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Titelbild: In der Abstellanlage Gravenwiesbach treffen sich verschiedene Fahrzeuggenerationen

der TSB. (Foto: M. Hdirter)
Riickseite: Der Bahnhof Altmorschen wird renoviert und kiinftig von einer Firma privat ge-
nutzt. (Foto: hh)
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Nordhessen

Bahnhof Altmorschen wird
wieder ein Schmuckstiick

Der beim Bau der Friedrich-Wilhelm-
Nordbahn, der heutigen NVV-Linie R5
Kassel-Bebra—Fulda, im Jahr 1848 er-
richtete Bahnhof war iiber 100 Jahre lang
in gutem Zustand. Als in den letzten
Jahrzehnten Giiter- (Gipswerke) und Per-
sonenverkehr zuriickgingen, hatte weder
die DB noch die Gemeinde Morschen ein
Interesse an dem historischen Gebéaude.
Viele Jahre bot der Bahnhof ein Jammer-
bild. Die FGZ berichtete Ofter hieriiber.
In den Jahrzehnten, in denen der Bahnhof
verwaist war, hatte sich der Gemeine
Hausschwamm ausgebreitet. Das heif3t,
erklart der Kasseler Architekt Ulf Moller:
Alle Holzteile mussten entfernt werden.
Fenster, Tiren, Treppen und Decken
wurden ausgebaut.

Zur Rettung des Gebidudes ersteigerte
die Medizintechnikfirma B. Braun, Mel-
sungen, im Jahr 2009 den Bahnhof. Das
Gebdude soll zur Weiterbildung der Mit-
arbeiter dienen. So wird z. B. im Erdge-
schoss ein Intensivzimmer eingerichtet,
in dem medizinisches Personal mithilfe
von Dummys auf die Aufgaben in einer
Intensivstation trainiert werden soll.
Beim Betrachten des dufleren Gebaudes

GroBraum Frankfurt am Main

fallen die neuen Eichenfenster auf, die
oben in einen Halbkreis miinden. Dessen
Sprossen sind so angeordnet wie die Spei-
chen der Rider einer Dampflokomotive.
Die Mauerbogen dariiber verstirken den
optischen Effekt. ,,Fiir damals war das ein
Hightechbau®, erkliart Moller. Und dafiir
diente eine Dampflok als Vorbild.

Der Bahnhof'in Altmorschen. (Foto: hh)

Sowohl in Altmorschen als auch im
benachbarten Melsungen werden histori-
sche Bahnhofsgebdude zu Fortbildungs-
zwecken hergerichtet und sinnvoll ge-
nutzt. Nun ist PRO BAHN neugierig, wie
sich das viel groere Bahnhofsgebédude
zwischen den Gleisen 3 und 8 im Bahn-
knotenpunkt Bebra entwickelt. (hh)

Kehrtwende beim RMYV

Die Senioren-Karte 65 plus kommt zum Fahrplanwechsel

Jahrelang haben sich die verschiede-
nen Fahrgastverbdnde im RMV sowie

der Fahrgastverband PRO BAHN ver-
geblich fiir die Einfiihrung eines Senio-
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rentickets eingesetzt, das sich bei fast al-
len anderen Verbiinden in Deutschland
zum Renner entwickelt hat. Die Argu-
mentation des RMV miindete nach vor
Kurzem darin, dass man nicht den Erfolg
der 9-Uhr-Karte unterlaufen wolle, die
bereits von vielen Rentnern gerne genutzt
und geschitzt werde. Umso {iberraschen-
der kam nun im Sommer die Nachricht,
dass auch der RMV zum Fahrplanwech-
sel am 9. Dezember 2012 ein attraktives
Angebot fiir Senioren auflegen werde.
Die Einfithrung wurde so kurzfristig be-
schlossen, dass Preise und Konditionen
bis heute nicht in der fiir 2013 giiltigen
Fahrpreistabelle (auf der Homepage des
RMV mit Stand vom 27. Juni 2012 on-
line gestellt) zu finden sind.

Das neue Angebot des RMV kann
sich sehen lassen und wird bestimmt fiir
viele dltere Menschen Anlass sein, Ofters
als bisher oder sogar auf Dauer auf den
OPNV umzusteigen. Das sind — kurz zu-
sammengefasst — die Konditionen und
Preise der 65-plus-Karte:

Die Karte wird zunichst nur als Jah-
reskarte angeboten. Monatskarten folgen
dann zum Fahrplanwechsel 2013. Die
Karte gibt es auf Antrag als Chipkarte
mit Foto und ist nicht {ibertragbar. Es er-
folgt eine automatische Verlingerung mit
den tiiblichen Kiindigungsfristen. Berech-
tigt sind alle Personen ab dem ersten Tag
des Monats, in dem sie 65 Jahre alt wer-
den. Die Priifung des Alters erfolgt ein-
malig bei der Erstbeantragung. Die Karte
berechtigt ganztags (also auch vor 9 Uhr)
in den beantragten bzw. freigegeben Ta-
rifgebieten zu beliebig vielen Fahrten in
der 1. Wagenklasse.

Von Montag bis Freitag ab 19 Uhr, an
Samstagen, Sonn- und Feiertagen ganz-
tags fahren ein Erwachsener und alle ei-
genen Kinder (ziemlich unwahrschein-

lich, aber nicht ganz ausgeschlossen)
bzw. bis zu drei Kinder kostenlos eben-
falls in der 1. Klasse mit! Samstags,
sonn- und feiertags wird die Giiltigkeit
einschlieBlich der Mitnahmeregelung als
besonderes Bonbon auf das gesamte
RMV-Gebiet ausgedehnt! Die 65-plus-
Karte gilt zunichst nicht in den Uber-
gangsgebieten und es gibt auch keine
Aufpreiskarte fiir die Nutzung von IC-
und ICE-Ziigen. Das Losen von An-
schluss-Fahrscheinen ist moglich, jedoch
nur fir die 2. Wagenklasse und jeder
Mitfahrer bendtigt einen eigenen An-
schlussfahrschein. Beim Verlassen der
freigegebenen Tarifgebiete muss also
wéhrend der Fahrt in die 2. Klasse ge-
wechselt werden (dies ist aber nur Mon-
tag bis Freitag nach 19 Uhr relevant).

Senioren fahren 1. Klasse

Nachfolgend auszugsweise eine Zu-
sammenstellung der Kosten der 65-
plus-Karte bei monatlicher Abbuchung
(in Klammern, die ab Januar 2013 giil-
tigen Preise einer iibertragbharen 9-
Uhr-Karte bei ebenfalls monatlicher
Abbuchung):

Frankfurt € 648,00 (€ 648,00), Offen-
bach € 504,00 (€ 504,00), PS1 € 329,00
(€ 338,00), PS2 (auBer Offenbach)
€ 468,00 (€504,00), PS3 (auBer Frank-
furt/M) €582,00 (€656,00), PS4
€ 828,00 (€ 984,00).

Es wire miiflig, dariiber zu sinnieren,
warum Senioren im RMYV in Deutschland
einzigartig die 1. Klasse nutzen diirfen
und ob dies vielleicht eine Reaktion auf
den Artikel ,,Weg mit der 1. Klasse in der
S-Bahn Rhein-Main“ in der FGZ Nr. 93
und somit die Antwort auf die extrem



6 Fahrgastzeitung Nr. 95, November — Dezember 2012

schwache Auslastung dieser Wagen-
klasse sein konnte. Auch stellt sich die
Frage, warum man nicht dem Beispiel
der beiden anderen Verbiinde in Hessen
gefolgt ist, und die Seniorenkarte bereits
fiir die Personengruppe ab 60 Jahre auf-
gelegt hat?

Freuen wir uns also lieber dartber,
dass die Seniorenkarte in dieser Form
nun endlich kommt, auch wenn sie
durchaus etwas preiswerter hitte ausfal-
len konnen. So kostet die 60+Karte im
gesamten Verkehrsverbund Rhein-Ne-
ckar (vrn) gerade einmal € 410,40 im
Jahr und im gesamten Netz des Nordhes-
sischen  Verkehrsverbundes (NVV)
€ 470,00. Hoffen wir dennoch, dass 65-
plus-Karte des RMV ein Erfolg wird und
mit dazu beitrdgt, die oft schwach aus-
gelastete Busse und Bahnen in der Ne-
ben- und Schwachlastverkehrszeit zu
fiillen. Es bleibt weiterhin zu hoffen, dass
rechtzeitig vor dem Fahrplanwechsel ein
werbewirksamer Prospekt zur Verfiigung
steht, denn alle von uns befragten Senio-
ren haben ausgesagt, dass sie baldmog-
lichst auf die 65-plus-Karte umsteigen
wollen, das neue Angebot ihnen aber bis-
her vollig unbekannt ist.

Grofraum Frankfurt am Main

CleverCard endlich kreisweit giiltig

Eine weitere lang gehegte Forderung
von PRO BAHN scheint ebenfalls in Er-
fillung zu gehen. Geschiftsfithrer Knut
Ringat hat in einem ausfiihrlichen, der
Frankfurter Neuen Presse gegebenen,
Interview verkiindet, dass die CleverCard
des RMV nunmehr kreisweit im Gebiet
des Wohnorts des Schiilers/Auszubilden-
den gelten soll (nachzulesen auf der
Homepage des RV Frankfurt unter
<AKTUELLES> unter dem Datum
24.09.2012). Bisher ist die Giiltigkeit
ndmlich nur auf die direkte Strecke zwi-
schen Wohn- und Schulort beschrénkt.
Diese auf das gesamte Kreisgebiet aus-
gedehnte Giiltigkeit haben bisher nur ei-
nige auserwdéhlte Kreise, zum Beispiel
der Rheingau-Taunus-Kreis, aufgelegt.
Die Ausweitung der Giiltigkeit ist prak-
tisch zum Nulltarif zu realisieren, denn
die wenigen zusétzlichen Fahrten der
Schiiler finden nachmittags oder am Wo-
chenende statt, wenn in Bussen und Bah-
nen noch geniigend freie Kapazititen zur
Verfiigung stehen, wie die Beispiele in
den Regionen mit der erweiterten Giiltig-
keit belegen. (Wilfried Staub)

Dreieichbahn: Stiindlich nach Frankfurt —
aber reichen die Kapazititen?

Uberarbeitetes Konzept findet die Zustimmung der Nutzer und des Fahr-
gastverbands PRO BAHN

Die 15 Kilometer lange Bahnlinie
zwischen Buchschlag und Ober-Roden
ging erst relativ spiat am 1. April 1905 in
Betrieb. Der 8,6 Kilometer lange Ab-

schnitt weiter nach Dieburg, der heute als
Gesamtstrecke unter dem Namen Drei-
eichbahn firmiert, wurde dagegen bereits
10 Jahre zuvor erdffnet. Zu Beginn der
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1980er Jahre galt die Strecke als stille-
gungsgefdhrdet. Es griindete sich eine
Interessengemeinschaft, die sich in Ver-
bindung mit lokalen Politikern mit Erfolg
fir den Erhalt der fiir die ErschlieBung
und Entwicklung der Region unverzicht-
baren Schienenverbindung stark machte.
1998 nahm die neue Dreieichbahn mit
modernen Fahrzeugen und einem neuen
Fahrplankonzept ihren Betrieb auf.

Noch dieses Jahr soll der Betrieb auf
der RMV-Linie 61 nun erstmals als ge-
meinsames Biindel zusammen mit der
Odenwald- und der Pfungstadtbahn, auf-
geteilt in drei Losen, die je nach Ange-
botslage zusammen oder auch getrennt
vergeben werden konnen, europaweit
ausgeschrieben werden. Der Start mit
dem bisherigen oder einem neuen Eisen-
bahnunternehmen wire dann zum 13.
Dezember 2015. Die Ausschreibungsbe-
dingungen des RMV beinhalten keinen
speziellen Fahrzeugtyp, schreiben jedoch
genau definierte Anforderungen an die
Ausstattung der Dieseltriebwagen und
eine Mindestplatzkapazitit, bezogen auf
die einzelnen Zugpaare, vor.

Geidindertes Fahrplankonzept

Bestandteil einer Ausschreibung ist
auch ein Fahrplankonzept, auf dessen
Grundlage die Betreiber ihre Kosten kal-
kulieren konnen. Zweifelsohne bestehen
auf eingleisigen Strecken mit festgeleg-
ten Kreuzungspunkten und nicht variier-
baren = Umsteigerelationen — gewisse
Zwiénge, die den Fahrplanmachern we-
nig Gestaltungsmoglichkeiten lassen.
Der vom RMV zunidchst vorgelegte
Fahrplanentwurf 16ste Pressemeldungen
zu Folge bei allen Beteiligten regel-
rechte Proteststiirme aus, da das Konzept
den punktuellen Bedarf zu wenig be-

rliicksichtigte und zudem nicht ,,fahrbar*
gewesen ware.

Eilig meldete sich die Nutzerinitiative
Dreieichbahn, eine Art verkehrspoliti-
scher Zusammenschluss von Fahrgédsten
unter Federfithrung von Martin Trauner
und Sven Arved Koch, die sich beide
schon vor 20 Jahren bei der Erstellung
des Konzepts fiir die neue Dreieichbahn
einen Namen gemacht haben. Deren kri-
tische Anmerkungen fiihrten zu einer Re-
vision des Konzepts, das nach PRO
BAHN vorliegenden Informationen —
vereinfacht dargestellt — wie folgt aus-
sieht:

Montag bis Freitag verkehren stiind-
lich zwischen 6 bis 20 Uhr durchgehende
Zige zwischen Dieburg und Frankfurt
Hbf, die bis etwa 9 Uhr und zwischen 12
und etwa 21 Uhr — bei vernachldssigba-
ren Abweichung vom Grundtakt — im
Abschnitt Ober-Roden—Buchschlag auf
30 Minuten verdichtet werden. Zur Er—
innerung: Derzeit gibt es zwischen Die-
burg und Frankfurt in der jeweiligen
Lastrichtung nur drei durchgebundene
Ziige im morgendlichen und abendlichen
Berufsverkehr. Ganztigige umsteigefreie
Verbindungen haben in vergleichbaren
Fiallen, vornehmlich in der Nebenver-
kehrszeit, zu einem deutlichen Fahrgast-
zuwachs gefiihrt, auch wenn dies in die-
sem Fall ein Parallelverkehr mit der
S3/S4 bedeutet. PRO BAHN befiirwortet
ungeachtet dessen diesen Komfortgewinn
fur die Biirger in der Dreieich.

Nach 21 Uhr und an Samstagen und
Sonntagen bleibt das Angebot gegeniiber
heute im Prinzip unverdndert, wobei der
Spitzug an Samstagen um 1:11 Uhr ab
Buchschlag entfallen diirfte. Die Takt-
ausdiinnung vormittags ist als Reaktion
auf die geringe Nachfrage in dieser Zeit
durchaus nachvollziehbar. Die Ausdiin-
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nung kann im Laufe der Ausschreibungs-
periode aber jederzeit wieder zuriickge-
nommen werden, falls sich die Nachfrage
entsprechend &dndert und die Finanzie-
rung gegeben ist.

Es muss nicht immer alles neu sein

Einzelne Details bediirfen allerdings
noch einer abschlieBenden Abstimmung.
So wiirde sich zum Beispiel der An-
schluss in Dieburg auf die Ziige Darm-
stadt—Aschaffenburg deutlich verbessern
lassen, wenn die zum Hauptbahnhof
Frankfurt  durchgebundenen  Fahrten
nachmittags in Ober-Roden enden und
dafiir die Verdichter bis Dieburg durch-
gefithrt wiirden. Dadurch lieBBe sich als
Nebeneffekt das vorhandene Wagenma-
terial wirtschaftlicher einsetzen. Leichte
Bedenken bestehen allerdings, ob im
morgendlichen Peak beim Zusammen-
treffen von Berufs- und Schiilerverkehr
das Platzangebot wirklich ausreichend
kalkuliert wurde. Es sollte, um zukiinfti-
gem Bedarf gerecht zu werden, vom Be-
steller aus leidvoller Erfahrung heraus
generell um 30 Prozent hoher angesetzt
werden, als derzeit erforderlich.

PRO BAHN hitte dabei keine Be-
denken, wenn zur Erhéhung der Sitz-
platzkapazitit nach Schweizer Vorbild

Grofraum Frankfurt am Main

ein oder zwei Verstdrkerziige von Mon-
tag bis Freitag frithmorgens mit altem
Wagenmaterial, das nicht barrierefrei und
nicht klimatisiert sein muss, gefahren
werden, sofern diese Ziige in den Fahr-
plantabellen entsprechend gekennzeich-
net wiirden. Auch miissten diese Ziige
zur Stabilisierung des Fahrplans nicht un-
bedingt an jeder Station halten. Hierfiir
kdmen lokbespannte Ziige, die Baureihe
646 oder auch die buchméBig langst ab-
geschriebenen re-designten 628er in Fra-
ge, die von der Substanz her noch gut
und gerne 20 Jahre rollen konnten. Es ist
aus betriebswirtschaftlicher Sicht nicht
zu verantworten, dass in Zeiten knapper
Mittel fiir solche Fahrten fabrikneue Ge-
falle eingesetzt werden, die nur fiir eine
oder zwei Fahrten tdglich benttigt wer-
den.

Die Geschehnisse rund um die euro-
paweite Ausschreibung der Leistung der
Dreieichbahn sind ein gutes Lehrbeispiel
dafiir, wie sich der Besteller viel Arger
ersparen kann, wenn er — wie in der
Schweiz nach demokratischem Selbstver-
standnis gang und gebe — in einer frithen
Phase die Betroffenen mit einbindet. Sie
sind es letztlich auch, die mit dem Kauf
threr Fahrkarte und ihren Steuern den
Betrieb der Bahnen finanzieren. (Wilfried
Staub)

Diistere Aussichten

Minister Florian Rentsch hat anléss-
lich des 10. Hessischen Mobilitdtskon-
gresses am 11. Oktober 2012 in Darm-
stadt deutlich gemacht, dass die Hessi-
schen Verbiinde und deren Lokale Nah-
verkehrsorganisatoren (LNO) unter die-

ser Koalition auch in Zukunft mit kei-
nerlei zuséitzlichen Landesmitteln zur Fi-
nanzierung des laufenden Betriebes bei
Bussen und Bahnen rechnen konnen. Zu-
dem zwingt die Haushaltslage der Stddte
und Gemeinden auch diese, ihre Zu-
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schiisse zur Finanzierung lokaler Busli-
nien auf den Priifstand zu stellen. Bei der
Fortschreibung des Lokalen Nahver-
kehrsplans fiir Offenbach zum Beispiel
war die Nahverkehrsorganisation NIO
von der Stadt beauftragt, ein Szenario zu
entwickeln, dass ab 2015 Einsparungen,
sprich Angebotskiirzungen, in Millionen-
hohe vorsieht. Nicht viel anders ergeht es
den anderen LNO, insbesondere im ldnd-
lichen Raum, wo nach Prognosen zudem
noch die Fahrgastzahlen auf Grund der
demografischen Entwicklung in den
nichsten Jahren dramatisch einbrechen
werden. Einige Kommunen haben sich
unter den Schutzschirm des Landes be-
geben (miissen), der sie nun verpflichtet,
alle freiwilligen Leistungen (auch Zu-
schiisse fiir den OPNV) zu kiirzen.

Busfahrten konnten bis zu 25 Prozent
teurer werden

Auf der anderen Seite kommen auf
den RMV und die LNO nach {iberein-
stimmenden Expertenmeinungen bei allen
Neuausschreibungen ab dem kommenden
Jahr Kostensteigerungen von 20 bis 25
Prozent zu. Liegen die Preise pro Nutz-
wagenkilometer bei Bussen derzeit noch
zwischen € 2,55 und € 2,79, so diirften sie
zukiinftig bei € 2,95 bis € 3,15 liegen. Die
Situation auf dem Arbeitsmarkt zwingt
die Busunternehmen, ihre Fahrer zukiinf-
tig tiiber Tarif zu entlohnen oder aber es
werden wegen Personalmangel noch mehr
Fahrten ausfallen als heute schon. Das
sind - bei einem Lohnkostenanteil von
etwa 60 % - erhebliche Mehrkosten, die in
voller Hohe an die Besteller weiterge-
reicht werden. Zudem entféllt der Wett-
bewerbsdruck, da sich die Zahl der poten-
tiellen Bieter in den letzten zehn Jahren
im Busbereich geradezu dezimiert hat.

Der Tag liegt nicht mehr fern, da sich fiir
wenig attraktive Busbiindel kein einziger
Bieter mehr finden wird. Welche Auswir-
kungen dies alles auf die Preisgestaltung
der RMV-Tickets haben wird und mit
welchen Angebotskiirzungen wir Fahr-
géste ab 2014 rechnen miissen, kann sich
jeder Leser leicht selbst ausmalen. Der
RMV erwirtschaftet auf Grund seiner ver-
hiltnisméBig hohen Fahrpreise einen sen-
sationell hohen Deckungsgrad von 58 %.
Wiesbaden gibt allerdings vor, dass in
Zukunft die Marke von 70 % anzustreben
ist. Zur Erinnerung: Der Berliner Nahver-
kehr schafft nur einen Deckungsgrad von
rund 30 %. Die Unterdeckung finanzieren
wir Hessen iiber den Lénderfinanzaus-
gleich mit.

Fahrgastaufkommen
im Speckgiirtel von Frankfurt am Main - 20 km von der City
mit hohem Aufkommen an Schiilerverkehr

4 567 8 91011121314151617181920212223 0 1

& Wilfried Staub

Die Devise fiir die Zukunft heil3t also
Einnahmen steigern, in erster Linie aber
Kosten drastisch senken. In ganz be-
scheidenem Umfang kann mehr Geld
tiber attraktive Ticketangebote fiir die
Nebenverkehrs- und Schwachlastzeit in
die Kasse flieBen. Bei der Angebotsge-
staltung muss man allerdings dufllerst be-
hutsam vorgehen. Wenn am Wochenende
anstelle von Kurzziigen lingere Vollziige
eingesetzt werden miissen, bei Lok be-
spannten Bahnen die fiinf Wagen nicht
mehr ausreichen oder im léndlichen



10 Fahrgastzeitung Nr. 95, November — Dezember 2012

Raum bei schénem Wetter der AST-Ver-
kehr die Wandergruppen nicht mehr be-
wiltigen kann, wiirde sich dieser Effekt
schnell als ins Gegenteil umkehren.

50 Prozent mehr Fahrgiste bis 2025?

Der morgendliche Berufsverkehr
vertridgt schon heute im Rhein-Main-Ge-
biet auf manchen Relationen keinen ein-
zigen Fahrgast mehr. Katastrophale Zu-
stainde herrschten in diesen Tagen wéh-
rend der Frankfurter Buchmesse. Aber
gerade auf diesem, und leider nur auf
diesem Sektor kann bzw. muss mit stei-
genden Pendlerzahlen gerechnet werden.
Bei einer realistischen Steigerung der
Fahrgastzahlen in Frankfurt von jédhrlich
3 Prozent bedeutet dies eine Zunahme bis
zum Jahr 2025 um 50 Prozent. Es findet
sich aber in keinem Entwurf der bisher
bekannten Nahverkehrspldne eine Ant-
wort auf die Frage, wie man die Pendler-
strome in zwOlf Jahren bewéltigen wird.

Schwarzfahren wird zum Hobby

Uber die Kiirzung der Mittel des Lan-
des um 20 Millionen Euro an alle Hessi-
schen Verbiinde haben wir uns seinerzeit
alle zu Recht fiirchterlich aufgeregt. Al-
leine dem RMV gehen nach Aussage von
Geschiftsfithrer Ringat jihrlich 29 Mil-
lionen durch Schwarzfahrer verloren.
Dabei geht Ringat nur von einer Quote
von 4 % aus. In Wirklichkeit diirfte sie
sich zwischen 6 % und 20 % bei einzel-
nen Schulbuslinien, auf denen regelmé-
Big Gelenkbusse eingesetzt werden, be-
wegen. Die Pflicht bei Bussen vorne ein-
zusteigen und den Fahrschein vorzuzei-
gen, hat sich ldngst zum Papiertiger ent-
wickelt. Viele Busfahrer vertreten den
Standpunkt, dass sie schon als Fahrer

unterbezahlt sind und nicht ihre Gesund-
heit bei den immer rabiater vorgehenden
Fahrgédsten aufs Spiel setzen und die
Fahrgiste auffordern, die Fahrausweise
vorzuzeigen. Wer nicht freiwillig zahlt,
fahrt halt schwarz oder — noch beliebter —
grau. Ganz auf Null lédsst sich die Quote
freilich selbst bei Bahnsteigsperren wie
in London nie driicken. Eine Quote von
1,8 % ist aber anzustreben. Dem RMV
dirften PRO BAHN-Schédtzungen zu
Folge etwa 50 Millionen an Einnahmen
verloren gehen. Es ist jetzt in Zeiten lee-
rer Kassen das Gebot der Stunde und ein
Akt der Fairness den ehrlichen Fahrgé-
sten gegeniiber, die Fahrscheinkontrollen
durch gut geschulte Priiftrupps zu inten-
sivieren. Der deutlich kleinere Hambur-
ger Verkehrsverbund verzeichnet nach
eigenen Angaben als Folge massiver
Kontrollen im Jahr 2011 nachweislich
ein — um die gestiegenen Fahrgastzahlen
bereinigtes — Einnahmeplus von 21 Mil-
lionen Euro.

Moglichkeiten zum Sparen

Einsparpotentiale gibt es deren noch
viele. Finige davon werden nachfolgend
aufgezeigt. Wir miissen endlich davon
wegkommen, flir alle Fahrten fabrikneue
Busse und Bahnen zu fordern. Um den
morgendliche und abendlichen Peak ab-
zudecken, ist es den Fahrgdsten durchaus
zumutbar, auch mit dlterem Wagenmate-
rial befordert zu werden. Hauptsache ist,
es stehend ausreichend Sitzplitze zur Ver-
fiigung. Bestimmte Fahrzeuge werden
arbeitstdglich nur fiir zwei bis vier Fahrten
benoétigt und stehen dann tagsiiber und am
Wochenende ungenutzt in den Abstellan-
lagen herum. Es ist aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht unverantwortlich, hier-
fiir Neufahrzeuge einzusetzen. Fiir solche
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Fahrten geniigen auch Fahrzeuge, die
buchmifBig bereits abgeschrieben sind und
deutlich preiswerter angeboten werden
konnen. Schweizer Beobachtungen bele-
gen sogar, dass diese Gefdlle von einem
bestimmten Klientel an Fahrgésten bevor-
zugt werden, weil die Sitze bequemer sind
und sich die Fenster noch 6ffnen lassen.
Fiir viele Schiilerfahrten sind durchaus
auch Busse zuldssig, die élter als acht
Jahre, nicht barrierefrei, nicht klimatisiert
und nicht mit Fahrscheinmodulen ausge-
riistet sind. Hauptsache ist, dass sie ver-
kehrssicher sind.

Lingere Laufzeiten minimieren die
Kosten

Wenn die Ausschreibungspraxis in
Deutschland so weiter gefiihrt wird wie
bisher, werden wir in Kiirze ein Durch-
schnittsalter bei Ziigen von acht Jahren
haben. In Frankreich betrdgt die Marke
21 Jahre und in der Schweiz sogar 23
Jahre. Der Berichterstatter hat in der
Schweiz im Berufsverkehr sogar einmal
Wagenmaterial des Baujahres 1942 gese-
hen, das noch topp in Schuss war. In
Deutschland betrdgt die Abschreibungs-
periode 15 Jahre. Danach sind die Fahr-
zeuge durchaus noch, ggf. nach einer
Runderneuerung, fiir viele Jahre betriebs-
fahig, finden aber meist keine weitere
Verwendung, weil jeder Verbund und
sogar jede Linie ihre ganz spezifischen
Ausschreibungskriterien vorgibt. Dieser
Kosten treibende Wahn muss endlich ein
Ende haben. Es miissen Deutschland ein-
heitliche Kriterien fiir Fahrzeuggruppen
festgelegt werden, damit in besonderen
Féllen die Fahrzeuge jederzeit unterein-
ander tauschbar sind.

Fahrplan

Taktfahrpldne sind zugeben eine
tolle Sache. Sie sind aber ein nicht zu
unterschéitzender Preis treibender Fak-
tor. Es macht keinen Sinn, Fahrpline als
Grundlage fiir Ausschreibungen zu er-
stellen, bei denen Busse und Bahnen
nach jedem Umlauf an Endhaltestellen
mehr als 40 Minuten herumstehen (und
das Fahrpersonal in der iibrigens unbe-
zahlten Pause nicht einmal eine Toilette
vorfindet). Auch sind Abweichungen
vom Fahrzeitprofil bei Buslinien in der
Schwachlastzeit durchaus tolerierbar,
wenn dadurch Fahrzeuge und Personal
eingespart werden kann. TraffiQ beher-
zigt diesen Grundsatz eigentlich schon
immer und hat dabei noch nie groflere
Probleme gehabt. Beispiele fiir eine
Umsetzung dieses Prinzips sind zum
Beispiel auch die Buslinien 253 und
261.

Auch eine Ausdiinnung des Taktes
in der Talzeit zwischen 9 und 12 Uhr
sollte fiir die Zukunft gepriift werden.
Busbiindel miissen in Zukunft mehr
denn je so erstellt werden, dass ein Fah-
rer- und Fahrzeugwechsel an Knoten-
punkten zu einer optimierten Auslas-
tung fiithrt. Dazu bietet sich auch die
angedachte Uberfithrung von bisher
vom RMYV bestellten Regionalbuslinien
in die Obhut der LNO an. Diese Mal-
nahme dirfte fiir so manche LNO im
Speckgiirtel Frankfurts ein Segen sein,
denn viele Regionalbusse weisen hier
eine Deckungsgrad von iiber 100 % auf,
auf manche LNO im ldndlichen Raum
diirften dagegen weitere nicht unerheb-
liche Kosten zukommen.

Es gibt viel zu tun, packen wir es an.
(Wilfried Staub)
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GrofBraum Frankfurt am Main

Nachtrag

Viel Positives fiir die OPNV-Nutzer in der Rhein-Main-Region

Der Magistrat der Stadt Frankfurt am
Main hat dem fiir die westlichen Vororte
zustdndigen Ortsbeirat 6 mitgeteilt, dass
der barrierefreie Umbau der Straflen-
bahnhaltestellen  TillystraBe,  Zuck-
schwerdtstral3e und Bolongaropalast vor-
laufig zuriickgestellt sei. Dieser an und
fiir sich negativen Nachricht kann man
durchaus etwas Positives abgewinnen,
wenn man die Begriindung hierfiir liest.
Die Planer wollen nédmlich zunichst ab-
warten, ob und wann der Vorschlag des
RV Frankfurt in die Tat umgesetzt wer-
den kann, die Tram 21 auf vollig neuer
Trasse bis in den Bahnhof Hochst zu fiih-

ren (die FGZ berichtete mehrfach). Da-
mit dieser Plan verwirklicht werden
kann, ist ein positiver Nutzen-Kosten-
Faktor erforderlich. Der allerdings ist
wiederum vom Bau der Regionaltangente
West abhingig. Das ist die zweite positi-
ve Nachricht: Die Planungsgesellschaft
der RTW wurde von deren Aufsichtsrat,
wie in der letzten Ausgabe der FGZ vo-
rausgesagt, am 12. September 2012 be-
auftragt, die Planungen fiir die RTW bis
Einreichung des Planfeststellungsverfah-
ren ziigig voran zu treiben. Hierflir wur-
den im Schnellverfahren tiber 20 Millio-
nen Euro bewilligt.

Umbau Bahnhof Friedrichsdorf im Taunus
Alternativvorschlag des Fahrgastverbandes PRO BAHN

Wemion 4 = tand: 3. September P01E {nicht malstabegetreu)

e Hir s M Do

T gn el E e e AT

Hutzbame Gletslings:
[&0r] = &0 m)

402 = 340 m

404 = 140 m + 100 m, insges. 240 m .
40% = 140 m

umn e Gholsstdck am ca. 50 m verbegl @




Fahrgastzeitung Nr. 95, November — Dezember 2012 13

Damit nicht genug der erfreulichen
Nachrichten. Am 14. September 2012
fand am Bahnhof Friedrichsdorf auf Ein-
ladung der Stadt ein intensiver Gedan-
kenaustausch zwischen dem 1. Stadtrat
Fischer, dem Leiter des Bauamtes und
der Projektleiterin sowie der AG Bf
Friedrichsdorf, der Mitglieder von PRO
BAHN und der Fahrgastlobby Hochtau-
nus angehoren, zur Umgestaltung des

GrofBraum Frankfurt am Main

Bahnhofsareals und des barrierefreien
Zugangs zu den beiden dortigen Bahn-
steigen statt. Als Ergebnis des konstrukti-
ven und in offener Atmosphire stattge-
fundenen Gesprichs hat PRO BAHN im
Anschluss daran den 4. Entwurf eines
Konzeptes vorgelegt, dass derzeit von ei-
nem Ingenieurbiiro auf seine Machbar-
keit hin gepriift wird. (Wilfried Staub)

Roland Schmidt wird
neuer Chef bei der MTV

Ralf Scholz wurde im vergangenen
Herbst {iberraschend als Geschéftsfiih-
rer der Main-Taunus-Verkehrsgesell-
schaft (MTV) nach Ermittlungen des
Finanzamtes und der Staatsanwaltschaft
wegen Untreue vom Dienst suspendiert
(siche Fahrgastzeitung 90, S. 18). Zwi-
schenzeitlich leitete die Prokuristin der
MTYV, Frau Birgit Hartmann kommissa-
risch die Geschifte. Die gegen Scholz
erhobenen Vorwiirfe haben sich laut
Presseberichten erhidrtet. Die vakante
stelle kann daher nunmehr wieder be-
setzt werden.

Mit Wirkung vom 1. Januar 2013
wird Roland Schmidt (47) vom Auf-
sichtsrat der MTV zum neuen Ge-
schiftsfithrer bestellt. Der gebiirtige
Dortmunder ist gelernter Diplom-Geo-
graf und blickt auf eine langjéhrige Er-
fahrung als versierter Verkehrsplaner
zuriick. Derzeit ist er noch als Be-
reichsleiter Planung bei der Nahver-
kehrsgesellschaft "traffiQ" beschéftigt.
Der Regionalverband Frankfurt hatte in

den letzten Jahren zahlreiche personli-
che Kontakte mit Roland Schmidt, der
auch aktives Mitglied im regionalen
Forum der Deutschen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft ist, und hat
dabei sein Fachwissen und seine ana-
lytischen Fiahigkeiten kennen wund
schitzen gelernt.

Roland Schmidt. (Foto: Traffig)

Die FGZ wiinscht Roland Schmidt
einen guten Start in Hotheim und eine
erfolgreiche und erfiillte Téatigkeit in der
MTYV auch zum Wohle der Fahrgiste im
Main-Taunus-Kreis und der zwolf Ge-
sellschafter. (Wilfried Staub)
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GrofBraum Frankfurt am Main

20 Jahre TSB

Es gibt viele Personlichkeiten, die
sich den Orden als Retter der Taunus-
Schnell-Bahn (TSB), umgangssprachlich
falschlicherweise als Taunusbahn be-
zeichnet, umhingen mochten. Wer dabei
damals im Vorder-, noch mehr aber im
Hintergrund mafgeblich die Fiden zog,
ist hierbei heute nicht mehr unzweifelhaft
nachvollziehbar. Es war aus damaliger
Sicht auf jeden Fall eine mutige und, wie
es sich herausstellte, zukunftsweisende
Entscheidung der verantwortlichen Poli-
tiker und Gremien, die verbliebene
Rumpfstrecke Friedrichsdorf — Gréven-
wiesbach mit zum Schluss téglich nur
noch weniger als 1.500 Fahrgésten vor
der Stilllegung zu bewahren. Die Zeiten,
als noch der ,,Heckeneilzug® Frankfurt —
Koln tiber Gravenwiesbach und Limburg
oder ein Batterie betriebener ET wegen
zu schwacher Batterien ohne Innenbe-
leuchtung von Frankfurt nach Wetzlar
durch den Hasselborner Tunnel verkehrte
oder gar Wagen eines franzosischen D-
Zugpaars Pendler nach Griavenwiesbach
brachten, gehorten zu jener Zeit schon
langst der Vergangenheit an.

Der Hochtaunuskreis kaufte nach un-
bestitigter Uberlieferung die eingleisige
Nebenstrecke fiir eine Mark der Bahn ab,
griindete zuvor den Zweckverband
Hochtaunus, dem auch alle Kommunen
im Kreis angehoren, und modernisierte
die Strecke in einer Rekordbauzeit von
nur 18 Monaten. Ab Winterfahrplan 1992
wurde die Strecke in den FVV als so ge-
nannte T-Bahn integriert und zunéchst
bis Friedrichsdorf noch mit DB-Schie-
nenbussen betrieben. Der 27. September
1992 gilt somit als Geburtsstunde der

TSB. Ein Jahr spéter nahm die Frankfurt-
Konigsteiner Eisenbahn (FKE) mit 11
Triebwagen der Baurethe VT2E den Be-
trieb auf. Die Strecke selbst wurde an die
FKE verpachtet. Fortan endeten die Ziige
zundchst werktags, spiter auch sonntags
in der Kreisstadt Bad Homburg, morgens
und abends gibt es bis heute Umlauf be-
dingt durchgehende Kurse {iber den
Frankfurter Hauptbahnhof hinaus bis
zum Betriebswerk Konigstein, wo die
Zige gewartet werden.

Bahnhof F ririhrf (Foto: M. c'irter)

Das Kompliment von PRO BAHN
geht an das Zentralstellwerk der HLB in
Usingen, dass den Betrieb auf der Stre-
cke, von gelegentlichen Ausfillen durch
Blitzeinschldge einmal abgesehen, in den
zuriickliegenden 20 Jahren stabil, zuver-
lassig und sicher mit einer fiir eine ein-
gleisige Strecke mit dichtem Begeg-
nungsverkehr extrem hohen Piinktlich-
keitsquote abwickelt.

650 Prozent Fahrgastzuwachs in 20
Jahren

4.000 Fahrgisten pro Tag hatten die
Verkehrsplaner prognostiziert. Schnell
waren es 6.000 und eiligst mussten drei
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zusitzliche Triebwagen der Baureihe
628/629 beschafft werden. Die Fahrgast-
zahlen stiegen weiter auf heute {ber
10.000 werktdglich, so dass die FKE
2006 zehn weitere Ziige der BR LINT 41
von der RMV-Tochter fahma leasen
musste. Zu Steigerung der Fahrgastkapa-
zitdt wurden bis Fahrplanwechsel 2006
alle Bahnsteige zwischen Koppern und
Usingen auf eine nutzbare Bahnsteiglin-
ge von mindestens 142 Meter verldngert,
damit in diesem Streckenabschnitt drei
Wagen der BR LINT 41 oder vier Ein-
heiten des VT2E als Langzug gekoppelt
verkehren konnen.

Und hier setzt nun die Kritik von
PRO BAHN, aber auch einer gro3en Ta-
geszeitung und der Parlamentarier des
Kreistages des Hochtaunuskreises ein.
Die Bahnsteige wurde zwar vor sechs
Jahren fiir mehrere Millionen Euro ver-
langert, auf dem Streckenabschnitt Usin-
gen—-Bad Homburg mit dem absolut
hochsten Fahrgastautkommen sieht man
nur ganz vereinzelt einmal Ziige in Drei-
oder Vierfachtraktion. Nach wie vor fin-
den viele Fahrgédste im morgendlichen
Berufsverkehr (auch bedingt durch den
tiberproportionierten 1. Klasseanteil) nur
einen Stehplatz, wéihrend im Abschnitt
Usingen—Brandoberndorf manchmal
,heie Luft* durch die Gegend gefahren
wird.

Doch so einfach, wie eine Lésung fiir
eine Kapazitdtsumschichtung auf den er-
sten Blick aussehen mag, ist sie leider
nicht. Eisenbahnverkehr ist nun einmal
eine komplizierte Angelegenheit, bei der
unzdhlige Vorschriften, Vorgaben und
betriebliche Zwinge zu beachten sind. Es
kommt hinzu, dass die beiden Fahrzeug-
typen untereinander nicht koppelbar sind,
ein Leichtern und Verstirken in Usingen
zu zeit- und personalaufwindig wire, so-

wohl in Usingen als auch in Gravenwies-
bach und Friedrichsdorf Triebwagen ab-
gestellt werden und im bestimmten Tur-
nus zu Wartungszwecken gegen Wagen
aus Konigstein ausgetauscht werden
miissen. Ein Handicap ist ferner die zu
kurze Bahnsteiglinge in Wilhelmsdorf
und Hundstadt. Die Fahrplanmacher ha-
ben zwar das Kunststiick fertig gebracht,
dass morgens zwischen 6:00 und 8:00
Uhr vier Kurz- oder Vollziige pro Stunde
Richtung Bad Homburg unterwegs sind.
Aber das reicht eben immer noch nicht
aus, um den weiter steigenden Fahrgast-
zuwachs, insbesondere in den Wintermo-
naten, bewiltigen zu kdnnen. Zudem be-
steht zwischen 8:00 und 9:30 Uhr eine
eklatante Taktliicke.

Vorstof} des Kreistags

Der Fahrgastverband PRO BAHN
und die Fahrgastlobby Hochtaunus haben
sich der Sache angenommen, die kiirzlich
in einer Vorlage fiir den Kreistag miin-
dete und in modifizierter Form von der
tiberwiltigen Mehrheit der Abgeordneten
verabschiedet wurde (Akte
2012/0419/KT/1). Der Beschlusstext
lautet wie folgt:

Der Kreisausschuss wird gebeten, mit
externer Beratung einen Fahrplan zu er-
arbeiten, der, ausgehend von der zentra-
len Bedeutung, die die Taunusbahn fiir
die tiberortliche Erschlieffung und Anbin-
dung im Jffentlichen Verkehr im Hoch-
taunuskreis hat, potenzielle bauliche,
technische, betriebliche und organisato-
rische Optimierungsmafinahmen analy-
siert und Entscheidungsvorschldge fiir ei-
ne nachhaltige und zukunftsfihige Wei-
terentwicklung des OPNV im Kreisgebiet
dokumentiert.
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Auch die HLB hat inzwischen rea-
giert und auf Anfrage gegeniiber der Tau-
nus-Zeitung zugesichert, dass in Abstim-
mung mit dem Besteller RMV Verbesse-
rungen zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2012 angestrebt werden.

Es gibt sicherlich mehrere Ansitze
fiir eine kurzfristige Losung des Kapazi-
tatsproblems in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit, wobei die Fahrgiste
im ersten Fall bei drei bis fiinf Fahrten in
Usingen oder Grivenwiesbach umsteigen
miussten:

1. Einsatz von Kurzziigen zwischen
Brandoberndorf und Grivenwies-
bach/Usingen (nur aufllerhalb der
Schiilerbeférderung moglich),

GrofBraum Frankfurt am Main

2. Taktverlingerung auf 30 Minuten
zwischen Gridvenwiesbach und Usin-
gen.

Welche dieser beiden oder auch vol-
lig anderen Moglichkeiten umsetzbar
sind, kann nur die HLB selbst oder ein
externes Beratungsbiiro aufzeigen, dem
alle Daten einer aktuellen Fahrgastzéh-
lung und Fahrgastbefragung vorliegen
und das eine Einschédtzung des technisch
Moglichen vornehmen kann. Einen Auf-
schub des Problems bis zum Jahr 2018,
in dem der Betrieb auf der TSB erstmals
europaweit ausgeschrieben wird, erlaubt
die Angelegenheit aber nicht. (Wilfried
Staub)

Das endgiiltige Aus fiir den Tunnel

Riidesheim muss sich auf Dauer mit der Bahn
entlang der Touristenmeile arrangieren

Nicht viel Authebens gab es Anfang
September in Riidesheim am Rhein, als
dort die offizielle Bestidtigung aus Ber-
lin eintraf, dass das Projekt eines 1.600
Meter langen Bahntunnels durch die
Weinberge vom Bundesverkehrsmini-
sterium (BMVBS) als zu teuer und un-
wirtschaftlich eingestuft wurde. Zwar
hatten noch 1998 Bund und Land ge-
meinsam mit der Stadt und dem Land-
kreis sowie der Bahn eine Rahmenver-
einbarung zur Verlagerung des Schie-
nenverkehrs vom Rheinufer weg unter
die Erde unterzeichnet, aber schon
lange war allen klar, dass das Vorhaben
niemals realisiert werden kann.

o o

i o
Bahnhof Riidesheim am Stadtrand mit
Bahniibergang der B42. (Foto: Wilfried
Staub)

Nun zieht sich der Bund offiziell und
endgiiltig aus der Finanzierung des auf
mindestens 260 Mio. veranschlagten Pro-
jekts zuriick. Auch wenn das Land Hes-



Fahrgastzeitung Nr. 95, November — Dezember 2012 17

sen Offentlichkeitswirksam bejammert,
dass bei der Abwigung von Kosten und
Nutzen die Folgen fiir den Tourismus im
Rheingau und die Stadtentwicklung nicht
ausreichend berticksichtigt worden seien,
so muss man das als reine Augenwische-
rei abtun. SchlieBlich ist hinldnglich be-
kannt, dass Investitionen in die Schienen-
infrastruktur im Hessischen Verkehrsmi-
nisterium (HMWVL) an hinterster Stelle
rangieren und man vielleicht klamm-
heimlich sogar dartiber froh ist, das knap-
pe Geld fiir andere Projekte, zum Bei-
spiel in den StraBlenbau oder Flughafen-
ausbau einsetzen zu konnen.

Erst die Bahn brachte den Tourismus
in den Ort

Die Bahnstrecke trennt Riidesheim in
gesamter Ausdehnung vom Rhein und
den 15 Schiffsanlegern. Rund 500 vor-
nehmlich Gliterziige rattern tiglich und
vorwiegend nachts durch die fast aus-
schlieBlich vom Tourismus lebende Ge-
meinde. Und es werden in Zukunft eher
mehr als weniger Zugbewegungen. Die
Giiterziige sorgen nicht nur fiir ohrenbe-
tdubenden Larm, sie sind verantwortlich
fiir stindige Staus an der bis zu 10 min
am Stiick geschlossenen Schranke am
Bahnhof und der Abfahrt zur Autofihre
hintiber nach Bingen. Riidesheim wird in
der Zukunft mit der 150-jdhrigen Bahn-
strecke leben miissen, der Verkehrsver-
bindung also, ohne die der Tourismus nie
in dem Maf3e in den Ort gekommen wire.
Es gibt heute allerdings erprobte MaB-
nahmen, den Lirm durch Anderungen di-
rekt am Schienenbett sowie die europa-
weite Einfithrung von Fliisterrdder und -
bremsen bis auf Niveau des Stralenldrms
der parallel verlaufenden B 42 zu min-
dern. Die VIAS-Triebwagen schweben

heute schon fast lautlos durch den Ort.
Ganz auf Null reduzieren ldsst sich der
Bahnldrmpegel allerdings nicht. Diese
schallreduzierenden Arbeiten sollten jetzt
im Interesse der Stadt, ithrer Bewohner
und des Tourismus ziigig in Angriff ge-
nommen werden.

Verlegung des Haltepunktes in Hohe
des Adlerturms

Ob anstelle des Bahniibergangs in
Zukunft eine hochwassersichere Unter-
fiihrung realisierbar sein wird, miissen
Tiefbauingenieure priifen, die Moderni-
sierung des Bahnhofs dagegen erlaubt
jetzt allerdings keinen Aufschub mehr.
Die Bahnsteighthe von 26 Zentimeter ist
vollig inakzeptabel und der schienenglei-
che Uberweg zum Gleis 2 auf Dauer
nicht tolerierbar und zudem zu personal-
aufwéndig. Zudem stellt der Zustand des
Empfangsgebdudes weder fiir Pendler
noch fiir Touristen ein ansprechendes En-
tree fiir einen weltbekannten Weinort und
das Tor in den Rheingau dar. Zudem ist
die Lage des Bahnhofs am westlichen
Stadtrand wenig attraktiv.

Ein neuer alteunkt konnte am Adler-
turm entstehen. (Foto: Wilfried Staub)

Alternativ hatte PRO BAHN bereits
in der FGZ 81 vorgeschlagen, einen neu-
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en Haltepunkt westlich des Adlerturms
anzulegen.

L
Platz fiir den neuen Haltepunkt. (Foto:
Wilfried Staub)

Starkenburg

Dieser miisste zwel, auch fiir Sonder-
ziige geniigend lange AufBenbahnsteige,
die tiber Treppen durch eine Unterfiih-
rung miteinander verbunden wiren, auf-
weisen, was bei der dortigen Topografie
kein besonderes Hindernis darstellt. Der
barrierefreie Zugang konnte {iber den
Bahniibergang am Adlerturm erfolgen.

Dieser kostengiinstig zu errichtende
,,Ersatzbahnhof* wiirde deutlich ndher zu
den Wohngebieten und den meisten Tou-
ristenzielen liegen und somit ein Gewinn
fiir die Stadt, thre Besucher und Bevol-
kerung darstellen. Die SchlieBzeiten der
Schranke am Stellwerk wiirden sich als
Nebeneffekt um fiinf bis sechs Minuten
pro Stunde verringern. (Wilfried Staub)

Modernisierung der OPNV-Anlage am

Bahnhof Hochst

Vor fiinf Jahren musste in der Fahr-
gastzeitung berichtet werden, dass der
weitere Ausbau des Bahnhof Hochst
Odenwald aufgrund einer Auseinander-
setzung um eine denkmalgeschiitzte Gii-
terhalle zum Stillstand gekommen war.
Die im Rahmen der Odenwaldbahn-Mo-
dernisierung durchgefiihrten Arbeiten zur
Bahnsteigerneuerung waren bis dahin
abgeschlossen und der Ausbau einer Park
& Ride Anlage bereits im Entwurf fertig,
als festgestellt wurde, dass die zum
Bahnhofsensemble gehorende Giiterhalle
unter Denkmalschutz steht. In einer typi-
schen Lokalposse gerieten aufgrund des
spat festgestellten Schutzstatus der ortli-
che Biirgermeister mit seiner Fraktion
und eine Biirgerinitiative in Verbindung
mit der ortlichen Opposition dermal3en in

im Odenwald

Streit, dass alle notwendigen Planungs-
und Vorbereitungsmafinahmen fiir den
weiteren Ausbau zum Erliegen kamen.
Der Biirgermeister stand fiir den Abriss
der Giiterhalle und seine Widersacher
wollten den Erhalt.

Es folgten 1dhmende Jahre mit gegen-
seitigen Vorwiirfen. Erst als durch die
Kommunalwahl im Jahr 2011 sich die
Mehrheitsverhdltnisse im Kommunal-
parlament &nderten und schlieBlich noch
ein neuer Biirgermeister sein Amt antre-
ten konnte, kam wieder Bewegung in das
Projekt. Ende 2012 zeigt sich jetzt fol-
gendes Bild:

Die denkmalgeschiitzte Giiterhalle
wurde von drei Mitgliedern der Biirger-
initiative erworben und wird renoviert.
Es soll dort ein Kiosk mit Unterstell-
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moglichkeit fiir die Fahrgéste entstehen,
sowie eine Toilettenanlage und der
Hauptraum der Halle steht kiinftig den
Biirgern fiir kulturelle und private Veran-
staltungen zur Verfiigung.

Inzwischen hat auch die Kommune
thre Hausaufgaben gemacht und ein Pla-
nungsbiiro fiir den Ausbau des OPNV-
Parkplatzes beauftragt. Natiirlich fehlen
auch der Gemeinde Hochst Finanzmittel,
zumal der Zuschuss des Landes Hessen
aufgrund der verstrichenen Zeit nicht

mehr die Hohe haben diirfte, die andere
Kommunen an der Odenwaldbahn vor
Jahren fiir thre MaBnahmen erhalten ha-
ben. Der kreative Biirgermeister bittet
jetzt seine Nachbarkommunen Breuberg
und Liitzelbach um Unterstiitzung fiir
den Parkplatzbau, denn deren Biirger
sind seit Jahren die Hauptnutzer der
Parkflichen am Bahnhof Hochst. Die
Fertigstellung der BaumaBnahmen wird
2014 erwartet. (Hans Hofferberth)
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Neuplanung des Busbahnhofs in Hochst unter Einbeziehung der Giiterhalle.

Starkenburg

Regionalverband weiterhin
ohne Vorsitzenden

Bereits in der vorletzten Ausgabe
hatten wir dariiber berichtet, dass seit
dem Friihjahr der Posten des Vereinsvor-
sitzenden unbesetzt ist. Damit hatten wir
auch den Aufruf an unsere Mitglieder
verbunden, sich fiir das Amt zur Verfii-
gung zu stellen. Die Reaktion hierauf war
exakt Null. Wir mochten an dieser Stelle
daher noch einmal darauf hinweisen, dass

dieser Zustand auf Dauer nicht haltbar
ist. Wir bitten daher erneut alle Mitglie-
der, sich zu iiberlegen, ob Sie nicht fiir
den Verein aktiv werden mochten. Denn
umgekehrt wird der restliche Vorstand
aber auch iiber Konsequenzen nachden-
ken miissen: Geht bis Jahresende keine
Interessensbekundung fiir das Amt des
Vorsitzenden ein, werden wir im kom-
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menden Jahr, spétestens aber bei der
nichsten Mitgliederversammlung mit re-
guldren Vorstandswahlen dariiber nach-
denken miissen, den Verein aufzulGsen.
Wir miissen es so drastisch sagen: Be-
steht seitens unserer Mitglieder kein Inte-
resse an Verein, stellt sich die Frage, wa-
rum wir ihn dann noch am Leben erhal-
ten sollen. Also: Bitte melden Sie sich.

Monatstreffen

Ahnliches gilt fiir die Fortsetzung der
monatlichen Mitgliedertreffen. Bekann-

Starkenburg

termaflen trifft sich der Regionalverband
an jedem vierten Mittwoch im Monat
zum Gedankenaustausch. In den vergan-
genen Monaten ist die Zahl der Teilneh-
mer teilweise auf zwei Personen — beides
Vorstandsmitglieder — gesunken. Somit
stellt sich auch hier die Frage, ob tiber-
haupt ein Interesse an den Treffen besteht
und sich der organisatorische Aufwand
lohnt — die Zahl der Teilnehmer negiert
dies eindeutig. Spétestens zur kommen-
den Jahreshauptversammlung werden wir
eine Entscheidung tiber die Fortfithrung
der Treffen herbeifiihren. (hk)

Dadina auf wirrem Schmalspurtrip

Kein realistischer Systemvergleich fiir die Strecke nach GroB-Zimmern

Das von der Darmstadt-Dieburger
Nahverkehrsorganisation (Dadina) be-
auftragte ,,Zentrum filir innovative Ver-
kehrssysteme® (ZIV) hat seinen ,,Sys-
temvergleich®* vorgelegt. Verglichen hat
das ZIV die Schienensysteme Schmal-
spurstraBenbahn (Spurweite 1.000 mm),
Stadt-Land-Bahn (SLB, 1.435 mm) und
Eisenbahn.

Schwere Miingel

Da die Auseinandersetzung mit den
Vor- und Nachteilen der Schienensys-
teme nicht im Rahmen der Nutzen-Ko-
sten-Untersuchung (NKU) erfolgte, son-
dern dieser in der Ergebnisdarstellung
vorgeschaltet ist, hat sich das ZIV nur
,verbal-argumentativ® mit dem System-
vergleich beschiftigt. Nach Ansicht von
PRO-BAHN hélt der ZIV-Systemver-
gleich daher eine wissenschaftlichen Be-

wertung nicht stand. Eklatante Méngel
ergeben sich z. B. durch den Vergleich
von Apfeln und Birnen, sofern die Darm-
stadter Tagespresse die Punkte entspre-
chend wiedergegeben hat.

So sei eine Eisenbahnldsung aufgrund
der Umweltbelastung durch Dieselver-
brauch schlechter als die StraBenbahn:
Offensichtlich hat es sich bis zum ZIV
und dem Landkreis noch nicht herumge-
sprochen, dass es — unbestdtigten Ge-
riichten zufolge — auch Eisenbahnstre-
cken gibt, die elektrisch betrieben werden
und sogar Fahrzeuge existieren, die als
Mehrsystemer mit  unterschiedlichen
Spannungen zurechtkommen (wie z. B.
Karlsruher Stadtbahnen), oder als Hy-
bridfahrzeuge unter Fahrleitung elek-
trisch und ansonsten autark mit Dieselan-
triecb (wie z. B. diverse Kasseler Fahr-
zeuge) fahren oder fiir kurze Strecken
Energie aus Akkus aufnehmen koénnen.
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Konkret bewertet das ZIV mit neun

Punkten mittels Plus-Minus-Schema:

1. In Darmstadt etabliertes Verkehrssy-
stem

2. Leistungsfahigste Schienenanbindung

(8 Fahrten pro Stunde)

. Busse konnen entfallen

4. Nutzung der vorhandenen Tram-Infra-
struktur Darmstadts

5. Umfeldbelastung,
Larm

6. Investitionskosten fiir Fahrzeuge

7. Investitionskosten am Ostbahnhof

8

9

W

Elektrifizierung,

. Einbindung DB-Netz
. Betriebskosten der Fahrzeuge

L]

T
S = PR

Fleischmanns Mcdrchenstunde Teil 1:
"Man stelle sich vor, ein Zug fdhrt in die
Stadt". Daher begegnet uns mit dem VT
40 der Vogtlandbahn in Zwickau wohl
ein Phantom. Die Normalspur ist am
stadtseitigen Ende aus der Meterspur
(rechts) wieder ausgefddelt worden und
hat hier einen eigenen Bahnsteig erhal-
ten. In anderen Stddten fahren — sinnvol-
lerweise — Elektrotriebwagen statt des
hier eingesetzten Dieselfahrzeugs. (Foto:

hk)

Da sich vor Beginn der NKU Dadina-
Vorstand und ZIV bereits auf die
Schmalspurtram festgelegt haben, ist so-
wohl die Auswahl der 9 Punkte als auch
das Ergebnis wenig tiberraschend: In al-

len Punkten, auller bei den Investitions-
kosten am Ostbahnhof und bei der Ein-
bindung in das DB-Netz, liegt die Tram
vorne. Und nur hier sieht das ZIV Vor-
teile fiir die Stadt-Land-Bahn und Eisen-
bahn, die anderen Punkte sind negativ.
Ein von der CDU-Dadina-Fraktion in
der Verbandsversammlung vom 20.09.12
erstellter eigener Kurzvergleich kommt
zu einem korrigierten Ergebnis. Die CDU
gesteht Nachteile bei den Betriebs- und
Investitionskosten der Fahrzeuge sowie
bei der Einschidtzung ,etabliertes Ver-
kehrssystem* ein. Jedoch hat eine Studie
des Verkehrsclubs Deutschland (VCD)
im Mai 2012 nachgewiesen, dass bei dem
heutigen Zugangebot der Odenwaldbahn
in der Hauptverkehrszeit (HVZ) mit zwei
Vias-Ziigen pro Stunde und Richtung zu-
sdtzlich 8 SLB-Querungen pro Stunde
und Richtung moglich sind. Beim Punkt
2 zieht die SLB damit gleich, ebenso
konnen Busse entfallen. Wobei gerade
beim Punkt 3 bei einer Befragung nicht
wenige Rofdorfer moglicherweise diesen
Nachteil als Vorteil ansihen, wenn sie
wie die Bewohner anderer Umlandorte
(Ober-Ramstadt, Miihltal) zwischen zwei
gleichzeitig verfiigbaren System 1im
Taktverkehr wihlen konnten. Insgesamt
kommen im CDU-Kurzvergleich
Schmalspurstralenbahn und SLB jeweils
auf 7 Pluspunkte. Hinzu kommen nach
Einschitzung der CDU dann noch die Er-
weiterbarkeit auf weitere Normalspur-
strecken und die Méglichkeiten der euro-
paweiten Ausschreibung. Spétestens hier
hat die Stadt-Land-Bahn die Schmal-
spurtram iiberholt. Vermutlich gerade die
letztere Moglichkeit scheuen die Ver-
walter des Darmstiddter Stadtkonzerns
Heag wie der Teufel das Weihwasser,
denn bei den Stadtbuslinien hat man sich
ja komfortabel mit der Direktvergabe
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eingerichtet mit dem Ergebnis, dass das
Busangebot seitdem stindig reduziert
wird.

Lernresistenz

Wirre Argumentationen werden nach
wie vor vom Dadina-Vorsitzenden Chri-
stel Fleischmann (Griine) vorgebracht.
Bereits am 13.04.2012 lieB3 er sich, ange-
sprochen auf die Stadt-Land-Bahn, vom
Darmstiddter Echo zitieren: ,,Man stelle
sich vor, tiber den Luisenplatz fihrt ein
Zug.“ Hier wire wohl eine Studienreise
nach Zwickau angebracht, wo Diesel-
triecbwagen der Vogtlandbahn bis in die
Innenstadt fahren. Unbeirrt geht Fleisch-
mann seinen Weg: ,Die 1-Meter-43-
Bahn passt nicht in die Stadt,” sagte er
am 07.05.2012 in RoBdorf. Der SPD-
Fraktionsvorsitzende und Pfungstddter
Biirgermeisterkandidat Patrick Koch ar-
gumentiert dhnlich. Beiden empfehlen
wir eine Reise in die Landeshauptstadt
Magdeburg, wo Stralenbahnen fahren,
die wie die Darmstddter Fahrzeuge von
Alstom gebaut werden. In Magdeburg
sind die Gleise 1.435 mm breit, die Stra-
Benbahnen jedoch 10 cm schmaler. Die
Normalspurgleise passen also auch
platzmiBig in die Stadt, sofern je nach
verfiigbarem Stralenraum ein Drei- oder
Vierschienengleis gewihlt wird bzw. die
SLB-Haltestellen  versetzt zu den
Schmalspurhaltestellen angeordnet wer-
den. Alle Losungen sind bereits in ande-
ren Stiddten erprobt und bewéhrt. Als ex-
tremes Gegenbeispiel kann auch die
Darmstéddter Partnerstadt Trondheim ge-
nannt werden. Die dortige Strallenbahn
fahrt ber gleicher Spurweite wie in
Darmstadt mit Fahrzeugen die 20 cm
breiter sind.

Fleischmanns Modrchenstunde Teil 2:
"Passt nicht in die Stadt " und dennoch
fahren sie: Trotz breiterer Spurweite
schmdler als Darmstddter Fahrzeuge:
Niederflurtriebwagen der Magdeburger
Verkehrsbetriebe. (Foto: hk)

Strecke nicht isoliert sehen

Eine Erweiterung der Stadt-Land-
Bahn tiber die Strecke nach GroB-Zim-
mern hinaus vermag sich der Dadina-Ge-
schiftsfithrer Matthias Altenhein (Griine)
nicht vorzustellen. Dabei konnte gerade
von einer Stammstrecke vom Ostbahnhof
durch die Innenstadt zum Hauptbahn-
hofs-Vorplatz eine Strahlwirkung ausge-
hen. Die Verbindung mit der Odenwald-
bahn im Ostbahnhof erméglicht mit Die-
selhybridfahrzeugen sofort Direktverbin-
dungen aus Grof3-Zimmern und RoBdorf
tiber Darmstadt Nord nach Frankfurt.
Diese Fahrzeuge konnten auch Fahr-
planliicken der Odenwaldbahn bis Ober-
Ramstadt auffiillen, sofern diese um ein
Blocksignal bei Traisa ergédnzt und das
stidlichste ~ Bahnhofsgleis in  Ober-
Ramstadt um ein Ausfahrtsignal und ei-
nen kurzen Bahnsteig erweitert wird.
Alternativ konnte die SLB die heutige
RE-Linie Darmstadt—Wiebelsbach {iber-
nehmen und durch die Innenstadt fahren.



Fahrgastzeitung Nr. 95, November — Dezember 2012 23

bahn in Heilbronn im Bahnhofsvorfeld
hohengleich die wesentlich dichter als die
Odenwaldbahn belegte Strecke Heidel-
berg—Stuttgart. Bei einer Stadtbahnlosung
fiir Grofs-Zimmern konnte eine teure Brii-
cke iiber oder eine Unterfiihrung unter
den Darmstddter Ostbahnhof eingespart
werden. (Foto: Uwe Schuchmann)

Im Regionalplan wird die Trasse der
fritheren Bahnstrecke GroB-Zimmern—
Dieburg ebenfalls freigehalten. Mit Nor-
malspur ist eine spdtere Erweiterung der
SLB nach Dieburg und iiber die Drei-

Rhein-Neckar

Mehrfach in der Stunde kreuzt die Stadt-

eichbahn nach Buchschlag méglich, um
evtl. einen Netzschluss mit der Regio-
naltangente West (RTW) herzustellen.
Eine Verkniipfung von SLB und RTW
schafft auch bzgl. der Werkstattfrage eine
ganz neue Sicht. Doch die Darmstidter
OPNV-Dezernentin Brigitte Lindscheid
(Griine) jammert tber teure Drei- und
Vierschienengleise und entsprechende
Weichen, tibersieht jedoch, dass auch bei
der StraBenbahnlésung neue Gleisanla-
gen flr erweiterte Werkstatt- und Ab-
stellkapazitdten notwendig werden. Denn
die heute bei der Darmstddter Stral3en-
bahn vorhandenen Einrichtungen werden
nicht fiir die zusétzlichen Neufahrzeuge
ausreichen. Egal, ob Stralenbahn oder
Stadt-Land-Bahn: Zusétzliche Infrastruk-
tur muss so oder so gebaut werden.

Auch Weiterstadt kann durch eine
spatere Ergidnzung der SLB profitieren.
Die StraBBenbahn durch die Stadt ist dort
nicht gewiinscht; eine SLB kann mit
neuen Haltepunkten eine bessere Ortser-
schlieBung schaffen.

Nach Ansicht des Verfassers lohnen
die evtl. hoheren Investitionskosten in
der Darmstéddter Innenstadt fiir die erste
SLB-Strecke sich spitestens bei den Er-
weiterungsmoglichkeiten. Die  Stadt-
Land-Bahn wird daher auch auf den Hor-
ber-Schiene-Tagen am 24.11.2012 vorge-
stellt. (Uwe Schuchmann/hk)

Im Stidwesten nichts Neues

Jahresfahrplan 2013 / Umfangreiche BaumaBBnahmen

Wenig spektakuldres Neues bringt
der neue Bahn-Fahrplan, der am 9. De-

zember 2012 beginnt, fiir die Rhein-Ne-
ckar-Region. Allerdings wird die ge-
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samte Fahrplanperiode von umfangrei-
chen BaumafBnahmen, speziell im Be-
reich der S-Bahn Rhein-Neckar und be-
sonders im Neckartal, geprdgt sein. Das
fiihrt vor allem in den Sommerferien in
Baden-Wiirttemberg und noch bis in den
Herbst hinein zu erheblichen Einschrén-
kungen fiir Schiiler und Studenten,
Pendler, Ausfligler und Gelegenheits-
fahrer.

Auch die siidlichste hessische Stadt Ne-
ckarsteinach wird im Sommer und Herbst
2013 von den umfangreichen Bauarbei-
ten und Streckensperrungen auf der Ne-
ckartalbahn betroffen sein. Im Bild der
Bahnhof der |, Vier-Burgen-Stadt” Ne-
ckarsteinach. (Foto: wb)

So wird der Verkehr im Neckartal
vom 25. Juli bis zum 23. Oktober 2013
stark beeintrdchtigt sein. Auf wechseln-
den Abschnitten wird es Schienen-Er-
satzverkehre geben, weil folgende Stre-
ckenabschnitte voll gesperrt werden:
Heidelberg — Neckargemiind vom 25.
Juli bis 8. September 2013, Neckarge-
miind—Eberbach vom 9. September bis
10. Oktober 2013 und Eberbach—Neckar-
elz vom 10. bis 22 Oktober.

Die S-Bahnen fahren westlich der
Baumafinahme nach Originalfahrplan.
Ostlich der Baustelle fahren die Ziige der

S2 grundsétzlich bis Mosbach. Die SI
verkehrt immer bis Osterburken und ist
so ausgerichtet, dass die Anschliisse er-
reicht werden, zum Beispiel der Regio-
nalExpress von Stuttgart nach Wiirzburg.
Wegen der kurzen Ubergangszeit in
Osterburken werden allerdings auch
schon heute ohne Baustelle die An-
schlussziige in Osterburken zuweilen
nicht erreicht — sehr zum Leidwesen der
betroffenen Fahrgiste, die oft erst zwei
Stunden spéter ithre Weiterreise antreten
konnen.

Wihrend der Streckensperrungen auf
der Neckartalbahn fahren aullerdem alle
RE Heilbronn — Mannheim {iber Sins-
heim, die Fahrten. Wer nach Osterburken
oder weiter in Richtung Wiirzburg will,
fiir den empfiehlt sich die Fahrt mit dem
RegionalExpress bis Bad Friedricshall-
Jagstfeld und dort Umstieg in die RE von
Stuttgart — Wiirzburg.

Bahnhof Eberbach (im Bild) umfangrei-
che Gleiserneuerungen durchgefiihrt.
(Foto: Melcom)

Bereits vorher, in den Pfingstferien in
Baden-Wiirttemberg vom 24. Mai bis 2.
Juni 2013, wird allerdings auch diese
Relation von BaumaBnahmen betroffen
sein. Zwischen Heilbronn und Bad Fried-
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richshall-Jagstfeld ist die Strecke kom-
plett gesperrt. Die Regional-Express-
Ziige aus Mannheim beginnen und enden
in dieser Zeit bereits in Bad Friedrichs-
hall-Jagstfeld.

Damit vor allem die jiingere Genera-
tion nicht nur {iber Einschriankungen kla-
gen kann (und deshalb moglicherweise
der S-Bahn den Riicken kehrt) gibt es im
Fahrplanangebot der S1/2 im Neckartal
eine kleine Auffrischung, die vor allem
die Jugendlichen und jung gebliebenen

Rhein-Neckar

Nutzer interessieren diirften: Fiir Disco-
ginger in Mannheim und Heidelberg
wird probeweise eine neue Frithverbin-
dung an Sonntagen angeboten, die den
Heidelberger Hauptbahnhof um 5.20 Uhr
verldsst und um 6.11 Uhr in Mosbach-
Neckarelz eintrifft. Nach dem guten Er-
folg mit dreistelligen Besetzungszahlen
der Nachverbindung, die Heidelberg um
1.44 Uhr verldsst, hofft die DB Rhein-
Neckar fiir diesen Frithzug auf eine dhn-
lich starke Besetzung. (wb)

Eine unendliche Geschichte

Neues Heidelberger Mobilitdtsnetz / 10 km Netzerweiterung

Ein Wechselbad der Gefiihle durchle-
ben zurzeit die Planer fiir die Heidelber-
ger Stralenbahn. Wiahrend es noch im
Frithjahr erhebliche Widerstinde gegen
die seit Langem geplante Erweiterung
des Streckennetzes in die Altstadt gab,
die sich auch in der Griindung einer Biir-
gerinitiative gegen die Tram entluden,
entschied der Gemeinderat kurz vor der
Sommerpause, noch einmal eine Alter-
nativstrecke durch die Altstadt zu unter-
suchen.

Nun hat die Stadtspitze die Flucht
nach vorn angetreten und in einer Biir-
gerversammlung ihr neues Mobilidtsnetz
vorgestellt: Bis 2019 sollen insgesamt
zehn Kilometer neue Stralenbahntrassen
gebaut werden. Zum Vergleich: derzeit
ist das gesamte Heidelberger Straen-
bahnnetz 25,2 Kilometer lang.

Alles muss ganz fix gehen, denn
Ende des Jahrzehnts laufen die Forde-
rungen nach dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) aus. Von

den auf 140 Millionen Euro geschitzten
Baukosten wiirden 60 Prozent vom
Bund und 20 Prozent vom Land Baden-
Wiirttemberg gezahlt werden. Und auf
dieses Geld ist die Universitidtsstadt am
Neckar dringend angewiesen, wenn
beim jahrzehntelang vernachldssigten
OPNV auf der Schiene endlich mit dem
Standard vergleichbarer Stddte gleich-
ziehen will.
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Eppelheim

Plankuiac
Ganz erheblich wiirde das Heidelberger
Straflenbahnnetz erweitert und umge-
staltet werden, wenn das Mobilitdtsnetz

bis 2019 wirklich realisiert wird. (Karte:
wb)
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Im Einzelnen besteht das Heidelber-
ger Mobilitdtsnetz aus folgenden sieben
Einzel-MaBnahmen:

1. Am weitesten fortgeschritten ist die
sogenannte Campus-Linie in den Uni-
versitdtscampus ,,Neuenheimer Feld*
im Westen der Stadt. Streckenlidnge
2.500 Meter, fiinf neue Haltestellen,
36 Millionen Euro Kosten, Bauzeit:
2014 bis 2016.

2. Ausbau der knapp 500 Meter langen
Strecke in der ,,Kurfiirstenanlage®, die
mit vier Linien am stdrksten belastete
StraBenbahnstrecke in  Heidelberg.
Hier sollen zwei neue barrierefreie
Haltestellen gebaut werden, Kosten:
6,8 Millionen Euro, Bauzeit: 2014 bis
2016.

3. Neubau der Haltestelle am Haupt-
bahnhof fiir 14,6 Millionen Euro in
der Zeit 2015/16.

So wie dieser Umbau-Achtachser soll
auch das Heidelberger Strafienbahnnetz
in den kommenden Jahren grundlegend
erneuert werden. Das Fahrzeug, das
Mitte der 80er Jahre von der Heidelber-
ger Straflen- und Bergbahn AG ange-
schafft wurde, wurde im vergangenen
Jahr grundlegend renoviert und mit ei-
nem  Niederflur-Mittelteil ~ versehen.
(Foto: wb)

4. Bau einer zwei Kilometer langen
neuen Strallenbahnstrecke durch den
neuen Stadtteil ,,Bahnstadt® (der der-
zeit auf dem Geldnde des ehemali-
gen Heidelberger Giiterbahnhofs ent-
steht) mit drei neuen Haltestellen.
Gleichzeitig werden parallel verlau-
fende Gleise (der derzeitigen Linie
22) in den Heidelberger Vorort
Eppelheim zuriickgebaut. Kosten: 20
Millionen Euro, Bauzeit: 2015/16.

5. Auf der Strecke weiter nach Eppel-
heim fithrenden Strecke sollen
gleichzeitig neue Gleise und neue
barrierefreic Haltestellen fiir 12,5
Millionen Euro in den Jahren
2014/15 bzw. 2016/17 errichtet wer-
den.

6. Mehr als vier Kilometer neue Stra-
enbahnstrecke sollen vom bisheri-
gen Endpunkt des Netzes in Eppel-
heim bis nach Schwetzingen fiir 36
Millionen Euro zwischen 2017 bis
2019 gebaut werden. Von 1927 bis
1973 gab es bereits eine Strallen-
bahnstrecke von Heidelberg nach
Schwetzingen.

7. SchlieBlich soll auch nach 40 Jahren
die Heidelberger Altstadt wieder der
Stralenbahn erschlossen werden.
Noch ist der genaue Verlauf der
Trasse aber wunklar. Schétzungs-
weise mindestens 1.400 Meter neue
Gleise werden dafiir aber benétigt,
die voraussichtlich mindestens 25
Millionen Euro kosten sollen. Als
Baufenster sind die Jahre 2017 bis
2019 geplant. Notfalls soll das Hei-
delberger Mobilitdtsnetz aber auch
ohne Altstadt-StraBenbahn umge-
setzt werden.

Wiirden die beiden Hauptprojekte,
die Ost-West-Bahn nach Schwetzingen
und die Campus-Bahn ins Neuenheimer
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Feld, gebaut (jeweils ohne Altstadt-
Ast), rechnen die Planer der Stadt Hei-
delberg und der Nahverkehrsgesell-
schaft Rhein-Neckar Verkehr GmbH
mit 7.000 zusidtzlichen Fahrgédsten am
Tag, mit der Altstadt-Trasse wiren es
sogar 10.200. Noch deutlicher wird der
enorme Wachstumschub des neuen
Heidelberger Mobilitdtsnetzes, wenn
man die Kosten-Nutzen-Faktoren be-
trachtet.

Noch ist unklar, ob vom zentralen Stra-
fsenbahn-Umsteigepunkt am Bismarck-
platz in Heidelberg in Zukunft auch
wieder Strafienbahnen durch die histo-
rische Altstadt fahren werden. (Foto:
wb)

Das gesamte Projekt hat ohne Alt-
stadt-Ast einen Wert von 1,49 (mit Alt-
stadt: 1,96), die Campus-Bahn kommt
auf 1,35 (mit Altstadt: 2,58), die Ost-
West-Bahn auf 1,55 (mit Altstadt: 1,78).
Zum Vergleich: Die neue Stadtbahn-
Nord, die gerade in Mannheim gebaut
wird, kommt auf einen Kosten-Nutzen-
Faktor von 1,18 — insofern erreichen Hei-
delbergs Ausbauplidne wirklich sagenhaft
gute Werte.

Doch noch sind die Heidelberger
Straenbahn-Ausbauvorhaben weitge-

hend nur kithne Pldne. Damit sie wirk-
lich umgesetzt werden, und der drin-
gend notigen Ausbau des (schienenge-
bundenen) OPNV in der Unistadt am
Neckar wirklich umgesetzt wird, ist
noch ein grofBer Konsens unter den vie-
len, im Heidelberger Stadtparlament
vertretenen Parteien und in der Heidel-
berger Biirgerschaft notig.

Auch die Haltestelle am Heidelberger
Hauptbahnhof soll im Zuge des neuen

Mobilititsnetzes  umgebaut  werden.

(Foto: wb)

Sonst endet auch das Mobilitédtsnetz
wie so viele andere Heidelberger GroB-
projekte: Es wird zerredet und am Ende
gar nichts umgesetzt. Das allerdings
wiirde den OPNV in Heidelberg um
Jahrzehnte zuriickwerfen — zugleich die
guten wirtschaftlichen Wachstumschan-
cen der aufstrebenden Unistadt erheblich
mindern. (wb)
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Rhein-Neckar

Preiserhohung durch die Hintertiir
Beliebtes Ticket-Angebot wird abgeschafft

Schlechte Nachrichten fiir preisbe-
wusste OPNV-Nutzer und all jene, die
mit einem geschickten Preis-Marketing
den Ooffentlichen Nahverkehr f{ordern
wollen: Der Verkehrsverbund Rhein-Ne-
ckar (VRN) schafft mit der néchsten
Preiserhohungsrunde das beliebte Ticket
24-plus ab, das vor rund 20 Jahren einge-
fithrt wurde und seitdem eine Erfolgsge-
schichte schrieb. Mit diesem Fahrschein
konnten im Verkehrsverbund Rhein-Ne-
ckar (VRN) bis zu fiinf Personen 24
Stunden lang in Teilnetzen oder im Ge-
samtnetz unterwegs sein. An Samstagen
gelost galt das Ticket sogar bis Sonntag
Betriebsschluss. Das Ticket gab es seit
einigen Jahren mit reduziertem Preis
auch fiir Einzelreisende.

» Ticket 24

Waihale hae Sernd Bhae e kot | A .'!:

Auslaufmodell: Ticket 24 und Ticket 24+

Doch damit soll ab 1. Januar 2013
Schluss sein. Dann wird es auch im
VRN nur noch Tageskarten geben, die
nur am Kalendertag bzw. bis 3 Uhr des
Folgetages giiltig sind. Das macht das
Fahren mit dem OPNV fiir Gelegen-
heitskunden zum Teil erheblich teurer,
denn der Nutzen des neuen Tickets
sinkt, je spidter der Fahrschein gelost
wird. Das 24-Stunden-Ticket dagegen

war ein Anreiz fiir viele Nutzer, auch
noch am Folgetag das Auto stehen zu
lassen und den OPNV zu nutzen, oder
gar am Wochenende umfangreiche
Fahrten zu planen — denn alles war ja
bereits inklusive. So gab es Familien
und Gruppen, die am Wochenende nur
einen Fahrschein 16sen mussten, um bei-
spielsweise am Samstagnachmittag von
Heidelberg nach Mannheim zum
Einkaufen zu fahren, mit dem gleichen
Ticket am Abend zu einer Kneipentour
durch die Heidelberger Altstadt aufbre-
chen konnten und am Sonntag das Billet
fiir einen Ausflug mit Bus und Bahn in
den Odenwald oder die Pfalz nutzen
konnten.

Zu der zeitlichen Einschrinkung
kommt hinzu, dass das Ticket zum
Grundpreis nur noch fiir eine Person gilt.
Jeder weitere Mitfahrer zahlt in Zukunft
2,50 bis 3,50 Euro zusitzlich. Das fiihrt
bei vier Mitfahrern zu einer erheblichen
Preiserh6hung. Auch wenn die Ver-
biinde und Verkehrsbetriebe unter Ko-
stendruck stehen, dem OPNV in der
Rhein-Neckar-Region hat der VRN un-
ter seinem neuen Geschéftsfithrer Volk-
hard Malik einen Bérendienst erwiesen.
Durch diese vordergriindige Preiserho-
hung hat er die erfolgreiche Preispolitik
seiner Vorgédnger leichtfertig aufs Spiel
gesetzt, die gerade durch geschickte und
fahrgastfreundliche Ticket-Preise mehr
Menschen in Busse und Bahnen gelockt
haben. (wb)
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Leserbrief

JA zur 1. Klasse in S-Bahnen!

Ich fahre regelmifig mit der S-Bahn 1.
Klasse, und zwar mit einer gewohnlichen
Einzelfahrkarte mit 1.-Klasse-Zuschlag.
Die zusitzlichen 2 Euro sind es mir wert,
weil ich dafiir auch im Berufsverkehr ga-
rantiert einen Sitzplatz erhalte, und so auf
der 20-miniitigen Fahrt von Frankfurt-
Sindlingen nach Frankfurt-Hauptwache in
Ruhe lesen oder arbeiten kann.

Immer wieder beobachte ich, dass aus-
landische Besucher (Touristen, Messebe-
sucher, Praktikanten) mit einer 2.-Klasse-
Fahrkarte in der 1. Klasse sitzen, weil sie
nicht erkennen, dass es die 1. Klasse ist.
Dies ist nachvollziehbar: Wenn man ein-
mal 1im 1.-Klasse-Abteil sitzt, ist es - so-
wohl in den 420ern, als auch in den 423ern
- nicht oder praktisch nicht erkennbar, dass
es sich hier um eine 1. Klasse handelt.
Sitze, Winde, Fullboden usw. sind wie in
der benachbarten 2. Klasse. Bei Kontrollen
werden diese Besucher entweder barsch
ausgeschimpft oder miissen 40,- Euro
Strafe zahlen. Beides ist ein Verhalten, das
gegeniiber ausldndischen Besuchern unan-
gebracht ist, weil es das Image der Deut-
schen im allgemeinen und der Frankfurter
im besonderen beschidigt.

In den Fernverkehrsziigen ist die 1.
Klasse deutlich besser ausgelastet. Sie
wird von der DB kriftig beworben (glei-
ches gilt fiir die SBB in der Schweiz und
die SNCF in Frankreich), weil jeder 1.-
Klasse Fahrschein den Unternehmensge-
winn vergroBert. In Rhein-Main-Raum
gibt es geniigend potentielle Fahrgéste
fir die 1. Klasse im Nahverkehr. Der
RMYV ist dumm, wenn er sich diese Ein-
nahmequelle entgehen lésst.

Meine Vorschldge:

1. Bessere Erkennbarkeit der 1. Klasse,
durch gednderte Ausstattung, farbli-
che Unterscheidung und Hinweis-
schilder "1% class compartment. For
1* class ticket holders only".

2. Bessere Ausstattung der 1.-Klasse-

Bereiche, um die Attraktivitit zu er-
hohen. Also bessere Sitze, edler aus-
sehende Wandverkleidungen, Tisch-
chen, Bestuhlung 2+1 statt 2+2,
Kratzschutz an den Fenstern. (Tep-
pich auf dem FuBlboden wire zwar
auch schon, aber wegen der haufigen
Verschmutzung durch Bier, Cola,
Mayonaise oder Urin unpraktisch.)

3. Werbung fiir die 1. Klasse machen.

Und zwar so, dass auch Autofahrer
angesprochen werden, die sich bisher
vor der dreckigen, versifften S-Bahn
und der teilweise dazu passenden
Kundschaft grausen. Man sollte ver-
suchen, das Image, das die 1. Klasse
im Flugzeug oder im ICE hat, auf die
1. Klasse in der S-Bahn zu iibertragen.

4. Fahrkarten-Automaten umprogrammie-

ren. Es ist total umstiandlich, wenn man
einen 1.-Klasse-Fahrschein als Kombi-
nation einer "normalen" Fahrkarte und
eines 1.-Klasse-Zuschlages  kaufen
muss. Ein Tourist begreift dies nie. Er-
stens bemerkt er beim Kartenkauf gar
nicht, dass es zwei verschiedene Klas-
sen gibt. Und auBerdem ist der Menii-
punkt "Zuschlag 1. Klasse" irgendwo
im Untermenii verborgen. Beim
Fahrscheinautomaten muss es, wie bei
den Fahrscheinautomaten der DB, eine
Auswahl "1. Klasse/2. Klasse" geben.
Martin Schmidt
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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

Fiir Adressinderungen:

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
Stellvertreter: Wilfried Staub, Klaus
Gietinger

Kassenwart: Holger Kotting

PRO BAHN in Nordhessen
Hermann Hoffmann

Am Juliusstein 18

34130 Kassel

Tel. (0561)6 7179

E-mail: hhoffma@freenet.de

PRO BAHN in Osthessen
Anfragen richten Sie bitte an den Landesvor-
sitzenden.

Bankverbindung (Spendenkonten):

PRO BAHN in Mittelhessen

Thomas Kraft

Fliederweg 17

35633 Lahnau

Tel. (0 64 41) 6 60 99, Fax 67 18 29
E-Mail: probahn_mittelhessen@yahoo.de

PRO BAHN Regionalverband Grofiraum
Frankfurt am Main e. V.
Regionalvorsitzender Thomas Schwemmer
Krifteler Strafe 107

60326 Frankfurt am Main

Tel. (0 69) 36 70 17 50, Fax 7 10 45 94 42
E-mail: info@frankfurt.pro-bahn.de

PRO BAHN Regionalverband
Starkenburge. V.

Geschiéftsfiihrender 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 Schober
Holbeinstralle 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-Wiirttemberg 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 Volksbank Darmstadt (BLZ 508 900 00)
Alle Spenden sind steuerlich absetzbar!
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PRO BAHN - Termine
Allgemeine Termine:

Sa, 1.12. Redaktionsschluss der Fahrgastzeitung PRO BAHN Hessen, Heft Januar-Fe-
bruar. Bitte alle Beitrdge und Fotos an die Regional-Redakteure schicken
(s. S. 2).

PRO BAHN in Nordhessen:

Mi, 28.11. Jeden letzten Mittwoch im Monat, 19.30 Uhr: Treffen im Umwelthaus Wil-
helmsstralle 2, Kassel.

Kein Treffen im Dezember.

PRO BAHN in Osthessen:

Mi, 19.12. 19 Uhr: Zweimonatliches Treffen in der Gaststitte zum Felsenkeller, Leipzi-
ger Strafle 12 in Fulda

Mi, 20.2. 19 Uhr: Treffen in der Gaststitte zum Felsenkeller

Regionalverband Grofiraum Frankfurt am Main e. V.:

Mo, 3.12. 18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Biirgerhaus Gutleut, Rottweiler
Stralle 32, Raum 3 (5 FuBminuten vom Hbf Siidseite)

Mo, 7.1.  18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Biirgerhaus Gutleut
Mo, 4.2.  18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Biirgerhaus Gutleut

Regionalverband Starkenburg e. V.:

Mi, 28.11. 18.00 Uhr: Monatstreffen des RV Starkenburg im Restaurant Casa Algarve
("Griin-Weil}'"), Dornheimer Weg 27, 64293 Darmstadt. Wegbeschreibung:
Ab Darmstadt Hbf Westausgang zehn Minuten FuBweg durch den Zweifalltor-
weg, dann Dornheimer Weg links bis kurz vor die Fulligdngerampel — oder mit
Busline F bis zur Haltestelle Moldenhauerweg.
(18-18.30 Uhr: informeller Teil, 18.30-20.30 Uhr: Tagesordnung)

Kein Monatstreffen im Dezember.

Regionalverband Rhein-Neckar:

Do, 15.11. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbands Rhein-Neckar im Umwelt-
zentrum Mannheim, Kifertaler Stral3e 162.

Do, 20.12. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbands Rhein-Neckar im Restaurant
red - die griine Kiiche, Poststra3e 42 in Heidelberg







