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Titelbild: Cantus Triebwagen fährt auf dem Weg von Fulda nach Kassel in den Bahnhof Bebra ein. 
(Foto: Stefan Müller) Siehe auch Seite 13. 
Rückseite: Von der Weser bis an den Neckar erstreckt sich auf rund 350 Kilometer das Bundesland 
Hessen, das beim Ausbau des Schienenverkehrs Schlusslicht ist. Oben: Blick vom „Weser Skywalk“ 
unweit Hessens nördlichster Stadt Bad Karlshafen (Landkreis Kassel) auf die Bahnstrecke Göttingen – 
Ottbergen, dort ist gerade ein Diesesltriebwagen VT 648 unterwegs. (Foto: DB AG/Wolfgang Klee). 
Unten: Die Vier-Burgen-Stadt Neckarsteinach (Landkreis Bergstraße) ist Hessens südlichste Gemeinde. 
Sie wird von der Linie S1 der S-Bahn Rhein-Neckar mit Triebwagen der Baureihe 425 angefahren. Die 
S1 ist Deutschlands längste S-Bahn-Linie von Osterburken (Nordbaden) nach Homburg im Saarland 
und verbindet vier Bundesländer miteinander. (Foto: Jens Naber) 
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Land Hessen 

„Hessen vorn? – Schon lange nicht mehr! 
Bundesland Mobilitäts-Schlusslicht – Investitionsstau bei der Schiene 
Die Zeiten, in denen die Hessen in ihrem nach dem 

Krieg entstandenen Kunstgebilde stolz auf ihr Land 
waren, scheinen längst Vergangenheit zu sein. Damals 
traf der markante Werbeslogan „Hessen vorn“ unein-
geschränkt auf das aufstrebende Bundesland zu und er-
weckte im Rest der Republik gewisse Begehrlichkeiten 
und Neidgefühle. Doch diese Zeiten liegen exakt 50 
Jahre zurück. Zwar hat Hessen heute die meisten und 
höchsten Wolkenkratzer Deutschlands, beherbergt den 
neuntgrößten Flughafen der Welt, ist Sitz einer der 
weltweit wichtigsten Leitbörsen sowie der Europäi-
schen Zentralbank und bezeichnet sich selbst als das 
Drehkreuz der europäischen Verkehre zu Luft, auf der 
Straße, zu Wasser und auf der Schiene. Die Bahn steht 
in dieser Auflistung ganz bewusst an letzter Stelle, 
denn auf diesem Feld hat das Land als Folge fehlge-
steuerter politischer Zielsetzungen die Zukunft für eine 
nachhaltige Personenbeförderung regelrecht verschla-
fen, um nicht zu sagen, bewusst torpediert.  

In einer Studie der „Allianz pro Schie-
ne“ rangiert Hessen beim „Bundesländer-
index Mobilität“ auf dem unrühmlichen 
letzten Platz. Nun mag man diesem Ver-
gleich der 16 Bundesländer, insbeson-
dere, was die Auswahlkriterien und deren 
Gewichtung betrifft, durchaus kritisch 
gegenüberstehen. Würde man allerdings 
die Investitionen Hessens in die Moder-
nisierung und den Ausbau des Schie-
nennetzes gesondert betrachten, so würde 
Hessen mit großer Wahrscheinlichkeit 
ebenfalls hierbei die Rote Laterne erhal-
ten. Unzähligen Streckenstilllegungen 
der vergangenen Jahrzehnte stehen gera-
de einmal fünf Kilometer Gleisstrecke 
entgegen, die in den letzten Jahren reak-
tiviert wurden (nach Eschwege und 
Pfungstadt). 

Nachdem „Frankfurt 21“ (die Tiefer-
legung des Frankfurter Hauptbahnhofs 
analog zu „Stuttgart 21“) gekippt wurde, 
hat man vor zehn Jahren das Ersatz-Pro-
gramm „Frankfurt Rhein-Main plus“ auf-
gelegt. Die „Frankfurter Allgemeine Zei-
tung“ bezeichnete einmal das, was davon 
in der zweiten Amtszeit von Verkehrsmi-
nister Posch umgesetzt wurde, als reinen 
Papiertiger. Und in der Tat, von dem 
großmundig angekündigten Vorhaben ist 
außer der noch nicht abgeschlossenen Er-
tüchtigung der S-Bahn-Tunnelstrecke auf 
24 Züge pro Richtung und Stunde und 
dem Beginn des Umbaus des Knotens 
Sportfeld mit der deutschlandweit höch-
sten Zugfrequenz tatsächlich erschreck-
end wenig in die Tat umgesetzt worden. 
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Was uns Hessen bleibt, ist nur der nei-
dische oder wehmütige Blick über die 
Landesgrenzen. Rheinland-Pfalz setzt ab 
Dezember 2014 zwanzig Prozent mehr 
Nahverkehrszüge ein, ergänzt dort, wo es 
Sinn macht, die Schiene durch Schnell-
busverbindungen und taktet den Nah-
verkehr insgesamt so, dass an a l l e n 
Umsteigeknoten der Übergang aller Ver-
kehrsmittel untereinander garantiert wird. 
In Nordbaden erreicht das S-Bahnnetz in-
zwischen selbst ländliche Gebiete min-
destens im Stundentakt. Hierzu sei nur 
als Beispiel die S 5/51 Heidelberg – Ep-
pingen/Aglasterhausen angeführt. Wer –
diese Frage muss in diesem Zusammen-
hang gestellt werden – hat hier nach 
einem Nutzen-Kosten-Quotienten bei der 
Ertüchtigung und Elektrifizierung dieser 
Strecken gefragt und wie schafft man in 
Baden-Württemberg die Finanzierung der 
Modernisierung der Bahnhöfe und die 
des laufenden Betriebs? In Offenburg 
laufen derzeit die Probebohrungen für 
den Bau eines Tunnels zum Schutz der 
Stadt vor dem zu erwartenden höheren 
Bahnlärm durch die erwartete Verdopp-
lung der Anzahl der Güterzüge als Folge 
des Baus des Gotthardtunnels an. Im hes-
sischen Rüdesheim gibt es nicht einmal 
Planskizzen für eine Verschwenkung der 
Bahn unter die Weinberge, obwohl seit 
über 40 Jahren hierüber debattiert wird. 

Bedingt durch den Investitionsstau 
stehen in Frankfurt derzeit so viele Ver-

kehrsprojekte auf der Agenda, dass die 
Stadt diese nicht innerhalb eines über-
schaubaren Zeitraums finanzieren kann. 
Genannt seien: Beschlossener Bau der 
Straßenbahn 17 in der Stresemannallee, 
Verlängerung der U5 in beide Richtun-
gen, Anbindung Terminal 3 auf dem 
Flughafen an den SPNV, Errichtung der 
dritten Niederräder Brücke, Verschwen-
kung der S8/S9/RTW über „Gateway 
Gardens“, Bau der nordmainischen S-
Bahn (S5) - zumindest vorläufig bis zum 
Ostbahnhof, der in unmittelbarer Umge-
bung der EZB gelegen ist, und und und. 
 

Ausbau der Schiene macht  
Erweiterung der A 5 überflüssig 
 
Und dann wäre da noch die längst 

überfällige Realisierung der „Regional-
tangente West“ (RTW), über deren Sein 
oder Nichtsein die Gesellschafter der Pla-
nungsgesellschaft am 12. September 
2012 unwiderruflich und unumkehrbar 
entscheiden werden. Der Regionalver-
band Großraum Frankfurt von PRO 
BAHN, die Fahrgastlobby Hochtaunus, 
der Verkehrsclub Deutschland (VCD), ei-
nige politische Gruppierungen und zahl-
reiche Gemeinden entlang der Strecke 
setzen sich mit Vehemenz für den Bau 
der Tangentenbahn ein. Eine entspre-
chende Pressemitteilung von PRO 
BAHN, nachzulesen auf der Homepage 
des Regionalverbandes Großraum Frank-
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furt, wurde in den Medien und bei den 
Entscheidungsträgern stark beachtet. 

Kernforderung von PRO BAHN ist, 
dass sich Bund und Land in Anlehnung 
an die Praxis anderer Bundesländer, deut-
lich stärker als bisher vorgesehen an der 
Finanzierung des Projektes beteiligen 
müssen. Der Oberbürgermeister von Bad 
Homburg (GRÜNE) brachte es auf den 
Punkt, indem er forderte, dass die Lan-
desregierung endlich die von Berlin tur-
nusmäßig überwiesenen und vom Grund-
satz her zweckgebundenen Regionalisie-
rungsmittel in voller Höhe zur Förderung 
des Schienenverkehrs verwenden müsse. 
Der Hessische Städtetag hat dem Land 
nämlich kürzlich nachgewiesen, dass ein 
nicht unerheblicher Teil der Gelder in 
Wiesbaden in dunklen Kanälen versickert 
und dass dieser Tatbestand mit dazu bei-
trägt, dass die Fahrgäste im RMV mit die 
höchsten Fahrpreise in Deutschland zah-
len müssen. Vielleicht wäre es ange-
bracht, im neuen hessischen ÖPNV-Ge-
setz (siehe auch nachfolgenden Artikel) 
einen Passus ähnlich dem Berliner Pen-
dant mit dem Wortlaut „Dem ÖPNV soll 
Vorrang vor dem motorisierten indivi-
duellen Straßenverkehr eingeräumt wer-
den“ (§ 2 Absatz 7) aufzunehmen. 

Die Regionaltangente West ist kein 
Projekt von und für Frankfurt oder den 
Hochtaunuskreis oder die Stadt Neu-
Isenburg alleine, um nur drei der zahl-
reichen Blickwinkel zu beleuchten. Von 
der RTW profitiert die Region Rhein-
Main in ihrer Gesamtheit. Die Beton-
wüsten in einigen Bezirken von Frankfurt 
wären ohne den Grüngürtel und die ge-
hobenen Wohngegenden im Umfeld un-
vorstellbar. Gleichermaßen prosperieren 
die Städte und Gemeinden im Umfeld 
von dem kulturellen Angebot und den 
hochklassigen Arbeitsplätzen in Frank-

furt. Stadt und Region gehen also eine 
unzertrennliche Symbiose zum Wohl 
aller Partner ein. Die RTW ist ein unver-
zichtbarer Baustein eines in die Zukunft 
gerichteten Verkehrskonzeptes zur Ver-
meidung des sonst unausweichlich ein-
tretenden Verkehrsinfarktes auf den Stra-
ßen in und rund um die City der Main-
metropole. Und vielleicht macht die 
RTW (im Endausbau über Bad Homburg 
bis nach Bad Nauheim und auf der an-
deren Seite bis Ober-Roden hinaus) in 
Verbindung mit dem viergleisigen Aus-
bau der Main-Weser-Bahn bis Friedberg 
und der dreigleisigen Ausführung bis 
Gießen die Erweiterung der A5 um zwei 
zusätzliche Fahrspuren, die pro Richtung 
bekanntlich nur für zwei Stunden täglich 
gebraucht werden, völlig überflüssig? 
(Wilfried Staub) 
 
 

 
 
Hessen: Die höchsten Hochhäuser und 
den schlechtesten ÖPNV in Deutschland. 
(Fotos: Deutsche Bahn) 
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Hessen vorn nur auf der Schnellfahrstrecke bei Melsungen (Fotos: Deutsche Bahn)

Land Hessen 

Kritik am Gesetzentwurf überwiegt 
Neues hessisches ÖPNV-Gesetz / Anhörung in Wiesbaden

In Hessen läuft derzeit das Gesetzge-
bungsverfahren für ein neues ÖPNV-
Gesetz. Das alte „Gesetz über den öf-
fentlichen Personennahverkehr“ (wie es 
offiziell heißt) stammt aus dem Jahr 2005 
und regelt die Rahmenbedingungen für 
die Gestaltung der öffentlichen Verkehre. 
Die letzte Überarbeitung des Gesetzes 
stammt aus dem Jahr 2009, die Gültigkeit 
wurde ursprünglich bis zum 31. Dezem-
ber 2011 beschränkt und dann noch ein-
mal um zwei Jahre verlängert.  

Auch PRO BAHN Hessen war zu 
einer schriftlichen Stellungnahme aufge-
fordert worden. Der Landesvoritzende 
Thomas Kraft und der Vorsitzenden des 
Regionalverbandes Großraum Frankfurt, 
Thomas Schwemmer, nahmen am 23. 
August 2012 an einer öffentlichen Anhö-
rung vor dem Verkehrsausschuss des 
Hessischen Landtages zu dem Gesetzent-
wurf teil und trugen nochmals ihre Be-
denken vor und stellten sich den Nach-
fragen des Verkehrsministers und der 
Abgeordneten. 

Das neue Gesetz wird wesentlich 
durch eine von der Wirtschaftsberatungs-
gesellschaft Price Waterhouse Coopers 
(PWC) erstellte Studie beeinflusst, die 

bis zum Jahre 2020 bei linearer Fort-
schreibung des Ist-Zustandes der bestell-
ten Verkehre und der Preisentwicklung 
eine Unterfinanzierung des ÖPNV von 
ca. 140 Millionen Euro pro Jahr prog-
nostiziert. 

Diese Entwicklung spiegelt sich im 
Gesetz durch neue Regelungen wider, die 
diese Finanzierungslücke verringern sol-
len. So werden die Nahverkehrsorganisa-
tionen zur engeren Zusammenarbeit an-
gehalten, um dadurch Synergien vor 
allem bei den Regiekosten und der Ver-
waltung zu erzielen. Weiterhin soll zur 
Koordination die Stelle eines beim Land 
angesiedelten Mobilitätsbeauftragten ge-
schaffen werden. Die Nahverkehrspläne 
der Städte und Landkreise sollen zukünf-
tig vom Landtag genehmigt werden.  

Der Fahrgastverband PRO BAHN in 
Hessen befürwortet vom Grundsatz her 
eine Überarbeitung des hessischen 
ÖPNV-Gesetzes. Die Novelle rückt die 
zukünftigen Herausforderungen an den 
öffentlichen Nahverkehr des Landes 
stärker in den Fokus der Diskussion. Es 
bietet Chancen, die angelaufene Energie-
wende und den damit verbundenen Struk-
turwandel hin zu einem neuen umwelt-
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verträglichen und ressourcenschonenden 
Mix der Verkehrsträger oder der Lösung 
der Probleme durch den demografischen 
Wandel zu gestalten. 
 

 
 

S-Bahn auf der Rheinbrücke zwischen 
Rheinland-Pfalz und Hessen bei Mainz. 
Unser westliches Nachbarbundesland ist 
beim ÖPNV sehr viel weiter. 

 
ÖPNV ist kein Luxusgut, sondern we-

sentlicher Teil der Daseinsvorsorge und 
somit von allen Verwaltungsebenen, also 
Bund, Land und Gebietskörperschaften 
unter den geltenden Rahmenbedingungen 
zu fördern und zu finanzieren. Daher 
sollte die Finanzierung des ÖPNV auch 
für das Land Hessen eine Verpflichtung 
sein. 

Hessen kann und darf sich nicht der 
Finanzierung des ÖPNV entziehen, ohne 
den Bestand des gesamten Systems in-
frage zu stellen. Das Land Hessen verteilt 
nach wie vor nur Kommunal- und Bun-
desmittel und setzt, anders als andere 
Bundesländer, keine eigenen Mittel ein.  
Mit dem Hinweis auf die Schuldenbrem-
se entzieht sich das Land der Lösung 
drängender Zukunftsaufgaben und seiner 
Verantwortung für den Öffentlichen Ver-
kehr. Die Schuldenbremse ist ein Fakt – 
die Verteilung der verfügbaren Mittel 
und die Aufgabenpriorisierung hingegen 
ein Aspekt der politischen Gestaltung. 

Eine per Gesetz ausgeschlossene 
bedarfsweise Umschichtung von Mitteln 
zugunsten des ÖPNV zeigt den geringen 
Stellenwert des ÖPNV auf, den dieser bei 
der amtierenden Regierung hat. 

Als positiv sieht PRO BAHN die an, 
dass sich das Land darauf festlegt, die 
Regionalisierungsmittel des Bundes tat-
sächlich vollständig für den ÖPNV wie-
terzuleiten und die Mittelverwendung 
stärker zu kontrollieren. Es fehlen aller-
dings Vorschriften über Sanktionen bei 
fehlendem Nachweis oder nachgewie-
sener nicht sachgerechter Verwendung! 

Leider überwiegt für PRO BAHN die 
Kritik am Entwurf. Zusammen mit der 
Mehrzahl der angehörten Organisationen 
kritisiert PRO BAHN insbesondere fol-
gende Punkte: 

1. Die im Entwurf durch die Zusam-
menschlüsse der Lokalen Nahverkehrsor-
ganisationen größeren Einheiten zu er-
wartenden Synergien lassen sich im we-
sentlichen nur aus der gemeinsamen Be-
arbeitung der Verwaltungsaufgaben er-
zielen. Der deutlich gewichtigere Kosten-
block der Betriebsmittel- (Energie-, 
Kraftstoff- und Wartungs- und Unter-
haltskosten) und der Personalkosten kann 
nur in geringem Maße von solchen Zu-
sammenschlüssen profitieren. Im Gegen-
teil sind hier in den nächsten Jahren die 
Schwerpunkte der Kostensteigerung zu 
erwarten! Auch die geforderte verstärkte 
Einführung von elektronischen Karten-
systemen ist zunächst mit hohen Inves-
titionen und zusätzlichen Kosten in der 
Übergangszeit befrachtet. Ob die ange-
dachten Einsparpotentiale damit über-
haupt und wann erreichbar sind, hängt 
von der Akzeptanz der Systeme in der 
Praxis durch die Fahrgäste ab und ist 
nach wie vor völlig offen. Damit bleibt 
völlig unklar, auf welche Weise die feh-
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lenden Mittel von ca. 140 Mio. Euro ein-
gespart werden sollen. 

2. Der Gesetzentwurf macht keine 
Angaben zur Kompensation der ggf. aus-
laufenden und nicht in vollem Umfang 
ersetzten Bundesmittel aus dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz.  

3. Wieder wird kein Augenmerk auf 
die Sicherung der Schieneninfrastruktur 
gelegt.  

4. Nach wie vor fehlen Vorgaben zum 
Thema Tariftreue der Leistungserbringer 
im Rahmen der Ausschreibungen. In der 
Vergangenheit wurden Ausschreibungen 
teilweise über die Personalkosten gewon-
nen, mittlerweile sind die Arbeitsplätze 
bei einigen Unternehmen für die Be-
schäftigten finanziell so unattraktiv, so-
dass diese Bahngesellschaften kaum noch 
Personal finden. Beim Wechsel des Be-
treibers einer Bahn- oder Buslinie muss 
der Übergang der Mitarbeiter gewährlei-
stet werden, um den Beschäftigten eine 
verlässliche berufliche Perspektive zu 
bieten. „Billiges“ Personal mit mangeln-
der Ortskenntnis und geringer Motivation 
durch fehlende Sicherheit und nicht ge-
gebene Bindung an ihr Unternehmen 
mindert ebenfalls die angestrebte Qualität 
der Verkehre und führt letztlich zu höhe-
ren Kosten. 

5. Es fehlt immer noch ein Bekenntnis 
zum Vorrang der Entwicklung des öffent-
lichen Personennahverkehrs vor dem mo-
torisierten individuellen Straßenverkehr, 
soweit das Wohl der Allgemeinheit oder 
berechtigte Interessen des notwendigen 
Verkehrs dem nicht entgegenstehen. 

6. Unter der Voraussetzung, dass sei-
tens des Bundes noch keine Nachfolge-
regelung zum aktuellen Gemeindever-
kehrsfinanzierungs- und Personenbeför-
derungsgesetz vorliegt, sollte das Gesetz 
nicht unbefristet gelten, sondern ent-

sprechend befristet werden oder ein Ar-
tikel zu einer Anpassungsfrist/Termin 
eingearbeitet werden, der dann eine An-
passung an die neuen Vorgaben auf Bun-
des- und ggf. EU-Ebene sicherstellt! 
 

 
 

Der Frankfurter Hauptbahnhof, das 
Zentrum des Schienenverkehrs in Hessen 
 

Es bleibt abzuwarten, inwieweit die 
zahlreichen Kritikpunkte der gehörten 
Organisationen tatsächlich noch im Ge-
setzesentwurf berücksichtigt werden. Da-
her sollte der Gesetzgeber prüfen, ob 
nicht sinnvollerweise die Gültigkeit des 
bisherigen Gesetzes nochmals für weiter 
zwei Jahre verlängert wird. Dann könnte 
mit den neuen Vorgaben des Bundes und 
aus Europa der ÖPNV in Hessen auch 
finanziell auf eine neue Basis gestellt 
werden. (com) 
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2014 sollen Züge der Kurhessenbahn wieder diesen Bahnübergang am Rande des 
Edersees bei Herzhausen in Richtung Korbach durchfahren. (Foto: Hermann Hoffmann) 
 
Nordhessen 

Streckenreaktivierung in Nordhessen 
Tourismus am Edersee und im Waldecker Upland wird gefördert 

Seit zehn Jahren betreibt die Kurhes-
senbahn den Zugverkehr zwischen Kas-
sel und Korbach, Korbach und Brilon 
Wald sowie Marburg und Frankenberg. 
Hier arbeitet die Bahn erfolgreich (auch 
auf der Verbindung Marburg – Erndte-
brück). Natürlich ist es der Wunsch vieler 
Bahnkunden, dass die 1987 entstandene 
Lücke zwischen Frankenberg und Kor-
bach Süd geschlossen wird. Seit einigen 
Jahren bietet die Kurhessenbahn an Som-
mer-Wochenenden zusätzliche Fahrten 
zwischen Frankenberg und Herzhau-
sen/Edersee im Zwei-Stunden-Takt an. 
Im Seegebiet sind die Züge mit An-
schlussbussen vertaktet.  

Sollte sich der NVV im Laufe dieses 
Sommers mit dem Land Hessen über die 
Verrechnung des ab dem Jahr 2015 fäl-
ligen Bestellerentgelts für den Zugver-
kehr einigen, könnten ab Winter 2014/15 
durchgehende Züge fahren. Der Wal-
deckischen Landeszeitung liegt ein ent-
sprechendes Konzept der DB Regionetz-

Infrastruktur GmbH vor. Spätestens im 
September 2012 will die Kurhessenbahn 
den Realisierungs- und Finanzierungsver-
trag zur Modernisierung und Reaktivie-
rung der Strecke unterschrieben haben. 
Die Gesamtkosten beziffert die DB auf 
16,8 Millionen Euro. Voraussichtlich 
kommt das Land für 80 Prozent der In-
vestitionskosten auf, der Landkreis Wal-
deck-Frankenberg übernimmt die verblei-
benden 20 Prozent. Die Strecke ist insge-
samt 31 km lang. Die Fahrzeit beträgt 38 
Minuten. Momentan benötigt der Linien-
bus 555 für die gleiche Strecke über 80 
Minuten, erreicht aber mehr Dörfer als 
die Bahn. Verkehren soll die Bahn zu-
nächst im Zwei-Stunden-Takt. Die mei-
sten Kosten verursacht der Neubau der 
Gleise von Korbach Süd bis Herzhausen 
(12 km). Zwei Tunnels müssen saniert 
und drei Bahnübergänge in Frankenberg 
für 1,2 Millionen Euro neu gebaut wer-
den. 
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 Sollten in diesem Sommer 

die letzten politischen Hinder-
nisse zur Reaktivierung der 
Strecke aus dem Weg ge-
räumt sein, könnte Anfang 
2014 die Bauphase beginnen 
und im Dezember 2014 der 
regelmäßige Zugverkehr rol-
len. Mit dem Lückenschluss 
plant die Bahn in erster Linie 
die Anbindung des Ruhr- und 
des Rhein-Main-Gebietes an 
die beiden wichtigsten Tou-
rismusregionen im Landkreis: 
Nationalpark und Upland. 
Manche Politiker befürchten 
schlecht ausgelastete Züge. 
Die CDU Frankenberg scheut 
die hohen Kosten für Bahn-
übergänge im Stadtgebiet und 
befürchtet dort Autostaus.  
Aber der Landrat, SPD und 
Grüne unterstützen die Reak-
tivierung. (hh) 

 

Die Edertalbahn im Reigen der Bahnstrecken in Nord-
hessen (es sind nicht alle Strecken dargestellt). 
(Karte: Wolfgang Brauer) 

 

 
 

Teilweise zugewachsen sind die Gleise südlich von Korbach (links). Die Strecke ist 
deshalb gesperrt und eine Ausfahrt aus dem Bahnhof Herzhausen nach Norden nicht 
möglich (rechtes Bild). (Fotos: Jürgen Schmied) 
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          Kommentar                   von Thomas Kraft 
 
Seit Monaten ist der Personenzugverkehr zwi-

schen Korbach und Frankenberg das beherrschende 
Thema in der nordhessischen Presse. Es gehört zu 
unserer Demokratie, dass ein solch weitreichendes 
Thema öffentlich diskutiert und darüber informiert 
wird. Da bleibt die Hoffnung, dass sich die Befür-
worter bis zur letztendlichen Entscheidung durch-
setzen werden. Freuen kann man sich schon heute, 
denn eine sehr breite Mehrheit im Kreistag von Wal-
deck-Frankenberg steht hinter dem Projekt. Dies 
möge letztlich das Land Hessen mit Minister 
Rentsch und Ministerpräsident Bouffier überzeugen. 
Erinnern wir uns mal zurück: Als die Stilllegung des 
Streckenabschnitts (damals sogar von Frankenberg 
bis Volkmarsen) 1987 vollzogen wurde, gab es von 
allen Seiten der Lokalpolitik Widerstand. 

 
 

Freie Fahrt von Frankenberg  
nach Korbach (Foto: wb) 

  

Leider war der Schritt damals nicht zu verhindern, es gab noch keine Verkehrs-
verbünde in Hessen, keine allseits abgestimmte Verkehrspolitik Nur Volkmarsen – Kor-
bach wurde 1997 reaktiviert, spätere Versuche zur Wiederinbetriebnahme des Reststücks 
scheiterten bislang am Geld. Genau die Kritik, die vor 25 Jahren vorgebracht wurde, gilt 
heute noch, teilweise sogar noch heftiger. Die Bevölkerungszahlen in den ländlichen 
Regionen gehen stärker zurück, als vor 25 Jahren angenommen. Heute sind in 
Ostdeutschland, z.B. in der Uckermark schon ganze Orte entvölkert. Dies droht auch in 
Hessen, wenn nicht ein Mindestmaß an Mobilität gewährleistet ist. Dabei darf man nicht 
immer den Status quo bei den Personenbeförderungszahlen vor Augen haben. Beim 
Straßenbau werden immer Fahrzeugzuwächse von 20 bis30 Prozent eingerechnet. Warum 
nicht auch im Schienenpersonenverkehr? Kann denn jemand voraussagen, dass es in 10 
oder 15 Jahren noch möglich sein wird, im heutigen Finanzrahmen Kraftstoff für das 
Auto zu beziehen? Was ist, wenn dann die Menschen wieder nach der Eisenbahn rufen?  

Dies wird kommen, da bin ich mir sicher. Dann werden die Regionen, die Landkreise, 
die zumindest ihre Bahnstrecken behalten haben, die Gewinner sein. Die Region Wal-
deck-Frankenberg hat ihre Bahnstrecke belassen, bis heute. Und wenn eine Nord-Süd-
Achse zwischen den beiden wichtigsten Orten im Landkreis wieder in Betrieb ist, eine 
Strecke, die in alle Himmelsrichtungen Anbindung an das überregionale Schienennetz 
hat, dann wird dies ein Standortvorteil zumindest gegenüber anderen, ländlich geprägten 
Regionen in Deutschland sein. Das sowohl in Bezug auf Wohnraum als auch in Bezug 
auf Arbeitsplätze. Dann wird keiner mehr darüber reden, dass Bahnübergänge in 
Frankenberg wieder geschlossene Schranken haben – durch neue Technik sind die 
ohnehin viel schneller wieder offen als früher. Und sie stehen auf Straßen, die bereits 
heute eine Umgehungsstrasse als Alternative haben. 
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Nordhessen 

Barrierefrei in Bebra 
Stadt, Land, Bahn und Verkehrsverbund feiern ersten Spatenstich 

Bis 1945 war Bebra ein wichtiger 
Bahnknotenpunkt. Doch durch die nahe 
Zonengrenze, die Verlagerung des Güter-
verkehrs auf die Straße und die ICE-
Strecke verloren die umfangreichen 
Bahnanlagen im mittleren Fuldatal im-
mer mehr an Bedeutung und wurden ver-
nachlässigt. 

Nun wird wieder in Bebra investiert. 
Am 24. Juli 2012 erfolgte der erste Spa-
tenstich für den barrierefreien Umbau des 
Bahnhofs, der bis zum Frühjahr 2014 ab-
geschlossen sein und über 10 Millionen 
Euro kosten soll. Für dieses Geld werden 
die Bahnsteige erneuert und angehoben, 
bekommen neue Treppen und Aufzüge 
sowie Leiteinrichtungen für blinde und 
sehbehinderte Menschen, eine neue 
Bahnsteigausstattung mit Wetterschutz-
häuschen, Sitzgelegenheiten, Vitrinen für 
Fahrpläne und andere Informationen so-
wie eine neue Beleuchtung. Der nicht 
mehr benötigte Mittelbahnsteig zwischen 
den Gleisen 1 und 2 wird zurückgebaut.  

 
 

Alter Bahnsteigzugang in Bebra  
(Foto: Hermann Hoffmann) 

 

Bisher ist nicht bekannt, ob es im um-
gebauten Bahnhof in Bebra ein gastro-
nomisches Angebot und ein Reisezen-
trum geben wird. In dem großen histo-
rischen Bahnhofsgebäude zwischen den 
Gleisen 3 und 8 wäre hierfür genug Platz. 
(hh) 

 
Seit Jahrzehnten verbindet die Kasseler Straßenbahnlinie 1 den Bergpark Willhelms-

höhe mit der Holländischen Straße sowie zwei Universitätsstandorten und der Ein-
kaufsmeile Königstraße. Diese Linie hat die wenigsten Kurven im Kasseler Netz und ist 
als schnelle Verbindung beliebt. Seitdem die Linie 1 im Herbst 2011 nach Vellmar ver-
längert wurde und die Studentenzahlen zunehmen, wird über eine Taktverdichtung bzw. 
über eine Doppeltraktion nachgedacht. Hierbei würden zwei Straßenbahnen aneinander 
gehängt. Diese Bahnen hätten dann – ähnlich wie die Regiotram – eine Länge von 60 
Metern. Einige Geschäftsleute und Auto fahrende Kunden sehen hier eine Behinderung 
des Fußgängerverkehrs in der Königsstraße. Die IGÖV Kassel (Interessengemeinschaft 
öffentlicher Nahverkehr, in der auch PRO BAHN mitarbeitet) widerspricht: In anderen 
Städten wie Basel und Erfurt funktionieren Doppeltraktionen auch in Straßen mit enge-
rem Querschnitt – verglichen mit der Kasseler Königsstraße. Die IGÖV wünscht eine 
Umsetzung zu Beginn des Wintersemesters. (hh) 
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Osthessen 

Reaktivierung der Sinntalbahn? 
Initiative von PRO BAHN Unterfranken / Strecke beginnt in Hessen 
Es besteht wieder Hoffnung für die 

Sinntalbahn vom osthessischen Jossa ins 
unterfränkische Wildflecken. Seit vor 
zehn Jahren der letzte Zug über die 30 
Kilometer lange Strecke fuhr und das 
Entwidmungsverfahren bereits eingeleitet 
wurde, haben sich BUND, VCD und 
PRO BAHN unabhängig voneinander 
strikt gegen einen Rückbau der Strecke 
ausgesprochen. Jetzt arbeiten die Ver-
bände in der Interessengemeinschaft  
Sinntalbahn-Kreuzbergbahn zusammen, 
um die Bahnstrecke zu reaktivieren. Fe-
derführend ist PRO BAHN Unterfranken.  

 

 
 

Abschiedsfahrt am 26. Mai 1988 
(Foto: Thorsten Lieb) 
 

Geplant ist zunächst eine Wiederinbe-
triebnahme für den Ausflugsverkehr mit-
hilfe der Rhein-Sieg-Eisenbahn Bonn. 
Positive Signale bekam die IG im Juni 
bei Informationsveranstaltungen in Bad 
Brückenau und Wildflecken, es gibt al-
lerdings noch viel Skepsis gegenüber 
dem Vorhaben. Nach wie vor favorisie-
ren politische Kräfte in den Anlieger-
gemeinden einen Radweg auf der Trasse.  

 

 
 

Zugewachsen: Abzweig der Sinntalbahn 
bei Jossa (Foto: Reiner Schruft) 

 
Wenn der Plan der IG Wirklichkeit 

werden soll, muss zunächst die Netz-
agentur die Strecke freigeben. Die Ent-
scheidung wird im Frühjahr 2013 er-
wartet. Dann sind die Ehrenamtlichen der 
IG dran: Sie schneiden die Gleise frei. 
Der Betrieb der Strecke kann in Zukunft 
nur durch ehrenamtliche Arbeit gewähr-
leistet werden. Nach Schätzungen der IG 
kostet die Reaktivierung etwa 600.000 
Euro, von denen zwei Drittel in Eigenlei-
stung erbracht werden könnten.  

Als Fahrgäste im Auge hat die IG 
auch Ausflügler nach Bad Brückenau so-
wie zum Kreuzberg. Vom Haltepunkt 
Arnsberg sind es nur wenige Kilometer 
bis zum Gipfel des „Berges der Franken“. 
Auch die Gemeinde Sinntal im Main-
Kinzig-Kreis darf nicht querschießen: 
Vier Kilometer der Strecke liegen auf 
ihrem Gemeindegebiet.  
(Ernst Croner/wb) 
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 Mittelhessen 

Main-Weser-Bahn noch nicht im Takt 
PRO BAHN will neue Lösungen mit erarbeiten 

Die Hauptschlagader des Schienen-
verkehrs in Mittelhessen, die Mainz-
Weser-Bahn, ist 2009 teilweise „aus dem 
Takt“ geraten, weil die Abfahrtzeit der 
Intercity-Züge von Frankfurt nach Kas-
sel-Wilhelmshöhe über Gießen und 
Marburg um eine halbe Stunde verscho-
ben wurde. 

Natürlich ist nicht alles schlecht, was 
mit der Fahrplanänderung einherging. 
Seither nutzen die Intercitys weiter nörd-
lich zwischen Kassel und Hannover die 
Schnellfahrstrecke, anstatt die alte Trasse 
über Kreiensen zu nehmen. Dass dort 
keine Fernzüge mehr fahren, hat für die 
Mittelhessen den Vorteil, dass Nord-
deutschland ohne Umsteigen in schnellst-
möglicher Zeit erreicht werden kann. 
Und zudem gibt es nun auch IC-Direkt-
verbindungen nach Berlin. 

 

 
 

Der Mittelhessen-Express wird bei jeder 
2. Fahrt verlangsamt. (Foto: wb) 

 
Dies darf aber nicht dazu führen, dass 

der Nahverkehr „aus dem Tritt“ gerät. 

Die Mittelhessen-Express-Züge, die 
stündlich von Dillenburg und Treysa über 
Gießen die Mainmetropole anfahren, sind 
letztlich nur noch alle zwei Stunden süd-
lich von Gießen Regionalexpress. Jeder 
2, Zug hält zwischen Gießen und Fried-
berg an allen Unterwegsbahnhöfen sowie 
in Bad Vilbel. Der Vorteil: Kirch-Göns 
und Butzbach/Ostheim haben nun durch-
gehende Verbindungen nach Frankfurt. 

  
Auch zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber wird es wohl keine Verbesserungen 
im Zugverkehr zwischen Mittelhessen 
und dem Rheinland geben. Die Umstei-
gesituation in Siegen wird sich nicht ver-
bessern. Das Problem dort sind nur vier 
Minuten Umsteigezeit zwischen dem 
Mittelhessen-Express und dem Rhein-
Sieg-Express sowie mehrere Hundert 
Meter lange Wege zwischen den Gleisen 
3 und 54. PRO BAHN hat bereits vor 
mehreren Monaten ein Gesamtkonzept 
vorgelegt, wie die Gleiszuordnungen in 
Siegen neu aufgeteilt und die Um-
steigezeit von vier auf acht Minuten er-
höht werden kann. Von den Nahver-
kehrsträgern gab es darauf bislang keine 
Reaktion.  

Wir werden weiter an dem Thema 
dran bleiben. Auch die Hoffnung, dass es 
auf der Strecke wieder durchgehende Zü-
ge von Köln nach Gießen geben wird, hat 
PRO BAHN noch nicht aufgegeben. (tk) 

 
Aber eigentlich ist die teilweise Ver-

langsamung des Mittelhessen-Express 
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eine Mogelpackung, die uns der Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) verkauft. 
Muss „hinter“ dem Intercity der Mittel-
hessen-Express langsam fahren? Nein, 
natürlich nicht. Man hat 2009 einfach 
jede 2. Regionalbahn, die zwischen Gie-
ßen und Friedberg fährt, eingespart und 
lässt nun aus dem Express einen Bum-
melzug werden. Der Name Stadt-Express 
wäre dafür sinnvoller. 

PRO BAHN will unter anderem, dass 
die zweistündigen RE-Züge von Frank-
furt nach Kassel wieder 60 Minuten ver-
setzt zu den IC-Zügen im Takt fahren. 
Das ist möglich, denn die Doppelstock-

züge stehen in Frankfurt über 45 Minu-
ten. Aktuell liegen die Zeitabstände für 
die Züge von und nach Kassel bei von 90 
Minuten und danach bei 30 Minuten. In 
ein neues Konzept müssen aber auch die 
Verbindungen von Siegen über Dillen-
burg und Wetzlar nach Frankfurt mit ein-
bezogen werden. Unser Fahrgastverband 
wird in den nächsten Monaten ein ei-
genes Eckpunktepapier zur Main-Weser-
Bahn erarbeiten und sich zusammen mit 
anderen Fachverbänden in die „Initiative 
Main-Weser-Bahn im Takt“ einbringen. 
(tk) 

 
 

 
Nun geht es endlich los: Nach Jahrzehnten der Diskussion wird das Eingangstor der 
Stadt Gießen neu gestaltet. Anfang Juli begannen die Umbauarbeiten. Zunächst wurden 
die Bushaltestellen direkt vor dem Bahnhofsgebäude verlegt und die Stückguthalle, ein 
Zweckbau aus der Nachkriegszeit zwischen Gleis 1 und dem Bahnhofsvorplatz, abge-
brochen. Vor der Empfangshalle wird es neuen Raum für Fußgängerbereiche geben. Nur 
noch etwa die Hälfte des Bahnhofsvorplatzes soll dem Buswartebereich dienen (in der 
Architektenzeichnung rechts). Der neue Bahnhofsvorplatz soll rechtzeitig vor Beginn der 
Landesgartenschau am 26. April 2014 abgeschlossen sein.  
(tk/Zeichnung: Rohrbach & Schmees) 
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Mittelhessen 

10 Jahre „Autobahnhof“ Limburg Süd 
Einbindung in den regionalen ÖPNV fehlt 

Viel Lob in den Medien bekam der 
ICE-Bahnhof Limburg Süd zu seinem 10. 
Geburtstag Anfang August. Doch die 
großen Pläne, die es einst bei der Planung 
der Neubaustrecke Frankfurt – Köln gab, 
wurden für Mittelhessen nie verwirklicht. 

Ursprünglich sollte der Haltepunkt am 
Südrand der Domstadt direkt an alle 
Verkehrsmittel der Region, insbesondere 
an die Lahntalbahn, angeschlossen wer-
den. Doch diese Chance wurde für Lim-
burg vertan, ganz im Gegensatz zu Mon-
tabaur, wo die Regionalbahn mit der 
Schnellbahn direkt verknüpft wurde. 

Nicht einmal per Bus ist der schlicht 
gehaltene Bahnhofsbau angemessen an-
gebunden. Der Stadtverkehr von Limburg 
steuert den Fernbahnhof überhaupt nicht 
an. Dies zeigt, wie wenig Interesse die 

Kommunalpolitik an diesem Thema hat. 
An Wochenenden fahren weniger Busse 
den Fernbahnhof an, als manchen kleinen 
Weiler im Mittelgebirge. 

 

 
 

Schlicht gebaut: Der ICE-Bahnhof 
Limburg Süd. (Foto: Peter Stehlik)

 
 

Erst sehr spät in der Planungsphase für die Neubaustrecke Frankfurt – Köln wurde der 
Halt in der rheinland-pfälzischen Kreisstadt Montabaur im Westerwald konkret. Nach-
dem die Landesregierung in Mainz sich mit ihrem Plan einer linksrheinischen Führung 
über Koblenz nicht durchsetzen konnte, gaben Bund und Bahn dem Drängen des Landes 
nach und richteten den ICE-Bahnhof Montabaur ein, nur 20 Kilometer von Limburg 
entfernt. Fortan begann auch ein Wettlauf zwischen den beiden ICE-Bahnhöfen. Und den 
hat zweifelsohne Montabaur für sich entschieden. Der Vorteil: Die Station liegt relativ 
nahe an der Innenstadt (ca. ein Kilometer), über die Unterwesterwaldbahn ist der Bahnhof 
auch an den Schienennahverkehr angeschlossen. Unmittelbar am Bahnhof gibt es Büro-
räume (unter anderem für den Internet-Dienstleister 1&1). Ein besonderes Plus aber: Der 
ICE-Bahnhof ist über zahlreiche Bus-Verbindungen mit dem Umland verbunden: Ko-
blenz, Bad Ems, Westerburg, Hachenburg, Rennerod oder Höhr-Grenzhausen. So be-
kommen auch kleine Westerwaldgemeinden relativ schnell via Montabaur einen An-
schluss an das überregionale Schienennetz. Aber auch hier ein Wermutstropfen: Diese 
Verbindungen gibt es nur montags bis freitags, am Wochenende ist auch der Westerwald 
von Montabaur aus abgeschnitten. Außerdem fehlen weitere wichtige Bus-Verbindungen 
wie beispielsweise nach Neuwied. (wb) 
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Der Bus-Shuttle-Verkehr zum Innen-

stadtbahnhof ist unzureichend. Mit den 
vier Buslinien, die den Fernbahnhof an-
fahren, gibt es noch nicht mal im Ansatz 
einen attraktiven Busverkehr, der die 
durchgehende Nutzung der öffentlichen 
Verkehrsmittel von der Haustür bis in 
den ICE interessant macht.  

Der Fahrgastverband PRO BAHN 
fordert die alle regionalen Funktionsträ-
ger und Vertretungskörperschaften des 
Personennahverkehrs dazu auf, ein inte-
grales Konzept zu entwickeln, damit 
Fahrgäste aus allen Kommunen des 
Landkreises Limburg-Weilburg sowie 
des nordöstlichen Rhein-Lahn-Kreises 
umsteigefrei mit dem Linienbus Limburg 
Süd erreichen können. Zum Beispiel 
durch die Verlängerung der am Nahver-

kehrsbahnhof endenden Buslinien oder 
durch neue Linien, auch in den benach-
barten Lahn-Dill-Kreis. Wer bislang bei-
spielsweise im Großraum Gießen/Wetz-
lar mit dem Zug nach Köln startet, wird 
kaum den Weg über Limburg Süd neh-
men. 

So ist Limburg Süd in zehn Jahren ein 
reiner Park&Ride- bzw. Pendlerbahnhof 
geblieben, der nur mit dem Auto erreicht 
werden kann. Nur an Arbeitstagen sind 
die beiden Bahnsteige morgens und 
abends voll mit Menschen. Insgesamt ist 
die Zahl der haltenden ICE-Züge in den 
letzten Jahren zurückgegangen. Wenn die 
Fahrgastzahlen nach DB-Lesart nicht 
stimmen, wird über kurz oder lang der 
Halt in Limburg-Süd der Vergangenheit 
angehören. (tk) 

 
Mittelhessen 

Gibt es ein Potential für Nachtzüge? 
Feiern in Sachsenhausen und nachts zurück nach Gießen und Marburg 
In Frankfurt und dem Umland gibt es, 

ausgehend vom Nachtknoten Konstabler-
wache, ein gut ausgestaltetes Nachtbus-
system. Wer also von der Mainmetropole 
nach einer Veranstaltung oder einem 
Kneipenbesuch in den Nächten vor Sam-
stagen und Sonn- oder Feiertagen in die 
Stadtteile oder das Umland möchte, 
kommt gut nachhause. 

Doch wer von Frankfurt aus zu später 
Stunde in andere, weiter entfernte Regio-
nen Hessens zurück möchte, hat schlech-
te (Fahr-)karten: Die letzten Regional-
züge fahren bis auf eine Fahrt alle gegen 
0.30 Uhr am Frankfurter Hauptbahnhof 
ab. Wer zu einer Abendverantaltung das 

RMV-Kombi-Ticket nutzt, muss seine 
Rückreise oft schon frühzeitig antreten. 

Hinzu kommt: Wenn es ein Nacht-
flugverbot gibt, so kommen die letzten 
Fluggäste erst dann aus dem Terminal 
und letztendlich am Hauptbahnhof an, 
wenn die letzten Züge die Station ver-
lassen haben. Betroffen ist auch die stei-
gende Zahl der Menschen, die nachts ar-
beiten und nicht zu bzw. von ihrem Ar-
beitsplatz mit dem Zug anreisen können. 
Aus diesen Gründen fordert der Fahr-
gastverband PRO BAHN eine weitrei-
chende Untersuchung, wie groß das Po-
tential für Nachtzüge im Nahverkehr in 
Hessen an Werktagen und den Wochen-
enden ist. (tk) 
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Teilnehmer der Pressekonferenz am 17. August (v.l.n.r.): Stefan Schmitt (Erster Stadtrat 
Neu-Isenburg), Herbert Hunkel (Bürgermeister Neu-Isenburg), Michael Korwisi (Bürger-
meister Bad Homburg), Martin Burlon (Erster Stadtrat Dreieich), Thomas Ebert (Haupt-
amtlicher Stadtrat Eschborn). (Foto: Wilfried Staub) 
 
Großraum Frankfurt 

Rettung für die Regionaltangente West? 
Stadt Frankfurt und Umlandgemeinden fordern weitere Planungen 

Seit mehr als 20 Jahren wird an der 
Regionaltangente West (RTW) geplant, 
die die nordwestlichen, westlichen und 
südlichen Gemeinden Frankfurts direkt 
mit dem Flughafen verbinden soll. Immer 
wieder traten Probleme und Verzöge-
rungen auf, im Sommer stand das Groß-
projekt erneut vor dem Aus. Doch jetzt 
gibt es neue Signale für das Projekt. 

 
Vorgeschichte 

 
Die sechs Gesellschafter der Pla-

nungsgesellschaft zur Vorbereitung des 
Baus der Regionaltangente West (Kreis 
Offenbach, Main-Taunus-Kreis, Hoch-
taunuskreis, Bad Homburg, Frankfurt 
und der Rhein-Main-Verkehrsverbund) 
hatten sich bewusst einen fixen Endter-
min gesetzt, bis zu dem Klarheit über die 
Zukunft des Vorhabens herrschen muss-
te. Bei negativem Ergebnis sollte die Ge-
sellschaft aufgelöst werden. Die Frist 

wurde bereits um ein Jahr verlängert und 
läuft nun unwiderruflich am 31. Dezem-
ber 2012 ab. In den letzten Monaten ver-
dichteten sich die Gerüchte, dass zwei 
Gesellschafter das Projekt aus finan-
ziellen Gründen kippen wollen. Dies rief 
nicht nur die Fahrgastverbände, sondern 
auch alle direkt betroffenen Kommunen 
auf den Plan. Bad Homburgs Oberbür-
germeister Michael Korwisi (GRÜNE) 
ergriff die Initiative und lud seine Amts-
kollegen in den vier betroffenen Land-
kreisen kurzfristig für den 15. August 
2012 zu einem Treffen zur Rettung der 
RTW in die Kurstadt ein. Elf Kommunen 
und die Flughafengesellschaft FRAPORT 
folgten seinem Ruf. Bis spät in den 
Abend haben die Anwesenden eine „Ge-
meinsame Resolution der Anrainerkom-
munen“ für die Fortführung der Pla-
nungsarbeiten der RTW erarbeitet und 
einstimmig verabschiedet.  
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Die Kernaussage der 
Resolution: „Die sechs Ge-
sellschafter der RTW 
GmbH werden … eindring-
lich gebeten, in den näch-
sten Wochen durch zielfüh-
rende Beschlüsse den Fort-
bestand der Gesellschaft 
über den 31.12.2012 hinaus 
sicherzustellen, um die Pla-
nungen in den nächsten 
drei Jahren bis zur Plan-
feststellung und einem 
Bau- und Finanzierungs-
vertrag mit dem Land Hes-
sen voran zu bringen. Die 
beteiligten Städte, der Re-
gionalverband Frankfurt 
und Fraport werben mit 
Nachdruck für die Um-
setzung der RTW. … “  
 

Pressekonferenz 
 

Für den 17. August 
2012 hatten Bad Homburgs 
OB Michael Korwisi und 
Neu-Isenburgs Bürgermei-
ster Herbert Hunkel zu ei-
ner gemeinsamen Presse-
konferenz eingeladen, zu 
der auch die „Fahrgastzei-
tung“ gebeten wurde.  
 

 
 

Der Verlauf der Regionaltangente West.  
(Zeichnung: Planungsgesellschaft) 

 
Die für die Öffentlichkeit vielleicht 

wichtigste Neuigkeit war, dass Frankfurt 
die Fortführung der Planung der RTW 
unterstützt und hierzu bereits ein gerade 
getroffener Magistratsbeschluss vorliegt. 
Insidern war dieses Umdenken im Römer 
allerdings bereits seit einigen Tagen be-
kannt. Ausschlaggebend für Frankfurt 
mag auch gewesen sein, dass man für die 

Aufteilung der 20 Millionen Euro, die für 
die nun folgenden Planungsphasen 3 und 
4 veranschlagt werden, eine geänderte 
Bemessungsgrundlage gefunden hat. Die 
auf die Gesellschafter entfallenden Antei-
le der Anrainer werden nicht mehr nach 
der Einwohnerzahl, sondern anhand der 
erwarteten Ein- und Aussteiger aller Hal-
testellen im Stadtgebiet bemessen. 
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Zwei-System-Triebwagen für die RTW. 
(Zeichnung: Bombardier) 
 

Unter dem Druck der neuen Fakten 
dürfte nun auch dem Landrat des Main-
Taunus-Kreises, Michael Cyriax, keine 
andere Wahl bleiben, als dem Projekt 
RTW zuzustimmen, ohne sein Gesicht zu 
verlieren. Stimmenthaltung käme einem 
Veto gleich, weil alle Beschlüsse nach 
der Satzung der Gesellschafterversamm-
lung einstimmig fallen müssen. Den 
Blockierern im Main-Taunus-Kreis, ins-
besondere den Städten und Gemeinden 

im westlichen Teil des Kreises sei ins 
Stammbuch geschrieben, dass die Soli-
dargemeinschaft der Main-Taunus-Ver-
kehrsgesellschaft (MTV) seit Jahren den 
15-Minutentakt auf der S1 und S2, von 
dem ausschließlich der Westteil des Krei-
ses profitiert, mitfinanziert, während der 
Osten des Kreises mit einem 30-Minuten-
takt auf der S3, S4, RB12 und RB13 aus-
kommen muss. 

 
Fazit 

 
Die Planungen für die RTW können 

also mit großer Wahrscheinlichkeit wei-
terlaufen. Jede andere Entscheidung an-
lässlich der Gesellschafterversammlung 
am 12. September 2012 erscheint bei Re-
daktionsschluss unwahrscheinlich und 
hätte, wie sich Bürgermeister Hunkel 
wörtlich ausdrückte, fatale Auswirkun-
gen auf die gesamte Region. Ende 2014 
wird allerdings erst der Beschluss fallen, 
ob die Tangentenbahn dann auch tatsäch-
lich gebaut wird. (Wilfried Staub) 

 
Tramausbau in der Stresemannallee ist beschlossene Sache 
 

Linie 17 in Frankfurt wird verlängert – Einstieg in die Ringstrassenbahn 
 

Der Frankfurter Magistrat hat mit seinem Beschluss der Bau- und Finanzierungsvorlage 
endlich den Startschuss für den 1,1 Kilometer langen Lückenschluss im Tramnetz durch 
die Stresemannallee gegeben. Damit wird das Erste, teilweise vor allem bei den 
Anliegern stark umstrittene (die FGZ berichtete in ihrer Juli/August-Ausgabe) Teilstück 
der Ringstraßenbahn ab Anfang 2013 realisiert. Dabei wurde weitgehend den Bedenken 
aus der Bevölkerung Rechnung getragen, insbesondere die Eingriffe ins Grün minimiert 
und ein Ausgleich für den Flächenverlust des Abenteuerspielplatzes geschaffen. Die 
künftige direkte Verbindung von der Louisa und Neu-Isenburg aus zum Frankfurter 
Hauptbahnhof soll rund 19 Millionen Euro kosten, die zur Hälfte von der Stadt Frankfurt 
und der Verkehrsgesellschaft Frankfurt VGF getragen werden. Der PRO-BAHN-
Regionalverband Großraum Frankfurt hat sich zusammen mit anderen Verbänden immer 
wieder für diese Erweiterung des Tramnetzes starkgemacht und besonders engagiert – 
nun tragen diese Bemühungen Früchte. (com) 
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Großraum Frankfurt 

Was lange währt ... 
Mehr Fahrgäste durch kürzere Wege und barrierefreie Zugänge

Im 19. Jahrhundert verlegte man 
Bahngleise in Anbetracht der damals 
noch schwachen Lokomotiven so, dass 
möglichst geringe Steigungen zu über-
winden waren. Viele Bahnhöfe, gerade 
im ländlichen Raum, waren dadurch oft 
weit weg von den Dörfern gelegen. Noch 
bis vor Kurzem errichtete man Bushalte-
stellen dort, wo sie mit geringstem Auf-
wand realisiert werden konnten. Heute 
hat sich endlich fast überall die Erkennt-
nis durchgesetzt, dass der ÖPNV nur 
dann zufriedenstellend angenommen 
wird, wenn Haltepunkte bequem auf kur-
zem Wege und möglichst barrierefrei er-
reichbar sind. Haltestellen sollten tun-
lichst in dichtem Abstand eingerichtet 
werden, allerdings, so die Meinung der 
Betroffenen, nicht unbedingt vor der ei-
genen Haustür liegen, und es dürfen 
weder Bäume gefällt noch darf Parkraum 
eingeschränkt werden, so die Angst der 
Behörden.  

Der zusätzlichen Haltestelle „Katho-
lische Kirche“ in Bad Soden Neuenhain, 
die den, wie wir heute sagen, ‚Kunden’ 
mehrere Hundert Meter beschwerliche 
Fußwege erspart und das Überqueren der 
viel befahrenen Ortsstraße an einem am-
pelgesicherten Überweg erlaubt, fielen 
zwei äußerst selten genutzte Parkplätze 
zum Opfer. 170 Ein- und Aussteiger zählt 
die neue Haltestelle in einer Richtung 
heute. Der Pfarrer der Kirche der na-
mensgebenden Haltestelle hat sich im 
Nachhinein in der Presse fürchterlich 
über den Parkraumverlust aufgeregt, weil 

er einen Besucherrückgang seines sonn-
täglichen Gottesdienstes befürchtete. 
 
Busse können Haltebucht Oberursel 
Rathaus endlich plan anfahren 
 

 
 
Bis jetzt: Geparkte PKW behindern die 
barrierefreie Anfahrt des Busses.  
 

Zwei PKW-Parkplätze verhinderten 
bisher auch eine Parallelanfahrt der Bord-
steinkante am Rathaus Oberursel. Dabei 
sind ausreichend Ersatz-Parkmöglichkei-
ten in unmittelbarer Umgebung durchaus 
vorhanden. PRO BAHN stellte vor fünf 
Jahren den Antrag, die beiden Parkplätze 
aufzulassen oder zumindest an das andere 
Ende der Busbucht zu verlegen und 
sprach, weil nichts passierte, mehrmals 
beim zuständigen Sachbearbeiter vor. Es 
bedurfte nun eines Personalwechsels in 
der Zuständigkeit und prompt wurde der 
erneute Vorstoß von PRO BAHN inner-
halb weniger Wochen umgesetzt. Die 
ausstehende Anhebung der Bordstein-
kante dürfte jetzt auch nur noch eine Fra-
ge der Zeit (und des Geldes) sein. Ältere 
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Fahrgäste und Mütter mit Kinderwagen 
freut aber auch so schon der Wegfall der 
Stolperfallen. 

 

 
 
Neuer Treppenaufgang im Bahnhof Hof-
heim (Fotos: Wilfried Staub) 

 
Neuer Ausgang macht Weg zum 
Bahnhof Hofheim bequemer & kürzer 

 
Auch der Bahnhof von Hofheim am 

Taunus lag ursprünglich einmal weit ent-
fernt vom Dorfmittelpunkt. Heute hat 
sich die Stadt rund um den Bahnhof aus-
gedehnt. Die Bahnlinie trennt Kernstadt 
und das südlich davon gelegene Neubau-
gebiet Hochfeld sowie den Ortsteil Marx-
heim, die nur über eine einzige Straßen-
brücke, mit Treppenabgang zum seit Jah-
ren fast ausschließlich genutzten Mit-
telbahnsteig, miteinander verbunden sind. 
Der Zugang zu den Gleisen 2 und 3 war 

seit jeher von der Altstadt und dem nahen 
Busbahnhof durch eine Unterführung und 
– nach Einbau eines Aufzugs – auch 
bequem erreichbar. Über einen Durch-
stich der Unterführung nach Marxheim 
wurde 20 Jahre lang im Stadtparlament 
und zwischen Stadt und Bahn gestritten. 
Die verschiedensten Pläne wurden 
diskutiert, aber immer wieder verworfen. 
Teils waren die Rampen topografiebe-
dingt zu steil oder die Entwürfe schei-
terten an der Haftungsfrage bei Unfällen 
oder die Ausführung wäre nicht finan-
zierbar gewesen oder die Bahn trug (be-
rechtigte?) Bedenken vor, dass die durch-
gehende Verbindung als Radweg miss-
braucht werden könnte.  

Aber eine (auch politisch) engagierte 
Hofheimer Bürgerin ließ nicht locker: 
Gerda Heufelder (82) ist es schließlich zu 
verdanken, dass sich alle Beteiligten end-
lich zusammenrauften und, nachdem ein 
Gutachten die Unbedenklichkeit und Si-
cherheit des vor Witterungseinflüssen ge-
schützten Aufgangs attestiert hatte, das 
1,6 Millionen teure Projekt kürzlich der 
Öffentlichkeit übergeben werden konnte. 
Bahnen und Busse sind nun auch vom 
„Hochfeld“ aus bequemer, auf jeden Fall 
aber deutlich schneller erreichbar. 
(Wilfried Staub) 

 

Der neue Behindertenbeauftragte von PRO BAHN Hessen, Michael Alfter, hat die Arbeit 
aufgenommen. Eine seiner ersten Aufgaben: Eine Mobilitätslehrerin für Blinde und 
Sehbehinderte hatte ihn darauf aufmerksam gemacht, dass am Bahnsteig in Frankfurt-
Mainkur der Blindenleitstreifen in Fahrtrichtung Hanau nicht bereits am Treppenaufgang, 
sondern erst etwa 20 Meter weiter an den Fahrplanvitrinen beginnt. Dies erschwert nicht 
nur Sehrbehinderten die Orientierung, sondern ist für blinde Fahrgäste sogar extrem 
gefährlich. Dieser Zustand ist umso verwunderlicher, da in der Gegenrichtung der 
Leitstreifen korrekt ausgeführt ist. Michael Alfter sprach inzwischen mit dem zuständigen 
Bahnhofsmanager, Abhilfe wurde zugesagt. (com/wb) 
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Alt trifft neu: Dampfzug auf dem Frankfurter Flughafen (links). Rechts: E-Lok BR 141, 
Anfang der 60er Jahre gebaut. (Fotos: Jürgen Lange) 
 
Großraum Frankfurt 

Tag der Verkehrsgeschichte 
Frankfurter Verkehrsdezernent startete Dampfzug

Zum 10. Frankfurter Tag der Ver-
kehrsgeschichte am 12. August 2012 und 
zum Abschlusstag der 10. Veranstaltung 
der Route der Industriekultur Rhein-Main 
hatten sich die Veranstalter etwas ganz 
Besonderes ausgedacht: Fünf südhessi-
sche Eisenbahnvereine, das Verkehrsmu-
seum Frankfurt und das Frankfurter Feld-
bahnmuseum stellten fast alles auf die 
Schiene bzw. Straße, was noch betriebs-
fähig war. Fünf Oldtimerstraßenbahnen 
und fünf Omnibusse, davon drei echt 
sehenswerte Relikte, verknüpften im 
Taktverkehr die verschiedenen Veranstal-
tungsorte bzw. Museen.  

Höhepunkte waren zweifelsohne ein 
Schienenbus, ein mit Plattformwagen und 
einer E 41 bespannter Nostalgiezug so-
wie zwei Dampfzüge, welche von Hanau, 
Darmstadt und Wiesbaden aus zum 
„Sternpunkt Höchst“ starteten. Von hier 
fuhren die Sonderzüge weiter nach Bad 
Nauheim, der Cargo-City-Süd auf dem 
Flughafen, nach Rüsselsheim zu Opel 

oder über die Hafenbahn zum Eisernen 
Steg, wo Anschluss an einen fünften Son-
derzug zum Betriebsgelände der Histo-
rischen Eisenbahn und zum Museums-
stellwerk der Hafenbahn bestand. Die ge-
samte Veranstaltung verlief dank hervor-
ragender Kooperation mit DB Netz und 
des unermüdlichen Einsatzes von insge-
samt rund 200 ehrenamtlich tätigen Hob-
byeisenbahnern störungsfrei.  
 

 
 

Begrüßung von Stefan Majer durch den 
Vereinsvorstand. (Foto: Wilfried Staub) 
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Einziger von den Besuchern vorgetra-
gener Kritikpunkt war, dass man, um alle 
Highlights erleben zu können, alleine 
drei Tage gebraucht hätte.  

Schließlich konnte auch Frankfurts 
Verkehrsdezernent Stefan Majer dazu 
verpflichtet werden, den ersten Dampf-
zug um 10.35 Uhr stilecht mit Stations-
vorstehermütze und Kelle abzupfeifen, 
einer Bitte, der er als passionierter Eisen-
bahnfan nur allzu gerne nachkam. An-
schließend informierte sich Verkehrs-
dezernent Majer während eines längeren 
Besuches im Betriebsgelände über die 
Arbeit und die vor allem finanziellen 
Probleme eines ehrenamtlich tätigen Ver-
eins wie der Historischen Eisenbahn 
Frankfurt. Natürlich nutzte der Bericht-

erstatter auch die Gelegenheit, das eine 
oder andere Frankfurter Verkehrsprojekt, 
z.B. die Zukunftsaussichten der RTW an-
zusprechen. (Wilfried Staub) 
 

 
 
Oldtimerpendelbus zum Feldbahnmuse-
um. (Foto: Udo Przygoda) 

 

Großraum Frankfurt 

Wenn einer eine Reise tut … 
Sommerexkursion des Regionalverbandes mit dem Hessenticket

Von Frankfurt über Fulda, Gießen, 
Wetzlar, Niedernhausen und Wiesbaden 
zurück zum Startbahnhof führte die Som-
merexkursion von PRO BAHN Groß-
raum Frankfurt am Samstag, dem 4. 
August 2012. Achteinhalb Stunden für 
6,20 Euro pro Person durch das schöne 
Hessenland – da kann man wirklich nicht 
meckern. Die Fahrt hat allen Spaß ge-
macht. Wer nicht dabei war, hat viele in-
teressante Fachgespräche und Eindrücke 
des Bahnbetriebs und technischer Beson-
derheiten versäumt. 

 
Fulda/Vogelsbergbahn 

 
Die von PRO BAHN vorgeschlagene 

„Überschlagene Fahrzeug- und Lok-

führerwende“ zum Abwenden von Folge-
verspätungen und zur Einhaltung der 
betrieblich vorgeschriebenen Wendezeit 
von mindestens acht Minuten wird offen-
sichtlich mit den zum 10. Juni geänderten 
Umlaufzeiten durchgehend praktiziert. 

 
Lahntalbahn 

 
Es waren an diesem wunderschönen 

Sommertag Hunderte von Kanus auf der 
mittleren Lahn unterwegs. In Villmar 
warteten bereits zu dieser frühen Nach-
mittagsstunde etwa 100 Fahrgäste auf 
den Gegenzug. Es dürfte problematisch 
gewesen sein, diese alle unter zumut-
baren Bedingungen in dem Kurzzug zu 
befördern. 
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Teilnehmer der Exkursion beim Zwischenstopp in Gießen. (Foto: wb) 
 
Chaotische Zustände dürften abends 

im Bereich Kerkerbach in Richtung 
Weilburg geherrscht haben, wenn schlag-
artig alle Kanuten mit der Bahn zu ihren 
Stützpunkten zurück gefahren sind. Orts-
ansässige berichten an solchen Tagen 
über Verspätungen von 15 Minuten mit 
entsprechendem Anschlussverlust.  

Unser Lösungsvorschlag: Der RMV 
bestellt und bezahlt zusätzlich zu den im 
Sommer verkehrenden Verdichtungszü-
gen an solchen Tagen einen Sonderzug, 
der nur bei gutem Wetter zwischen Ker-
kerbach und Weilburg lahnaufwärts drei- 
bis fünfmal nachmittags etwa 15 Minuten 
vor dem Planzug verkehrt und leer zu-
rück fährt. Dazu müsste die HLB an die-
sen circa 20 Ausnahmetagen im Jahr 
flexibel reagieren. 

 
Wiesbaden 

 
Keine gute Idee war es, für den Rest 

der Strecke einen Zug der RheingauLinie 
zu nehmen. Die nur vierteilige Bahn kam 

leicht verspätet und völlig überfüllt in 
Wiesbaden an. Weitere Fahrgäste mit 
Fahrrädern stiegen zu, die jetzt den Ein-
gangsbereich aller Türen und sogar die 
Gängen in Beschlag nahmen. Das Zug-
personal war mit dieser Situation völlig 
überfordert. Für eine Fahrscheinkontrolle 
war kein Durchkommen mehr.  

Unsere Anregung: Sofern diese Situa-
tion an Samstagen im Sommer, wie 
Stammfahrgäste behaupten, ein Dauer-
zustand auf der RheingauLinie sein soll-
te, müssen die Triebzüge zu Zeiten, bei 
denen Touristen und Fahrgäste, die ins 
Rhein-Main-Gebiet zum Einkaufen fah-
ren, zusammentreffen, um eine Dreier-
einheit verstärkt werden. (Zu DB-Zeiten 
verkehrten an Wochenenden lokbespann-
te Züge mit fünf Wagen, was etwa einem 
siebenteiligen FLIRT entspricht.)  

Dem RMV liegt der ausführliche Rei-
sebericht vor. Man überlegt dort, welche 
Vorschläge von PRO BAHN umsetzbar 
sind. (Wilfried Staub) 
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Starkenburg 

Dadina übergeht Fahrgastbeirat erneut 
Deutliche Angebotsverschlechterung nach Kranichstein

Nachdem in der Vergangenheit bereits 
mehrfach dem Fahrgastbeirat wichtige 
Fahrplanänderungen nicht oder erst 
verspätet zugänglich gemacht wurden, 
hat die lokale Nahverkehrsorganisation 
Dadina bei der letzten Sitzung des Bei-
rats diesem erneut wichtige Informatio-
nen vorenthalten. 

 
Versprechen gebrochen 

 
Dabei hatte der Vorsitzende der Da-

dina, Christel Fleischmann, bei der ersten 
Sitzung des Fahrgastbeirats hoch und hei-
lig versprochen, dass ein Debakel wie 
beim Fahrplan der Pfungstadtbahn nicht 
mehr vorkommen solle. Der Antrag von 
PRO BAHN, die Übermittlung von Fahr-
plandaten an den Fahrgastbeirat in die 
Geschäftsordnung aufzunehmen, wurde 
jedoch prompt von der Dadina-Ge-
schäftsführung abgelehnt. Begründung: 
Die bisherige Regelung sei ausreichend. 

 

 
 

Straßenbahn in Kranichstein  
(Fotos: Wolfgang Brauer) 

Auf der Sitzung des Fahrgastbeirats 
im Juni 2012 wurde dieser nun mit der 
Ankündigung einer massiven Fahrplan-
änderung auf den Straßenbahnlinien 4, 5 
und 9 zum Ende der Sommerferien über-
rascht. (Die Details dieser Änderungen 
weiter hinten im Artikel.) Ungeheurlich 
war hierzu die Aussage des Dadina-Ge-
schäftsführers, er hielte die Änderungen 
für nicht so gravierend, dass der Beirat 
informiert werden müsse; die Fahrplan-
änderungen beinhalten jedoch eine 40-
prozentige Leistungskürzung für den 
Stadtteil Kranichstein. PRO BAHN fragt 
sich an dieser Stelle, wenn 40 Prozent 
weniger Angebot keine „gravierende“ 
Änderung ist, welche Modifikationen 
müssen dann am Fahrplan vorgenommen 
werden, damit sie dieses Prädikat erfül-
len? Ebenso wurden dem Beirat falsche 
Tatsachen über die Änderungen vorge-
täuscht. Während der gesamten Sitzung 
wurden nur (notwendige) Angebotsver-
besserungen auf der Strecke nach Gries-
heim und im Abendverkehr als Aus-
gleichsmaßnahmen angeführt. Erst auf 
mehrmalige beharrliche Nachfrage nach 
der Sitzung erhielt der Autor dieses Ar-
tikels vom Dadina-Geschäftsführer die 
Information, dass ebenfalls Änderungen 
auf der Straßenbahnstrecke zum Böllen-
falltor geplant seien. 

PRO BAHN sieht durch diese Vorge-
hensweise das Vertrauensverhältnis zwi-
schen Dadina und dem Fahrgastbeirat als 
erheblich gestört an. Wie befürchtet, hat 
sich erneut gezeigt, daß die bisherige Ge-
schäftsordnung des Beirats nicht ausrei-
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chend ist, solche massiven Pannen sei-
tens der Dadina zu vermeiden. Wir haben 
daher erneut beantragt, daß geplante 
Fahrplanänderungen dem Fahrgastbeirat 
verbindlich vor der Verabschiedung zur 
Kenntnis gegeben werden und dass sol-
che Bekanntgaben insbesondere nicht 
von einer „Unwichtigkeitseinstufung“ 
seitens der Dadina abhängen dürfen. 

 
Fahrplanänderungen 

 
Hintergrund der gesamten Änderun-

gen sind Kapazitätsprobleme am späten 
Nachmittag auf der Straßenbahnstrecke 
nach Griesheim. Aus Griesheim kam der 
Wunsch, den dort bestehenden 7,5-Mi-
nuten-Takt noch für einige Fahrten bis 
gegen 19 Uhr zu verlängern. Ebenso wur-
de geplant, den Abendverkehr auf der 
Linie 5 zwischen Kranichstein und dem 
Hauptbahnhof bis gegen 22 Uhr auf 
einen 15-Minuten-Takt zu verdichten und 
erst danach in den abendlichen 30-Minu-
ten-Abstand einzusteigen. Beide Ände-
rungen sind sinnvoll; jedoch ist es auf-
grund der finanziellen Situation der Stadt 
Darmstadt derzeit nicht möglich, Mehr-
verkehre zu bestellen. Alle Verbesserun-
gen an einer Stelle müssen also durch 
weniger Fahrten an anderer Stelle kom-
pensiert werden. An dieser Stelle schei-
den sich jedoch die Geister. Seitens des 
Betreibers der Straßenbahn wurde daher 
vorgeschlagen, an Ferien(werk)tagen in 
Kranichstein nur noch einen 15-Min-Takt 
statt der bisher üblichen 7,5-Minuten-
Folge anzubieten. Diese Änderung ent-
spricht in etwa den gefahrenen oben ge-
nannten Mehrleistungen, bedeutet aber an 
den Ferientagen eine Leistungsminde-
rung um 40 Prozent für den Stadtteil. 

Die Maßnahme ist aus Sicht des Fahr-
gastbeirats und von PRO BAHN jedoch 

wenig überlegt. So entfallen am Bahnhof 
u. a. die Straßenbahnen, die die Fahrgäste 
aus den Taktknoten der Eisenbahn abfan-
gen. Die nächste und schnellste Fahrt-
möglichkeit in die Innenstadt stellt dann 
der ohnehin bereits völlig überfüllte Bus 
der Linie H dar. Zudem erhält Griesheim 
die Mehrleistungen quasi kostenlos. Be-
gründung Dadina: Der Kilometeranteil in 
Griesheim sei zu gering. Dabei macht die 
Streckenlänge in Griesheim fast 30 Pro-
zent der Linie 9 aus. Aus Sicht von PRO 
BAHN kann es daher nicht angehen, daß 
die Nachbarstadt diese Leistungen ge-
schenkt bekommt und diese durch Kra-
nichstein „bezahlt“ werden sollen. Eben-
so ist generell zu hinterfragen, wieso die 
Mehrleistungen nach Griesheim und zum 
Böllenfalltor ausschließlich durch den 
Stadtteil Kranichstein getragen werden 
sollen und nicht alle Linien am Ausgleich 
beteiligt werden. 

 

 
 

Neben den DB-Gleisen: Endstelle im 
Darmstädter Stadtteil Kranichstein  
 
Für den Ausgleich der abendlichen 

Mehrleistungen auf der Linie 5 hat der 
Fahrgastbeirat bereits vorgeschlagen, da-
für kostenneutral den morgendlichen 7,5-
Minuten-Takt in Kranichstein einfach 
eine Stunde später zu beginnen; um 5.30 
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Uhr ist auch ein 15-Minuten-Abstand 
ausreichend. 

Ingesamt wäre mit intelligenten Aus-
gleichsmaßnahmen der Stadtteil Kranich-
stein auch an Ferientagen mindestens im 
10-Minuten-Takt anzubinden oder sogar, 
mit leicht gekürzten Zeiten, weiterhin im 
7,5-Minuten-Takt. Wäre der Fahrgastbei-
rat rechtzeitig über die geplanten Ände-
rungen informiert worden, hätte er pas-
sende Ausgleichsmaßnahmen vorschla-
gen können, was in der Kürze der Zeit 

nun nicht, bzw. nur rudimentär möglich 
war. 

Immerhin hat der massive Protest des 
Beirats jetzt dazu geführt, dass die ge-
planten Verschlechterungen zunächst nur 
für die Herbstferien gelten. Ob allerdings 
ab dem Winterfahrplan eine intelligente 
Neuverteilung der gefahrenen Leistungen 
erfolgt und die Vorschläge des Fahrgast-
beirats aufgegriffen werden, ist noch off-
en. (hk) 

 
 

Rhein-Neckar 

Neue Güterstrecken nach Mannheim 
IHK-Studie / Auch Forderung von PRO BAHN-Arbeitskreis

Mehr Kapaziäten für den Schienengü-
terverkehr der Metropolregion fordert die 
Industrie- und Handelskammer Rhein-
Neckar. Diese Forderung resultiert aus 
einer Studie, die die Mannheimer IHK 
bei einem Freiburger Verkehrsfor-
schungsunternehmen in Auftrag gegeben 
hatte. 

„Die Schienenkapazitäten in der Me-
tropolregion sind deutlich zu niedrig“, 
fasste IHK-Hauptgeschäftsführer Axel 
Nitschke die Ergebnisse der Untersu-
chung zusammen und forderte, neben der 
Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim, den 
weiteren Ausbau des Knotens Mannheim 
und seiner Zulaufstrecken sowohl für den 
Güter- als auch für den Personenverkehr 
rasch anzugehen. „Damit könnte auch 
das Nahverkehrsangebot qualitativ und 
quantitativ weiterentwickelt werden“, 
sagte Nitschke. 

Das zentrale Ergebnis der Bedarfsana-
lyse zum Schienenverkehr für die Rhein-
Neckar-Region sieht eine Verdopplung 

der eingehenden Güterzüge bis zum Jahr 
2025 voraus, insbesondere im sogenann-
ten Kombinierten Verkehr. Aber auch der 
Schienenpersonenfernverkehr würde um 
mehr als 40 Prozent wachsen.  

 

 
 
Der Mannheimer Rangierbahnhof  
(Fotos: DB) 
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Wichtigste Maßnahmen seien neue 
Gleise für den Güterverkehr sowie die 
Neubaustrecke Rhein/Main – Rhein/ 
Neckar, so die IHK. Für die Wirtschaft 
sei entscheidend, dass die Neubaustrecke 
im Personenverkehr die bisher sehr gute 
Anbindung Mannheims sicherstellt und 
ausbaut. Welche Streckenführung dafür 
gewählt werde, gelte es nun rasch zu ent-
scheiden und in Angriff zu nehmen. 
„Weitere zehn Jahre Stillstand können 
wir uns hier nicht mehr leisten“, sagte 
Nitschke. „Wir halten deshalb den Vor-
schlag des Deutsche Bahn-Chefs Jürgen 
Grube, den durchfahrenden Güterverkehr 
über eine zusätzliche Trasse zu führen 
und damit den Hauptbahnhof Mannheim 
zu entlasten, für überlegenswert. Nicht 
alle Güterzüge und vor allem nicht dop-
pelt so viele bis 2025 müssen durch das 
Nadelöhr Hauptbahnhof Mannheim fah-
ren“, sagte der Mannheimer IHK-Haupt-
geschäftsführer. Entscheidend sei, dass 
die Anbindung an den Rangierbahnhof in 
Mannheim sichergestellt ist.  

Ebenso ausgebaut werden müsse die 
Strecke Karlsruhe – Basel sowie auch die 
Strecke Mannheim – Heidelberg. Von 
größter Bedeutung sei zudem eine verbes-
serte Anbindung und Erschließung der 
Mannheimer Häfen, des Containertermi-
nals der BASF sowie des Mannheimer 
Rangierbahnhofes als Herz des gesamten 
Schienenverkehrs in der Region. 

Kritisiert wird in der Studie auch der 
Rückbau der Überholgleise, insbesondere 
auf der Main-Neckar-Bahn. Auf Strecken 
mit gemischtem Betrieb müssten die Gü-
terzüge in den meisten Fällen auf Über-
holgleise geleitet werden, um den Perso-
nenzügen das Überholen zu ermöglichen. 
Wenn dann durch den Rückbau von 
Überhol- und Ausweichgleisen die Mög-

lichkeiten einer Überholung noch zusätz-
lich eingeschränkt werden, verschärfe 
dies die Situation weiter. Grundlage für 
die Studie waren schriftliche Befragungen 
und Experteninterviews bei Unternehmen 
aus den IHK-Bezirken Rhein-Neckar, 
Pfalz und Darmstadt. 

 

 
 

Rangierbahnhof vor dem Großkraftwerk 
 
Die Schlussfolgerungen der Kammer 

decken sich in weiten Teilen mit den For-
derungen von PRO BAHN. Mitglieder 
der Regionalverbände Rhein-Neckar, 
Starkenburg, Großraum Frankfurt, der 
Landesverband Rheinland-Pfalz und des 
Bundesvorstandes erarbeiten zusammen 
mit Vertretern anderer Verkehrs- und 
Umweltverbände seit rund drei Jahren in 
einer gemeinsamen Arbeitsgruppe eigene 
Vorschläge für Politik und Entschei-
dungsträger. Insbesondere befasst sich die 
Arbeitsgemeinschaft mit der Ausgestal-
tung der geplanten Neubaustrecke von 
Frankfurt nach Mannheim und künftigen 
Güterverkehrsstrecken. (wb) 
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Neue Runde beim Straßenbahnausbau in Heidelberg 
 

Der Heidelberger Gemeinderat hat Ende Juli beschlossen, noch weitere Trassenvarianten 
für eine Verlängerung des Heidelberger Straßenbahnnetzes sindie historische Altstadt zu 
prüfen. Einer Variante entlang des Schlossberges wurden wegen zahlreicher Einsprüche 
und Änderungen immer weniger Realisierungschancen eingeräumt. Daraufhin hatte der 
Hannoveraner Verkehrsplaner Volker Stölting bei einer Ahöring vor dem Verkehrs-
ausschuss der Stadt vorgeschlagen, auch noch Varianten entlang des Neckars zu prüfen, 
entweder ebenerdig oder in einem Tunnel. Baden-Württembergs Verkehrsminister Win-
fried Herrmann sagte unterdessen bei einem Lokal-Termin in Heidelberg, die Stadt sei 
mit diesem Projekt sehr spät dran, um noch Mitteln aus dem Gemeinde Verkehrsfinan-
zierungs-Gesetz zu bekommen. Der Minister könne sich ein neues Mobilitätsnetz in 
Heidelberg aber auch ohne die geplante Altstadtstrecke vorstellen. (wb) 
 
 

 
Obus-Haltestelle in Quito, der Hauptstadt Ecuadors. (Foto: Helder Robeihro) 

 
Ausland 

Nahverkehr in Südamerika 
Reisebeobachtungen in Quito (Ecuador)

Meine letzte Urlaubsreise führte mich 
nach Südamerika. Selbstverständlich be-
obachtet man auf Reisen auch alles, was 
unsere Interessen am Verkehr berührt 
und stößt dabei oft auf Überraschungen. 
Von einer möchte ich folgend kurz be-
richten: 

Quito als Hauptstadt des südamerika-
nischen Staates Ecuador bietet seinen ca. 
1,4 Millionen Einwohnern trotz der 
schwierigen Geografie einen leistungs-
fähigen ÖPNV an. Wegen der Lage in 

einem Andenbecken, umgeben von Ber-
gen und Vulkanen, sind große Teile der 
Stadt nicht eben, sondern an Hängen mit 
nicht selten 10 bis 15 Prozent Steigung 
gelegen. Für einen schienengebundenen 
Verkehr keine günstigen Voraussetzun-
gen, auch wenn es bis 1948 eine Tram-
bahn gab. Dementsprechend wird der 
ÖPNV heute nur von Bussen und beson-
deren O-Bussen abgewickelt.  

Seit 1995 durchzieht der Quitoer 
Oberleitungsbus auf eigener Trasse mit 
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ca. 19 Kilometer Länge die Stadt von 
Nord nach Süd. Die Busspuren sind in 
den Hauptverkehrsstraßen teils in die 
Straßenmitte gelegt, die Haltestellen an 
der Trasse ähneln unseren Stadtbahn-
haltestellen. Die Bahnsteige ermöglichen 
mit ihrer 65 cm hohen Kante einen be-
quemen Einstieg in die speziell gefer-
tigten Gelenkbusse. Die Haltestellen wer-
den im kurzen Takt (ca. zwei bis fünf Mi-
nuten) durch mehrere sich überschnei-
dende Linien bedient.  

 

 
 

Der Obus in Quito: Stütze des ÖPNV 
(Foto: Mario Roberto Duran Ortiz) 

 
Dieses ungewöhnliche System verbin-

det die Vorteile einer modernen Stadt-
bahn mit den niedrigeren Kosten eines 
Busverkehres. Der elektrische Antrieb 
der Busse sorgt für überschaubare Be-
triebskosten und geringe Emissionen, 

hohe Investitionen in die Schienenin-
frastruktur entfallen und trotzdem werden 
im dichten Takt täglich ca. 250.000 Fahr-
gäste befördert. Damit hat der Obus 
Quito auch eine gewisse Vorbildfunktion 
in Südamerika. Ein ähnliches System 
ging 2006 in Venezuela in Betrieb. Bei 
meinem Besuch der Stadt habe ich 
keinen leeren Bus gesehen – das System 
wird offensichtlich gut angenommen! 
Vielleicht ließe sich mit dem Obus auch 
das eine oder andere Verkehrsproblem 
bei uns elegant lösen? 

Eine Besonderheit war noch in Gua-
yaquil (der größten Stadt Ecuadors) zu 
beobachten: Dort gibt es wegen des Ein-
bahnstraßensystems der Innenstadt Lini-
enbusse, die ihre Türen links haben!  

Eisenbahnen fahren in Ecuador im 
Moment fast nur für touristische Zwecke, 
in den 90er Jahre kam der Schienenver-
kehr durch mangelhafte Wartung und Be-
schädigungen bei Naturkatastrophen zum 
Erliegen. Mittlerweile arbeitet die öffent-
liche Eisenbahngesellschaft in Equador 
aberam Wiederaufbau des Netzes und der 
Bahnhöfe. Weite Teile sollen bis zum 
Ende des Jahres 2012 wieder in Betrieb 
gehen. Ob das klappt? (Helmut Lind) 

 

 
 

Touristenbahn in Ecuador 
(Foto: Helmut Lind) 
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Leserbiefe 

Pro & Contra Abschaffung 1. Klasse in der S-Bahn 
Ich unterstütze voll und ganz die Mei-

nung gegen die Abschaffung der 1. Klas-
se in den S-Bahnen, die meisten Argu-
mente dafür hingegen kann ich nicht 
nachvollziehen. Natürlich ist die S-Bahn 
kein ICE und wird im Verhältnis weitge-
hend auf kürzeren Strecken eingesetzt, 
das schließt aber eine 1. Klasse nicht aus. 
Es wäre z.B. ärgerlich, wenn ich ein 1. 
Klasse-Ticket von Basel nach Heidelberg 
hätte und müsste ab Karlsruhe in die 
„klassenlose“, aber teuer bezahlte S-Bahn 
umsteigen (was übrigens bei der ein oder 
anderen Regionalbahn in "vernachlässig-
ten" Gebieten schon vorkommt und zu 
Diskussionen mit Zugbegleitern geführt 
hat). Müsste ich deshalb zwei Fahrkarten 
kaufen, wäre mir das einfach lästig. 

Die angeblich geringe Auslastung der 
1.Klasse in S-Bahn-Zügen kann ich nicht 
bestätigen, auf der Strecke Mannheim-
Friedrichsfeld Süd bis Karlsruhe ist sie 
meist gut besetzt. Dies ist allerdings kein 
Wunder, es gibt nur wenig Plätze! Auf 
der anderen Seite fragt man sich natür-
lich, ob man den Aufpreis bezahlen soll, 
denn ich sehe keinen Unterschied zur 2. 
Klasse. Hier muss ich Herrn Staub recht 
geben: „unattraktive Ausstattung ...“. Ich 
gebe ihm allerdings nicht recht, wenn er 
dies als Argument für die Abschaffung 
heranzieht, da verdreht er ein bisschen 
die Situation. Hier müsste einiges ge-
schehen. Die Sitze sind extrem unbe-
quem und unterscheiden sich nicht von 
denen der 2. Klasse, außerdem müsste 
das Platzangebot erhöht werden. Im Au-
genblick schwanke ich auch bei längeren 
S-Bahn-Fahrten, ob ich 2. oder 1. Klasse 

nutze, würde aber nicht darüber nachden-
ken, wenn Letztere attraktiver und ihren 
Preis wert wäre. Ich vermute, dass der 
Zulauf dann größer wäre. Manchmal 
kann ich mich nicht des Eindrucks er-
wehren, dass bei der DB eine gewisse 
Absicht dahinter steckt, nämlich irgend-
wann die 1. Klasse (problemlos) zu 
schließen. Dann würde ich allerdings die 
S-Bahn in vielen Fällen nicht mehr nut-
zen.  

Es ist das alte „Argument“: Ein Bus, 
der nur stündlich fährt, hat kaum Fahr-
gäste, also wird die Linie eingestellt, statt 
sie 20- oder gar 10-minütig fahren zu las-
sen und wenigstens einen Versuch zu 
starten. Infolgedessen muss, um das 
Beispiel zu übertragen, die 1. Klasse at-
traktiver werden. Auch hinkt der Ver-
gleich mit Bussen und Straßenbahnen. 
Die S-Bahn legt ganz andere Strecken 
zurück (man denke nur an Osterburken – 
Kaiserslautern). 

Wir leben nun einmal in einer Gesell-
schaft und einer freien Marktwirtschaft, 
die eine große Vielfalt von Angeboten 
zulässt, man sollte da nicht alles ver-
einheitlichen wollen. Es muss mir über-
lassen sein, welche Wahl ich treffe, und 
ich darf nicht in etwas „hineingezwun-
gen“ werden, nur weil es keine Wahl-
möglichkeiten gibt. 

Auch fühle ich mich nicht als etwas 
Besseres, wenn ich die 1. Klasse nehme, 
sondern sie kommt meinen Bedürfnissen 
entgegen, sei es, dass ich halbwegs in 
Ruhe etwas arbeiten oder lesen, sei es, 
dass ich die Fahrt einfach genießen will. 
Jan Sahner, Edingen-Neckarhausen 
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 PRO BAHN – Adressen und Spendenkonten 
 
PRO BAHN e. V. Hauptstadtbüro 

Friedrichstr. 95 (PB 98) 
10117 Berlin 
Tel.: (030) 3982 0581 (Mitgliedsanfragen) 
Tel.: (030) 3982 0582 (Kundenprobleme) 
Fax: (030) 2096 2586 
www.pro-bahn.de 
Für Adressenänderungen: 
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 
Landesvorsitzender: Thomas Kraft  
(Anschrift siehe PRO BAHN Mittelhessen) 
 
Stellvertreter: 
Wilfried Staub 
Königsteiner Straße 156a 
65812 Bad Soden am Taunus 
Tel. (0 61 96) 2 66 84 
E-Mail: WilfriedStaub@aol.com 
 

Klaus Gietinger 
Postfach 111 963 
60054 Frankfurt am Main 
Tel. (0 69) 70 36 33  
E-Mail: klaus.gietinger@arcor.de 
 
Kassenwart: 
Holger Kötting 
Am Karlshof 12 
64287 Darmstadt,  
E-Mail: holger.koetting@gmx.de 

 
PRO BAHN Nordhessen 

Hermann Hoffmann 
Am Juliusstein 18 
34130 Kassel 
Tel. (0 5 61) 6 71 79 
E-Mail: hhoffma@freenet.de 

PRO BAHN Mittelhessen 
Thomas Kraft 
Fliederweg 17 
35633 Lahnau 
Tel. (0 64 41) 96 31 89 9 
Fax : (0 64 41) 67 18 29 
E-Mail: probahn_mittelhessen@yahoo.de 

 
PRO BAHN Osthessen 

Anfragen zu PRO BAHN Osthessen 
bitte an den Landesvorsitzenden richten. 
(Adresse siehe oben) 

 
PRO BAHN Regionalverband  
Großraum Frankfurt am Main e. V. 

Regionalvorsitzender Thomas Schwemmer 
Krifteler Straße 107 
60326 Frankfurt am Main 
Tel. (069) 36 70 17 50 
Fax (069) 71 04 59 44 2 
E-Mail: info@frankfurt.pro-bahn.de 

 
PRO BAHN Regionalverband  
Starkenburg e.V. 

Geschäftsführender Regionalvorsitzender  
Dr. Gottlob Gienger 
Berliner Str. 32 
64807 Dieburg 
Tel. (0 60 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 Schöber 
Holbeinstraße 14 
68163 Mannheim 
Tel. (06 21) 41 19 48 oder (01 74) 65 08 23 0 
E-Mail: pb-rhein-neckar@arcor.de 
www.pro-bahn.de/rhein-neckar

 
Bankverbindung/Spendenkonten (Alle Spenden sind steuerlich absetzbar!): 
Landesverband Hessen e. V.: Konto 695831-605 bei der Postbank Frankfurt am Main  
(BLZ 500 100 60); Kontoinhaber Holger Kötting 

Landesverband Baden-Württemberg e. V.: Konto 2035261, Volksbank Pforzheim (BLZ 666 900 00) 

Regionalverband Großraum Frankfurt e. V.: Konto 1113091, Sparda-Bank Frankfurt (BLZ 500 905 00) 

Regionalverband Starkenburg e. V.: Konto 571300 bei der Volksbank Darmstadt (BLZ 508 900 00) 
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PRO BAHN – Termine 
Allgemeine Termine: 
Mo 1.10. Redaktionsschluss der „PRO BAHN Fahrgastzeitung für Hessen und Rhein-

Neckar“, Heft November – Dezember 2012. Bitte alle Beiträge und Fotos an 
die Regional-Redakteure schicken (siehe Seite 2).  

PRO BAHN Nordhessen: 
Mi 26.9. 19.30 Uhr: Treffen im Umwelthaus, Wilhelmstraße 2, 34117 Kassel 
Mi 31.10. (jeden letzten Mittwoch im Monat). 
 

PRO BAHN Mittelhessen: 
Mi 21.11. 18.30 Uhr: Treffen in der Pizzeria Adria, Frankfurter Straße 30, 35392 Gießen. 
PRO BAHN Großraum Frankfurt: 
Mo 3.9. ab 18.30 Uhr: Monatstreff im Saalbau Gutleut, Rottweiler Straße 32, 60327 

Frankfurt am Main (fünf Fußminuten vom Hauptbahnhof/Südseite). 
Mo 1.10. ab 18.30 Uhr: Monatstreff und Jahreshauptversammlung des PRO BAHN 

Regionalverbandes Großraum Frankfurt im Saalbau Gutleut.  
Mo 5.11.   ab 18.30 Uhr: Monatstreff im Saalbau Gutleut. 
 

PRO BAHN Starkenburg: 
Mi 26.9. 18.00 – 20.15 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des Regionalverbandes Star-

kenburg im Restaurant Casa Algarve ("Grün-Weiß"), Dornheimer Weg 27, 
64293 Darmstadt. Ab Darmstadt Hbf Westausgang zehn Minuten Fußweg 
durch den Zweifalltorweg, dann Dornheimer Weg links bis kurz vor die Fuß-
gängerampel – oder mit Busline F bis zur Haltestelle Moldenhauerweg. 

Mi 24.10. 18.00 – 20.15 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des Regionalverbandes Star-
kenburg im Restaurant Gargano. 

 

Regionalverband Rhein-Neckar: 
Do 20.9. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbandes Rhein-Neckar im Umwelt-

zentrum, 68167 Mannheim, Käfertaler Straße 162.  
Do 18.10. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbandes Rhein-Neckar im Restaurant 

red – die grüne Küche, Poststraße 42 in 69115 Heidelberg.  
Sonstige Termine: 
Do 13.9. 20.00 Uhr: Arbeitstreffen der IG PRO SCHIENE Weschnitztal-Überwaldbahn 
Do 11.10. im Gasthaus „Zur Kreuzgasse“ in Ober-Waldmichelbach. 
 

Mi 21. bis  30. Horber Schienen-Tage unter dem Motto: „Die Schiene – Rückgrat der  
So 25. 11.    Mobilität“. (Infos unter http://horber.schienen-tage.de)

____________ 
 

In Fahrgastzeitung Nr. 93 ist uns auf Seite 17 ein Fehler in der Bildunterschrift des Fotos unterlaufen, 
das Stefan Majer und Knut Ringat zeigt. Der Fotograf war nicht Wilfried Staub. Der Bildtext musste 
vielmehr lauten: „Bildautor: HOLM/JS“. Wir bitten, das Versehen zu entschuldigen. 



 

 

 
 

 
 


