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Titelbild: Eine Endstation fur die neuen Triebwagen der HLB, die seit Fahrplanwechsel auf
Main-Weser-Bahn und Dillstrecke fahren, ist auch Marburg. Die Zlge von Frankfurt werden in
Gief3en geflligelt. Fahrgaste treffen in Marburg auf eine riesige Baustelle, denn seit einigen Mo-
naten hat der seit Jahrzehnten geplante Umbau des Bahnhofsgebéudes und der Bahnsteige end-
lich begonnen, wie an den Baufahrzeugen links im Bild unschwer zu erkennenist.  (Foto: wh)
Ruckseite: Was Fotografen angesichts vielfaltiger Motive freut, ist fir Anwohner nicht immer
ein Genul3. Das Rheintal ist dicht mit Personen- und Guterziigen belegt. Ein Larmkongress in
Boppard soll helfen, die mit dem Verkehr einhergehenden Probleme einzuddmmen.  (Foto: hk)
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Nordhessen

Obervelmar: Spatenstich fur
drittes Gleisder Regiotram
Neue Station Ahnatal-Casselbreite mit zwei Gleisen geplant

Die Regiotram-Linien Kassel-Hof-
geismar (RT3) und Kassel-Wolfhagen
(RT4) sind stérker besetzt als andere RT-
Linien. Beide genannten RT-Linien ver-
zweigen sich im Bahnhof Obervellmar,
der nur zwei Gleise hat und auch von
Glterzigen und IC-Zigen durchfahren
wird. Um den RT-Triebwagen auf den 6
Stationen bis in die Kasseler Innenstadt
einen 30- bzw. 15-Minutentakt zu ermog-
lichen, bendtigt Obervellmar ein drittes
Gleis. Der Spatenstich herfir erfolgte am
16. November 2010 durch den Landrat
des Landkreises Kassel Uwe Schmidt,
NVV -Geschéftsfihrer Wolfgang Dippel,
Marco Rasbieler von DB Netz und die
BlUrgermeister von Ahnatal und Vellmar.

22 3 Millionen Euro

werden in das Gesamtprojekt inves-
tiert. Hierin sind hohe Zuschiisse des Bun-
des und des Landes enthalten. Der NVV
Ubernimmt die darin enthatenen Pla
nungskosten von 4,5 Mio Euro. Allein 12
Mio Euro der Gesamtsumme entfallen auf
die Baustelle Obervellmar. Eine 4,5 km
lange L & mschutzwand soll die Anwoh-
ner vor dem Krach der Glterziige schit-
zen. Im Schnitt rollen 50 Ziige in einer
Nacht durch den Bahnhof. Auch der fir
behinderte und dtere Menschen schwieri-
ge Zugang (Treppe) am Bahnsteig Rich-
tung Kassel soll mit einem Aufzug verse-
hen werden. Der Landrat und der NVV-
Geschéftsfuhrer betonten, dass vernunf-

tige Mobilitdt im l&ndlichen Raum ermdg-
licht werden muss, damit die Menschen in
ihrer Heimat bleiben. Velmars Burger-
meister Dirk Stochla hofft, dass mit dem
Taktverkehr die Station am Herkules-Ein-
kaufszentrum attraktiver wird. In der Tat
haben nur wenige RT-Stationen Einkaufs-
mérkte in der Ndhe. Auch von Kassdl-
Jungfernkopf kénnte Vellmars Einkaufs-
markt profitieren.

Obervellmar mit dre| Glelsen in der S-
mulation des NVV.

Leider geht der Umbau nicht ohne
Schienenersatzverkehr (Busse). Dies soll
moglichst nur in den Sommerferien 2011
geschehen. Voraussichtlich zum Fahr-
planwechsel im Dezember 2011 ist die
Inbetriebnahme der neuen RT-Station in
Ahnatal-Casselbreite vorgesehen. Diese
Station erhélt zwei Aul3enbahnsteige.

2011 werden in Obervellmar und in
Ahnatal Larmschutzwénde errichtet so-
wie der neue Vellmarer Mittelbahnsteig
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mit Aufzug. 2012 werden im Bahnhof
Obervellmar die neuen Weichen einge-
baut und somit das 3. Gleis an die Stre-
cke angeschlossen und signaltechnisch
eingebunden. Das neue Gleis wird aus-
schliefdlich as Dieselstrecke gebaut —

Nordhessen

ebenso wie der Rest der Kurhessenbahn-
Strecke Richtung Korbach. Die Verant-
wortlichen rechnen damit, dass spétes-
tens zum Fahrplanwechsel im Dezember
2012 Obervellmar und Casselbreite
fertiggestellt sind. (hh)

Neue Her kuleshahn in Kassa?

KV G: Schienen auf alter Trasse moglich — Forderung ungewiss

In friheren Fahrgastzeitungen wurde
bereits Uber die Neue Herkulesbahn be-
richtet. Es handelt sich um eine Verlan-
gerung der Stral3enbahnlinie 3 von der
jetzigen Endhaltestelle Druseltal durch
das obere Druseltal im Wilhelmshoher
Bergpark bis zum Uber 500 m hoch gele-
genen Herkulesgebdude. Hierfir kampft
seit 8 Jahren der FOrderverein Neue Her-
kulesbahn. Die ate Herkulesbahn
(Schmal spur) wurde 1966 stillgel egt.

Bereits Ende Oktober 2010 berichtete
der Extra Tip, dass 2/3 der Leser Sym-
pathie fUr das neue Projekt zeigen. Nun
teilte die Hessische Allgemeine am
6.11.2010 mit, dass die Kasseler Ver-
kehrsgesellschaft (KVG) nach einem
Auftrag der Stadtverordneten eine Studie
vorgelegt habe: Eine neue Herkulesbahn
ist technisch machbar. Sie wirde von
deutlich mehr Fahrgasten genutzt als der
jetzige Linienbus und wirde 13,4 Mio
Euro kosten. Zum Vergleich: Beim LU-
ckenschluss Frankenberg—Korbach ist
von 14 Mio Euro die Rede.

Auf der aten Trasse kdnnten wieder
Schienen verlegt werden. Die wirden ab
der heutigen Endhaltestelle einspurig
links neben der Druseltalstral3e verlaufen,
oberhalb der Gaststétte Neu Holland die

Fahrbahn kreuzen und durch den Wald
zum Herkules fihren. Bel einer Ortsbe-
gehung habe man mit Vertretern von
Hessen-Forst, der Museumslandschaft
Hessen Kassel (MHK) und Kassel Mar-
keting gesprochen, sagt KVG-Vorstand
Dr. Thorsten Ebert. Bedenken gegen die
Streckenfiihrung gebe es nicht.

175 000 Fahrgaste

Eine Bahnverbindung vom Fernbahn-
hof Kassel-Wilhelmshdhe bis zum Her-
kules (Beginn der Wasserspiele) wirde
nach den Berechnungen der KVG von
175 000 Menschen pro Jahr genutzt.
Heute kommen nur 6 % der Herkulesbe-
sucher (25 000) mit dem Linienbus. Die
KVG hat die Investitionskosten fir die
Schienenverbindung und die Betriebsko-
sten grob berechnet. Sollte das Projekt
vom Land gefordert werden, kdme auf
die Stadt Kassel ein jahrlicher Zuschuss-
bedarf von 400 000 Euro zu. Ohne For-
derung wéaren es 1,1 Mio Euro.

Die Grinen im Stadtparlament schla-
gen eine Bewirtschaftung der jetzt kosten-
losen Parkpldtze am Herkules vor. Hier-
durch konnten mehr Benutzer flr die
Bahn gewonnen werden. Der Fraktions-
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chef Gernot R6nz lenkte den Blick darauf,
dass das Prédikat ,Bad“ fur Wilhems-
hohe durch mehr Autoverkehr gefahrdet
werden konnte, ebenso die Anerkennung
des Bergparks als Weltkulturerbe.

Auch Michael Schwab, der Vorsit-
zende vom Forderverein Neue Herkules-
bahn, weist darauf hin, dass die Bahn den
Kurbezirk und den Naturpark Habichts-
wald von Larm und Abgasen entlaste.
Die Bahn in reizvoller Landschaft liefl3e
sich hervorragend vermarkten und wurde
mit hoheren Fahrgastzahlen den Zu-
schussbedarf reduzieren.

Eine Leserbriefschreiberin bringt in-
teressante Zahlen: Die Herkulessanierung
kostet fast 30 Mio, die Lowenburg Uber
28 Mio, das Besucherzentrum am Herku-
les 3,5 Mio. Dann darf uns eine umwelt-
freundliche Stral3enbahn in den Bergpark
13,4 Mio wert sein.

Allerdings haben Vertreter anderer
Parteien z. T. Bedenken wegen der hohen
Kosten und mangelnder Forderfahigkeit.

Welche Fordertopfe ?

Der Leiter der MHK, Prof. Bernd K-
ster, weist darauf hin, dass Welterbe und
Herkulesbahn in keinem Widerspruch zu-
einander stehen. Ein moglichst attraktiver
Nahverkehr zu den Sehenswirdigkeiten
in Bad Wilhelmshdhe sei ganz in seinem
Sinne. Kuster ist fest davon Uberzeugt,
dass der Bergpark mit seinen Wasserkiin-
sten hervorragende Chancen hat, im Jahr
2013 in die Liste der Welterbestétten auf-
genommen zu werden. Nach Ansicht des
Hessischen Wirtschaftsministeriums und
des Hessischen Landesamtes fir Straf3en-
bau sollten die politisch Verantwortli-
chen der Stadt Kassel priifen, ob andere
Fordermdglichkeiten als das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz zur Verfi-

gung stehen, um eine neue Herkulesbahn
realisieren zu konnen. Aus Sicht von Mi-
nisterium und Landesamt handelt es sich
um kein klassisches Tramprojekt, da es
nicht um die Erschlief3ung von typischen
Wohn-/Gewerbegebieten geht, sondern
um eine fur den Freizeitverkehr und tou-
ristische Zwecke gedachte Anbindung.
Unter http://www.neue-herkulesbahn.de
sind Berichterstattung und Reaktionen
dokumentiert.

Stadte Linz und Wirzburg alsVorbild

Auf der 0. g. Homepage findet man
auch den aktuellen Flyer der Postling-
bergbahn in Linz (Donau), einer ver-
gleichbaren  Stral3enbahn-Direktverbin-
dung von der Innenstadt zum Hausberg
der Linzer. Die Postlingbergbahn beein-
druckt seit mehr as 110 Jahren Gaste aus
aller Welt mit ihrer aulRergewohnlichen
und idyllischen Streckenfuhrung. Die
Kulturhauptstadt Europas 2009 hat mit
35 Mio Euro die Bahn umfangreich sa-
niert und neue Fahrzeuge angeschafft.
Mehr as 500.000 Menschen fahren mit
thr jahrlich auf den Postlingberg. Im Ge-
gensatz zu Kassel fiel die beliebte Stra-
fenbahn nicht dem Zeitgeist der 60er
Jahre zum Opfer.

Die Stadt Linz erkennt das touristi-
sche Potenzial dieses attraktiven Aus
flugszieles, setzt konsequent auf dessen
umweltfreundliche Erschliefl3ung und ver-
marktet das Verkehrsmittel entsprechend
offensiv. Kassel als kinftige UNESCO-
Welterbestétte sollte sich ein Beispiel an
Linz nehmen. Dann Kklappt es auch bei
der Fahrt in den Bergpark Wilhelmshthe
mit dem Umsteigen auf den OPNV.

Auch auf das Beispiel Wirzburg
macht der Forderverein aufmerksam.
Wirzburg kann eine neue Stral3enbahn
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entlang der Residenz bauen, ohne deren
Status als Weltkulturerbe in Gefahr zu
bringen. Dies hat das Welterbekomitee
der UNESCO kurzlich in Brasilia be-
schlossen. Es hat sich fur Wirzburg aus-
gezahlt, dass man die UNESCO frihzei-
tig in die Planungen einbezogen hat.

Mit der Modernisierung der Postlingberg-
bahn ging eine technisch einzigarte Be-
tricbsweise unwiederbringlich verloren.

Nordhessen

Dafir verkehren die Bahnen nun direkt
vom Linzer Hauptplatz auf den Postling-
berg und erhdhen so die Attraktivitat fir
Besucher und Anwohner. (Foto: hk)

Im Kirnitzschtal bel Bad Schandau
(Nationalpark S&chsische Schweiz) fahrt
eine Stral3enbahn durch kein Siedlungs-
gebiet zum Lichtenhainer Wasserfall —
meistens im 30-Minuten-Takt.

Der FoOrderverein gibt in seiner
Homepage  http://www.neue-herkules-
bahn.de/wirtschaftlichkeit.nhtm sachliche
und informative Stellungnahmen zu Ko-
sten und Nutzen von Investititionspro-
jekten des OPNV. Das Online-Angebot
des Fordervereins wurde bis Mitte No-
vember 2010 von mehr als 30 000 Inte-
ressenten angeklickt. (hh)

Mitte-Deutschland-Verbindung: Vie Licht
und wenig Schatten zum Fahr planwechsel

Pressemitteilung von PRO BAHN Hochstift-Paderborn

"Soviel Nahverkehr wie noch nie"
bietet der neue, ab 12. Dezember 2010
geltende Fahrplan den heimischen Bahn-
reisenden. Zumindest denen, die es in
Richtung Westen zieht. Denn zusétzlich
zu den halbstindlich verkehrenden Re-
gionalbahnen setzen die Verkehrsverbln-
de einen neuen Regionalexpress Namens
"RE1" ein, der Paderborn mit Aachen
Uber Dusseldorf und Koln im Zweistun-
dentakt verbinden wird. Positiv bemerk-
bar machen wird sich vor allem, dass die
Zige auch am Wochenende verkehren.

"Dadurch wird das Fulballfangedrange
deutlich entzerrt" ist sich PRO BAHN-
Sprecher Michael Hecker gewiss und
hofft, dass sich damit abgewanderte
Fahrgéste zurlickgewinnen lassen. Viele
Reisende meiden bisher die Regional bah-
nen an den Wochenenden, um der "drit-
ten Halbzeit" in den Bahnen aus dem
Wege zu gehen. Der Fahrgastverband ist
zudem gespannt, inwieweit der neue
durch ganz Nordrhein-Westfalen ge-
fUhrte Expresszug Verspatungen auf sei-
ner langen Reise mit nach Paderborn
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schleppen wird. Unglucklich ist, dass der
letzte durchgehende Zug aus dem Ruhr-
gebiet schon um 20.25 Uhr, eine halbe
Stunde friher a's bisher, in Paderborn an-
kommt.

Uber den verbliebenen und abermals
ausgedinnten Fernverkehr verliert PRO
BAHN kaum noch Worte. Und das, ob-
wohl die neuen Ziele des Restverkehrs
durchaus Gefalen finden: Zweima am
Tag Uber Leipzig nach Dresden und ein-
mal nach Milnchen. Letzterer wird die
bayerische Metropole in viereinviertel
Stunden mit der Paderstadt verbinden
und schlieft an die bis 1988 bestandene
ate Tradition eines durchgehenden D-
Zuges nach Munchen an. Erganzt wird
der spérliche Fernverkehr lediglich um
einen Intercity an Freitagen und Sonnta-
gen um 13.49 Uhr mit den Zielen Berlin
bzw. Leipzig. Auch wenn die Licken
Richtung Osten durch zusétzliche Nah-
verkehrsziige abgemildert werden, en
Problem bleibt die Erreichbarkeit des
Fernbahnhofs in Kassel. Bei vielen Ver-
bindungen muss in Warburg umgestiegen
werden. Die Eurobahn wird in Eigenregie
einen werktaglichen Regionalexpress
frih morgens von Dortmund nach Kassel
und Abends zuriick verkehren lassen,
was beim Fahrgastverband |obenswerten
Anklang findet. Mit Abfahrt um 5.50 Uhr
ab Paderborn wird die frihe Erreichbar-
keit Siddeutschlands und des Frankfurter
Raums Uber Kassel wieder hergestellt.
Neu ist eine tagliche "Spétfahrt" um 21
Uhr ab Kasse-Wilhelmshdhe in Rich-
tung Paderborn. "Zumindest schon mal
deutlich nach der Tagesschau" resimiert
Hecker gegentiber dem heute bereits vor
acht Uhr abfahrenden Zug. Vortell: Der
neue Zug wird von Paderborn aus tber
Salzkotten, Geseke, Lippstadt nach Dort-
mund weitergefuhrt. Dagegen verlieren

alle kleineren Stationen ihre bisher in
dieser Zeitlage fahrende Regionalbahn
nach Hamm. Damit entsteht fur Orte wie
Scharmede, Ehring- und Dedinghausen
eine neue zweisttindige Fahrplanllicke bis
nach 23 Uhr.

Geklrzt wird ab Dezember der Wo-
chenend-Zugverkehr in Richtung War-
burg. Die Zige der Regionalbahnlinie
RB89 werden ab dem 12. Dezember
2010 nur noch ale zwei Stunden zwi-
schen Paderborn und Warburg verkehren.

Fazit von Pro Bahn Hochstift Pader-
born: Fur Reisende mit Zielen im Westen
(Ruhrgebiet, Rheinland) naht ein attrakti-
ver Fahrplan. In Richtung Kassel sieht es
anders aus, hier werden nur einige ent-
standene L ticken nach Wegfall des Fern-
verkehrs geflickt. Zur Erinnerung: 1992
gab es mit dem Interregio — dem viele
Fahrgéste immer noch nachtrauern — ab
Paderborn attraktive Fernverkehrsverbin-
dungen. Zweistiindlich in Richtung Kas-
sel von 5.54 Uhr bis 20.54 Uhr. Danach
folgten um 22.34 Uhr und um 1.34 Uhr
noch erganzende Schnellziige. Der erste
Fernzug aus Kassel erreichte Paderborn
um 4.39 Uhr, der letzte Interregio hielt
um 23.01 Uhr und fuhr noch bis Dort-
mund weiter. Heute gibt es nur noch ei-
nen Fernverkehrs-Rest von wenigen Zu-
gen. Und die von den Aufgabentrégern
bestellte Regionalziige fahren nicht im-
mer zu den grofRen Knotenpunkten wie
Kassel — da wo die Menschen hin moch-
ten — sondern oft nur bis zur Landesgren-
ze in Warburg. Eine Einigung mit dem
Nachbarn Hessen, der die Zige ab War-
burg bezahlen musste, scheint nicht mog-
lich. Und so steigen bis auf wenige Aus-
nahmen Stunde um Stunde die Menschen
an der Landesgrenze um - mitten im ver-
einigten Europa. (Michael Hecker/hh)
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Grofdraum Frankfurt am Main

Fahrplanwechsel mit kleineren
Anlaufschwierigkeiten
Viel Neues zum 12. Dezember 2010

Uber die Neuerungen zum diesjahrigen
Fahrplanwechsdl berichtete die FGZ unter
dem Titel ,Neue Linien, neue Zige* be-
reits kurz in der letzten Ausgabe. Uber
Sinn und Unsinn, Fahrplananderungen und
Betreilberwechsal in der kéltesten Zeit des
Jahres umzusetzen, mag man lange strei-
ten. Die EG-Kommission hatte europaweit
urspringlich sogar aus Griinden des Haus-
haltsabschlusses (der erhofften vidlen
neuen Wettbewerber) den 1. Januar vorge-
schlagen, lield sich dann aber wenigstens
auf eine Vorverlegung auf den zweiten
Dezembersonntag Uberreden. Es liegt in
der Natur der Sache, dass fundamentale
Neuerungen immer Relbungsverluste be-
wirken. Diese hidlten sich aber, was die
nachfolgend naher beschriebenen beiden
neuen Gesdllschaften betrifft, nach den Be-
obachtungen bis Redaktionsschluss in
Grenzen. Im Gegentell, nach stichproben-
weise durchgefihrten Erhebungen waren
die Zige beider neuen Betreiber sogar
durch die Bank pinktlicher, als die bis da-
to verkehrenden RE der Deutschen Bahn.

Riedberg mit Anschluss an das Stadt-
bahnnetz durch die neue U8 und U9

Frankfurts jungster Stadtteil Riedberg
wird in der Endausbaustufe einmal Hel-
mat fur 15.000 Menschen sein. Derzeit
haben ein Viertel davon ihre Wohnungen
mit zum Teil einmaligem Blick auf die
Skyline Frankfurts bezogen. Bis zu 8.000
Studierende werden zukinftig in die Hor-

sdle des dortigen Uni-Campus strémen
und Tausende von Beschéftigten Arbeit
in Labors und Buros finden.

Es stand von Anfang an fest, dass das
Areal durch eine Stadtbahn erschlossen
werden sollte. Eine entsprechende Trasse
wurde bel der Bebauung frei gehalten.
Die grole Lésung der D-Strecke vom
Riedberg Uber Ginnheim und dann weiter
im Tunnel zum Hauptbahnhof wére zu
spét, auf jeden Fall aber viel zu teuer ge-
kommen. Einer Interfraktionellen Initia-
tive zweier Stadtverordneter ist es zu
verdanken, dass die Entscheidung ,so
oder gar nicht* doch noch einmal an die
Planer zur Nachbesserung zurtickverwie-
sen wurde. Herausgekommen ist ein
Konzept, dass zwel vorhandene Stadt-
bahnstrecken (U2/U3) mit einer nur vier
Kilometer langen Neubaustrecke mit ein-
ander verbindet. Damit ist das Nordwest-
zentrum vom Riedberg aus mit der im
Viertelstundentakt verkehrenden neuen
U9 in sieben und die Hauptwache mit der
U8 in zwanzig Minuten erreichbar.

Vor zweeinhalb Jahren erst fand der
erste Spatenstich statt. 71 Mio Euro, 31
Mio davon als Zuschuss vom Bund und
7,7 Mio vom Land, wurden investiert,
wobei der Kostenrahmen — und das muss
besonders herausgestellt werden — auf den
Euro genau eingehalten wurde. Zwei Sta-
tionen gibt es auf dem Riedberg selbst,
drei Haltestellen entlang der vorhandenen
Strecken wurden modernisiert.  Sieben
Bricken, die teuerste und langste Uber die
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A 661, mussten gebaut, 13 Weichen und
24 technisch gesicherte Bahnibergange
installiert werden. Rund 6.000 Baume und
Stréucher wurden oder werden noch zur
Begriinung der Strecke gepflanzt.

Auch der Zeitrahmen wurde auf den
Tag genau eingehalten. Die Abfahrt des
ersten Zuges am frostigen 12. Dezember
um 5:05 Uhr felerten tber 200 begeis-
terte Anwohnen bel Gesang, Kaffee und
Kuchen. Den offiziellen Eréffnungszug
steuerte die Oberblrgermeisterin Petra
Roth am frihen Nachmittag personlich
die steile Rampe auf den Riedberg hoch.
Viele tausend Frankfurter nutzten die
Chance, bei dieser Gelegenheit endlich
einmal ihren Hausberg personlich in Au-
genschein nehmen zu kénnen. Mit einmal
solchen Ansturm hatten die Organisato-
ren nicht gerechnet. Der Ansturm der
Massen ist auf der anderen Seite ein Be-
leg dafir, welch hohen Stellenwert der
OPNV dank eines dichten Taktes von
Bussen und Bahnen, ansprechender Ge-
fal3e und funktioneller Stationen der Ver-
kehrsgesellschaft Frankfurt (VGF) bel
den Blrgern Frankfurts inzwischen ge-
niefdt. Die eingesetzten Drei-Wagen-Zige
konnten die Massen gerade so bewadlti-
gen. Bis zum Nachmittag war auch eine
erste Stérung behoben. Der zentrale Ver-
kehrsrechner der VGF erkannte die Zige
der U8 auf der Stammstrecke nicht, wo-
durch die Fahrgastiberwege nicht gesi-
chert werden konnten und die Ziige diese
im Schritt-Tempo passieren mussten.

Eine richtig schnelle Stadtbahn ist auf
dem Riedberg alerdings nicht herausge-
kommen. Aber die zu tberwindenden Di-
stanzen sind in Frankfurt gegeniber an-
derer Millionenstadte auch nicht so grof3,
so dass die Durchschnittsgeschwindigkeit
von 28 km/h gerade noch ertréglich ist.
Auf dem Riedberg selbst kbnnen die ZU-

ge fast nur schleichen und missen sich
Meter fir Meter von einem zum anderen
der acht durch Ampeln gesicherten Ful3-
gangerUberwege vortasten.

Riedberg-Kreisel. (Foto: Wilfried Saub)

Beim Thema Gleislberquerung setzt
auch en winziger Kritikpunkt ein: Die
Lichtsignale fur Ful3ganger sind in der
gleichen Hohe wie die der Ampeln fir die
Autofahrer angebracht (Foto). Passanten
schauen nach Beobachtungen des Be
richterstatters beim Uberqueren der Gleise
zwar meist nach links und rechts, aber
nicht immer auch nach schrdg oben auf
das fur sie gultige Rotlicht. Dieses Signal
sollte also niedriger angebracht werden
oder, wie in vielen Stadten tblich, in Mi-
niaturform in Augenhthe von Kindern
wiederholt werden. Bei Dunkelheit ist das
Rotlicht kaum zu Ubersehen, kritisch wird
es aber, wenn die Ful3génger gegen die
Sonne schauend die Gleise passieren.

Das Thema des Querens des Kreisdls
der Stral3e ,, Zur Kabacher Hohe* wurde
bereits in der letzten FGZ angesprochen.
Da diese schienengleiche Losung offen-
sichtlich unvermeidiich war, hétte der Ra-
dius des Kreisdls deutlich grof3ziigiger
ausfallen mussen, um gefahrliche Situati-
onen weitgehend auszuschlief3en. Die Au-
tofahrer, so erste Beobachtungen, sind zu
sehr mit der Orientierung und der Beob-
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achtung des einmuindenden Autoverkehrs
beschéftigt, so dass die Gefahr besteht,
dasssie die Ampel direkt an der Haltelinie
vor den Schienen tibersehen kénnten.
Bleibt zu hoffen, dass man fir den
Winter auch einen steilstreckentauglichen
Schneeflug beschafft hat, denn auf dem
exponierten Riedberg muss mit massiven
Schneeverwehungen gerechnet  werden
und fir den Sommer durfte der Einsatz
eines Giefdwagens nitzlich sein, damit die
Rasenbegrinung des Schotterbettes in
Trockenzeiten nicht den Charakter einer
hésdlichen Steppenlandschaft annimmt.

Riedberg-Kreisel. (Foto: Wilfried Staub)

Busverkehr

Die VGF Tochter ICB (In-der-City-
Bus) fahrt ab Fahrplanwechsel als Sub-
unternehmer fir den Gewinner des ,, Bus-
bindels E* (Veolia) mit 29 neuen in Po-
len gebauten Bussen, die die gesetzlichen
Abgasanforderungen uUbererflllen. Nach-
dem die VGF sich aus dem Busgeschéft
verabschiedet hat, wurde bekanntlich
auch die ICB vor 12 Monaten von der
Vergabekammer aus formalen Grinden
als direkter Bewerber ausgeschlossen. Ei-
gentimer der neuen Solarisbusse ist sin-
nigerweise jedoch die VGF, von der die
|CB die Flotte wiederum least.

Zwischenzeitlich hat traffiQ den Ver-
trag mit der ICB zum Betrieb des Linien-
bindels D im Frankfurter Osten um wei-
tere sechs Jahren verlangert. Diese Option
war Bestandteil des Erstvertrages. Das
Bindel D umfasst hauptséchlich die Bus-
linien 30, 36 und 75 sowie die drei Nacht-
buslinien n5, n62 und N63 Mit zusammen
rund 3,0 Mio Nutzwagenkilometer.

RheingaulLinie

Auch Uber die Neuerungen auf der
rechten Rheinstrecke hat die FGZ bereits
ausfuhrlich in den Heften 81 und 83 be-
richtet. Selbst der vom Berichterstatter auf
Basis der durftigen bis Marz bekannten
Informationen erstellte Taktfahrplan hat
sich, von Minutenverschiebungen auf we-
nigen Unterwegsbahnhdfen einmal abge-
sehen, as zutreffend erwiesen. PRO
BAHN hat das vom RMV und SPNV
Nord (Zweckverband Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Nord, Kob-
lenz) erstellte Konzept von Anfang an
vorbehaltlos unterstiitzt. Insbesondere die
Umstellung des Stolpertaktes von stiind-
lich wechselnden RE und RB zu einem
konsequenten Stundentakt wurde gut ge-
heil3en, auch wenn dies fur enen ganz
kleinen Tell der Reisenden eine Verlénge-
rung der Reisezeit um 10 min bedeutet.
Dieser Nachteil wird jedoch dadurch mehr
als wettgemacht, weil fir Reisende mit
Ziel Koblenz Altstadt ein Umsteigen ent-
fallt, wobei sich beim Ausstieg im neuen
Haltepunkt Koblenz Mitte die Gesamt-
fahrzeit sogar um insgesamt 20 min ge-
genuber heute verkirzt. Auch die einge-
setzten Triebwagen der Baureihe FLIRT,
die sich in Hessen bel Cantus in Kassel
bereits bewéhrt haben und in Details wei-
ter entwickelt wurden, lassen kaum Win-
sche offen. Die Sitze sind komfortabel er-
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gonomisch geformt und mit viel Bein-
und Armfreltheit angeordnet, es gibt ge-
raumige Mehrzweckabteile und eine neu
entwickelte Toilette, die jetzt Standard bei
allen neuen Ausschreibungen des RMV
werden soll. Touristen durften sich ber
die grol3en Fenster freuen, die einen unge-
hinderten Blick auf ,Stadt, Land und
Fluss® (Slogan des Betreibers) aus dem
fahrenden Zug erlauben.

In einem kleinen Festakt wurden die
fabrikneuen Fahrzeuge von VIAS am
11.12.2010 im Wiesbadener Hauptbahn-
hof der Offentlichkeit (ibergeben. hr-Re-
dakteur Carsten Jens moderierte die Po-
diumsdiskussion, bei der der Berichter-
statter als Sprecher den Fahrgastbeirat
des RMV und den Fahrgastverband PRO
BAHN reprasentierte. Mit Szenenapplaus
wurde seine AuRerung quittiert, dass
jetzt, nachdem modernstes rollendes Ma-
terial zum Einsatz auf der RheingauLinie
kommt, auch die Modernisierung der
noch nicht umgebauten Stationen drin-
gend geboten sal, denn schliefdlich sind
die Bahnhofe nicht nur fir die mit dem
Zug anreisenden Touristen des Entrée
des Rheingaus und seiner Weinbauorte.

Ein weiterer Kritikpunkt ist der
schwer lesbare grau auf grau gedruckte
Taschenfahrplan der RheingauLinie mit
viel zu kleiner Schriftgréf3e. Hatte man in
den Tabellen bel nur um eine Minute ab-
weichender Abfahrtzeit die Ankunftszeile
eingespart, hdtte man die Fahrzeiten in
doppelter Schriftgrofie und fett gedruckt,
also wesentlich lesbarer wiedergeben kon-
nen. Sollte VIAS von ihrem eigenen Er-
folg Uberrollt werden, so wurde die Be-
flrchtung gedulert, dass die vorgehalte-
nen Fahrzeugkapazitéten nicht ausreichen
konnten.

Ein kleiner Wermutstropfen. Wegen
des frihen Wintereinbruchs werden zwei

der bestellten 19 Triebwagen erst in der
KW 50 ausgeliefert, die restlichen zwei
folgen in der KW 52. Zu Kapazitatseng-
passen ist es allerdings nach eigenen spo-
radischen Beobachtungen bisher nicht
gekommen. Am ersten Werktag ist eine
Bahn komplett ausgefallen, einige hatten
wenige Minuten Verspatung. Nicht auf
allen Fahrzeugen war das Programm fir
die Haltestellenansagen und fir die Zug-
zieleingabe aufgespielt.

Die  Rheingau-Taunus-Verkehrsge-
sellschaft hat ihre Budlinien im Untertau-
nus und Rheingau optimiert an den neuen
Fahrplan der RheingaulLinie angepasst.

Nach den Erfahrungen der ersten Be-
triebstage hat es sich herausgestellt, dass
an den FLIRT dringender Nachbesse-
rungsbedarf besteht. Ein aufféaliger Hin-
weis an den Eingangstiren weist darauf
hin, dass man auf den Abstand zwischen
Wagenkasten und Bahnsteigkante achten
solle. Dieser Spalt ist an einigen Bahn-
steigen gerade noch ertraglich, an ande-
ren betragt er bis zu 18 cm. Der Wagen-
kasten des FLIRT ist ndmlich nur be-
scheidene 2,88 m breit (zum Vergleich,
der 423-er misst mit 3,02 m auch schon 8
cm weniger asdie alten 420-er).

Zwe zufélige Beobachtungen des
Autors sollten ein darmierendes Warnsig-
na sein: Altere Menschen haben groRe
Schwierigkeiten oder zeigen sogar Angst-
symptome, wenn sie von erhéhten Bahn-
steigen 15 cm Niveauunterschied hinab in
das Fahrzeug tberwinden missen und ein
Vater konnte sein etwa dreijahriges Kind,
das mit den Fulen in die Licke abge-
rutscht war, gerade noch mit der Hand
wieder hochziehen. Nun besitzen diese
Fahrzeuge eine Zulassung durch das Ei-
senbahnbundesamt. Diese beinhaltet, in
Kenntnis des extrem schmalen Wagenkas-
tens, das Anbringen des 0. g. signalfarbe-
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nen Aufklebers an den Turen und im Falle
der HLB die Auflage, in bestimmten Sta-
tionen per Ansage beim Ausstieg auf die
geféhrliche Situation hinzuweisen. Die
FLIRT von VIAS sind im Gegensatz zu
denen der HLB mit einer ausfahrbaren
Trittstufe fir den Ein- und Ausstieg an
Bahnhofen mit extrem niedrigen Bahn-
steigh6hen, z. B. Ridesheim gedacht. Lei-
der hat man bel den Fahrzeugen der HLB
und VIAS auf den Einbau der technisch
machbaren, aber auch extrem storanfalli-
gen Spaltlberbriickung verzichtet, wie er
bei der EUROBAHN im Ruhrgebiet oder
bei der SBB Standard ist. Warum die
Toiletten bei VIAS ofters aul3er Betrieb
sind as die bei der HLB, konnte bis Re-
daktionsschluss nicht geklart werden.
Nicht an Fahrzeuge angepasste Bahn-
steighthen sind alerdings kein neues,
sondern ein weltweit leidiges Problem.
Wir kennen das zur Genlige von den
Doppel stockwagen oder von den LINT-
Triebzlgen. Einzige Abhilfe ist, die
Bahnsteighthen entlang der Strecken zur
Vermeidung von Unféllen von Reisenden
mittelfristig an das Einstiegsniveau der
Fahrzeuge anzupassen, was beim Misch-
betrieb allerdings leichter gesagt als ge-
tan ist. Kurzfristig sollten die VIAS-Zlge
im Einstiegsbereich mit einem rutschsi-
cheren Teppichbelag, so wie er bel der
HLB Standard ist, ausgestattet werden
und ale FLIRT sollten, noch bevor es zu
einem schweren Unfall kommt, mit einer
SpaltUberbriickung nachgertstet werden.

Mehr Takt in Mittelhessen

Eine einjdhrige Durststrecke geht fir
die Fahrgaste auf der Main-Weser-Bahn
mit dem Fahrplanwechsd zu Ende. Be-
kanntlich kam es in der vergangenen
Fahrplanperiode wegen der Verschiebung

der Taktlage der IC-Linie 26 zu einer sehr
unerfreulichen  Fahrplangestaltung im
Nahverkehr, von denen zumindest die
Umsteiger auf Busse und Nebenbahnen
betroffen waren. Viele von diesen haben
nach den PRO BAHN zugegangenen Be-
schwerden dem OPNV den Riicken ge-
kehrt und sind notgedrungen wieder auf
das Auto umgestiegen. Bereits im vergan-
genen Jahr hatte der RMV mitgeteilt, dass
sich dieser Zustand im Fahrplanjahr 2011
mit dem Einsatz neuer Triebwagen und
damit beschleunigter Umlaufzeiten deut-
lich verbessern wird.

e . _,ﬂ  F———

Innenraum des HLB-Flirt. (Foto: Wil-
fried Staub)

Auf dem Streckenabschnitt Marburg
(Linie 30) und Dillenburg (Linie 40) Gber
Giel3en—Friedberg nach Frankfurt kom-
men ab Dezember 2010 fabrikneue Fahr-
zeuge der HessenBahn (HLB) der Bau-
reihe FLIRT zum Einsatz, die mit denen
von VIAS nahezu baugleich sind, in De-
taills und natlrlich in der Farbgebung ab-
weichen. Die funftelligen (mit zwei Toi-
letten!) bzw. dreiteilligen Triebwagen
werden, wie vom MittelhessenExpress
her bekannt, in der Regel in Gief3en ge-
trennt bzw. vereinigt. In der Hauptver-
kehrszeit muss in Giel3en Richtung Mar-
burg allerdings umgestiegen werden. So-
mit bestehen aus dem weiteren Umland
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meist umsteigefreie Verbindungen an den
Main, ohne dass die Bahnstrecke Gief3en
—Frankfurt Gberbelastet wird. Im Wech-
sel mit den RE Frankfurt-Kassel entsteht
zwischen Frankfurt und Giefsen ein Stun-
dentakt, der durch den MittelhessenEx-
press zu einem etwa halbstiindlichen An-
gebot verdichtet wird. In Friedberg haben
die SE- und RE-Zlge optimale Anschlis-
se an die S-Bahn und Regionalziige. Der
Vergangenheit gehdren allerdings die
durchgebundenen Expressziige von Gie-
en nach Aachen an. Jetzt muss man in
Siegen bei knapper Ubergangszeit am
Bahnsteig gegeniber leider umsteigen,
was verschmerzbar ist, wenn alle Bahnen
zukUnftig planmaldiger verkehren als dies
bisher der Fall war. Leider hat sich aber
in den ersten Betriebstagen gezeigt, dass
dies in etwa 40% der Falle nicht klappt,
da die HLB-Zlge auf Grund des einglei-
sigen Giersbergtunnels zwischen Siegen
Hbf und Siegen Ost nicht auf verspétete
RE aus Ko6In warten konnen. Hier besteht
also dringender Nachbesserungsbedarf.

Erste Stimmen wurden bereits laut,
dass man zukUnftig zwischen Frankfurt
und Gief3en nur noch die Triebwagen der
HLB oder die Doppelstockziige der DB
nutzen und die ungeliebten 425er - wenn
irgend mdoglich - meiden werde. Es bleibt
zu wuinschen, dass es dadurch in den
neuen FLIRT nicht zu Kapazitatsengpas-
sen kommt. Bel einer Stichprobe am
14.12.2010 war der aus 10 Wagen beste-
hende Zug mit Abfahrt um 16:22 Uhr ab
Frankfurt Hbf bereits bis auf den letzten
Sitzplatz belegt. Lediglich in der 1.
Klasse waren noch Pléatze frel.

Die S6 von Friedberg nach Frankfurt
braucht nach dem neuen Fahrplan nun-
mehr nicht mehr alle zwel Stunden in Bad
Vilbel Uberholt werden. Sie verkehrt da-
mit ab Friedberg durchgangig im 30-Min-

Takt, wodurch sich auch der Ubergang in
Friedberg verbessert. Was wohl unver-
meidlich bel der S6 ist, und zumindest bis
2014 nicht abgestellt werden kann, sind
die Pufferzeiten im Westbahnhof von drei
Minuten und der Umstand, dass die in
Grol¥-Karben startenden Verdichter auf
der Hinfahrt am Frankfurter Berg funf
Minuten wegen Uberholung verlieren.
Erst nach Fertigstellung des viergleisigen
Ausbaus der Main-Weser-Bahn von Ginn-
heim bis Bad Vilbel wird es auf der S6 ei-
nen sauberen Taktverkehr geben konnen.

Wilfried Staub)

Ein kleines Wunder hat offensichtlich
die VGO (Verkehrsgesellschaft Oberhes-
sen, Friedberg) vollbracht. Esist ihr doch
tatsachlich in diesem Jahr gelungen, die
Fahrplane der Firma Autobus Stroh, die
einige Linien im Wetteraukreis im Auf-
trag der VGO eigenwirtschaftlich be-
treibt, in das RMV-Fahrplanbuch des
Wetteraukrei ses aufzunehmen. Wegen ei-
nes Streites Uber die Kostenbeteiligung
war das 2010 nicht der Fall.

Feldber gbus gekappt/Hochtaunus

Im Sommer hatte der VHT noch
grundlegende Anderungen bei dem Bedie-
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nungskonzept der Busverbindungen im
Hochtaunuskreis angekiindigt. Diese wur-
den nun kleinlaut mit Hinwels auf erst
Mitte des Jahres 2011 abgeschlossenen
Stralenbaumal3nahmen auf den néchsten
kleinen Fahrplanwechsel im Sommer
2011 vertagt. Auler Anpassungen im
Schilerverkehr wurde der Linienweg des
Feldbergbusses (Linie 57) zwischen Ko&-
nigstein Stadtmitte und Bahnhof gekappt.
Dadurch werden am Wochenende nur
zwel anstelle von drei Bussen bendtigt.
Ob dies wirklich tourismusfreundlich ist,
wird sich erst auf Dauer herausstellen.
Allerdings fahren Uber 90 % der Tages
ausfligler aus dem Ballungsraum Rhein-
Main Uber die Hohemark auf den Grof3en
Feldberg oder zum Rodeln nach Oberrei-
fenberg. Meist fuhr der Bus auf diesem
Streckenabschnitt ohne Fahrgaste. Wenn
aber einma am Bahnhof Konigstein Be-
darf auftrat, dann in ganz massiv in Form
von grofBeren Wandergruppen oder an
Wintersporttagen von bis zu 30 Personen,
uberwiegend Familien mit Kindern mit
Rodelschlitten und Skiern. Diese sind
jetzt gezwungen, in 20 Minuten den be-
schwerlichen Weg hoch in die Stadtmitte
zurtickzulegen. Das werden diese einmal
und nie wieder machen, denn bel der
Ruckfahrt betragt die Ubergangszeit auf
die K-Bahn glatte 40 Minuten.

Bel der U3 gibt esleider keinen saube-
ren Takt mehr. So fahren die Zlge in

Grofdraum Frankfurt am Main

Oberursel Bahnhof je nach Verkehrszeit
jetzt z. B. zur Minute 13, 15 oder 16 Rich-
tung Stidbahnhof ab, wodurch auch einige
Busanschltisse verloren gehen. Gleiches
gilt auch fur die Gegenrichtung bzw. den
gesamten Linienverlauf der U3. Die Fahr-
zeit Oberursel-Sidbahnhof wurde zudem
bis zu finf Minuten gestreckt.

Die Abfahrtszeit der $4 in Kronberg
wurde um eine Minute vorverlegt, was die
Plnktlichkeit des Busses 261 Richtung
Bad Homburg gefahrdet, da er jetzt bel
Verspatungen von mehr als 30 Sekunden
in Kronberg Sid vor der sich schlief3en-
den Schranke hangen blelbt. Bisher betrug
der Puffer ausreichende 90 Sekunden.

Neuer Flughafenbus OF-67

Das was Bad Homburg nicht finanzie-
ren kann, leistet sich die Stadt Neu-1sen-
burg. Sie verlangert ab sofort ihre Stadt-
budinie OF-67 im 30-Min-Takt zum
Flughafen Frankfurt. Zusammen mit dem
Regionalbus 651 steuern von dort zwi-
schen 5 und 20 Uhr vier Busse den Flug-
hafen an. An den Gesamtkosten von rund
€ 600.000,- betelligt sich der RMV mit €
145.000,-. Auch die Bedienung dieser
Relation wird as Art Vorlaufbetrieb for
die RTW gewertet. Bisher gab es mit der
VGF-Linie 58 einen solchen Vorlaufbe-
trieb nur zwischen F-Hochst und dem
Flughafen. (Wilfried Staub)

Doch noch Hoffnung faur RTW?

Die Chancen fur die Verwirklichung
des Projektes der Regionaltangente West
(RTW), die enma Bad Homburg
(RTW1) und das Nordwestzentrum

(RTW?2) lber Eschborn und F-Hochst mit
dem Flughafen verbinden und in der Fort-
flhrung in Neu-lsenburg Stadt (RTW1)
bzw. Buchschlag (RTW?2) enden soll, sind
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deutlich gestiegen. Die Geschéftsfuhrer
Rolf Vauss und Peter Forst (RMV) der
Planungsgesellschaft der RTW sind in
den letzten Wochen und Monaten durch
die Ausschisse und Parlamente der be-
troffenen Anliegerstédte getingelt und ha-
ben versucht, den Entscheidungstrégern
das Projekt schmackhaft zu machen. Da
bei standen fachliche und sachliche Argu-
mente im Vordergrund. , Jetzt oder nie®
hief3 die Parole. Und in der Tat, wird das
Vorhaben nicht bis 2014 auf den Weg ge-
bracht, gehen die zugesagten FOrdermittel
aus Berlin endguiltig verloren (s. Kasten).
Die belden Geschéftsfihrer haben
ganze Arbeit geleistet. Die betroffenen
Stadte und Gemeinden haben sich im An-
schluss an die Informationsveranstaltun-
gen durch die Bank fir den Bau der RTW
ausgesprochen und sehen die Bahn inzwi-
schen auch as unverzichtbaren Tell zur
Weliterentwicklung der Infrastruktur der
Region und zur Steigerung der Attrakti-
vitét ihrer Orte nicht nur fir die Bevol-
kerung, sondern auch fir Investoren an.
Viele Anregungen aus den politischen
Gremien konnten in die Planungen einbe-
zogen werden, andere, wie die Anbindung
des Main-Taunus-Zentrums, mussten aus
technischen Grinden verworfen werden.
Zum derzeitigen Zeitpunkt sind e-
gentlich nur noch wenige Fragen offen.
Vaollig ungeklart ist z. B. die Streckenfih-
rung im Bereich des Nordwestzentrums,
Hier hat man kurzer Hand ein Schulzen-
trum auf die vorgesehene Trasse gebal,
was bedeutet, dass hier ein Tunnel in ei-
ner Tiefe von 25 m gegraben werden
musste. Als Alternative sucht man nun
nach einem anderen Endpunkt, der nicht
nur preiswerter zu verwirklichen wére,
sondern auch genau so effektiv sein
konnte. Auch in Eschborn ist eine opti-
male Trassenfiihrung nicht mdéglich, well

die Verantwortlichen trotz erster Uber-
legungen vor 40 Jahren keine Schneise im
Gewerbegebiet freigehalten haben. Gelost
scheint das ,Problem Hochst“. Die vor-
handene Liederbachverrohrung wird um
einige Meter verschwenkt, die Strecke un-
terquert jetzt die Leunastral’e und wird
gpater aus dem Tunnel kommend zwei-
gleisig auf je einer Richtungsfahrbahn
Uber die Leunabriicke gefuhrt. Dazu muss
lediglich ein Haus abgerissen werden.
Wenn jetzt noch der Vorschlag, die RTW
kreuzungsfrel in den Bahnhof Hochst ein-
zufihren, umgesetzt werden kann, sind
auch die betriebstechnischen Bedenken
von PRO BAHN aus dem Weg geraumt.
Die Fihrung Uber Sindlingen oder durch
den Industriegpark HoGchst musste aus
technischen Grinden verworfen werden.

...... Sk marmary
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Streckenfihrung der RTW (Quelle: RTW-
Planungsgesel | schaft)
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Designstudie  fur ~ RTW-Triebwagen
(Quelle: RTW-Planungsgesel | schaft)

Was das Fahrzeug betrifft, so gibt es
auch in diesem Punkt erfreuliche Neuig-
keiten. Man hat sich von der wenig kom-
fortablen Karlsruher Stral3enbahn verab-
schiedet und strebt nun ein Mehrsystem-
fahrzeug mit EinstieghShe von 96 cm (S
Bahnniveau) an, das einen problemlosen
Mischbetrieb auf S-Bahnstrecken erlaubt.
Ad acta gelegt sind auch Vorschléage, ein
Hybridfahrzeug zu beschaffen, welches
auf einem kurzen Stiick ein Fahren ohne
Oberleitung zulassen konnte. Die bent-
tigte Energie wirde ein Kondensator lie-
fern. Diese Technik ist jedoch fur unsere
Breitengrade vollig ungeeignet und zu-
dem nur auf vadllig steigungsfreien Strek-
ken halbwegs machbar und noch lange
nicht alltagstauglich ausgreift.

Designstudie [ nneneinrichtung (Quelle:
RTW-Planungsgesel | schaft)

Bad Homburg, Eschborn und Neu-
Isenburg scheinen derzeit die Motoren

der RTW zu sein. Mit der zeitgleichen
oder vorgezogenen Verlangerung der U2
in den Bahnhof Bad Homburg wird die-
ser zu einem wichtigen Umsteigeknoten
im Vordertaunus aufgewertet. Das brach-
liegende Areal um den Bahnhof konnte
dadurch zu einem High-Tech-Standort in
der B&derstadt avancieren.

RTW in Neu-lsenburg auf alten Glterzug-
gleisen. Die Trasse ist freigehalten bis zur
Frankfurter Stral3e. (Foto: Wilfried Staub)

Eschborn profitiert von der Blockade-
haltung einer Sossenheimer Blrgerinitia-
tive und bekommt u. U. dadurch gleich
vier Haltepunkte. Neu-Isenburg hat weit-
sichtig die Trasse bis in das Zentrum frei-
gehalten, und wartet sehnstichtig darauf,
dass die City endlich direkten Schienen-
anschluss an den Flughafen erhdlt.

Mit der Verschwenkung der S-Bahn-
trasse im Vorfeld des Flughafens tber die
neue Station Gateway Gardens durfte
sich der NKQ (Nutzen-K osten-Quotient)
von 1,14 nochmals leicht verbessern. Im
Frihjahr 2011 fallt nunmehr die endgul-
tige Entscheidung. Alles hangt davon ab,
dass der gesteckte Kostenrahmen von €
360 Mio. auch eingehalten werden kann.
Und in diesem Punkt bleibt der Autor
nach wie skeptisch. Explodieren die Bau-
kosten jedoch, dirfte sich der eine oder
andere Befurworter von dem Projekt ver-
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abschieden. Damit missten wir uns von
der RTW dann leider fur absehbare Zeit
verabschieden. (Wilfried Staub)

Fakten zur RTW

Erste Uberlegungen: Mitte 1970-er Jahre
Grundung der Planungsgesellschaft:
28.11.2008, befristet bis 31.12.2011
Gesellschafter: Frankfurt am Main, Bad
Homburg, Hochtaunuskreis, Kreis Of-
fenbach, Main-Taunus-Kreis, RMV
Planstellen: 1,75

Budget fur Vorplanungen: 5,78 Mio. €
Baukosten: 360,0 Mio. €, davon Forde-
rung Bund/Land: 250 Mio. €

Kommunale Gesamtinvestitionen (inkl.

Beschaffung Fahrzeuge): 260 Mio. €
2 Linien im 30-Minutentakt, 26 Halte-

stellen, davon 13 im Bestand
Streckenlange: 33 km bzw. 38 km
Fahrzeit Bad Homburg — Flughafen: 38
Min (S-Bahn mit Umsteigen: 43 Min)
Ausarbeitung Varianten: bis 09/2010
Vertiefende Planung: 12/2010
Entwicklung Finanzierungsmodelle: bis
03/2011

Beschlussfassung: bis 11/2011
Inbetriebnahme: Dezember 2018 ? (ur-
springlich vorgesehen: 2014)

Grolraum Frankfurt am Main

Eigentlich sollte dies ein Bericht Uber
die neuen Automaten werden. Die wird
mir aber in der Kirze der Zeit nicht mehr
gelingen, denn die neuen DB-Automaten
vergrofern die Vielzahl der Modelle.

Der grofe Nachteil des neuen DB-
Modells besteht darin, dass eine Geldkarte
nicht mehr akzeptiert wird und jeder Mi-
nibetrag vom Konto (gebuhrenpflichtig)
abgebucht wird. Diese Praxis war auch
bei den in Darmstadt bei der HEAG ibli-
chen Geréten leider vorhanden.

Der Bildschirm ist (auch fur kleine
Leute) gut lesbar; die Bildschirmtastatur
gemal’ der Schreibmaschine gut bedienbar.
Am besten geht es, wenn man seine Hst-
Nr. im Kopf hat und diese eingibt — dann
erreicht man meist auch noch seinen Zug.

Da mit Sicherheit in Hessen auch
noch eine Menge anderer Automaten he-
rumstehen, bitten wir um Erfahrungsbe-
richte Uber die Bedienung bzw. Akzep-
tanz durch die Fahrgaste. (Id)

Bisheriger Automat
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Starkenburg

Links: Neuer Automat mit DB-Programm
auf dem Bildschirm.

In Bad Homburg hat man vorsichtshal-
ber gleich sechs Automaten aufgestellt.
(Fotos: |d)

Verbesserungen im Fernverkehr auf der
Main-Neckar-Bahn

Der am 12.12.2010 in Kraft getretene
neue Jahresfahrplan 2011 wartet mit inte-
ressanten Angebotsverbesserungen auf:

Sonntags verkehrt ein IC von Stral-
sund ab 12.50 dber Berlin (15.45) nach
Karlsruhe (an 22.52) und halt in Darm-
stadt (21.20), Bensheim (21.34), Wein-
heim (21.44) und Heidelberg (22.04). In
Frankfurt bestehen gute Anschliisse aus
Richtung Amsterdam, Ruhrgebiet, Dres-
den und Braunschweig/Wolfsburg.

Der von PRO BAHN im letzten Jahr
pramierte samstagliche Ski-Express von
Frankfurt (ab 6.46) Uber Darmstadt und
Heidelberg zu den Skigebieten im Vor-
arlberg hat sich bewahrt und wird Uber
Bludenz (12.54) hinaus bis nach Land-
eck-Zams (an 13.59) verlangert. In der
Ruckrichtung fahrt dieser Intercity-Zug

um 14.50 in Landeck-Zams ab, erreicht
Heldelberg um 21.19, Weinheim 21.37,
Bensheim 21.50, Darmstadt 22.00 und
Frankfurt 22.18. Er verkehrt somit rund
eine Stunde spéter gegentiber der bisheri-
gen Fahrplanlage. Samstags verkehrt zu-
sétzlich der 1C 1976 von Stuttgart ab
20.09 nach Frankfurt (an 21.44) Uber
Heidelberg, Weinheim, Bensheim und
Darmstadt (21.25). Mit diesen Mal3nah-
men wird der bisher vernachléssigte
Samstagabend belebt und den geanderten
Freizeitbedirfnissen Rechnung getragen.
Neu ist das jetzt in beide Richtungen
verkehrende Zugpaar 1C181/182 von
Frankfurt Uber Stuttgart nach Zirich. Da
mit wird die von PRO BAHN im letzten
Jahr geforderte Bedienung Bensheims und
Weinheims in beide Richtungen erflillt.
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Es besteht die ganze Woche Uber in Ta
gesrandlage ene attraktive Schnellverbin-
dung von Stuttgart und Heidelberg an die
Bergstral3e und bietet vielfdtige Nut-
zungsmaoglichkeiten fir Geschéftsreisen-
de, Berufspendler sowie Gelegenheiten
zur stressfreien Wahrnehmung von Ein-
kaufen oder Freizeitangeboten.

Fir Berufspendler und Fernreisende
im nordlichen Rhein-Neckar-Raum ver-
kehrt montags bis freitags ein | C-Zugpaar
2284/2285 von Mannheim (ab 6.10) nach
Frankfurt (an 7.19) Uber Ludwigshafen
(ab 6.18), Frankentha (6.27) und Worms
(6.37). Die Ruckfahrt ab Frankfurt ist um
17.40 mit Ankunften in Worms um 18.21,
Frankenthal 18.30, Ludwigshafen 18.40
sowie Mannheim 18.50.

Samstags wird der bisher von Kassel
nach Karlsruhe Uber Frankfurt (ab 7.14)
und die Bergstral3e verkehrende IC 2273
zu Gunsten des neu um 9.18 ab Frankfurt
eingesetzten |C 2271 aufgegeben.

Im Regionalverkehr wird die RB von
Mannheim kinftig zur Minute 45 abfah-
ren. Groldsachsen-Heddesheim wird in
Hirschberg-Heddesheim umbenannt.

Auf der Weschnitztalbahn wird die
letztes Jahr neu eingerichtete Spétverbin-
dung von Weinheim um 2151 nach
Furth im Odenwald (an 22.18) zugunsten
eines zu den gleichen Fahrzeiten vorge-
sehenen Angebotes am Samstag Abend

Starkenburg

aufgegeben. Vortell dieser Mal3nahme ist
der in Weinheim bestehende Anschluss
vom Ski-Express aus dem Vorarlberg.

PRO BAHN begrift diese Anderun-
gen im Sinne der Kontinuitét des Ange-
botes, welche von den Fahrgasten hono-
riert wird. Erinnert sei an dieser Stelle an
die nach wie vor bestehende Liicke in der
11 Uhr Fahrplanlage in Frankfurt bzw.
Heidelberg der Linie 26 (Hamburg-Kas-
sel-Gief3en-Frankfurt-Darmstadt-Hei del -
berg-Karlsruhe). Ebenfalls ist fir Bens-
heim die Lucke in der 10 Uhr-Lage
(Frankfurt ab 10.18) auf der Relation
nach Stuttgart argerlich, zumal ein attrak-
tiver Anschluss in Weinheim oder Mann-
heim durch die in dieser Zeitlage eben-
falls nicht verkehrende Regionabahn
nach Mannheim fehlt. PRO BAHN er-
neuert daher seine Forderung einer min-
destens stindlichen Schnellverbindung
zwischen Darmstadt und Mannheim so-
wie eines lickenlosen 30-Min-Takt zwi-
schen Benshem und dem regionalen
Oberzentrum Mannheim. Die Erfolge bei
der S-Bahn Rhein-Neckar wie zuletzt auf
der neu in Betrieb genommenen S5 Ep-
pingen/Aglasterhausen nach Heldelberg
mit Zuwéchsen bis zu 50 Prozent lassen
aufhorchen. Sie wéren in dhnlichem Um-
fang auch an der Bergstral3e mit ihrem
deutlich groferem Einzugsbereich reali-
sierbar. (Gottlob Gienger)

Schlechter im Kreis Darmstadt-Dieburg
Wie Kleinigkeiten grof3e Auswirkungen haben

Wenig neues gibt es im Landkreis
zum Fahrplanwechsel. Die folgenden
zwei Beispiele zeigen jedoch, wie wenig

seitens des Aufgabentragers nachgedacht
wird, bestehende Verbindungen zerstort
oder volle Busse uberfillt werden.
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War es bislang samstags problemlos
moglich, aus dem Odenwald den Knoten
6.30 Uhr am Darmstadter Hbf zu errei-
chen, wurde dies ohne Not nun aufgege-
ben. Bisher fuhr die Linie K55 um 5.25
ab Niedernhausen und erreichte Darm-
stadt um 6.25 Uhr. Nun fahrt der Bus
"grundlos’ zwel Minuten spéter und ver-
passt damit diverse Zige. Eine frihere
Verbindung gibt es nicht. Wer auf dem
Weg nach Sliden war, hat nun eine Reise-
zeitverlangerung um satte 60 Minuten.

Auf der Linie 3 wurden abends die
Zeiten auch nur um zwei min verschoben,
mit fatalem Ergebnis. Fuhr die Stra
[Renbahn bisher zu den Minuten 06/36 am
Hbf ab, erreichte sie den Knoten 15/45 am
Luisenplatz in dle Richtungen. Nun
verpasst die Bahn den Knoten um genau
diese zwei Minuten. Zwangdéaufig mis-
sen nun alle Fahrgéste mit der ohnehin be-
reits vollen Linie H zum Luisenplatz fah-
ren. So mutet man hier den Fahrgasten
Sardinenblichsen zu. Die frihere Alterna-
tive mit der Linie F besteht nicht mehr,

Starkenburg

seitdem sie durch die Stadt zwangsweise
auf die Westseite des Hbf verlegt wurde.

Wer am Wochenende abends in den
Odenwald fahren méchte, hat weiter das
Nachsehen. Da trotz mehrfacher Anmah-
nung seitens PRO BAHN der Landkreis
die RB nach Aschaffenburg zum Takt-
knoten 21.30 Uhr auch in diesem Jahr
nicht bestellt, erreichen Bahnkunden, die
zu diesem Knoten am Hbf in Darmstadt
ankommen, nicht die von Frankfurt kom-
mende VIAS in den Odenwald.

Vollig aufgeben mul3 man Hoffnun-
gen auf Besserungen im Abendverkehr
auf der Schiene. Dem Landkreis bleibt
dieser Verkehr schlichtweg egal. So wer-
den mitten in der Rhein-Main-Region
Fahrgéaste mit letzten Fahrtméglichkeiten
nach Aschaffenburg um 21.30 (bzw.
19.30 Uhr an Sa/So) abgespeist, wahrend
kleinste Dorfer wie Wiebelsbach noch
weit nach Mitternacht erreichbar sind.
Immerhin wurde fur 2011 die Aufnahme
eines Abendverkehrs in Darmstadt an
Heiligabend angekindigt. (hk)

Christian Kndlker verstor ben
L angjahriges Vorstandsmitglied — Ein engagiertes L eben fir Darmstadt

Am 16.10.2010 erlag uns langjéhriges
Mitglied Christian Knolker einer unhell-
baren Krebserkrankung, die im November
2009 diagnostiziert worden war. Die
Trauerfeier fand am 25.10.2010 auf dem
Alten Friedhof in Darmstadt statt. Etwa
150 Verwandte, Freunde und zahlreiche
Trauergaste aus Kommunalpolitik, Stadt-
verwaltung, Vereinen und Kollegen des
Radio Darmstadt erwiesen Christian die
letzte Ehre.

Christian wurde am 185.1958 in
Mnster/Westfalen geboren als Sohn des
Juristen Thomas Knoélker und der Asses-
sorin jur. Dietlinde Kndlker. Alsder Vater
eine Stelle bal der in Darmstadt ansissi-
gen Chemiefirma R6hm GmbH erhidlt,
zog die Familie 1960 nach Darmstadt und
bezog dort ein Relthenhaus in der Heim-
stéttensiedlung. Vater Knolker brachte es
zum Chefjuristen der Firma R6hm, deren
bekanntestes Produkt PLEXIGLAS® ist.
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Christian schloss sein Studium der
Chemie an der TU Darmstadt 1990 als
Diplom-Ingenieur ab. Seine Diplomarbeit
hatte er am Fachbereich Biochemie (Prof.
Dr. Heidemann) angefertigt mit dem
Thema: ,, Gibt es enzymatische Spezifita
ten bel den Kreatinbestandteilen der
Haut? Danach arbeitete er u.a. im Was-
serlabor der Sldhessischen Gas- und
Wasserversorgung. Statt einen konven-
tionellen Berufsweg einzuschlagen, zog
es Christian vor, sich unermidlich v. a. in
ehrenamtlicher Arbeit fUr die Bereiche
Umwelt und Verkehr zu engagieren.

Christian war Mitgrinder des PRO
BAHN RV Starkenburg. Bald nach mei-
nem Zuzug in den Kreis Darmstadt-Die-
burg lernte ich ihn Ende 1987 bei einer
Tagung fir OPNV -Engagierte kennen und
schétzen. Am 6. Juni 1988 grindeten wir
den Regionalverband Darmstadt-Umland
des Burgerverband zur FoOrderung des
Schienenverkehrs eV. (BFS): Vorsitzen-
der Gottlob Gienger (Grieshem), stv.
Vorsitzender Bruno Schotz (Pfungstadt),
Schriftfihrer Christian Knolker, Kassen-
wart Reinhard Lohrmann (Darmstadt),
Kassenprifer Alexander Kramer (Gries-
heim). Am 18.5.1991 schlossen sich der
BFS-Regionaverband Darmstadt/Umland

und der BFS-Regionalverband Odenwald
zum PRO BAHN-Regionalverband Star-
kenburg e. V. zusammen. Christian Ubte
das Amt des Schriftfihrers bis Mérz 2006
aus, dann gab er es ab, um sich verstarkt
der Redaktionsarbeit beim unabhéngigen
Radio Darmstadt widmen zu kénnen. Bis
zu seinem Tode blieb er stv. Vorsitzender
des PRO BAHN-Regionalverbands Star-
kenburg. Wenn es gdlt, einen Informati-
onsstand zu besetzen, einen Mandatstré-
ger zu regionalen Verkehrsthemen zu in-
terviewen oder Artikel Uber die Verkehrs-
politik in Darmstadt-Dieburg, im Kreis
Bergstrale oder im Odenwald zu schrei-
ben, stand er immer zur Verfligung. Fur
die Tellnehmer des PRO BAHN-Bundes-
verbandstag am 28./29.3.2009 organi-
derte er eine Stral3enbahnrundfahrt mit
einem modernen Triebwagen der HEAG
durch Darmstadi.

Seit 1994 arbeitete er ehrenamtlich
als Mitgrinder und Redakteur beim un-
abhangigen Radio Darmstadt (RadaR).
RadaR e.V., der Trégerverein und Li-
zenznehmer des von der Landesanstalt
fUr privaten Rundfunk fir das Stadtgebiet
Darmstadt ausgeschriebenen nichtkom-
merziellen Lokalradios, wurde im Feb-
ruar 1994 gegrindet. Nach zwe erfolg-
reichen Probel&ufen, dem Heinerfestradio
1995 und 1996, kam der Sendestart am 1.
Februar 1997. Christians Einstieg in den
Birgerjournalismus war die Verkehrspo-
litik, wobei ihm wichtig war, die Vorzi-
ge des Schienenverkehrs herauszustellen.
Einmal monatlich Freitag von 17-18 Uhr
moderierte er seine Sendung Uber Ver-
kehrspolitik: Neues vom Schienenver-
kehr, OPNV und der StralRe. Welche
technischen Neuheiten gibt es in diesen
Bereichen, welche Konzepte haben die
Politikerlnnen und was meinen die Ver-
bé&nde dazu? Aus der Darmstadter Re-
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gion, aber auch mit Blick in die Region
und auf den Fernverkehr, sowie auf neue
Projekte von Schiene und Stral3e.

Grol’e Anerkennung erwarb er sich
durch seine Sendung Uber die Darmstad-
ter Stadtverordnetenversammlung am Fol-
getag, die viele Origina-Redebeitrage
enthielt. Hier konnte man hautnah erle-
ben, welche Rededuelle im Stadtparla-
ment ausgefochten wurden. Viele seiner
Sendungen waren so voll mit interessan-
ten Inhalten, dass die Zeit kaum fur Musik
reichte. Ihm lag das Projekt Radio Darm-
stadt sehr am Herzen. Er unterstitzte den
Verein auch durch Hintergrundarbeiten
wie Technik und Vertretungen. Er |ebte

Rhein-Neckar

die Zusammenarbeit, bot seine Beitrage
anderen an und nahm Inhalte anderer be-
reitwillig in seine Sendungen auf.

Er engagierte sich auch als Mitglied
der Darmstadter Biindnis 90/DIE GRU-
NEN, des BUND, des VCD und der
Darmstédter Burgerinitiative ,,Ohne Nord-
ostumgehung“. Christian war seit vielen
Jahren im Freundeskreis Stadtmuseum ak-
tiv. Sowohl bel Fihrungen im Museum als
auch bel sonstigen Aktivitéten des Vereins
war sein Wirken unentbehrlich.

Wir werden ihm immer ein ehrendes
Andenken bewahren.

Dr. Gottlob Gienger, 1. Vorsitzender
PRO BAHN-RV Sarkenburge. V.

M ogelpackung " Schneller Fernverkehr"

Trotz Ausbau sind Zige nicht schneller als vor 20 Jahren

Als langjdhriger Bahnfreund und ehe-
mals haufiger Benutzer der Strecke Saar-
bricken-Mannheim habe ich mich mit
dem Fahrplan der KBS 670 beschéftigt
und bin auf den nachfolgenden Satz auf
der Internetseite www.deutschebahn.com
gestolden: ,, Seit September 1998 wird die
Ausbaumal3nahme POS (Nord) von der
DB AG in Deutschland umgesetzt. Nach
Abschluss der Arbeiten im Jahr 2007 soll
der ICE 3 die franzdsische Hauptstadt Pa-
ris und Mannheim in knapp drei Stunden
miteinander verbinden.”

Welter steht dort: ,,Der Streckenaus-
bau zwischen Saarbriicken und Ludwigs-
hafen ermoglicht eine Anhebung der zu-
lassigen Geschwindigkeit und verkirzt so
die Reise- und Transportzeiten. Fir den
Abschnitt  zwischen Saarbriicken und
Ludwigshafen ist nach Abschluss aller

Mal3nahmen eine Reisezeit von gut einer
Stunde geplant. Der Ausbau fuhrt dartiber
hinaus zu einer Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit auf diesem Streckenabschnitt.”

LE il __.-".. r
D2865 im Januar 1990 in Saarbricken.
(Foto: Jorg Ohlhaver)

Ob die Leistungsfahigkeit der Strecke
gesteigert wurde, kann ich nicht beurtei-
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len. Von der angestrebten Fahrzeit von
gut einer Stunde zwischen Mannheim
und Saarbrticken sind die Ziige aber mei-
lenweit entfernt. Derzeit schnellster Zug
ist der ICE/TGV Frankfurt-Paris, der fir
die Strecke von Saarbriicken nach Mann-
heim eine Reisezeit von 1:18h benétigt.
Dabei hdt er aber nur in Kaiserdautern.
Die vor TGV-Zeiten stindlich im Fern-
verkehr bedienten Bahnhdéfe Homburg
Hbf und Neustadt Hbf durchfahrt er ohne
Halt. Rechnet man einen Zeitverlust von
vier Minuten pro Hat (je eine Minute
durch Verzdgerung und Beschleunigung
zuzlglich zwei Minuten Aufenthalt) hin-
zu, stammen also acht Minuten Fahrzeit-
gewinn allein aus dieser Tatsache und
nicht aus dem Ausbau der Strecke.

In der untenstehenden Tabelle habe
ich die Fahrzeiten des ,,IC 595" aus dem
Jahre 1989 mit denen des ,,IC 2053* aus
dem aktuellen Fahrplan verglichen. Bei-
de Zuge bedienen die gleich Unterwegs-
halte, sind damit also gut vergleichbar.
Der IC 595 wurde damals von der E-Lok
103 gezogen, der IC 2053 wird heute von
der moderneren Baureihe 101 befdrdert.

Wie man der Tabelle entnehmen
kann, benétigte der ,IC 595 im Som-
merfahrplan 1989 fir die gleiche Strecke
eine Gesamt-Reisezeit von einer Stunde
und 25 Minuten. Er war gerade einmal
sieben Minuten langer unterwegs als heu-

bendtigte also 1:28h. Das sind, bereinigt
um die beiden Halte Homburg und Neu-
stadt, also gerade einmal zwei Minuten
mehr. Zwei Minuten, die ein ICE-Zug
der Baureihe ,, 406" schneller ist eine E-
Lok der Reihe ,,181“ mit einem D-Zug
vor gut 20 Jahren. Fir diese zwel Minu-
ten wurden etliche Mio Euro in eine
Streckenbegradigung zwischen Kirkel
und Rohrbach im Saarland sowie in die
Umfahrung von Schifferstadt investiert.

ICE3 nach Paris im Juli 2008 in Mann-
heim. (Foto: Jorg Ohlhaver)

Eine Ruckfahrkarte Mannhem-Saar-
briicken kostete damals mit BahnCard (50
Prozent erméaldigt) tbrigens 38 DM, rund
19 Euro. Heute kostet diese zum Normal-
preis mit BahnCard50 27 Euro im |C oder
31 Euro im ICE. Im Sommer 1989 fuhren
aber Fernziige im Stundentakt von frih
bis spét, im Abschnitt Mannheim—Saar-
briicken (fast) taglich 16 Fernziige. Heute

te ICE und TGV, hate keine IC 595 Sommer 1990 | IC 2053 Winter 2010/11
ausgebaute Strecke und bediente |gannhof Uhrzeit | Fahrz./Min Uhrzeit | Fahrz./Min
zusdtzlich zwel Unterwegshalte. |Saarbricken  |ab| 06:01 ab| 06:19
Der Fahrze”:ga/\” Nnn resultiert also [Homburg an| 06:20 19|an| 06:40 21
sl : ab| 06:21 ab| 06:42
Iedlg“Ch aus den beiden alsge- Kaiserslautern |an| 06:39 18 |an| 07:00 18
lassenen Halten. Ich konnte das b 0641 ab | 07-02
selbst kaum glauben und recher- |Neustadt an| 07:02 21]an| 07:25 23
chierte auch die Reisezeit des ,D ab| 07:03 ab| 07:27
2555 im gleichen Fahrplan. Er Ludwigshafen an| 07:20 17|an| 07:44 17
verlies Saarbriicken um 17.52 und ab} 07:22 ab| 07:46
) . ' Mannheim an| 07:26 4|an| 07:51 5
erreichte Mannheim um 19'20’ Gesamtfahrzeit in Minuten: 79 84




Fahrgastzeitung Nr. 84, Januar — Februar 2011 25

sind das noch zwdlf Ztige, wovon funf nur
in Kaiserdautern halten. Fir Homburg
und Neustadt ist der Riickgang also noch
wesentlich dramatischer. Man zahlt damit
mehr Geld fir ein verringertes Angebot.

Eigentlich sollen auf der Strecke Frank-
furt—Paris | CE-Zuge fahren, wéhrend Pa-
ris-Suttgart fur den TGV vorgesehen ist.
Wegen zahlreicher technischer ICE-Pro-
bleme mussten die SNCF-Hochgeschwin-
digkeitsziige immer wieder auf3erplanma-
Big Leistungen auf dem ,, deutschen Ab-
schnitt Gbernehmen. Nach einem Unfall
2wischen einem auf die Gleise gerutschten
Mullauto und einem ICE bei Lambrecht
im Oktober 2010 ist die Fahrzeugreserve
der DB fur den Schnellverkehr nach Paris
weiter geschrumpft. Deshalb Ubernehmen
im neuen Fahrplan TGV-Triebziige auch

Rhein-Neckar

regular Telle des Verkehrs auf der Rela-
tion Frankfurt—Paris. (Foto: hk)

Fur mich stellt sich nun die Frage, fir
was denn die vielen Millionen verbaut
wurden? Im Ergebnis fahren aktuell zwi-
schen Mannheim und Saarbriicken auf
ausgebauter Strecke weniger Zige, zu
héheren Preisen mit fast identischer Rei-
sezeit alsvor 21 Jahren.

Fairerweise muss man aber dazu sa-
gen, dass die Zuge noch nicht mit 200
km/h verkehren konnen. Die DB ristete
die Strecke (sinnvollerweise) nicht mehr
mit LZB aus sondern wird sie mit dem
neuen ECTS ausstatten. Das lasst aber
noch auf sich warten. Ob die 40 km/h
mehr auf der relativ kurzen Distanz zur
angestrebten Fahrzeit von einer Stunde
fihren werden, kann bezweifelt werden.

Ohne eine Neubaustrecke durch die
Pfalz oder den Einsatz von Neigetechnik-
ziigen wird diese wohl kaum zu redisie-
ren sein. Ersteres wird wohl am Finanz-
rahmen scheitern und letzteres leider da
ran, dass die eigentlich schonen Ziige ET
415/411 immer wieder technische Pro-
bleme haben und aul3erdem nicht mehr-
systemtauglich sind. (Jorg Ohlhaver)

Fehler der Vergangenheit rachen sich
Heidelberg will sein Bus- und Bahn-Netz ausdiinnen

Licht und Schatten im 6ffentlichen
Heidelberger Nahverkehr: Oberbirger-
meister Eckart Wirzner Gbergab im De-
zember 2010 einen Antrag zur Planfest-
stellung fur die neue Campus-Stral3en-
bahn durch das Uni-Gelande ,,Im Neuen-
heimer Feld” im Westen der Stadt an das

Regierungsprésidium in Karlsruhe. Ob-
wohl dort schon seit den 60er Jahren des
vorigen Jahrhunderts nach und nach Uni-
Gebaude (vor alem fir Naturwissen-
schaften und far die Kliniken) entstan-
den, wird erst jetzt nach fast 50 Jahren
die Schienenanbindung endlich konkret.
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Karte der Neubaustrecke in den Uni-
Campus. (Grafik: Stadt Heidelberg)

Das Vorhaben im Interesse vieler
Tausend Studenten, Uni- und Klinikmit-
arbeiter sowie Patienten und Angehdri-
gen sowie der Beschéftigten des Deut-
schen Krebsforschungszentrums und Be-
sucher des Heidelberger Zoos, wurde von
der Uni-Spitze immer wieder mit faden-
scheinigen Argumenten boykottiert: Mal
waren es angeblich storende Einfllsse
durch die Oberleitung der Stral3enbahn
auf Versuchsanordnungen, dann wieder
hief3 es, die geplante Streckenfiihrung
wurde das Unigelande ,zerschneiden®.
Am Ende konnte der Oberbtrgermeister
alle Argumente der ideologisch motivier-
ten Stral3enbahngegner ausraumen.

So schaffte die Betreiberin der Linie,
die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV),
spezielle Bahnen an, die auf sensiblen
Streckenabschnitten teilweise ganz ohne
Strom aus der Oberleitung fahren kénnen.
Der angeblichen ,Zerschneidung® des
Campus will man durch eine besondere
Gleisgestaltung vorbeugen. So werden al-

le Haltestellen barrierefrel ausgebaut, auf
Gelander entlang der Trasse werde aber
weitgehend verzichtet und das Gleisbett
soll durchgehend befahrbar sein.

lande "Im Neuenheimer Feld" soll in ei-
nigen Jahren die Srallenbahn fahren.
(Foto: Sadt Heidelberg/Rothe)

Kahlschlag im Liniennetz geplant

Doch wéahrend nun eine mal3gebliche
Verbesserung des OPNV im Heidelber-
ger Westen endlich in Sicht ist, will die
Stadtspitze gleichzeitig die Axt an das
ganze Bus- und Bahn-Netz in der nord-
badischen Uni-Stadt legen. Ende Novem-
ber wurde ein Gutachten im Gemeinderat
vorgestellt, das eine erhebliche Reduzie-
rung des Liniennetzes und der eingesetz-
ten Busse und Stral3enbahnen schon ab
Mitte 2011 vorsieht. Begriindet wird das
Vorhaben mit einem angeblich zu erwar-
tenden Verlust der Stadtwerke-Tochter
HSB (Heidelberger Straf3en- und Berg-
bahnen AG) von 30 Mio Euro pro Jahr.

So sollen nach dem Plan der Gutachter
Budlinien (angeblicher , Parallelverkehr”)
wegfallen und verklrzt werden. So soll u.
a. die Linie 32 vom Hbf in die Altstadt
ganz wegfallen — frellich zum Leidwesen
unzahliger Studenten, Uni-Mitarbeiter
und Touristen, die diese Busverbindung
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derzeit nutzen. Die Schienenverbindung
in die bevdlkerungsreichen ndrdlichen
Stadtteile Neuenheim und Handschuhs-
heim soll werktags tagstiber nur noch alle
zehn Minuten statt bisher im FUnf-Minu-
ten-Takt bedient werden. Die Linie 21,
die spater einmal Uber die Neubaustrecke
in den Uni-Campus ,,Neuenheimer Feld”
verléngert werden soll, soll tagstiber nur
noch im Rundverkehr in eine Richtung
fahren, je nach Lastrichtung.

Heidelberg Hbf: Ginge es nach dem Text
des OPNV-Gutachtens, wiirde die direkte
(Bus-)Verbindung in die Altstadt kinftig
wegfallen. Dringend nétig dagegen ware
sogar wieder eine Schienenanbindung
des dltesten Teils der Sadt, wie sie bis
1976 bestand. (Foto: wb)

Mehr Schienen dringend nétig

Das Gutachten stellt allerdings auch
heraus, dass der schienengebundene
OPNV in Heidelberg unterentwickelt ist.
Der frihere Chef der Karlsruher Ver-
kehrsbetriebe und des Karlsruher Ver-
kehrsverbundes, Dieter Ludwig, bezeich-
nete die Schienenstrecken in der Uni-
Stadt einmal als ,,Micky-Maus-Netz*. In
den 60er Jahre gab es in Heidelberg noch
zwolf  Stralenbahnlinien, u. a in die
Nachbarstadte Neckargemiind, Plank-

stadt, Schwetzingen, Nussloch und Wies-
loch sowie in die Stadtteile Wieblingen,
Kirchheim, zur Handschuhsheimer Tief-
burg und vor allem in die Altstadt.

Nach und nach wurden diese Strecken
jedoch aufgrund von fragwurdigen Gut-
achten und einer einseitig autoorientier-
ten Verkehrspolitik stillgelegt — anders
als in der Nachbarstadt Mannheim, die
ihr Schienennetz in dieser Zeit weitge-
hend beibehielt. Vor allem der Wegfall
der in Heidelberg bis dahin am stérksten
genutzten Schienenstrecke durch die
Hauptstral3e in der Altstadt 1976 versetz-
te dem OPNV einen harten StoR: Die
Fahrgastzahlen gingen insgesamt zurtick,
wahrend gleichzeitig durch die schlech-
tere tangentiale Erschlieffung von Alt-
Heidelberg mit Buslinien mehr Fahrzeu-
ge und damit Personal nétig waren.

Knotenpunkt Bismarckplatzz Zur Haupt-
verkehrszeit leeren und fullen sich hier
die Busse und Bahnen im Minutentakt.

Wenn Fahrten wegfallen, wirde dies zu
weiterer Uberfillung der Fahrzeuge und
chaotischen Zustanden fuhren. (Foto: rnv)

Die Folge: Das verbliebene Rumpf-
netz der Heldedberger Stral3enbahn war
betriebswirtschaftlich nicht optimal. We-
gen wegfallender Wendeschleifen muss-
ten Anfang der 70er Jahre teuer neue Stra-
fenbahnwagen beschafft werden, aul3er-
dem wurden zwangsweise neue Buslinien
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eingerichtet, die tellweise parale zu den
restlichen  Schienenstrecken  verkehren
mussten, um die traditionellen Verkehrs-
strome weiterhin bedienen zu kénnen.
Diese Fehlplanung und Fehlentscheidun-
gen der 60er und 70er Jahre réchen sich
bis heute und fihren auch dazu, dass der
OPNV in der Stadt schlechter ausgel astet
ist ds in den Nachbarstadten Mannheim
und Ludwigshafen. So erlost die RNV pro
Nutzwagenkilometer in Mannheim 5,67
Euro, in Ludwigshafen 4,14 Euro, in Hel-
delberg dagegen angeblich nur 3,90 Euro.

Gelegentlich noch im Einsatz sind Stra-
fenbahnen die Anfang der 70er Jahre in
Dienst gestellt wurden. Se sind Symbol
daflr, dass viele Jahrzehnte zu wenig in
den (schienengebundenen) OPNV der
nordbadischen Uni-Sadt investiert wur-
de. Dasracht sich jetzt. (Foto: wb)

Andererseits nutzen die Heidelberger
Busse und Bahnen uUberdurchschnittlich
rege. Jeder der fast 150.000 Einwohner
der Stadt am Neckar steigt durchschnitt-
lich 220 Mal pro Jahr in die offentlichen
Verkehrsmittel ein. In Mannheim nutzen
die Menschen den OPNV im Durch-
schnitt 204 Mal pro Jahr, in Ludwigsha-
fen macht jeder Blrger 187 Fahrten.
Diese Zahlen sind nicht verwunderlich.
Schliefdlich verfugt Heidelberg tber eine
stark Uberdurchschnittliche Zahl an Stu-

denten, die als Semesterticket-1nhaber
den OPNV gerne nutzen. Die ebenfalls
aufgrund der Uni zahlenmaldig starke
akademische Bevolkerung im Berufde-
ben hat ohnehin wegen ihres hohen Bil-
dungsstandes eine stérkere Affinitét zu
den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
Bus und Bahn und well3 sich intelligent
fortzubewegen. Auch dies steigert nattr-
lich die Fahrgastzahlen in Heidelberg.
Und schliefdlich hat die Stadt im engen
Neckartal nur wenig Verkehrsraum. Dies
spricht zustzlich fir den OPNV und ge-
gen eine exzessive Auto-Nutzung.

Frihere Versiaumnisse sind schuld

Die hohen Defizite des Heidelberger
OPNVs sind nach Ansicht von PRO
BAHN Rhein-Neckar mdglicherweise
auch auf , Altlasten” zurtickzufthren, die
sich in der Bilanz der HSB niederschla-
gen. Die Heidelberger Stadtpolitiker aller
Fraktionen sollten deshalb das OPNV-
Gutachten und vor alem die angeblich
hohen Defizite genau hinterfragen und
anaysieren und sich nicht auf ein
, Streichkonzert® im OPNV  einlassen.
Vor alem nicht, wenn andererseits ange-
sichts knapper kommunaler Kassen wei-
terhin gigantomanische Projekte wie a-
nen Autotunnels unter dem Neckar fir
mehr als 100 Millionen Euro Baukosten
weliter verfolgt werden. Andere Stédte in
Baden-Wirttemberg wie Karlsruhe und
Freitburg machen es schliefdich vor, wie
Kommunen enen  wirtschaftlichen
(schienengebundenen) OPNV  gestalten
konnen: durch einen sinnvollen Ausbau
der innerstadtischen Stral3en- und Stadt-
bahnstrecken, die weitaus mehr Nutzer
anlocken als reine Buslinien und schon
deshalb 6konomischer sind — vom 6kolo-
gischen Nutzen ganz zu schweigen. (wb)
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Wiesbaden/Rhe ngau-Taunus

| nter nationaler Bahnlarm-K ongress

Am 13./14.11.2010 fand in der Bop-
parder Stadthalle der Internationale
Bahnldrm-Kongress statt, an dem rund
300 Besucher teilnahmen. Veranstalter
war die ,Bundesvereinigung gegen
Schienenlarm e.V.“ mit Sitz in Hannover.
Darlber hinaus waren an der organisato-
rischen Vorbereitung dieses Kongresses
noch weitere Initiativen beteiligt, von
denen hier z. B. folgende genannt seien:
Ober- und Hochrhein: IG BOHR — Inte-
ressengemeinschaft Bahnprotest an Ober-
und Hoch-Rhein; Mittelrhein: Pro Rhein-
tal eV.; Niederrhein: AGUS — Alliance
gegen Umweltschaden durch Schienen-
verkehr; Norddeutschland: Allianz gegen
eine feste Fehmarnbeltquerung; Region
Stuttgart/Leonberg: AVGL  Leonberg;
SSB: Schweizerische Schutzvereinigung
gegen Bahnlarm; Italien — BZ AfLL:
Autonome Provinz Bozen

Die Leitung lag in den Handen von
Frank Gross, dem Sprecher von ,Pro
Rheinta eV." Am 13.11. standen zu-
néchst folgende Programm-Punkte auf der
Agenda: Personlich vorgetragene Gruf3-
worte von Sylvia Windelberg (Vorsit-
zende des Veranstalters), Hendrik Hering
(Verkehrsminister Rheinland-Pfalz), Dr.
Walter Bersch (Birgermeister Boppard/
Hausherr), Udo Wagner (Konzernbevoll-
méchtigter der DB fir Rheinland-Pfalz
und das Saarland).

Im zweiten Themenblock stellten die
Birgerinitiativen aus den Regionen ihre
jeweilige Bahnlarm-Situation vor Ort dar.

Die néchste Themen-Einheit beschdf-
tigte sich mit ,,Bahnlarm und Gesundheit*
in Referat-Form. Es folgten Statements
und Referate zu ,Bahnld&rm und Recht”.

Das letzte grof3e Referatsthema dieses
ersten Kongress-Tages war dann noch
»Bahnlarm und Innovation* gewidmet.

Jeder Themen-Block mindete fur sich
abschlief®end in eine Podiumsdiskussion
mit den Referenten unter Einbindung des
anwesenden Publikums. Jewells zusam-
menfassend mit provozierend aus der Re-
serve lockenden Fragen und Thesen wur-
den die Podiumsdiskussionen von Prof.
Dr. Leif (SWR/Journaist und Buchautor)
stets souveran und kurzwellig geleitet.

Der zweite Tag stand unter dem Leit-
Motto ,, Larmschutz — Stand der Technik®.
Detailliert ging es dabei im Einzelnen um
einen vertiefenden Einblick in den nach
neuesten Forschungserkenntnissen inzwi-
schen reichhaltig geflllten Instrumenten-
Kasten fur Bahnld&rm-Reduzierungen wie
Schienen- und Radabsorber, Larmschutz-
wande, Schienenschleifen, Bremssysteme,
Masse-Feder-Systeme, Schienenkonditio-
nierer, Kombinierte Systeme, Einhausun-
gen, Tunnelbohrungen, Umfahrungen
vornehmlich im Mittelrheintal.

Allen vortragenden Fachfirmen fir
L @rmschutz-L6sungen war zudem im 1.
Stock der Stadthalle ausreichend Platz
fur Standaufbauten zur Produkt-Vorstel-
lung eingerdumt worden. Den Abschluss
bildeten danach parallel tagende Work-
shops zu Kommunikation, Recht, Orga-
nisation und Mitglieder, Bundesvereini-
gung sowie Européische Foderation.

Soweit der erste algemeine Uber-
blick Uber das inhaltliche Wesen dieser
Konferenz. In den néchsten Ausgaben
der FGZ werden dann die hier zundchst
nur angerissenen Konferenz-Themen im
Detail vorgestellt. (Thomas Mroczek)
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PRO BAHN - Adressen und Spendenkonten

PRO BAHN e. V. Hauptstadtbtiro
Friedrichstr. 95 (PB 98)

10117 Berlin

Tel.: (030) 3982 0581 (Mitgliedsanfragen)
Tel.: (030) 3982 0582 (Kundenprobleme)
Fax: (030) 2096 2586

www.pro-bahn.de

Fur Adressanderungen:

E-mail: mitgliederservice@pro-bahn.de

PRO BAHN Landesverband Hessen e. V.
Postfach 11 14 16

60049 Frankfurt aM.
www.pro-bahn.de/hessen

Ansprechpartner fir Radio und Fernsehen
Dr. Martin Schmidt

Tel./Fax (0 69) 37 56 24 88

tagsiber Tel. (069) 798-29171

E-mail: m.schmidt@chemie.uni-frankfurt.de

PRO BAHN in Nordhessen
Hermann Hoffmann

Am Juliusstein 18

34130 Kassdl

Tel. (0561) 67179

e-mail: hhoffma@freenet.de

Bankver bindung (Spendenkonten):

PRO BAHN in Osthessen

Thomas Bayer

Roter Weg 5

36163 Poppenhausen

Tel./Fax: (0 66 58) 91 86 03

E-Mail:
thomas.bayer-poppenhausen@t-online.de

PRO BAHN Regionalverband Grof3raum
Frankfurt am Maine. V.
Regionalvorsitzender Helmut Lind
Holzweg 17

61440 Oberursel

Tel. (061 71) 46 28

E-mail: info@frankfurt.pro-bahn.de

PRO BAHN Regionalverband
Starkenburge. V.

Regionalvorsitzender Dr. Gottlob Gienger
Berliner Str. 32

64807 Dieburg

Tel. (060 71) 2 43 60, Fax 8 17 60
E-Malil: info@starkenburg.pro-bahn.de
www.pro-bahn.de/starkenburg

PRO BAHN Regionalverband
Rhein-Neckar

Regionalvorsitzender Andreas Schober
Holbeinstral?e 14

68163 Mannheim

Tel. (06 21) 41 19 48 oder (01 74) 6 50 82 30
E-Mail: pb-rhein-neckar@arcor.de
www.pro-bahn.de/rhein-neckar

Landesverband Hessen e. V.: Konto 695831-605 bei der Postbank Ffm (BLZ 500 100 60); Kon-

toinhaber Holger Kétting

Landesverband Baden-Wirttemberg e. V.. Konto 2035261 bei der Volksbank Pforzheim

(BLZ 666 900 00)

Regionalverband Grofraum Frankfurt e. V.: Konto 1113091 bei der Sparda-Bank Frankfurt

(BLZ 500 905 00)

Regionalverband Starkenburg e. V.: Konto 571300 bei der Volksbank Darmstadt (BLZ 508 900 00)
Alle Spenden sind steuerlich absetzbar!



Fahrgastzeitung Nr. 84, Januar — Februar 2011 31

PRO BAHN - Termine
Allgemeine Termine:

Di, 1.2. Redaktionsschluss der Fahrgastzeitung PRO BAHN Hessen, Heft Méarz-April.
Bitte ale Beitrage und Fotos an die Regiona-Redakteure schicken
(s. S 2).

PRO BAHN in Nordhessen:

Jeden letzten Mittwoch im Monat, 19.30 Uhr: Treffen im Umwelthaus Wilhel msstralie 2,
Kassd.

Regionalverband Grof3raum Frankfurt am Maine. V..

Mo, 3.1. 18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Burgerhaus Gutleut, Rottweiler
Stral3e 32, Raum 3 (5 Ful3minuten vom Hbf Siidseite)

Mo, 7.2. 18.30 Uhr: Monatstreff im Burgerhaus Gutleut, Raum 3 - Lichtbildvortrag Ei-
senbahnen in China

Mo, 7.3. 18.30 Uhr: Monatstreff im Birgerhaus Gutleut, Raum 3

Regionalverband Starkenburg e. V.:

Mi, 26.1. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg. Das bisherige
Vereindokal " Grun-Weil3" hat wegen Pachterwechsel geschlossen. Den
aktuellen Sitzungsort bitte beim Regionalverband erfragen.

(18-18.30 Uhr: informeller Teil, 18.30-20.30 Uhr: Tagesordnung)
Mi, 23.2. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg
Mi, 23.3. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg

Regionalverband Rhein-Neckar:

Do, 20.1. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionaverbands Rhein-Neckar im Umwelt-
zentrum Mannheim, Ké&fertaler Stral3e 162.

Do, 17.2. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbands Rhein-Neckar im Restaur ant
Braustiberl, Bergheimer Stral3e 91 in Heidelberg (ca. 10 Ful3minuten vom
Hauptbahnhof)







