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Titelbild: S-Bahn im Kreuzungsbahnhof Waibstadt an der Strecke (Heidelberg—) Meckesheim—
Aglasterhausen. (Foto: wh)
Ruckseite: 1997 war letztmals ein Personenzug zu Gast in Pfungstadt. Nun wird die Strecke
nach vielen Jahren langwieriger Vorplanungen reaktiviert. Von den umfangreichen Gleisanlagen
in Pfungstadt bleibt allerdings nicht viel Gbrig. (Foto: hk)
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Nordhessen

Nordhessische Kommunen fur
Klimafreundlichekeit
Jobticket flir 500 Mitarbeiter

Anfang Januar 2011 haben sieben
Gemeinden aus dem &stlichen Landkreis
Kassel den Umstieg auf den umwelt-
freundlichen 6ffentlichen  Nahverkehr
beschlossen. Fir ihre rund 500 Mitarbei-
ter der Kommunalverwaltung haben die
sieben Burgermeister der Kommunen
Fuldabrick, Helsa, Kaufungen, Lohfel-
den, Nieste, Niestetal und SoOhrewald
gemeinsam mit der Kasseler Verkehrs-
Gesellschaft AG einen Vertrag ber ein
JobTicket abgeschlossen. Damit fahren
die Gemeindemitarbeiter 7 % gunstiger
als mit einer reguldren Jahreskarte und
genielRen eine Reihe weiterer Vorteile.

Fur die Arbeitsgemeinschaft des ostli-
chen Landkreises Kassel bieten Busse und
Bahnen nicht nur eine glnstige Méglich-
keit der Mobilitat. Sie sind auch umwelt-
freundlich. Dr. Thorsten Ebert, VVorstand
der KVG, ist sicher, ,,dass es noch geni-
gend Nordhessen gibt, die gar nicht wis-
sen, wie bequem sie mit Bus oder Bahn

Nordhessen

ihren Arbeitsplatz erreichen kénnen. Das
JobTicket ist ein guter Weg, die Vorteile
des OPNV bekannter zu machen.

Weitere Vorteile

Die Zeitkarten des OPNV bieten nicht
nur preisgunstige Mobilitat bei der Fahrt
zum Arbeitsplatz, sondern auch bei pri-
vaten Fahrten. Dartber hinaus konnen
JobTicket-Inhaber unter der Woche ab 19
Uhr und das gesamte Wochenende einen
erwachsenen Begleiter und alle zum
Haushalt gehorenden Kinder oder Ju-
gendliche unter 18 Jahren kostenlos mit-
nehmen. Auch ist das Ticket auf eine an-
dere Person frei Gbertragbar.

PRO BAHN Hessen wiirde es begri-
Ren, wenn noch mehr nordhessische Ar-
beitgeber ihren Mitarbeitern JobTickets
anbieten konnten. Bei groRen Firmen wie
B. Braun oder Volkswagen sollte tber
Pendelbusse nachgedacht werden. (hh)

Wolfgang Dippel bleibt
Geschaftsfihrer des NVV

Der Aufsichtsrat des NVV hat am
05.02.2011 den bisherigen Geschéftsfih-
rer Wolfgang Dippel fir eine zweite
Amtszeit bestatigt. Der Aufsichtsrat sieht
durch Sippel die Eigenstandigkeit und

Starke des Verkehrsverbundes gestarkt
und dessen Zukunftsfahigkeit und Wei-
terentwicklung gewahrleistet.

Der zuvor als Rechtsanwalt, in der
Administration und politisch tatige 61-
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jahrige Vater zweier erwachsenen Toch-
ter hat einiges daflir getan, den offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) in
Nordhessen attraktiver zu gestalten:

Dippel hat beim NVV, der den zweit-
groBten Verkehrsverbund von dreien in
Hessen darstellt, eine 5-Minuten-Garan-
tie etabliert. Danach koénnen Fahrgaste,
deren Anschluss um mehr als finf Mi-
nuten verpasst wird, das Fahrgeld zu-
riickerstattet bekommen; unter bestimm-
ten Umstédnden werden auch die Kosten
fur einen dann notwendigen Taxitrans-
port erstattet. Mit diesem Projekt steht
der NVV auch bei der EU als herausra-
gender Dienstleister hoch im Kurs.

Die Er6ffnung mehrerer neuer Statio-
nen und des Stadtbahnhofes Eschwege,
durch den die Stadt 2009 endlich wieder
an das Bahnnetz angebunden wurde, tra-
gen ebenso zur Attraktivitat des Verbun-
des bei wie die projektierte umfassende
Modernisierung des Bahnhofes Bebra.
Durch den Bau eines dritten Gleises in
Obervellmar werden die Voraussetzun-
gen fir einen Halbstundentakt bei zwei
Regiotramlinien geschaffen.

GroRraum Frankfurt am Main

Aber auch tariflich war man in der
Zeit der bisherigen Agide des Geschafts-
flhrers nicht vollig untatig. Mit einer Se-
niorenkarte, die Menschen ab dem 60.
Lebensjahr nutzen koénnen, hat der Ver-
bund eine Jahresnetzkarte zu vertretbaren
Kosten geschaffen; auch hiermit ist er
hessenweit Vorreiter.

Im Vergleich zu Stidhessen umfassen
die Landkreise, die den NVV tragen
(Hersfeld-Rotenburg, der Landkreis Kas-
sel, Schwalm-Eder, Waldeck-Franken-
berg und Werra-Meissner, daneben als
verkehrliches und organisatorisches Zen-
trum des Verbundes die Stadt Kassel), in
erheblichem Umfang auch landliche Ge-
biete. Um den OPNV auch in diesen Ge-
bieten noch attraktiver zu machen, hat
sich Dippel fir seine zweite Amtszeit u.
a. vorgenommen, hier modellhaft die in-
dividuelle Mitnahme konzeptionell aus-
zuprobieren. Uber die Fortschritte dieses
Konzepts wird die FGZ berichten, wie
man (berhaupt sagen muss, dass die
Kommunikation zwischen PRO BAHN
und dem NVV erstaunlich gut funktio-
niert. (Alexander Drewes)

GrolRer Bahnhof in kleiner Station

Reisezentrum Kronberg bleibt weiter gedffnet

Es muss schon etwas ganz Besonderes
sein, wenn sich Markus Kuhn, Leiter DB
Vertrieb, der Betriebsrat, Vertreter der
Mitarbeiter, der Bulrgermeister und der
Dezernent fiir den OPNV in Kronberg
sowie die lokale Presse zur Verabschie-
dung eines Schalterbeamten in den Vor-
ruhestand zu einer kleinen Feier einfin-
den. Und in der Tat, Peter Frensch ist eine

aullergewohnliche Person, fiir die eine
solche Ehrung durchaus angemessen ist.
Die Bahnschalter in den umliegenden
Gemeinden Eschborn, Oberursel und Bad
Soden wurden vor Jahren langst geschlos-
sen. Frensch, der weder Auto noch Fih-
rerschein besitzt und seit tber 40 Jahren
im Dienste der Bahn stand, ist es gelun-
gen, einen festen Kundenstamm durch,
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wie die Redner (bereinstimmend aus-
fuhrten, soziale und fachliche Kompetenz
an sich und ,,sein* Reisezentrum zu bin-
den. Seine Kunden kamen nicht nur aus
Kronberg selbst, sondern auch aus den
umliegenden Orten bis weit hinter den
Taunuskamm hinaus. Sie schatzten sein
stets freundliches Wesen und seine um-
fassende Beratungsqualitdt. Mehrmals
wurde er im bahninternen Wettbewerb als
»Reisezentrum des Jahres* ausgezeichnet.

Seine grolite Sorge war, dass sein Aus-
scheiden auch das Ende des Kronberger
Reisezentrums, dem er seit den 1970er-
Jahren vorstand, bedeuten konnte. Diese
Beflirchtungen haben sich in letzter Mi-
nute Uberraschend als gegenstandslos her-
ausgestellt. Dietmar Kubahn wechselt von
Bad Homburg nach Kronberg und ver-
spricht den Stammkunden, sie in gewohn-
ter Qualitat weiter umfassend und fach-
kundig zu beraten. Kronberg bleibt also
weiter der leuchtende Stern unter den Rei-
sezentren der Bahn im sonst meist so fin-
steren Bahnumland. Ein Fahrkartenschal-
ter kann fiir die Bahn also durchaus auch

GroRRraum Frankfurt am Main

in Unterzentren ein lohnendes Geschaft
sein.

Schlisselibergabe des Reisezentrums
Kronberg am 3. Februar 2011 durch Pe-
ter Frensch (rechts) an seinen Nachfolger
Dietmar Kubahn. (Foto: Wilfried Staub)

Und Birgermeister Temmen ver-
spriht sogar einen Funken Hoffnung,
dass bis zum Jahresende das Thema Zu-
kunft des Bahnhofsgebaudes auch ein
gluckliches Ende gefunden haben konnte.
(Wilfried Staub)

Frankfurt trauert um Lutz Sikorski

Am 5. Januar 2011, drei Tage nach sei-
nem 61. Geburtstag, verstarb der Ver-
kehrsdezernent der Stadt Frankfurt am
Main, Lutz Sikorski (Griine) nach langer,
schwerer Krankheit. In den letzten Mo-
naten hatte er seine Amtsgeschéfte per
Telefon vom Krankenbett aus gefihrt. Er
galt als der Architekt der schwarz-griinen
Koalition im Romer, die er bereits 2001
auf den Weg gebracht hat. Im 2006 spe-
ziell fur ihn neu geschaffenen Verkehrs-

dezernat konnte er sich mit Leidenschaft
und Engagement den Projekten widmen,
die ihm besonders am Herzen lagen:
Dem Ausbau des Radwegenetzes und der
Starkung des Offentlichen Nahverkehrs,
u.a. durch Taktverdichtungen und Ange-
botsausweitungen von Bussen und Bah-
nen in der Mainmetropole.
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Lutz Sirkorski. (Quelle: Stadt Frankfurt)

GroRraum Frankfurt am Main

Viele Verkehrsprojekte sind ohne ihn
undenkbar oder waren in so kurzer Zeit
nie verwirklicht worden. Es ihm aber lei-
der nicht mehr vergonnt, die Er6ffnung
der Stadtbahn zum Riedberg am 12. De-
zember 2010 vor Ort personlich vorzu-
nehmen.

Viele Verkehrsprojekte liegen jetzt
noch spruchreif in seiner Schublade. Es
ist uns allen im Gedenken an einen hoch
qualifizierten  Verkehrspolitiker  eine
groRe Verpflichtung, diese mit dem glei-
chen Elan nun weiter voran zu treiben.
Der Fahrgastverband PRO BAHN wiirde
es begriRen, wenn in néchster Zukunft
als Zeichen fir seine Verdienste eine
Stadtbahnhaltestelle nach Lutz Sikorski
benannt werden wurde. (Wilfried Staub)

Nachtrag

Im November 2005 forderte Pro
Bahn, Zu- und Abgange fiir Fahrgéaste
dort anzulegen, wo sie gebraucht werden.
Der Artikel, erschienen in FGZ 53, nann-
te sich am Beispiel von F-West:

Wie komme ich zur Bahn?

Der fahrgastfreundliche Zugang zu
Bahnsteigen ist nicht immer selbstver-
standlich: Am Beispiel des Bahnhofs
Frankfurt-West sei dies deutlich gemacht.
100 Meter hinter dem Fotografenstand-
punkt befindet sich die Haltestelle der
Stralenbahn 17. Um von dort zur S-Bahn
zu gelangen, muf? man weitere 200 m in
Blickrichtung des Bildes gehen, die (Roll-
)Treppe nach oben benutzen um dann auf
dem Bahnsteig [je nach Zuglange] sich bis

zu 200m in entgegengesetzter Richtung be-
wegen. Die Gehwegbreite zwischen
Treppe und Bahnsteigkante ist zudem noch
extrem schmal. Es musste doch mdglich
sein, wie am Gleis 3 (Treppe links im
Bild), auch fuir den Bahnsteig im "Oberge-
schoR™ auf der Sudostseite einen Treppen-
abgang zu schaffen - Platz ist ja vorhan-
den!

Geschehen ist bisher nichts, mogli-
cherweise auch deshalb, weil der Bahn-
steig zu DB S&S gehort und die darunter
befindliche StraRe von der Stadt Frankfurt
betreut wird. Der Verfasser wird wohl nie
verstehen, warum 2 6ffentliche Organisa-
tionen, die angeblich alles fiir den Blrger
tun, nicht miteinander reden. (Id)
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GroRraum Frankfurt am Main

Haltestellentest Frankfurt am Main

Gastbeitrag von Stephan Kyrieleis

Das Thema marode Bahnhofe be-
schaftigt derzeit fast taglich die Frank-
furter Lokalpresse. Es scheint sogar,
dass die zum Wahlkampfthema Nummer
1 geworden ist. Die Sektion Frankfurt
des Verkehrsclubs Deutschland (VCD)
hat im Herbst 2010 in Frankfurt einen so
genannten Haltestellentest durchgefiihrt.
Das Ergebnis fasst Stephan Kyrieleis,
VCD in einem Gastbeitrag fir die Fahr-
gastzeitung zusammen:

Haltestellen sind mehr als nur ein
Punkt, an dem in Busse und Bahnen ein-
und ausgestiegen werden kann. Aus
Fahrgastsicht erfillt eine Haltestelle
gleich mehrere Funktionen. Sie ist Ori-
entierungs- und Informationspunkt. Die
Fahrgaste sollen hier Basisinformationen
uber das Nahverkehrs- sowie Tarifange-
bot vorfinden. Durch eine gewisse Auf-
enthaltsqualitat (Wetterschutz, Sitzgele-
genheiten) dient die Haltestelle weiterhin
dazu, die Wartezeit bis zur nachsten Ab-
fahrt auf moglichst zutragliche Weise zu
uberbriicken. Im Zusammenspiel mit ge-
eigneten Fahrzeugen ist der Bus- oder
Bahnsteig zudem eine bauliche Ein-
stiegshilfe fur mobilitatseingeschrankte
Fahrgaste (Gehbehinderte, Eltern mit
Kinderwagen oder kleinen Kindern an
der Hand sowie Rollstuhlnutzern, etc.).
Bei der Gestaltung sind jedoch nicht nur
die Interessen der Fahrgaste zu berlck-
sichtigen. Haltestellen im Strallenraum
missen auch fur andere Verkehrsteil-
nehmer deutlich erkennbar sein, damit
sich diese angemessen verhalten kénnen.

Nicht zu vernachléssigen ist schliel3lich
die Einbindung der Haltestelle in das
raumliche Umfeld. Fallen Haltestellen
im Stadtbild positiv auf, strahlt das auch
auf das Image des OPNV aus.

VCD testet 92 Haltestellen in Frankfurt

Inwieweit erflllen Haltestellen aber
in der Praxis diese Anforderungen und
wo besteht Verbesserungsbedarf? Diese
Frage kann nur lokal beantwortet werden,
da sich die Haltestellen je nach Ver-
kehrsmittel und Aufgabentrager selbst
innerhalb von Verkehrsverbiinden stark
unterscheiden. Dies zeigt auch der Halte-
stellentest, den der VCD im Stadtgebiet
von Frankfurt am Main im Herbst 2010
durchgefuhrt hat. Da bei 724 Haltestellen
im Frankfurter Stadtgebiet nicht jede ein-
zelne Haltestelle betrachtet werden konn-
te, ging es bei diesem Test darum, einen
allgemeinen Trend der verschiedenen
Haltestellentypen und —betreiber zu er-
mitteln. Anhand einer Checkliste wurden
daflr insgesamt 92 Haltestellen bewertet.
Darunter waren 16 S-Bahn-, 30 U-Bahn-,
25 StralRenbahn- und 21 Bushaltestellen.
Die Checkliste umfasste

die Erreichbarkeit der Haltestelle,

die Fahrgastinformation,

die Barrierefreiheit,

die Beleuchtung sowie den allgemei-
nen Bauzustand,

die Sauberkeit und

e das personliche Sicherheitsgefhl.



Fahrgastzeitung Nr. 85, Mérz — April 2011 9

Die Benotung durch die Fahrgaste er-
folgte nach subjektiven Kriterien auf ei-
ner Notenskala von 1 (sehr gut) bis 5
(mangelhaft).

Viele S-Bahnstationen mit gravieren-
den Méangeln

Auffalligstes Ergebnis des Haltestel-
lentests ist, dass die S-Bahnstationen im
Durchschnitt durchweg schlechter als die
U-Bahnstationen bewertet wurden. Dies
fangt schon beim Zugang zur Station an.
Nur ein Drittel der getesteten S-Bahnhal-
tepunkte waren barrierefrei zuganglich.
Selbst an stark frequentierten S-Bahnsta-
tionen, wie Frankfurt-West, Frankfurt-
Hochst oder der erst 1990 erdffneten
Ostendstral3e fehlen die Aufziige. Zwar
sollen an einigen S-Bahnstationen Aufzii-
ge nachgeristet werden, doch auf Termi-
ne legt sich die Bahn dabei nicht fest. So
wurde die bereits fur das Jahr 2008 ange-
kiindigte Sanierung des Bahnhofs Frank-
furt-Hochst seitens der DB AG jetzt auf
das Jahr 2014 verschoben.

Beim Gesamteindruck erreichten die
sechs getesteten unterirdischen S-Bahn-
stationen beim Bauzustand lediglich eine
Durchschnittsnote von 3,9. Auch bei der
Sauberkeit und dem subjektiven Sicher-
heitsgefiihl schnitten diese Stationen am
schlechtesten ab. Seit Er6ffnung der Sta-
tionen, die in die Jahre 1978 bis 1990
datieren, wurde auRer ein bisschen grauer
Farbe kaum etwas in den Bauunterhalt
der unterirdischen S-Bahnstationen inve-
stiert. An der Hauptwache, im Herzen
der Stadt, blickt der Fahrgast auf die
»Eingeweide* der Versorgungsinstalla-
tionen, weil die Deckenverkleidung aus
Brandschutzgriinden entfernt und nicht
wieder ersetzt wurde. Wéhrend die An-
passung an die neuen Brandschutzbe-

stimmungen bei den benachbarten U-
Bahnsteigen innerhalb einiger Wochen
erfolgte, herrscht bei der S-Bahn seit
Uber vier Jahren Stillstand. Ein Zustand,
uber den sich nur die Tauben freuen, die
in den Deckeneinbauten neue Nistplatze
gefunden haben. Dabei ware Geld fur
eine Modernisierung vorhanden. Fir je-
den Halt eines S-Bahnzuges fallen so ge-
nannte Stationsgebiihren an. Flr die Sta-
tion Hauptwache sind ab 2011 pro Zug-
halt 3,55 Euro (2010: 1,65 Euro) féllig.
Bei rund 380 Stopps pro Bahnsteigkante
und Werktag kommen so fiir diese Sta-
tion alleine rund € 900.000,- Stationsge-
bdhren im Jahr zusammen. Nicht nur der
VCD, sondern auch die Frankfurter Poli-
tik fragen sich daher, in welchen dunklen
Kanalen diese Gelder versickern?

Ein weiteres negatives Beispiel ist die
Beschilderung am Frankfurter West-
bahnhof. Schon die Wegweisung zum
Eingang ist sehr unauffallig. In der Ver-
teilerhalle sind lediglich die Liniennum-
mern der S-Bahn, nicht aber die Ziele
ausgeschildert. Ein Hinweis, dass die S6
in Richtung Sudbahnhof nicht vom
Hochbahnsteig abféhrt, sucht man in der
Wegweisung vergebens. Teilweise ist die
Beschilderung nicht mehr auf dem akuel-
len Stand. So fanden die Haltestellentes-
ter in der S-Bahnstation Lokalbahnhof
eine Beschilderung zu Buslinien, die be-
reits seit 2004 nicht mehr verkehren. An
vielen S-Bahnstationen, deren Ausgange
oft weit auseinander liegen, fehlen klar
verstandliche Orientierungsplane.

Negativ fallt bei der S-Bahn zudem
auf, dass Eltern mit Kinderwagen offizi-
ell die Rolltreppen zu den S-Bahnstatio-
nen nicht benutzen durfen, auch wenn
keine Alternativen zur Verfligung stehen.
Im Gegensatz zur Verkehrsgesellschaft
Frankfurt (VGF) hat die Deutsche Bahn
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die Norm DIN EN 115-1 umgesetzt,
ohne dazu verpflichtet gewesen zu sein.
Vermutlich furchtete man sich bei der
DB vor Haftpflichtanspriichen.

Der ingang zum WestbahnhoAIs sol-
cher fast nicht zu erkennen. (Alle Bilder:
Stephan Kyrieleis)

VGF hat Pradikat musterhaft knapp
verfehlt

Die VGF modernisiert ihre wichtigs-
ten Stationen und Haltestellen lobenswer-
ter Weise nach einem festen Zeitplan.
Bei den unterirdischen Stationen der U-
Bahn geht die Nachristung mit Aufzi-
gen zwar auch nur langsamer voran als
erforderlich. Allerdings muss man zubil-
ligen, dass solche Baumalnahmen oft
von vielen Unvorhersehbarkeiten und
Auflagen begleitet werden. Beispiel: der
Aufzug an der Alten Oper, der sich an
das Stadtbild anzupassen hatte, was eine
extrem teure Sonderkonstruktion zur Fol-
ge hatte. Genauso wichtig wie standig
betriebsbereite Aufzlige, ist aber auch die
Funktionsfahigkeit von Rolltreppen. Hier
erhielten die U-Bahn-Stationen im
Durchschnitt ein ,,gut“. Die S-Bahn er-
reichte dagegen nur ,befriedigende® bis
»ausreichende* Durchschnittsnoten, da es
bei Stérungen oft Wochen bis Monate
dauert, bis eine Reparatur erfolgt.

N |- N
Aussteigen an der Schweizer-/Garten-
strale: Mitten durch den Stralienverkehr
und fir Rollstuhlfahrer fast unmoglich.

Verbesserungsbedarf bei der Barrie-
refreiheit gibt es aber auch bei der Stra-
Renbahn. Wahrend in den letzten Jahren
die meisten oberirdischen Stadtbahn-
Haltestellen im Stralenraum angehoben
und mit Rampen versehen wurden, geht
der barrierefreie Ausbau von Stral3en-
bahnhaltestellen nicht ganz so schnell vo-
ran. Noch immer muss an vielen Halte-
stellen ohne Bahnsteig direkt von der
Fahrbahn in die StraBenbahn eingestie-
gen werden. Trotz des generellen Einsat-
zes von NiederflurstraBenbahnen ist an
solchen Haltestellen der Einstieg fir mo-
bilitatsbehinderte Menschen erheblich er-
schwert bzw. gar nicht moglich. Auch bei
den Bushaltestellen gibt es bezliglich des
barrierefreien Ausbaus noch groRen
Nachholbedarf.

Unterschiedlich gestaltete Leitsysteme

Ein weiteres wichtiges Qualitatskrite-
rium flr Haltestellen ist die Fahrgastin-
formation. Angefangen von der Be-
schriftung des Schildes an der Bushalte-
stelle bis zur Wegweisung durch unterir-
dische Stationen mit mehreren Ebenen
soll der Fahrgast sich zuverlassig, schnell
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und auch bei Dunkelheit orientieren kon-
nen.

Wildwuchs an der Konstablerwache: Ein
Leitsystem, das keines ist.

An den Haltestellen von Bus, Tram
und U-Bahn wurde in den vergangenen
Jahren viel getan, um die Fahrgastinfor-
mation zu verbessern. So finden sich an
allen Stationen mit Wartehduschen topo-
grafische Liniennetzpldne. Viele Statio-
nen wurden auch mit individuellen Um-
gebungsplanen ausgestattet. Auch bei
den anderen Verkehrsmitteln ist die
Wegweisung oft noch verbesserungsbe-
durftig. So sind insbesondere auf vielen
Haltestellenschildern die Schriften zu
Klein oder Piktogramme auf dunklen
Untergrund sind schwer erkennbar. Nach
Veroffentlichung des VCD-Haltestellen-
tests gab es erfreulicherweise vielerorts
bereits Nachbesserungen. So wurden an
der Hauptwache und am Willy-Brandt-
Platz beschriftete Leuchtfelder aus dem
toten Winkel in die Sichtachse versetzt.

Wer in Frankfurt unterwegs ist, findet
eine Vielzahl unterschiedlicher Beschil-
derungs- und Piktogrammvarianten aus
verschiedenen Jahrzehnten. Wechselt der
Fahrgast vom Stationsbereich der DB zu
einem Bereich der VGF, sehen die Ver-
kehrsmittelpiktogramme plotzlich vollig
anders aus. Statt diesem Mischmasch wé-

ren einheitliche Wegweisungselemente
notwendig, die — in Berlin eine Selbstver-
standlichkeit — verkehrsmittel- und unter-
nehmensibergreifend verwendet werden.

=Eiiiiii
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S-Bahn (linker Mohitor): Heute keine?

Wartehallen besser beleuchten

Neben der Information bestimmt auch
die Aufenthaltsqualitat einer Halte-
stelle, ob Bus, Tram oder Bahn gerne ge-
nutzt werden. An oberirdischen Halte-
stellen spielt daher die Ausstattung mit
einem Fahrgastunterstand als Wetter-
schutz eine groRe Rolle. Die derzeit auf-
gestellten Modelle werden nur zum Teil
den VCD-Anforderungen gerecht. Man-
els Deckenbeleuchtung sind nachts auch
die Haltestellennamen und die teilweise
unbeleuchteten Informationsvitrinen
meist nicht zu lesen. Neuere Fahrgastun-
terstinde, wie sie z. B. an der Stralien-
bahnstation Lokalbahnhof oder an den U-
Bahnstationen Sandelmiihle und Kalbach
zu finden sind, zeigen wie wirkungsvoll
eine Deckenbeleuchtung sein kann.

Subjektives Sicherheitsgefthl

Deutlich zeigt der Haltestellentest den
Zusammenhang zwischen ungepflegten
Stationen und einem subjektiven Unsi-
cherheitsempfinden der Fahrgaste. So
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fihlten sich die Testpersonen an den
oberirdischen U-Bahnstationen am si-
chersten (Durchschnittsnote: 2). Bei den
oberirdischen S-Bahnstationen wurde die
subjektive Sicherheit eine ganze Note
schlechter bewertet (Durchschnittsnote:
3). Mit einer Durchschnittsnote von 3,56
bildeten die unterirdischen S-Bahnstatio-
nen das Schlusslicht.

Der Test des VCD zeigt auf, wo wei-
terer Handlungsbedarf besteht. Wahrend
bei den Bus-, StraRenbahn- und U-Bahn-
haltestellen der weitere barrierefreie Aus-
bau und Verbesserungen im Detail (Be-
leuchtung, Wegweisung) anstehen, muss

GroRraum Frankfurt am Main

bei den S-Bahnstationen ein grundlegen-
der Wandel bei der Bausubstanz erfol-
gen. Die S-Bahn ist das Rickgrat des 6f-
fentlichen  Personennahverkehrs  im
Rhein-Main-Gebiet. Damit dies so bleibt,
sind nicht nur neue Fahrzeuge, sondern
auch dauerhaft gepflegte und barrierefrei
erreichbare Stationen zwingend erforder-
lich.

Der Ergebnisbericht des Haltestellen-
test Frankfurt des Verkehrsclub
Deutschland ist als pdf-Dokument unter
www.vcd-rhein-main.de abrufbar. (Ste-
phan Kyrieleis, Wilfried Staub)

Staufreies Hessen 2015
VZH reduziert die Staudauer um 70%

Das ,,Junge Forum®“ der Deutschen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft
hatte flr den 20. Januar 2011 zu einer
Vortragsveranstaltung in die Verkehrs-
leitzentrale des Landes Hessen (VZH)
nach Rodelheim eingeladen. Unter ,,Stau-
freiem Hessen“ verband der Berichter-
statter bis dahin einen vermeintlich pub-
likumswirksamen Slogan des ehemaligen
Ministerprasidenten Koch, der mit die-
sem mutmalilich leeren Versprechen auf
ganz eine bestimmte Wahlergruppe ab-
zielte. Nach der Veranstaltung muss der
Chronist allerdings kleinlaut zugeben,
wie leicht es doch mdglich sein kann,
Vorurteilen aufzuliegen, wenn man sich
nicht der Muhe unterzieht, sich sachkun-
dig zu machen und umfassend informiert
zu haben. Das Konzept ,,Staufreies Hes-
sen 2015* ist schlichtweg genial und in
vielfacher Sicht innovativ und vorbild-

haft fur alle Ballungsrdume in Europa
und es hat ohne grolRes Aufheben mal-
geblich dazu beigetragen, dass der poly-
zentrische Metropolraum Rhein-Main
nicht schon langst einem Verkehrskollaps
erlegen ist.

Hessen ist aufgrund seiner zentralen
Lage, was den Luft-, Schienen- und Stra-
Renverkehr betrifft, die Verkehrsdreh-
scheibe Nummer eins in Europa. 335.000
Fahrzeuge passieren alleine taglich das
Frankfurter Kreuz. Auf hessischen Auto-
bahnen z&hlt man pro Kilometer im
Schnitt 62.000 Fahrzeuge am Tag, der
Bundesdurchschnitt liegt bei 49.000.
Nach den Prognosen des Bundesver-
kehrsministeriums werden der LKW-
Verkehr zudem bis 2015 um 60 % und
der PKW-Verkehr um 14 % zunehmen,
Und wieder liegt Hessen dabei mit an der
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Spitze. Fur die Verkehrsstrome gilt es
hinreichend gewappnet zu sein.

Nur noch wenige Autobahnabschnitte
lassen sich in Hessen allerdings um eine
weitere Spur erweitern. In ganz wenigen
Fallen kénnen noch neue Strecken (A44,
A49, Riederwaldtunnel) verwirklicht
bzw. fertig gebaut werden. In die zweite
Etage zu gehen, wie in den USA oder
China vereinzelt Ublich, scheidet in
Deutschland generell aus. Es gilt also,
das vorhandene Netz in irgendeiner Form
zu optimieren und durch intelligente L6-
sungen den Verkehr auf innovative Wei-
se zu kanalisieren und die vorhandenen
Streckenkapazitaten zu optimieren.

(Foto: Hessisches Landesamt flir Stra-
Ren- und Verkehrswesen)

2003 wurde das Projekt gestartet und
zundchst die Verkehrsleitzentrale in Ro6-
delheim errichtet. Von dort aus wird ein
Strallennetz von 16.000 km betreut. In
einem ersten Schritt wurden die Stand-
spuren neuralgischer Autobahnabschnitte
ertichtigt und konnen nun bei extrem
hohem Verkehrsaufkommen fur den flie-
Renden Verkehr freigegeben werden.
Diese lIdee stieR zundchst auf heftigen
Widerstand. Die Erfahrungen der letzten
Jahre haben jedoch gezeigt, dass alle Be-
firchtungen unbegriindet waren. Voraus-
setzung ist jedoch, dass die betroffenen

Abschnitte permanent vom Verkehrs-
rechner Uberwacht werden und im Falle
der Blockierung durch Pannenfahrzeuge
sekundenschnell auch wieder gesperrt
werden konnen. Um den hochstmdgli-
chen Durchsatz an Fahrzeugen zu ermdg-
lichen, gibt der Rechner bei Bedarf zu-
dem unterschiedlich hohe Geschwindig-
keitsbeschrankungen vor, verhangt ab-
schnittsweise LKW-Uberholverbot oder
warnt Verkehrsteilnehmer mittels der
uberdimensionalen Infotafel vor Stauge-
fahr, zeigt die Reisezeitverlangerung an
und gibt Hinweise Uber sinnvolle Aus-
weichrouten. Im Endausbau treffen diese
Malinahmen auf ca. 340 km Autobahn-
strecken zu. Durch die Verbreiterung der
Standspur stehen jetzt bei Baustellen als
Nebeneffekt die volle Anzahl an (einge-
engten) Fahrspuren zur Verfiigung. Noch
Zukunftsmusik sind derzeit in der Ver-
suchsphase befindliche Techniken, be-
stimmte Telemetriedaten direkt auf die
Navigationsgerate in die Autos aufzu-
spielen bzw. Daten aus den Fahrzeugen
mit dem Rechner und zwischen den Fahr-
zeugen untereinander auszutauschen.
Gerd Riegelhuth, Leiter der Initiative
»otaufreies Hessen* konnte an Hand
zahlreicher Charts den Erfolg seines
Konzeptes Uberzeugend belegen. Und er
darf stolz auf das sein, was er und sein
Team hier in den letzten Jahren auf die
Beine gestellt haben. Man merkt ihm
wahrend seines Vortrags sichtlich an, mit
welchem Elan er eine Vision erfolgreich
in die Tat umgesetzt hat. Die Anzahl der
Staus in Hessen konnten trotz hoherem
Verkehrsaufkommen von etwa 90.000 im
Jahr 2003 auf unter 20.000 in 2008 redu-
ziert werden. Besonders bemerkenswert
ist dabei, dass die unfallbedingten Staus
von 16.0000 auf 6.000 zurtickgegangen
sind. Den volkswirtschaftlichen Nutzen
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des Konzepts kann man dabei nicht hoch
genug einschétzen.

Den LoOwenanteil der Kosten des
Projektes tragt der Bund, den kleineren
Teil, Uberwiegend die Regiekosten, das
Land Hessen. Staus werden sich nie ganz
vermeiden lassen, das war allen Betei-
ligten von Anfang an klar. Sie auf ein
ertrégliches Mal} herunter zu fahren, das
ist aus heutiger Sicht in vollem Umfang
gelungen. Fir die Bewaltigung der zu-
kiinftigen Verkehre bedarf es allerdings
noch der Umsetzung vieler neuer bereits
heute mdglicher Techniken.

Die Veranstaltung war eine Lehrstun-
de fur jeden Verkehrsplaner. Was auf der
Stralse moglich ist, sollte doch auf in ab-
gewandelter Form fur die Schiene gelten.
Die Kapazitat so mancher Bahnstrecke in
Hessen lieRe sich mit moderner Techno-
logie deutlich erhohen. Als Beispiel flr
das Machbare sein die Kapazitatserho-
hung des Frankfurter S-Bahn-Tunnels an-
gefihrt. Auch im Vorfeld des Frankfurter
Hauptbahnhofs kann die Streckenkapazi-
tat durch innovative LOsungen spielend
verdoppelt werden. Die Plane dafir lie-
gen in irgendwelchen Schubladen. Auch
im Umfeld gibt es Verbesserungsmaog-
lichkeiten. So lange aber Einfahrtsignale
kilometerweit vor den Bahnhofen stehen
muissen und der dazwischen liegende

Groliraum Frankfurt am Main

Blockabschnitt nicht durch Zwischensig-
nale abgedeckt werden kann, solange
Blocksignale fehlen (Beispiel Niedern-
hausen) und so lange Uberwachungsmag-
nete in Kopfbahnhofen 800 Meter vor
dem Prellbock stehen (Beispiele: Bad So-
den (Ts) und Kronberg), so lange bum-
meln vollbesetzte Ziige unnétigerweise
mit Tempo 30 durch die Gegend und der
Fahrgast verpasst, zumindest bei Verspa-
tungen, wieder einmal seinen Anschluss.

Am fehlenden Geld kann und darf es
dabei nicht fehlen, sonst misste sich
Hessen nachsagen lassen, dass es eine
verfehlte Verkehrspolitik einseitig zu-
gunsten des StralRenverkehrs und zu La-
sten der Schiene betreibt. Auch der RMV
sitzt beim Projekt ,Staufreies Hessen
2015 mit im Boot. Entsprechende Featu-
res des Internetauftritts des RMV sollen
den staugeplagten Autofahrern Alternati-
ven fur Fahrten mit dem OPNV vor-
schlagen. Das macht aber nur dann Sinn,
wenn die Zige schneller und pulnktlicher
am Ziel sind als beim ,,Stop and Go*
uber die Autobahn und auch spontane
Ubergange vom Auto auf der Schiene
maoglich sind. Ganz zum Schluss eine
Anregung fir eine Motivationsveran-
staltung flr Mitarbeiter von DB Netz: ein
Besuch der VZH in Rodelheim. (Wilfried
Staub)

Stationsgebuihren 2011

Kaum nachvollziehbare Logik

DB Station&Servive AG, Berlin hat
die ab 1. Januar 2011 gultigen Stations-
gebihren online gestellt. Den direkten
Zugriff auf das 99-seitige Dokument fin-

den Sie unter LINKS auf der Homepage
des RV Frankfurt.

In nachfolgender Tabelle sind ausge-
waéhlte Stationen aus dem Raum Frank-
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furt aufgefuhrt. Welcher Logik sich die
Preisgestaltung dabei unterzieht, dirfte
das Geheimnis von S&S bleiben. Auf
jeden Fall kommen durch die Neueinstu-
fung einzelner Stationen auf den RMV
Kosten in Hohe von rund 8 Mio. Euro zu,
die dieser aufgrund der geschlossenen
Verkehrsvertrage an die Leistungserbrin-
ger zahlen muss. Fur 2012 ist bereits eine
weitere Anhebung angekindigt, die den
RMV noch einmal 4 Mio. kosten wird.
An den RMV durchgereicht werden auch
die Mehrkosten fir die zu erwartende
Lohnerhohung der Lokfuhrer.

Da auch die Energiekosten merklich
gestiegen sind, kénnen wir uns schon
heute leicht ausrechnen, mit welcher Ta-
rifanhebung wir im Dezember 2011
rechnen missen. Es sei denn, die Politik
steuert dagegen und erhoht ihre Zuwen-
dungen fir den OPNV in Hessen. (Wil-
fried Staub)

Groliraum Frankfurt am Main
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(Grafik und Foto: Wilfried Staub)

Sulzbach Bf. Modernisiert. Max 20 Per-
sonen pro Halt. Einziges Manko: Uhr
zeigt falsche Zeit an.

Eine unendliche Geschichte

Modernisierung des Bahnhofs Frankfurt-Héchst

Die ,,Blrgerinitiative Bahnhof HOchst*
hatte fur den 10.2.2011 zu einer Podiums-
veranstaltung in den Kapellensaal des Bo-
longaropalastes eingeladen. Edgar Weick
von der Bl leitete die Veranstaltung mit
gleicher Bravour wie Heiner Geiller die
S21-Gesprachsrunden. Das Podium war
hochkardtig besetzt, u. a. mit Heiko
Scholz, Bahnhofsmanager, Peter Woste,
DB-Projektleiter, Karin Arndt, RMV,
Gerwin Fassing, Planungsdezernat Frank-
furt West und Hans Benninghoven, BI.
Der Moderator nannte die Veranstaltung
»die wirklich letzte Chance, verspieltes

Vertrauen in die Politik und die Instanzen
zuriick zu gewinnen und den in den letzten
Jahren erlittenen demokratischen Sub-
stanzverlust wieder herzustellen“. Er for-
derte einen Runden Tisch mit prézise defi-
nierten Aufgaben und mit der Funktion als
Uberwachungsorgan eine gewisse Trans-
parenz zur Unterrichtung der Offentlich-
keit herbeizufiihren. Um es vorweg zu
nehmen, alle Podiumsteilnehmer stimmten
dieser Auffassung und Vorgehensweise
uneingeschrankt zu und stellten als ersten
Schritt der Bl die an diesem Abend gezeig-
ten Folien ausnahmslos zur Verfugung.
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Gegenuber dem Haupteingang soll eine
grine Oase entstehen. 20 Parkplatze
mussen weichen. (Bilder: Wilfried Staub)

Zunéchst aber zeigte die Bl noch ein-
mal einen kurzen Abriss der ,,Skandalchro-
nik“ um die Geschehnisse des Bahnhofs
von 1965 bis heute auf, die im Jahr 2010 in
einem Proteststurm erboster Hochster und
dem ersten ,,Bahnerlebnistag“ mindete.
Immer wieder gab es n&mlich Ver-
sprechen, dass noch in dem betreffenden
Jahr (1984, 1989, 2000, 2005, 2008) end-
lich mit der Sanierung begonnen wiurde.
Die Zeit ist verstrichen und kaum etwas
hat sich bewegt, vom Fassadenanstrich des
Empfangsgebdudes einmal abgesehen.

34.000 Euro far einen Zugzielanzeiger

AnschlieBend stellten die Vertreter
der Bahn ihren ehrgeizigen Sanierungs-
plan mit Baubeginn April 2014 und Ab-
schluss zum Fahrplanwechsel 2015 vor.
Obwohl Herr Scholz mehrmals versi-
cherte, dass sich die Bahn an diesem
Versprechen messen lassen wird und er
den Frust der Hochster durchaus nach-
vollziehen kdnne, gelang es ihm nur mit
Mihe die Gemuter halbwegs zu beruhi-
gen. Da halfen auch seine Ausfiihrungen
wenig, dass die Bahn ab 2008 alleine €
900.000 in erste MaRnahmen investiert
habe. Er beantworte auch gleich die Fra-

ge selbst, dass man davon auf den ersten
Blick kaum etwas sehe. Alleine €
550.000 kosteten die 16 neuen Zugziel-
anzeiger, der Rest entfalle auf Flachdach-
sanierungen und Fahrgastunterstdnde auf
den Bahnsteigen. Die detaillierte Vorstel-
lung der MalRnahmen zur barrierefreien
Umgestaltung des Zugangsbereiches zu
den Bahnsteigen einer unter Denkmal-
schutz stehenden Anlage durch Herrn
Woste stimmte dann aber auch die letzten
Kritiker nachdenklich. Um nur ein Bei-
spiel zu nennen: Selbst die alten Kacheln
sowie die weillen Flachen darauf und die
Bahnsteigdacher missen in der jetzigen
Form erhalten bleiben oder aufgearbeitet
werden. Die Planung des Projektes ist be-
reits ziemlich weit gediehen, nimmt aller-
dings deutlich mehr Zeit in Anspruch als
der Bau eines Hochhauses, so die Aussa-
ge von Herr Benninghoven, BI, der von
Hause aus Statiker ist und sich das zeit-
raubende Prozedere in dieser Komplexi-
tat vorher auch nicht vorstellen konnte.

Hdochst kann sich endlich freuen

Es wird ein schmucker, funktionaler
und dennoch stilvoller Zugangsbereich zu
den Bahnsteigen geben. Zum Einbau der
funf Aufziige muss eine Seite des Auf-
gangsbereiches aufgeweitet und auf halber
Hohe wieder verjungt werden. Dadurch
wird auch die Unterfiihrung freundlicher
und heller, weil mehr Tageslicht einfallt.
Am aufgestellten Zeitplan der Genehmi-
gungsverfahren und der damit einherge-
henden Finanzierungsvereinbarungen lasst
sich kaum etwas straffen. Auch der Ab-
laufplan der BaumaRnahme selbst ist mit
eineinhalb Jahren extrem knapp kalkuliert
(funf Monate je Bahnsteig!). Die Bahn ist
jedoch optimistisch diesen einhalten zu
kdnnen, sofern keine unvorhersehbaren Er-
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eignisse eintreten. Leider existieren nam-
lich keine Plane mehr Gber im Verborge-
nen verlegte Versorgungsleitungen.

In der Haupthalle war friiher rechts oben
ein Gemalde der Farbwerke HOchst zu
sehen. Den grauen Fleck soll eine Hoch-
ster Kinstlerin verschonern.

Auch die Stadt Frankfurt hatte ihre
Hausaufgaben fur alle (berraschend
schnell erledigt und legte den abgespeck-
ten Entwurf fur den neuen Busbahnhof mit
jetzt nur noch zehn S&gezahnbussteigen
vor. Ob dieser den Anforderungen gerecht
werden kann, sei dahin gestellt. Die Bahn
bestand jedoch darauf, ihr Gelande entlang
dem Bahndamm in voller Breite an einen
Investor zu verdufRern, der darauf eine La-
denzeile und Wohnungen errichten méch-
te. Die Einnahmen will sie in die dringend
erforderliche Sanierung des Empfangsge-
béudes stecken. Der Erpressungsversuch
der Bahn ist voll aufgegangen.

Die Platze zu beiden Seiten der Unter-
fuhrung werden im Eingangsbereich op-
tisch aufgewertet und z. T. als griine Oase
gestaltet. Dass durch das Projekt insgesamt
etwa 50 Parkplatze wegfallen, mag fir
Bahnreisende weniger schmerzlich sein.

Bahnsteighohe einheitlich 76 cm

Mit dem Vorhaben wird allerdings
nur der Status quo zementiert. PRO

BAHN vermisst jegliche Ansatze, fur zu-
kinftige Fahrgastzuwachse gewappnet zu
sein. Zumindest die Option auf eine Ver-
langerung der Stral’enbahn in den Bahn-
hof HOchst mit der Mdoglichkeit der Fort-
fihrung in den Industriepark Hochst darf
nicht verbaut werden, auch wenn diese
Idee derzeit kaum eine Chance auf eine
Realisierung hat. Die von PRO BAHN
vorgeschlagene  Verschwenkung  der
Gleise 10 bis 13 stoRt dagegen bei der
DB und dem RMV auf Interesse und
wird bereits intensiv geprift. Dies ist
aber nur dann von Interesse, wenn die
RTW tatséchlich gebaut werden sollte,
was beim derzeitigen Planungsstand der
DB offensichtlich nicht bertcksichtigt
ist. Diese Entscheidung fiir oder gegen
die RTW féllt noch in diesem Jahr.

Die Bahnsteighohe wird einheitlich
76 cm betragen. Begriindet wird das da-
mit, dass an S-Bahnsteigen weiterhin
auch Doppelstockziige halten missen.
Damit ist jedoch eine der Forderung der
Bl nicht erfullt, denn Fahrern von Elek-
trorollstihlen bleibt die einfache Benut-
zung der S-Bahn in HOchst auch nach
2015 versperrt. Die DB hat Varianten mit
unterschiedlicher Bahnsteighthe geprift,
aber fir nicht umsetzbar erklart. Dem
muss widersprochen werden. Die Gleise
1 bis 4 kdnnen durchaus gattungsrein nur
von der S-Bahn angefahren und die
Bahnsteige auf S-Bahn-Niveau angeho-
ben werden. Die Ziige des RE 20, die
heute in den Gleisen 2 und 3 halten,
konnten auch Uber die Gleise 5/6 mit
76er Bahnsteigen geleitet werden, was
sogar mehr Sinn machen wirde. Dazu
miussten lediglich im westlichen Vorfeld
des Bahnhofs die Gleise 156 und 157 mit
dem Gleis 261 verbunden werden. Die
hier entstehenden Zugkreuzungen entfal-
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len auf der anderen Seite im Ostlichen
Gleisfeld, was wiederum von Vorteil ist.

Das Gleisfeld wurde seinerzeit in drei

Bauabschnitten angehoben. Dabei wur-
den unterschiedliche Kacheln als Wand-
verkleidung verwendet. Diese und die
weilBe Flache, deren Zweck heute keiner
mehr kennt, miissen erhalten bleiben.

Ggf. musste die Rebstockstrecke er-
tlchtigt werden und die Bahnunterfiih-

Groliraum Frankfurt am Main

rung in der Oeserstralie sollte baldmdg-
lichst angegangen werden.

Forderungen erfullt

Die Forderungen der Bl Bahnhof
Hochst kdnnen nach diesem Abend als
durchaus erfullt angesehen werden. Der
Bahnhof wird nach glaubhafter Darstel-
lung bis 2015 barrierefrei umgebaut und
saniert. Dies ist ein groRRartiger Erfolg fir
alle Hochster Aktivisten. Auf der anderen
Seite nimmt die Bl von den geforderten
Interimslosungen  Abstand, zumindest
von denen, die aus technischen oder
rechtlichen Griinden kurzfristig nicht rea-
lisierbar sind. Beide Seiten sind sich je-
doch einig, dass Méangel, die die Sicher-
heit der Fahrgaste gefédhrden kdnnten, bis
Abschluss der Umbauarbeiten sofort be-
seitigt werden miussen. (Wilfried Staub)

Vereinbarung tber Modernisierung der
Landchesbahn unterzeichnet

Schon lange drangen die Wiesbade-
ner Stadtteile, die an der Verbindungs-
bahn von der Landeshauptstadt nach
Niedernhausen, liegen, auf einer Attrak-
tivitatssteigerung der Strecke. Nach Vor-
stellung diverser Plane und Zusagen im
Jahr 2009, kam jetzt endlich die Mittei-
lung, dass die Vereinbarung zur Moder-
nisierung der Stationen von allen Betei-
ligten (Landeshauptstadt, RMV und DB,
Station&Service AG) unterschrieben
wurde.

Die RMV-Bahnlinie 21, Kursbuchta-
belle 627, ,,Landchesbahn®, ist eine ein-
gleisige, nicht elektrifizierte Verbin-

dungsstrecke von Wiesbaden nach Nie-
dernhausen mit den Unterwegsstationen
Erbenheim, Igstadt und Auringen/Me-
denbach. Sie ist 19,6 km lang, wurde be-
reits 1879 eroffnet und wird seit 2004
von der Vectus Verkehrsgesellschaft
mbH betrieben. Mit Einfuhrung des Takt-
fahrplanes und neuen Zigen stieg die
Zahl der Fahrgéaste um Uber 20 Prozent.
Die Strecke dient hauptsachlich dem
Personenverkehr. Die sehr umfangrei-
chen Bahnanlagen in WI-Erbenheim
(mehrere  Umfahrgleise, Abstell- und
Verladegleise mit Rampen, Anschluss-
gleise, Fahrdienstleiter und Stellwerk)
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sind heute sé&mtlich zurtickgebaut. Ge-
blieben ist das Durchfahrtsgleis mit ei-
nem kaum auffindbaren Haltepunkt fur
den Publikumsverkehr.

Bahnhof igstadt, Blickrichtung Erben-
heim. (Foto: Walter Frey)

WI-Igstadt ist jetzt der noch einzig
verbliebene Kreuzungsbahnhof fir die
Strecke, mit alter Sicherungstechnik:
Fahrdienstleiter, Hebelstellwerk, Fligel-
signale und klassischer Mechanik. Auf
dem Terrain der ehemaligen Giiterverla-
deanlagen stehen etliche Doppelh&user.
Das grolle Raiffeisenlagerhaus ist abge-
rissen, der Bahnanschluss dorthin schon
lange demontiert. Der Haltepunkt Aurin-
gen/Medenbach ist aufgrund von Kriegs-
einwirkungen seinerzeit zuriickgebaut
worden und liegt unattraktiv abseits der
beiden Orte.

Die Vereinbarung sieht einen Pla-
nungseinstieg fir die drei Stationen, u. a.
mit folgenden Vorgaben vor:

e Der Haltepunkt WI-Erbenheim wird
neu gebaut, auf die noérdliche Seite
und in Ostlicher Richtung zur Bahn-
uberfihrung Berliner StralRe hin ver-
legt und erhélt einen behindertenge-
rechten Zugang. Neu errichtet werden
eine B+R- und eine P+R-Anlage.

e In WI-Igstadt besteht das Kuriosum,
dass der Bahnhofszugang vom
Hauptteil des Ortes abgewandt und
von der Bahn abgetrennt liegt. Hier ist
die Erneuerung des Hausbahnsteiges
sowie der Neubau eines Aulienbahn-
steiges nach DB-Richtlinie des Mo-
duls 813 mit hoéhengleichem Schie-
nenuberweg vorgesehen. Eine ver-
kehrstechnische Zuwegung von allen
Seiten, speziell von der Ortsmitte,
wird ins Auge gefasst.

e Fiur den Haltepunkt Auringen/Me-
denbach gilt Ahnliches wie fir WI-
Erbenheim. Ein Neubau und eine Ver-
legung an die Strale, die die Bahn un-
terquert, sind - verbunden mit einem
Buszubringerverkehr - gefordert.

Vectus halt im Bf WI-Igstadt.

Es bleibt zu hoffen, dass diese seit
langem notwendigen Verbesserungen der
Infrastruktur auch zu einer Fahrplanaus-
weitung fihren, denn nach 20.36 Uhr
(Mo-Fr) bzw. 19.36 Uhr (Sa, So) ruht
derzeit der Verkehr. Pléne fur eine Elek-
trifizierung der Ldandchesbahn wurden
langst aufgegeben.

PRO BAHN wird die Resultate der
Vereinbarung kritisch verfolgen und in
Wort und Bild kommunizieren und
kommentieren. (Walter Frey)
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Starkenburg

""Quo vadis Main-Neckar-Bahn?"

Bericht zu einer Veranstaltung in Zwingenberg

Am 3.2.2011 fand in Zwingenberg ei-
ne Vortrags- und Diskussionsveranstal-
tung von ,Bindnis 90 Die GRUNEN“
zum Thema ,,Quo vadis Main-Neckar-
Bahn?* statt. Nach Impulsvortrdgen von
Thomas Busch (RMV) und Michael
Heilmann (VRN) diskutierten Matthias
Altenhein (Geschaftsfilhrer DADINA),
Felix Weidner (Fraktionsvorsitzender
von Bindnis 90/Die GRUNEN in der
DADINA-Verbandsversammlung)  und
Hans-Heinrich ~ Spiess  (Kreisverband
BergstraBe von Biindnis 90/Die GRU-
NEN/GUD Zwingenberg) unter der Mo-
deration von Daniela Wagner (MdB) aus
Darmstadt. Zun&chst wurden die Proble-
me der Main-Neckar-Bahn von Frankfurt
uber Darmstadt nach Heidelberg/Mann-
heim angesprochen: Veralteter Wagen-
park, dichter Guterverkehr, Schnittstelle
zweier Bundeslander und Verkehrsver-
binde, Unklarheit Gber die Streckenfiih-
rung und Realisierung der Neubaustrecke
Rhein-Main/Rhein-Neckar.

Herr Busch und Herr Heilmann stell-
ten ein zwischen beiden Verblinden ver-
einbartes kunftiges Bedienungskonzept
fur den Nahverkehr vor: Dieses beinhaltet
eine stundliche S-Bahn von Heidel-
berg/Mannheim ber Weinheim-Heppen-
heim nach Bensheim, ein sog. ,,Rhein-
Main-Neckar-Express“  von  Heidel-
berg/Mannheim-Bensheim-Darmstadt
nach Frankfurt mit Halt an allen Unter-
wegsbahnhéfen bei Flugelung des Zuges
in Mannheim-Friedrichsfeld. Zusammen
mit der S-Bahnlinie von Mannheim nach
Bensheim ergibt sich auf dem Siidab-

schnitt ein Halbstundentakt, der nach
Aussage Herrn Heilmanns nunmehr auch
am Wochenende fortbestehen soll. Einzel-
ne Verdichterfahrten ergeben zur Haupt-
verkehrszeit auch nordlich von Bensheim
einen Halbstundentakt. Zum Einsatz sol-
len moderne Doppelstocktriebwagenziige
oder entsprechende lokgefuhrte Zige
kommen. Nach Auffassung des RMV-
Vertreters sind auch wichtige Ziele des
neuen Konzepts die Verbesserung des
Komforts und der zur Verfligung stehen-
den Sitzplatzkapazititen. Dieses Bedie-
nungskonzept, das u. a. der Ausbau bzw.
die Erh6hung von Bahnsteigen auf eini-
gen Bahnhofen und Haltepunkten voraus-
setzt, soll bis 2015 realisiert werden.

Die Regionalexpressziige (RE) Frank-
furt-Darmstadt-Bensheim-Mannheim
sollen weiterhin zweistiindlich verkehren.
Ob diese RE kiinftig (ab 2015) auch tag-
lich verkehren, blieb in der Veranstaltung
unklar. Eine Verbesserung der Ubergan-
ge zum Fernverkehr in Mannheim Hbf
(ICE-Knotenbahnhof) konnte hierbei we-
gen angeblicher Uberlastung des Knotens
Mannheim nicht zugesagt werden. Man
werde sich jedoch fir eine Optimierung
dieser Anschlussbeziehungen einsetzen.

Diese Informationen wurden dann
eingehend auf dem Podium diskutiert,
wobei auch zahlreiche Fragen aus dem
Publikum gestellt bzw. die Planungen
von den Anwesenden kommentiert wur-
den. Lange gesprochen wurde Uber die
Vor- und Nachteile des durchzufiihren-
den Ausschreibungsverfahrens. Dieses
soll — nach Auffassung der Aufgabentré-
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ger — durch den dadurch einsetzenden
Wettbewerb mehr und im Komfort ver-
besserte Zugleistungen bringen. Kritisiert
wurden u. a. die lange Dauer bis zur Rea-
lisierung des S-Bahnkonzepts (2004 Be-
schluss Rhein-Neckar-Takt fir 2010)
sowie die fehlenden Aussichten fur eine
durchgreifende Verbesserung der Anbin-
dung des Oberzentrums Darmstadt an
den Fernverkehrsknoten Mannheim fiir
die Verkehrsbeziehung Richtung Sid-
deutschland und Schweiz. Aulerdem
wurden Tarifprobleme im Ubergang zwi-
schen RMV und VRN an der Bergstralle
sowie die Erreichbarkeit der Straf’enbahn
in Alsbach aus Richtung Bergstrale
(Zwingenberg) mit dem Busanschluss-
verkehr angesprochen. Kiritisiert wurde
auch von Teilnehmern, dass es bereits
1995 (Verbundstart RMV) zwischen
Darmstadt und Bensheim ein zahlenmé-
Riges besseres Angebot an RB- und RE-
Zugen als heute gegeben habe. Die Nach-
frage nach der Berechtigung des ange-
sichts der Lage der Strecke im Ballungs-
raum ddrftigen Betriebskonzeptes und
des wesentlich besseren Angebotes auf
den Strecken Neustadt/\WWeinstraRe nach
Landau oder Bad Dirkheim blieb leider
unbeantwortet. Als Detailproblem spra-

Starkenburg

chen Teilnehmer die Erreichbarkeit und
die niedrige Bahnsteighthe in Darmstadt-
Eberstadt an (beides schwierig insbeson-
dere fur mobilitatsbehinderte Fahrgaste).
Insgesamt war die Stimmung im Ple-
num dahingehend ausgepragt, dass das
Bemdiihen der Verbinde RMV und VRN
auf eine Optimierung der Nahverkehrsbe-
dienung anerkannt wird. Jedoch wird die
lange Umsetzungsdauer kritisiert. Aufier-
dem fehlen nach Auffassung vieler Zuho-
rer deutliche Perspektiven fir einen opti-
mierten und vernetzten schnellen Regio-
nalverkehr zwischen Frankfurt und
Mannheim unter Einbindung des Ober-
zentrums Darmstadt. AulRerdem mussten
auch die Zugzahlen und die Sitzplatzka-
pazitaten aus dem Landkreis Darmstadt-
Dieburg und der Stadt Darmstadt nach
Frankfurt Hof erhoht werden. Allerdings
musse auch positiv bei dem Gesamtver-
kehrsangebot bewertet werden, dass ab
Dezember 2011 die Pfungstadtbahn mit
zusatzlichen Zigen Pfungstadt-Darm-
stadt-Eberstadt-Darmstadt Hbf in Betrieb
geht und dass die Direktziige Odenwald-
bahn-Darmstadt Ost-Darmstadt Nord-
Frankfurt Hbf zu einer Entlastung des
Korridors Darmstadt—Frankfurt auf der
Schiene beitragen. (Gottlob Gienger)

Bahnstrecke nach Pfungstadt in Bau

Geplanter Fahrplan ist eine Katastrophe

Nach vielen Jahren der Diskussion
und Zustandigkeitsfindung haben nun
endlich die Bauarbeiten auf einer der
kirzesten Bahnstrecken Deutschlands
begonnen. Im Dezember sollen wieder
Zuge zwischen Darmstadt-Eberstadt und

Pfungstadt fahren. Am Bahnhof in
Pfungstadt entsteht eine neue Umsteige-
anlage, alle nicht mehr fir den Bahnbe-
trieb bendtigten Geldndeteile werden an-
derweitig bebaut. Der bislang nur mit
Andreaskreuzen versehene Bahniber-
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gang erhalt eine technische Sicherung
und die Gleisanlagen werden getauscht.
In Eberstadt wird ein neues Elektroni-
sches Stellwerk errichtet, da in das bishe-
rige Stellwerk die Strecke nach Pfung-
stadt nur rudimentdr eingebunden war
und fur regelmaligen Verkehr zuviele
Zwangspunkte vorhanden sind.

Fahrgastbeirat ausgebootet

Uber den Fahrplan hat sich die DA-
DINA lange nicht gedulRert. Mehrere An-
fragen im Fahrgastbeirat blieben unbe-
antwortet oder enthielten allenfalls vage
Aussagen. Erst nach dem Ende der aktu-
ellen Sitzungsperiode erhielten die Mit-
glieder des Beirats den Fahrplan zuge-
stellt, nachdem er zu diesem Zeitpunkt
bereits an anderer Stelle veroffentlicht
war. Obwohl geméald Satzung der Fahr-
gastbeirat bei der Gestaltung der Fahr-
plane beteiligt werden sollte, wurde er so
wieder einmal — und auch nicht zum er-
sten Mal — kaltgestellt. Reaktionen auf
den Fahrplan sind nicht mehr maoglich;
der neue Fahrgastbeirat konstituiert sich
erst im Juni wieder neu. Und das, obwonhl
die Fahrplandaten gemal "Eigenschaf-
ten" der PDF-Datei bereits am 9.7.2010
erstellt waren. Der Fahrgastbeirat hatte
somit problemlos in seinen beiden Sit-
zungen zwischen den Sommerferien und
dem Jahreswechsel 2010 informiert und
beteiligt werden konnen. Ein klarer Be-
weis, dall die DADINA absichtlich die
Information und Beteiligung des Fahr-
gastbeirats verschleppt hat.

Katastrophenfahrplan
Der fir die Pfungstadtbahn vorge-

legte Fahrplanentwurf zeigt, daB der
Landkreis alles kann, auller sinnvolle

Schienenverkehre zu organisieren. Fast
wie zu erwarten war, ist der Fahrplan das
Papier nicht wert, auf dem er gedruckt ist
und er wird letztlich zu einem grandiosen
Fehlstart der neuen Zugverbindung fih-
ren. PRO BAHN mochte sicher nicht
hinterher als Besserwisser dastehen, der
lauthals "das haben wir schon immer ge-
wuBt" von sich gibt, mangels Beteili-
gungsmaoglichkeiten konnten allerdings
auch die grébsten Schnitzer nicht im
Vorfeld von uns begutachtet und vermie-
den werden.

Uber die Fahrzeiten kann man geteil-
ter Meinung sein. Fakt ist, dal3 die Main-
Neckar-Bahn stark belastet ist und fir die
Pfungstadtbahn daher nur die wenigen
freien Resttrassen Ubrig bleiben. Ob eine
Verbindung von Pfungstadt zum Merck,
die in Darmstadt Hbf um die 20 Minuten
herumsteht, jedoch sinnvoll ist, kann man
unabhangig von den gegebenen Zwéngen
nur mit einem groRRen Fragezeichen ver-
sehen. Gegenlber der bisherigen Bus-
/Strallenbahnverbindung ist trotz des
Aufenthalts die neue Zugverbindung
schneller, neue Fahrgéste aus dem Auto-
fahrerkreis wird man damit aber nicht
rekrutieren konnen. Es wird hier in den
kommenden Jahren eine groRe Aufgabe
sein, bessere Trassen zu finden, inbeson-
dere, wenn dann doch einmal irgendwann
die Schnellfahrstrecke gebaut sein wird.

Das eigentliche Problem stellen die
Bedienungszeiten und Takte dar. Die
Fahrgaste werden wochenends mit einem
Zwei-Stunden-Takt abgespeist. Nur zum
Vergleich, falls Sie als Leser derzeit
nicht wissen, in welcher Region wir uns
befinden: Die Bevolkerungsdichte im
Landkreis Darmstadt-Dieburg hat etwas
mehr als 400 Einwohner je km2. Das ist
mehr als das flinffache als der Durch-
schnitt von Mecklenburg-Vorpommern.
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Und dort ist ein Zweistundentakt Stan-
dard auf nahezu allen Regionalbahnstre-
cken. So sollte man denn erwarten kon-
nen, dal} in einer Metropolregion die
Zuge etwas haufiger verkehren, aber weit
gefehlt.

Der erste Zug fahrt in Darmstadt Mo-
Frum 5.25 Uhr ab, ab 7.41 ist im Prinzip
ein Stundentakt bis 21.41 vorgesehen, an
Samstagen besteht ein Zweistundentakt
von 7.41 bis 21.41 und an Sonntagen von
9.41 bis 21.41. In der Gegenrichtung fah-
ren die Zigen entsprechend spater ab
Pfungstadt ab, Taktminute ist in der Re-
gel .05. Wie so ublich stellt sich Frage,
wer mit diesem Angebot hinter dem Ofen
hervorgelockt werden soll. Selbst fiir ei-
nen Theater- oder Kinobesuch am Abend
ist die Zugverbindung absolut unbrauch-
bar, weil die Bedienung viel zu friih en-
det. Danach bleibt allenfalls die viel zu
langsame Umsteigeverbindung mit den
lokalen Verkehrsmitteln. Diese wadre
noch halbwegs ertréglich, wirde nicht
regelmaRig die Buslinie P am Eberstadter
Bahnhof den Zugfahrgésten vor der Nase
wegfahren: Ankunft aus Richtung Darm-
stadt/Frankfurt jeweils zur Minute 37 im
Eberstadter Bahnhof, exakt zur gleichen
Minute fahrt unten unerreichbar die Bus-
linie ab: Wartezeit auf den n&chsten Bus:
30 Minuten.

Wie man es richtig macht, zeigt wie-
der einmal die AVG im Raum Karlsruhe.
Die Bahnstrecken nach Menzingen und
Odenheim, einst im romantischen Ne-
benbahnschlaf der SWEG vor sich hin-
dimpelnd, wurden nach der Ubernahme
in das Stadtbahnsystem auf Vordermann
gebracht und dank "ordentlicher" Be-
triebszeiten fir alle Nutzergruppen at-
traktiv: Bis Mitternacht Stundentakt, da-
nach eine weitere Fahrt um 1.14 Uhr und

das taglich. An Wochenenden gibt es ei-
ne weitere Spatfahrt um 2.14 Uhr. Auch
hier zum Vergleich: Menzingen hat 2000
Einwohner, Pfungstadt 24.000. So laft
sich nur sarkastisch feststellen, dal3 fir
zehnmal mehr Einwohner ein zehnmal
schlechterer Fahrplan wohl ausreichend
Ist.

Das Argument, daR nur die Zige der
Odenwaldbahn, die nach Darmstadt fah-
ren, nach Pfungstadt weiterfahren kon-
nen, zieht hier keinesfalls. Hatte der
Kreis ein wirkliches Interesse an der
Bahnverbindung, wére es ihm und dem
RMV ein leichtes gewesen, auch Abend-
verbindungen auf der Strecke zu bestel-
len. Es gibt keinen Zwang, nur die Ziige
zu fahren, die rein zuféllig aus dem
Odenwald kommen. Der beauftragte Be-
treiber VIAS hat gerade im Abendver-
kehr genligend Material frei fur weitere
Zugfahrten, denn anders als im Berufs-
verkehr besteht abends kein Wagenman-
gel.

Fazit: Wieder einmal hat der Land-
kreis Darmstadt-Dieburg gezeigt, daR er
keinerlei Interesse am Schienenverkehr
hat und wenn, dann Angebote nur halb-
herzig eingefihrt werden. So ist es dann
auch nicht verwunderlich, wenn ein Ver-
treter der Busfirma Winzenhoéler im
Fahrgastbeirat im Brustton der Uberzeu-
gung die Kosten fur die Reaktivierung in
Frage stellt und die Behauptung aufstellt,
dal man den Verkehr mit vier Gelenk-
bussen uber die Autobahn besser und
gunstiger abwickeln konne. Von den
Unwadgbarkeiten des Busfahrplans auf
einer staubelasteten Autobahn und dem
mangelnden Komfort der Gummibahn
abgesehen, mag man angesichts des ge-
planten Zugfahrplans dem Busbetreiber
fast recht geben. (hk)
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Rhein-Neckar

Auf Jahre keine Verbesserungen in Sicht

Bedrohungen fir den Personenverkehr auf der Main-Neckar-Bahn

Stillstand auf der Main-Neckar-Bahn
Frankfurt-Heidelberg: Die S-Bahn-Aus-
schreibungen und -Planungen verzogern
sich, der Druck auf den Nahverkehr
durch beantragte und genehmigte Giiter-
verkehre nimmt zu, die angedachte Neu-
baustrecke Rhein-Main — Rhein-Neckar
wird in den ndchsten zehn Jahren nicht
kommen. Also keine guten Nachrichten
fir die Anwohner an der hessischen und
badischen Bergstralie.

Beginnen wir mit dem Stand der S-
Bahn-Planungen auf der Main-Neckar-
Bahn. Hierflir missen die vier klassischen
Planungsstufen/Leistungsphasen Grundla-
genermittlung, Vorplanung, Entwurfspla-
nung und Genehmigungsplanung durch-
laufen werden. Danach kann ein Bau- und
Finanzierungs-Vertrag abgeschlossen wer-
den. Schliellich kann gebaut werden.

Um zu ermessen, wie dramatisch die
Verzogerungen derzeit sind, muss man
nur einmal die Zeitplanung vom Mérz
2007 mit der heutigen Ist-Situation ver-
gleichen. Damals war vorgesehen, die
Entwurfs- und Genehmigungs-Planung in
den Jahren 2007 und 2008 durchzufihren
und bis Juni 2009 den Bau- und Finanzie-
rungs-Vertrag zu unterzeichnen. Heute ist
noch nicht einmal die Vorplanung kom-
plett abgeschlossen und man waére sicher
froh, wenn Mitte 2012 ein ausverhandel-
ter Bau-/Finanzierungs-Vertrag zwischen
den Landern, Landkreisen, Kkreisfreien
Stadten und den Infrastruktur-Unterneh-
men der DB unterzeichnet werden koénnte.

Nun muss aber zumindest das S-Bahn-
Netz der 1. Stufe, welches im Dezember

2003 von DB Regio als Verkehrs-
unternehmen in Betrieb genommen wur-
de, zum Dezember 2015 nach zwolIf Jah-
ren Vertragslaufzeit wieder ausge-
schrieben werden. Sinnvollerweise soll
dabei gleich eine Komplett-Ausschrei-
bung einschlieBlich der inzwischen bereits
ausgebauten Strecken wie z. B. der
Elsenztalbahn (Heidelberg—Meckesheim —
Eppingen) und der Schwarzbachtalbahn
(Meckesheim—Aglasterhausen) und der
noch auszubauenden Strecken wie z. B.
der Main-Neckar-Bahn erfolgen. Diese
Ausschreibung sollte zundchst Anfang
2010 stattfinden. Dann wurde am
23.12.2009 eine europaweite Vorabinfor-
mation veroffentlicht, dass die Ausschrei-
bung fur die S-Bahn Rhein-Neckar im
Januar 2011 erfolgen solle. Inzwischen
wére der Geschéftsfuhrer des VRN,
Werner Schreiner, angesichts des Pla-
nungs-Rickstandes sicherlich froh, wenn
wenigstens im zweiten Halbjahr 2011 die
Ausschreibung endlich erfolgen konnte.
Schreiner hat von den drei betroffenen
Bundeslandern den Auftrag zur organi-
satorischen Durchfiihrung bekommen.
Wie sieht nun das angedachte Be-
triebs-Konzept flr die Main-Neckar-Bahn
aus? Wahrend in der VRN-Broschire
»-Rhein-Neckar-Takt 2020 vom Sommer
2009 noch von einem kiinftig stindlichen
RE-Takt auf der Main-Neckar-Bahn ge-
sprochen wird, muss jetzt notgedrungen
wieder zurtickgerudert werden. Auf der
Podiumsdiskussion in Zwingenberg (siehe
Bericht weiter oben) stellten die Ange-
botsplaner die kinftigen Plane fir die
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Main-Neckar-Bahn vor. Dabei war nur
noch vom Luckenschluss im 2-Stunden-
Takt des RE die Rede.

Bf Heppenheim. (Foto: Armin Kubelbeck)

Das Problem ist — neben der Finanzie-
rung — der zunehmende Guterverkehr auf
der Main-Neckar-Bahn. Fur den kiinftigen
S-Bahn-Verkehr hat man sich schon 2009
einen Kompromiss einfallen lassen. Da
der RMV (wie PRO BAHN) schon immer
die Kapazitats-Probleme auf der Main-
Neckar-Bahn gesehen hat, der VRN im
sudlichen  Abschnitt  jedoch  keine
Kapazitats-Ausweitungen wollte, hat man
sich auf folgende Ldsung geeinigt:

Es soll eine stiindliche S-Bahn-Linie
Bensheim-Weinheim—Mannheim/Heidel-
berg geben, die in Friedrichsfeld gefliigelt
und von Mannheim aus Uber die Riedbahn
nach Norden weitergefiihrt wird. Zusétz-
lich soll es einen ,,Rhein-Main-Neckar-
Express® geben. Dahinter verbirgt sich der
frihere SE (Stadtexpress) Frankfurt-Hei-
delberg, der heute unter der Bezeichnung
RB (Regionalbahn) fahrt und zwischen
Frankfurt und Darmstadt nur in Langen
hélt, sidlich davon jedoch an allen Hal-
tepunkten. Er soll kiinftig (wieder) nach
Mannheim fahren und von dort auf der
Riedbahn tber Biblis nach Frankfurt zu-
rick. Er soll ebenfalls stiindlich fahren und
damit im Zusammenspiel mit der S-Bahn

zumindest im Abschnitt stidlich von Bens-
heim einen Halbstunden-Takt herstellen.
Dieser ,,Rhein-Main-Neckar-Express* soll
kunftig statt 500-600 etwa 600-800 Sitz-
platze anbieten. Bei der entsprechenden
Ausschreibung durfte aufgrund der gefor-
derten Sitzplatz-Anzahl bei beschrankter
(Bahnsteig-)Lange voraussichtlich ein An-
bieter mit Elektro-Doppelstock-Triebwa-
gen zum Zuge kommen. PRO BAHN
Rhein-Neckar begruflt diese Idee aus-
drucklich, findet allerdings die Wortwahl
»Rhein-Main-Neckar-Express* problema-
tisch, da wegen der Fahrzeit und der Halte
falsche Erwartungen geweckt werden.

| .- " ? e
S-Bahn Rhein-Neckar im Endbahnhof
Aglasterhausen auf der im Juni 2010 neu
eroffneten Strecke von Meckesheim. Die-
se Strecke sollte sinnvoll mit den geplan-
ten S-Bahn-Zugen auf der Main-Neckar-
Bahn verbunden werden. (Foto: wb)

Zur verkehrlichen Auslastung auf der
Main-Neckar-Bahn: Wahrend 2002 nach
den DB-Unterlagen fir das Raumord-
nungs-Verfahren der geplanten Neubau-
strecke Rhein-Main — Rhein-Neckar zum
Beispiel zwischen Mannheim-Friedrichs-
feld und Bensheim 66 Guterziige Rich-
tung Siden und 72 Giterziige Richtung
Norden werktdglich fuhren, waren es
2010 schon 99 Guterziige Richtung Nor-
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den und 104 Guterziige Richtung Siiden,
wie der ,,Bedarfsplan Schienenwege* aus-
weist. Der Rickgang der Glterverkehre
durch die Wirtschaftskrise 2009 ist vorbei
und die Nachfrage nach Guiter-Trassen auf
der Main-Neckar-Bahn steigt wieder. Die
Vergabe von Netz-Trassen erfolgt dabei
nach der sog. Eisenbahn-Infrastruktur-
Benutzungs-Verordnung (EIBV), welche
in 8 9 vorgibt, dass im Konfliktfall Tras-
sen nach folgenden Prioritaten vergeben
werden sollen: Zuné&chst vertaktete Ver-
kehre, dann grenzuberschreitende Verkeh-
re, dann Guterverkehr, dann der Rest. Ein
taglicher Glterzug Mailand-Frankfurt
oder Rotterdam—Karlsruhe hat daher im-
mer erste Prioritdt bei der Trassenvergabe.
Im Gegensatz zu den Soll-Bestimmungen
der EIBV mit verschiedenen Ausnahme-
Regelungen will die EU seit einiger Zeit
generell europaweit eine bevorzugte Tras-
senvergabe an internationale Guterziige
verbindlich vorschreiben. Da zumindest in
den né&chsten zehn Jahren noch keine
Entlastung durch eine Neubaustrecke
Rhein-Main/Rhein-Neckar kommen wird,

Rhein-Neckar

braut sich hier eine geféhrliche Bedroh-
ung des Personenverkehrs-Angebotes auf
der Main-Neckar-Bahn zusammen. Schon
in der Vergangenheit konnten Nahver-
kehrstrassen mindestens einmal nur durch
den Abschluss eines mehrjahrigen Rah-
menvertrages gesichert werden.

Die Main-Neckar-Bahn hat (abgese-
hen vom Abschnitt Heidelberg—Mann-
heim-Schifferstadt) schon seit Jahren das
hochste  Nahverkehrs-Fahrgastaufkom-
men im gesamten Rhein-Neckar-Raum.
Ihr Potential, das sich aus der groflien Be-
vOlkerungsdichte entlang der Strecke und
aus der zentralen Lage der Hauptbahnho-
fe in Weinheim, Heppenheim, Bensheim,
Darmstadt, Langen und Frankfurt ergibt,
wird dabei vor allem im stdlichen Teil
nach Ansicht von PRO BAHN bei wei-
tem noch nicht ausgeschopft. Deshalb
wird es auf der Main-Neckar-Bahn fir
viele weitere Jahre wohl keine Verbesse-
rungen im Fahrplan-Angebot bekommen,
sondern das heutige Angebot von Jahr zu
Jahr mehr in seinem Umfang bedroht.
(Michael Lowe)

Geplante Kurzungen im Heidelberger
OPNV-Angebot

Kurzsichtig und nicht strategisch konzipiert - Kommentar

Seit einigen Monaten sind in Heidel-
berg sog. ,,Liniennetz-Optimierungen® in
der Diskussion. Aufgeschreckt durch ver-
mutlich auf etwa 30 Mio EUR anwach-
sende jahrliche Defizite im OPNV hat die
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (RNV) im
Auftrag der Stadt Heidelberg bei der
Karlsruher Transport Technologie Consult

GmbH (TTK) ein Gutachten zur OPNV-
Situation mit Optimierungs-Vorschlagen
in Auftrag gegeben (s. a. FGZ Nr. 84).

Nun kann man festhalten, dass das
Fahrplan-Angebot je Einwohner in Hei-
delberg hoher als in Mannheim oder Lud-
wigshafen ist und die Einnahmen je Nutz-
wagen-Kilometer geringer. Statt jedoch zu
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hinterfragen, warum das so ist und ausge-
hend von der historischen Entwicklung
eine mittel- bis langfristige Strategie fir
die Zukunft zu présentieren, werden in
dem Gutachten, welches die RNV unhin-
terfragt am 24.11.2010 im Heidelberger
Rathaus vorstellte, kurzfristige Verénde-
rungen in der Linienfuhrung und Ange-
botsreduzierungen vorgeschlagen.

Wenn bei dem Gutachten heraus-
kommt, dass mit einer Kirzung des Fahr-
tenangebotes um rund 15% nur 2 Mio
EUR eingespart werden konnen, muss
man doch stutzig werden. Bei einem jahr-
lichen Defizit von kiinftig etwa 30 Mio
EUR (fur 2010 geplant: 24 Mio EUR) und
Einnahmen von 30 Mio EUR in 2008 (fur
2009 nur schwer vergleichbar, da ab 1.10.
die RNV die Leistungen in Heidelberg
anstelle der HSB erbracht hat) kommt
man auf Ausgaben von rund 60 Mio EUR.
Wenn man nun mit 15% Leistungseinspa-
rung nur rund 3,3% der Kosten einsparen
kann, weniger als ein Viertel der Leis-
tungseinsparungen also Kosten einspart,
sient man doch sofort, dass dies die fal-
sche Stelle zum Sparen ist. Die Wahr-
scheinlichkeit ist hoch, dass allein schon
der Fahrgast-Einnahmeverlust und erst
recht der Image-Verlust hoéher ist als die
beim Angebot gesparten Ausgaben!

Die Vorschlage von TTK/RNV sind
inhaltlich durchaus detailliert (und die ei-
ne oder andere Malinahme ist sinnvoll,
um Uberangebot und Parallelverkehre zu
reduzieren), aber wenn es um die Redu-
zierung von Kosten geht, ist dies ganz of-
fensichtlich der falsche Ansatzpunkt! Flr
PRO BAHN nicht nachvollziehbar ist im
ubrigen, dass die Kirzungen uberpropor-
tional im Stral’enbahnbereich stattfinden
sollen, obwohl bei vorhandenen Fahrzeu-
gen der Kostendeckungsgrad im Strallen-
bahnverkehr hoher als im Busverkehr ist.

Der Vorschlag, 10 Jahre alte Bahnen zu
verkaufen, um Abschreibungen zu redu-
zieren, ist schlie3lich wohl eher von Panik
getrieben als im Interesse eines sinnvollen
OPNV-Angebotes.

Warum ist es in Heidelberg nicht
maoglich, analog zu dem Mannheimer
Konzept ,,MVG 2000 ein strategisches
Konzept zu entwickeln, welches tber In-
frastruktur-Malinahmen, andere Fahrzeu-
ge, Linien-Umstrukturierungen, Ange-
botsveranderungen, OPNV-Beschleuni-
gungsmalnahmen, etc. versucht, mittel-
bis langfristig einen hoheren Kostende-
ckungsgrad zu erreichen? Fur das zuneh-
mende Defizit dirften in nicht unerhebli-
chem Male héhere Abschreibungen fir
die in den letzten Jahren gekauften Stra-
Renbahnen und durchgefuhrten Gleiser-
neuerungen verantwortlich sein. AuRer-
dem 1Bt das kleine StraRenbahn-Netz in
Verbindung mit fehlenden Verbindungs-
kurven eine flexiblere Linienplanung auf
der Schiene nicht zu.

Nicht zuletzt bleibt eine Reihe von
Fragen:

Warum haben die Stadtwerke Heidel-
berg z. B. nur eine 62,7%-Beteiligung an
der HSB und keine 100%-Beteiligung
(den Rest hélt die Stadt HD direkt)? Da-
mit ist natrlich nur 62,7% Verlustaus-
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gleich und Ersparnis Gewerbe- und Kor-
perschaftssteuer moglich.

Was ist mit den angeblichen RNV-
Synergie-Effekten, die allein fir Heidel-
berg mehrere Mio betragen sollen - und
laut RNV schon in erheblichem Umfang
erreicht wurden?

Warum gibt es keinen Versuch, statt
Ausgaben zu senken, die Einnahmen zu er-
héhen, also mehr Fahrgdste zu gewinnen?

Rhein-Neckar

Liegt nicht ein wesentlicher Teil des
Problems einfach darin, dass Heidelberg
ein schlechteres Verhaltnis von StralRen-
bahn- zu Bus-Netz hat als Ludwigshafen
und Mannheim? Die Stddte mit noch we-
niger oder gar keinem Strallenbahn-Netz
(Potsdam, Paderborn, Ulm) schneiden im
TTK-Vergleich ja noch deutlich schlech-
ter als Heidelberg bei den Einnahmen je
Fahrgast ab. (wb)

Kein direkter Konsens

Scharfe Debatte um die Neubaustrecke in Mannheim

Der ,,Diskussions-Zug* zur Anbindung
Mannheims an die Neubaustrecke Rhein-
Main/Rhein-Neckar hat wieder Fahrt auf-
genommen. Mehrere Gremien, darunter
der Gemeinderat der ,,Quadratestadt®, be-
schaftigten sich in den ersten Wochen
2011 mit dem geplanten Bahnprojekt.

Einen Anstol} gab Mannheims Ober-
blrgermeister Peter Kurz gleich in den
ersten Tagen des neuen Jahres. Auf sei-
nem Neujahrempfang verkiindete das
Stadtoberhaupt, er habe klare Hinweise,
dass sich das Bundesverkehrsministerium
nicht an den Beschluss des Bundestages
halten wolle und darliber nachdenke, die
geplante ICE-Neubaustrecke doch an
Mannheim vorbei mit einem sogenannten
,Bypass“ bauen zu lassen. Kurz berief
sich dabei auf einen Brief aus Berlin.

Die Antwort aus dem Bundesver-
kehrsministerium kam prompt. ,,Flr uns
hat sich nichts geandert,” sagte ein Spre-
cher der Behorde. ,,Der aktuelle Bedarfs-
plan lasst keinen Bypass an Mannheim
vorbei zu.” Diesen Beschluss kdnne nur
der Bundestag selbst andern.

Freilich werden angesichts der knap-
pen Investitionsmittel flr den Schienen-
verkehr viele Neu- und Ausbauprojekte
derzeit Uberpriift, darunter auch die Neu-
baustrecke  Rhein-Main/Rhein-Neckar,
zumal diese zuletzt nur eine sehr schlech-
te volkswirtschaftliche Nutzenbewertung
mit dem Faktor 1,2 erhalten hat. Ein vom
Bundesverkehrsministerium in Auftrag
gegebenes, 800 Seiten starkes Gutachten
»Bedarfsplan Schiene”“ vom November
2010 wies auBerdem darauf hin, dass
auch nach dem Bau der Neubaustrecke
mit einer Direkteinbindung des Mannhei-
mer Hbf noch Engpdsse bestehen blie-
ben, die auch mit einem Bypass an
Mannheim vorbei geldst werden kénnten.

Die Stadtspitze Mannheims ging des-
halb sofort in Alarmstellung. Schlie3lich
gab es vor zehn Jahren schon einmal eine
erbitterte Diskussion zum Mannheimer
Bypass. Ausgeldst wurde die heftige De-
batte vom damaligen DB-Vorstand Hart-
mut Mehdorn, der die Umgehungsstrecke
und die Vorbeifahrt des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs an Mannheim und der
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Rhein-Neckar-Region damit begriindete,
»,dass man nicht an jeder Milchkanne*
halten kdnne.

Im Rahmen des Raumordnungsverfah-
rens zur Neubaustrecke wurde jedoch ein-
deutig festgestellt, dass eine Umfahrung
Mannheims raumunvertraglich sei. Da-
raufhin wurde auch in einer FuBnote im
Bundesverkehrswegeplan festgehalten,
dass der Bypass nicht moglich sei. Doch
nun wird alles wieder auf ,,Null* gestellt.
Zumal das ROV fur die Neubaustrecke
neu aufgerollt werden muss.

Gleichzeitig einigten sich die politi-
schen Vertreter im ,,Regionalforum ICE-
Knoten Rhein-Neckar“ darauf, der DB
eine sogenannte ,,Konsenstrasse* flir den
Verlauf der Neubaustrecke vorzuschla-
gen. Diese sieht eine weitgehende Biin-
delung der mit den Autobahnen A67 und
A6 bis zur Einfadelung im Norden
Mannheims vor. Eine solche Strecke, die
auch bereits im Rahmen des alten Raum-
ordnungsverfahrens untersucht wurde,
héatte freilich zur Folge, dass die Neubau-
strecke in einer scharfen S-Kurve nord-
lich des Viernheimer Dreieckes zunéchst
nach Westen geleitet werden mdisste, um
dann gleich wieder nach Siden umzu-
schwenken. Fir diese Trassenfuhrung auf
engstem Raum midsste die Geschwindig-
keit der ICE-Zuge stark reduziert werden,
was die Fahrzeit verlangert. Dies und die
Streckenfuhrung wirden einem Bypass
Vorschub leisten.

Das Mannheimer Umweltzentrum
(ein Zusammenschluss von Umwelt- und
Verkehrsverbanden, dem auch PRO
BAHN Rhein-Neckar) angehort, schlug
nun Ende Januar eine neue, alte Stre-
ckenvariante vor. Die Trasse der Neu-
baustrecke soll demnach bereits bei Ein-
hausen/Lorsch die Parallellage zur A67
verlassen und an Neuschloss und Lam-

pertheim vorbei nérdlich des Mannhei-
mer Stadtteils Blumenau in die Altstre-
cke der Riedbahn minden, um in den
Mannheimer Hauptbahnhof geflihrt zu
werden.

Diese Variante favorisieren auch
Bahnvertreter wie Paul Gerhard, Projekt-
leiter der Neubaustrecke Frankfurt—
Mannheim, zumal sie die kirzeste Vari-
ante ist. Die ,Konsens-Trasse dagegen
sei schon deshalb unrealistisch, weil sie
im Viernheimer Wald eine von der EU
unter Schutz gestelltes sogenanntes FFH-
Gebiet (Flora, Fauna, Habitat) durch-
schneiden wirde, sagte Matthias Mahlil,
bei der DB Projektbau fur Umweltpla-
nung zustandig.

Die Mannheimer Stadtspitze und die
Mehrheit der Gemeinderatsfraktionen ste-
cken nun in einem Dilemma. Sie favori-
siert einerseits eine Trasse, die zwar den
Konsens der Region gefunden hat, aber
verkehrlich nicht optimal ist. AuBerdem
fordert sie so indirekt den gleichzeitigen
oder nachtraglichen Bau eines Bypasses an
Mannheim vorbei, weil sie nicht die opti-
male Streckenfliihrung verwirklicht und ei-
ne Umfahrungsstrecke mit dieser Variante
relativ einfach gebaut werden konnte,
wenn er politisch plétzlich gewollt wird.

SPD/Griine sprachen sich mit der Zu-
stimmung flr die ,,Konsens-Trasse* auch
gegen eigene Beschliisse von 2007 aus.
Damals war die Mannheim-Direkt-Trasse
bereits vom friheren Mannheimer SPD-
Bundestagsabgeordneten Lothar Mark in
die Diskussion eingebracht worden — auch,
um den Bypass zu verhindern. SPD und
Grlne im Mannheimer Gemeinderat hatten
sich damals fur die heutige ,,Mannheim-
Direkt-Trasse* ausgesprochen.

In der Mannheimer Gemeinderatssit-
zung am 15.2.2011 versuchten nun SPD
und Grine zuriickzurudern, indem sie



30 Fahrgastzeitung Nr. 85, Mérz — April 2011

keinen konkreten Trassenvorschlag nord-
lich von Mannheim mehr machten und
nicht mehr von einer Konsens-Trasse
sprachen, sondern nur noch von einem
Konsens-Korridor. Danach wdre eine
Streckenfiihrung oder Kombination zwi-
schen beiden Varianten moglich.

Derzeit freilich steht die gesamte
Neubaustrecke  Rhein-Main/Rhein-Ne-
ckar auf dem Prifstand. Noch ist unge-
wiss, ob sie in absehbarer Zeit tiberhaupt
kommen wird. Zumal sie weniger der
Hochgeschwindigkeit dient, als vielmehr
zusatzlichen Kapazitaten. Die bestehen-
den Strecken Frankfurt-Biblis—Mann-

Rhein-Neckar

heim (Riedbahn) und Frankfurt-Darm-
stadt—Heidelberg/Mannheim (Main-Ne-
ckar-Bahn) sind derzeit stark frequen-
tiert. Die Main-Neckar-Bahn vor allem
auch im Giiterverkehr. Deshalb riickt bei
der Uberarbeitung der Neubaustrecken-
Plane jetzt auch die Guterzugtauglichkeit
der neuen Schienenstrange immer mehr
ins Blickfeld der Planer. Bei der Neubau-
strecke  Rhein-Main/Rhein-Neckar ist
jetzt (fast) wieder alles auf ,,Null“ ge-
stellt. 2011 wird bei diesem Schienen-
Infrasturprojekt wahrscheinlich das Jahr
der Entscheidungen werden. (wb)

Bypass und kein Ende

Vorbeifahren ist keine Losung — Wolfgang Brauer kommentiert

Die Idee des sogenannten ,,Mannhei-
mer Bypasses™ kam vor etwa zehn Jahren
durch den damaligen DB-Vorstand
Hartmut Mehdorn auf. Er schlug vor, zu-
satzlich zur bereits seit Langerem ge-
planten Neubaustrecke »Rhein-
Main/Rhein-Neckar”, die eigentlich di-
rekt von Frankfurt nach Mannheim fiih-
ren sollte, eine Umfahrung der zweit-
grofiten Stadt Baden-Wirttembergs vor-
zusehen. Sie sollte nordostlich von
Mannheim von der Neubaustrecke ab-
zweigen und sudostlich der Stadt direkt
in die bereits bestehende Neubaustrecke
Mannheim — Stuttgart einschwenken.

Die ersten Ankindigungen zu dieser
zusatzlichen Trassenfiihrung l6sten in der
Region und besonders in Mannheim so-
fort scharfe Proteste aus, denn eine sol-
che Trassenfiihrung hétte nattrlich zur
Folge, dass der schnelle Fernverkehr mit

Halt in der Region Rhein-Neckar nach
Eroffnung der Neubaustrecke erheblich
reduziert wirde. Erst recht, wenn die
nordliche Anbindung Mannheims nur
noch mit einer scharfen, geschwindig-
keitsreduzierenden S-Kurve oder, wie in
einigen Publikationen vorgeschlagen,
sogar lediglich mit einer Stichstrecke
(also Ein- und Ausfahrt des schnellen
Fernverkehrs von und nach Mannheim
nur noch von und nach Osten auf die
Neubaustrecke) erfolgen wirde.

Diese Absicht wurde zwar von Ex-
Bahn-Chef Mehdorn sofort dementiert. Er
verriet sich aber dann doch mit diesem
Satz zur ICE-Anbindung Mannheims und
der Rhein-Neckar-Region: ,,Ein ICE kon-
ne ja nicht an jeder Milchkanne halten.*

Nun ist die Rhein-Neckar-Region al-
lerdings kein ,,Kuhdorf, sondern der
siebtgroRte Ballungsraum in Deutschland.
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Und es geht dabei auch nicht um die An-
bindung einer einzigen, mittleren Groli3-
stadt, sondern um die Anbindung des
Stadtekonglomerats Mannheim - Lud-
wigshafen — Heidelberg. Diese drei Grof3-
stadte grenzen unmittelbar aneinander und
sind auch im OPNV direkt verkniipft. So
ist der Mannheimer Hauptbahnhof mit
Stadtbahnen direkt von Heidelberg und
Ludwigshafen erreichbar. Zahlt man die
Einwohner dieser drei Stddte zusammen,
so liegt die Zahl zwischen den Einwoh-
nerzahlen von Frankfurt und Stuttgart.
Abgesehen davon gehort der die Stadte
umschliefende Rhein-Neckar-Kreis zu
den einwohnerstarksten Landkreisen in
Deutschland. Der Einzugsbereich des
ICE-Bahnhofs Mannheim reicht westlich
weit Uber die Pfalz hinaus bis nach Saar-
briicken. Hinzu kommt: Bislang ist
Mannheim der umsteigestarkste [CE-
Bahnhof im Slidwesten Deutschlands. Der
heutige ICE-Knoten wiirde wohl bei einer
Realisierung des Bypasses aufgegeben
werden (missen).

Auch vor diesem Hintergrund hat das
Regierungsprasidium in Karlsruhe den
schatzungsweise eine Milliarde Euro zu-
satzlich kostenden Bypass als raumun-
vertraglich festgestellt. Denn was niitzt ei-
ne Neubaustrecke einer Region, wenn die
meisten Zuge dort in Zukunft nur noch
durchfahren und gar nicht mehr halten?
Die eigentlich schon langst abgeschlos-
sene Diskussion wird aber nun wieder neu
eroffnet, weil es ein neues Raumord-
nungsverfahren zur Neubaustrecke Rhein-
Main/Rhein-Neckar geben soll.

Der PRO BAHN Regionalverband
Rhein-Neckar ist deshalb seit Uber zehn
Jahren gegen den geplanten Bypass
Mannheims — so wie fast alle politischen
Gremien in der Region. Ebenso gab es
bisher eindeutige Erklarungen der Lan-

desregierung von Baden-Wirttemberg
gegen den Bypass. Zusatzlich setzen wir
uns auch noch fiir eine Anbindung Hei-
delbergs an die Neubaustrecke ein. Uns
als Regionalverband ist natirlich auch
klar, dass diese Streckenfiihrung nicht
unproblematisch ist.

Dies sind die Argumente der Region,
denen bislang nur fadenscheinige Argu-
mente der Bypass-Beflurworter entgegen-
stehen, die diese Strecke mit vermeintlich
wunderbringenden ,,Sprinter-Ziigen* be-
fahren wollen.

Nur: Plausible Konzepte dazu habe
ich bislang noch nirgends gelesen. Wie
soll so ein ,,Sprinter“-Zug eigentlich fah-
ren. Nonstop Hamburg-Basel? Denn wa-
rum nur Mannheim umfahren? In Han-
nover, Kassel, Frankfurt, Karlsruhe und
Freiburg konnte man doch sowieso
durchfahren und dadurch Fahrzeit gewin-
nen. VVon Gottingen, Fulda, Baden-Baden
und Offenburg will ich gar nicht reden.
Und wenn ich nach Westerland oder
Fehmarn in den Urlaub fahre, will ich
eigentlich auch nicht in Hamburg halten.
Also dann auch nach den ,Sprinter®-
Konzepten an Hamburg vorbei?

Nur: Wir sind hier nicht in Frank-
reich, wo ein Punkt-zu-Punkt-Verkehr
mit Hauptziel Paris Sinn macht. Die Rei-
senden-Relationen sind bei uns anders
und komplizierter, es gibt ganz viele, sich
Uberlagernde Punkt-zu-Punkt-Verkehre,
die erst die Verkehrsmenge generieren.
So zum Beispiel im Ruhrgebiet, wo
IC/ICE-Zige alle 10 bis 15 Minuten hal-
ten. Auch da ware bei Durchfahrt doch
ein enormes Zeiteinsparpotenzial? Wa-
rum werden nicht auch ICE-Halte in
Duisburg, Bochum oder Hamm von den
~oprinter“-Enthusiasten auf den Prif-
stand gestellt? Warum nur Mannheim?
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Nun mogen die Kritiker sagen: Es
sollen ja nur einzelne "Sprinter"-Ziige sein.
Aber lohnt es sich, dafiir so viel Geld
auszugeben und Risiken (wie in Mann-
heim) einzugehen? Auch heute schon gibt
es ICE-Sprinter-Ziige. Sie spielen nur eine
untergeordnete Rolle und werden von der
DB teilweise gar nicht mehr beworben.
Und wenn wir ehrlich sind, missen wir
doch zugeben, dass bei den meisten dieser
wenigen Sprinter-Zige gar nicht die Fahr-
zeit das Attraktive ist, sondern nur die
Fahrplanlage. Also bisher sind die ,,Sprin-
ter“-Zlige absolut kein Erfolgsrezept.

Ansonsten erinnere ich an das kl&g-
lich gescheiterte ,,Sprinter“-Konzept des
»,Metropolitans®. Diese Ziige fuhren von
1999 bis 2004 von Kdln nach Hamburg
und retour und hielten nur noch in Dis-
seldorf und Essen. Hiervon redet heute

Wiesbaden/Rheingau-Taunus

bei der DB keiner mehr, denn die
Schnellzlige waren wirtschaftlich ein rie-
sengrolies Desaster. Es fehlten die Fahr-
gaste. Auch das macht mich sehr nach-
denklich und kritisch gegeniber ,,Sprin-
ter“-Befurwortern, die darin das Non-
Plus-Ultra des zukinftigen Fernverkehrs
in Deutschland sehen.

Ich warne auch davor, seitens PRO
BAHN allzu forsch mit Forderungen nach
Reduzierung der Fernverkehrshalte ge-
genliber dem heutigen Stand an die Of-
fentlichkeit zu gehen und zu behaupten,
wenn die Stadt Y nur noch einmal pro
Stunde angefahren wiirde und die Stadt X
alle zwei Stunden, ware das vollig ausrei-
chend. Auch solche Forderungen sind ja
Im Zusammenhang mit dem Bypass schon
erhoben worden. Damit machen wir uns
keine Freunde. (Wolfgang Brauer)

Internationaler Bahnlarm-Kongress

Nachdem in der FGZ 84 auf Seite 29
zunachst nur allgemein die thematische
Struktur des Bopparder Bahnlarm-Kon-
gresses beschrieben wurde, geht es in
diesem Beitrag um eine inhaltlich aus-
fihrlichere Darstellung von jeweils ei-
nem Vortrag. Der Anfang wird gemacht
mit Referent Dr. Peter Ettler von der
»~ochweizerische Liga gegen den Ldarm
(SLL)* zum Thema ,,Die Immissions-
grenzwerte schiitzen den Larm statt die
Menschen*

Erfolge der Bahnlarmbekampfung
Zunéchst wurde hinterfragt, ob die

Schweiz ein Musterland der Ldarmbe-
kampfung sei. 27 Jahre vergingen seit der

Annahme des  Umweltschutzartikels
(1971) der Bundesverfassung, bis Finan-
zen zur Bahnldrmsanierung budgetiert
wurden (Fin6V 1998). 39 Jahre danach,
also 2010, ist ca. die Halfte des Bahnnet-
zes von ubermaRigen Belastungen saniert.

Stand der Rollmaterialsanierung (2009)

Reisezugwagen Normalspur zu 100%
erledigt. Bei Meterspur-Reisezugwagen
lauft das Programm noch bis 2012. Die
SBB besitzt 5.429 Guterwagen. Davon
waren bereits ca. 84% auf die so genann-
te K-Sohle aus besonders schonendem
Kunststoff statt bisheriger den Radreifen
bei Bremsvorgangen aufrauender Grau-
guss-Klotzbremsen umgertstet. Kosten-
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punkt pro Giterwagen: CHF 13.800 fur
einen 2-Achser bzw. CHF 21.800 fir ei-
nen 4-Achser. Private schweizerische
Einsteller verfligten tber ca. 3.400 Guter-
wagen. Davon waren jedoch nur ca. 100
larmsaniert. Fir rund 2.000 Privatgiter-
wagen waren die Finanzmittel zur Sanie-
rung frei gegeben. Mit dem Projektab-
schluss ist 2015 zu rechnen.

Bauliche = SBB-Streckensanierungen
(2009)
Beztglich  Larmschutzwand-Errich-

tungen waren 124 von geplanten 285
Kilometern errichtet. Weitere 23 Stre-
cken-Kilometer befanden sich in Ausri-
stung. Fur ca. 90% der L&rmschutz-
Wand-Projekte war die Finanzierung ge-
sichert. Bei den Schallschutzfenstern wa-
ren 80 Projekte mit ca. 14.000 ausge-
tauschten Fenstern bereits erledigt. 177
Schallschutzfenster-Projekte waren in
Arbeit. Auch diese Sanierungsart soll
2015 komplett abgeschlossen sein.

Gesamtkosten des Pakets und damit
verbundener Schutzgrad

CHF 1,267 Mrd nach dem Preisstand
von 1998. Effektiv wird es jedoch bis
2015 auf ca. CHF 1,5 Mrd hinauslaufen.
Momentan geht man jedoch von rund 500
Mio weniger als urspriinglich budgetiert
aus. Grund hierfur sind erfreulicherweise
tiefere Kosten sowie weniger Aufwand an
Larmschutzwanden infolge geringerer
Grenzwertliberschreitungen dank sanier-
tem Rollmaterial. Der mit diesen konzer-
tierten MafRnahmen erzielte Schutzgrad
liegt bezogen auf das SBB-Gesamtnetz
bei ca. 63%. An den Transitkorridoren,
den am hdchsten belasteten Strecken also,
betragt der Schutzgrad aber nur 54%.

Zusammenfassung des SBB-Schutz-
konzeptes

Ziel: Schutz fiir mindestens 2/3 der
von Grenzwertuberschreitungen betrof-
fenen Bevolkerung.

1. Prioritat: Rollmaterialsanierung.

2. Prioritat: Bauliche Massnahmen
in Form von L&rmschutzwénden, diese
nicht hoher als maximal 2 Meter. Hohere
Larmschutz-Wande sind nicht wirksam
oder moglich aus Ortshildschutzgriinden
oder topografischer Gegebenheiten etc.

3. Prioritat: Einbau von Schall-
schutzfenstern fur Betroffene, die nicht
durch MaRnahmen der ersten und zwei-
ten Prioritat geschiitzt werden kénnen.

SBB-Rollmaterialsanierung mit euro-
paischem Pferdefuld

Transeuropdischer Giiterverkehr fin-
det zum groBen Teil mit noch nicht sa-
nierten Wagen statt. Die Verlagerungs-
politik von der Stral’e zur Schiene muss
mit einer Beschrankung des alpenque-
renden LKW-Verkehrs von derzeit ca.
1,25 Mrd. auf ca. 700 Tsd. Fahrten pro
Jahr einhergehen.

Wo druckt noch der Schuh?

Beklagt wurde ein fehlendes Bonus-
/Malus-System fiir Trassenpreise. Zudem
seien die Belastungsgrenzwerte inkl. dem
Schienenbonus zu tberpriifen. Auch eine
Forderung innovativer larmarmer Zug-
kompositionen, z. B. LEILA-Drehgestell
fir Glterwaggons, muf3 unbedingt for-
ciert werden. Der investiver Forschungs-
ausbau zu den Wechselwirkungen zwi-
schen dem Rad bzw. Fahrzeug und der
Schiene ist unbedingt weiter voran zu
treiben. (Thomas Mroczek)
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PRO BAHN - Adressen und Spendenkonten

PRO BAHN e. V. Hauptstadtbiiro
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 a.M.
www.pro-bahn.de/hessen

Ansprechpartner fur Radio und Fernsehen
Dr. Martin Schmidt

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

tagstiber Tel. (069) 798-291 71

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

PRO BAHN in Nordhessen
Hermann Hoffmann

Am Juliusstein 18

34130 Kassel

Tel. (0561)6 7179

e-mail: hhoffma@freenet.de

Bankverbindung (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-Mail: info@starkenburg.pro-bahn.de
www.pro-bahn.de/starkenburg

PRO BAHN Regionalverband
Rhein-Neckar

Regionalvorsitzender Andreas Schober
Holbeinstrale 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 Kotting

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

(BLZ 666 900 00)

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

(BLZ 500 905 00)

Regionalverband Starkenburg e. V.: Konto 571300 bei der VVolksbank Darmstadt (BLZ 508 900 00)
Alle Spenden sind steuerlich absetzbar!
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PRO BAHN - Termine
Allgemeine Termine:

Fr,1.4.  Redaktionsschluss der Fahrgastzeitung PRO BAHN Hessen, Heft Mai-Juni.
Bitte alle Beitrdge und Fotos an die Regional-Redakteure schicken
(s. S. 2).

PRO BAHN in Nordhessen:

Jeden letzten Mittwoch im Monat, 19.30 Uhr: Treffen im Umwelthaus Wilhelmsstralie 2,
Kassel.

Regionalverband GroRraum Frankfurt am Main e. V.:

Mo, 4.4. 18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Burgerhaus Gutleut, Rottweiler
StraRe 32, Raum 3 (5 FulRminuten vom Hbf Stidseite)

Mo, 2.5. 18.30 Uhr: Monatstreff im Birgerhaus Gutleut, Raum 3
Mo, 6.6. 18.30 Uhr: Monatstreff im Birgerhaus Gutleut, Raum 3

Regionalverband Starkenburg e. V.:

Mi, 23.3. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg. Das bisherige
Vereinslokal "Grin-Weil3" hat derzeit wegen Pachterwechsel geschlos-
sen. Den aktuellen Sitzungsort bitte beim Regionalverband erfragen. Das
Mérz-Treffen findet vsl. im Restaurant "Gargano™, Dornheimer Weg 72 statt.

(18-18.30 Uhr: informeller Teil, 18.30-20.30 Uhr: Tagesordnung)
Mi, 27.4. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg
Mi, 25.5. 18.00 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg

Regionalverband Rhein-Neckar:

Do, 17.3. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbands Rhein-Neckar im Umwelt-
zentrum Mannheim, Ké&fertaler StralRe 162.

Do, 14.4. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbands Rhein-Neckar im Restaurant
Braustuiberl, Bergheimer Strae 91 in Heidelberg (ca. 10 FuBminuten vom
Hauptbahnhof)

Termin wegen Ostern um eine Woche vorverlegt!
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