nagaragawa Tetsudo fiihrt ab
Seki nach Siidosten zum Bahnhof Mino-Ota in Mino-Kamo,
nicht jedoch zur Prifekturhauptstadt Gifu, die siidwestlich
von Seki liegt. Die Minomachi-Linie der Meitetsu hatte
jahrzehntelang als UberlandstraBenbahn Seki und Gifu
direkt verbunden, jedoch wurde sie 2005 stillgelegt und
durch Busse ersetzt. Somit ist das Oberzentrum Gifu von der
Nagaragawa Tetsudd per Bahn nur mit einem Umweg und
Umstieg liber Mino-Ota zu erreichen.

Die Anbindung der Nagaragawa Tetsudo an die
Millionenstadt Nagoya ist ebenfalls unbefriedigend, da es
von Mino-Ota keine durchgehende Verbindung nach Nagoya
gibt (von zuschlagpflichtigen Expressziigen abgesehen).
Von Mino-Ota nach Nagoya muss man entweder iiber Gifu
fahren und dort umsteigen, oder in Unuma zu Meitetsu
umsteigen.

In der Hauptverkehrszeit bietet die Nagaragawa Tetsudo
ein relativ attraktives Angebot von zwei Ziigen pro Stunde,
jedoch ist die Anbindung ans Schienennetz wegen der
historisch bedingten Ausrichtung auf Mino-Ota nicht
befriedigend.

6. Fazit

Die hier vorgestellten vier Drittsektor-Bahnen zeigen
unterschiedliche Strategien zur Abwicklung des Verkehrs.
Die Kashima Rinkai Tetsudd und die Hitachinaka Kaihin
Tetsudd bieten mit bis zu drei Ziigen pro Stunde ein dichtes
Fahrtenangebot rund um die Stidte Mito und Hitachinaka
im Zentrum der Préfektur Ibaraki. Die Akechi Tetsudd und
die Nagaragawa Tetsudo hingegen befinden sich im
landlichen und wesentlich diinner besiedelten Raum in der
Priafektur Gifu und bieten daher ein wesentlich schlechteres
Fahrtenangebot.

Keine der hier vorgestellten Bahnen bietet einen

Taktverkehr an, auch wenn das Fahrtenangebot relativ dicht
ist, und auch wenn Anschlussbahnen einen Taktverkehr
haben. Bei der Hitachinaka Kaihin Tetsudo wire ein
Taktverkehr mit geringen Investitionen in die Infrastruktur
zur Beschleunigung der Ziige relativ einfach einzurichten.
Positiv hervorzuheben sind die touristischen Aktivitéiten der
Akechi Tetsudd, die den Riickgang der Fahrgastzahlen
etwas abfedern konnen, dennoch werden bei der Kashima
Rinkai Tetsudo, der Akechi Tetsudo und der Nagaragawa
Tetsudd auch in Zukunft die Fahrgastzahlen zuriickgehen
und vermutlich zu Stilllegungen oder Teil-Stilllegungen der
Strecken fiithren. Nur die Hitachinaka Kaihin Tetsudd sieht

positiv in die Zukunft.
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