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Titelbild: VIAS-Triebwagen auf der Odenwaldbahn am Haltepunkt Hesseneck Schol-
lenbach zwischen Eberbach und dem Krahbergtunnel.(Foto: Hartmann Linge)

Ruckseite oben: Triebwagen der Baureihe ET 442 auf der Niddabricke bei Assenheim
auf der Strecke Friedberg — Hanau. (Foto: Wolfgang Klee)

Ruckseite unten: Das Frihjahr Iadt wieder ein zu einer Sonderfahrt durch Frankfurt mit
dem ,,Ebbel-Ex*, dem ,, Ebbelwei-Express“ mit dem man bei Apfelwein, Apfelsaft und
Brezeln an Wochenenden sowie Feiertagen eine Stadtrundfahrt durch die grofte Stadt
Hessens machen kann. (Foto: Philipp Gross)
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Nordhessen

Das derzeit grofte Bahntunnel Bauprolekt in Hessen ist der 937 Meter Iange Zierenber-
ger Tunnel an der Strecke Kassel — Wolfhagen — Korbach. Er wird direkt neben der alten
Tunnelrohre aus dem Jahr 1896 gebohrt. Eine Sanierung des alten Tunnels hatte fur
Pendler jahrelange Ersatzbusfahrten nach Kassel bedeutet. Ende 2018 soll das Bauwerk
in Betrieb genommen werden. Der alte Tunnel wird dann mit Schutt verfallt. Nur die
unter Denkmalschutz stehenden Tunnelportale bleiben erhalten. (Foto: Kurhessenbahn)

Wer kennt die Bushaltestelle ,,Fraunhofer-Institut*?

Gleise abgebaut. Kleinere Firmen und
Kinstler zogen in die verlassenen Ge-

Kasseler Hauptbahnhofs einen Giiter-
bahnhof. Mit Verlagerung des Giiterver-

Jahrzehntelang gab es nordlich des ‘ kehrs auf die StraRe wurden immer mehr
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biude ein. Mit einer ,,Documenta® kam
das Gltergelande wieder in das Bewusst-
sein der Bevolkerung, weil dort Ausstel-
lungen stattfanden. Seit dem Fahrplan-
wechsel vom 13. Dezember 2015 wird
das enemalige Glterbahnhofsgelande von
Bussen angefahren, die den Hauptbahn-
hof als Endpunkt ansteuern. Die Endhal-
testelle erhielt den Namen ,,Fraunhofer-
Institut”. Da das neue Fraunhofer-Institut

nik (IWES) aber erst 2019 fertiggestellt
sein wird, sieht man vorlaufig an der
Endhaltestelle kaum Fahrgéste. Laut
Heidi Hamdad, Pressesprecherin der Kas-
seler Verkehrsgesellschaft (KVG) ist ein
Grund fir die jetzige Inbetriebnahme
,,dass wir als 6ffentliches Verkehrsunter-
nehmen vollstandig prasent sein wollen,
wenn das Fraunhofer-Institut seinen Be-
trieb aufnimmt.* (hh)

fir Windenergie und Energiesystemtech-

Osthessen

Der kundenunfreundliche ,, Riickbau* des Bahnhofs Lauterbach an der Vogelsberg-
bahn geht weiter: DB Immobilien hat einen Teil des Gelandes mit der ehemaligen Guter-
halle an eine Anhanger-Firma verkauft. Diese hat das Areal mit grof3en Steinen ab-
gesperrt, sodass Busse und Autos nicht mehr durchfahren konnen. Fur Linienbusse
besteht jetzt nur noch die Mdoglichkeit, in einem engen Bereich zwischen dem Bahn-
hofsgebdude und der Halle zu wenden. Das wird allerdings schwierig, wenn parkende
Pkw falsch abgestellt werden und die Busse behindern.

Sollte die Immobiliengesellschaft der DB auch noch den vorderen Teil des Bahn-
gelandes verkaufen, wird es gar keine Anfahrtmdglickeit fiir Busse mehr geben, ebenso
wenig Parkplatze fur Pendler. Stark eingeschréankt wurden inzwischen auch die
Offnungszeiten der Wartehalle im Lauterbacher Bahnhof. Sie ist jetzt Montag bis Freitag
nur noch von 7.40 Uhr bis — je nach Wochentag — 12, 16 oder 17 Uhr gedffnet; samstags,
sonn- und feiertags ist der Bahnhof ganz geschlossen.

PRO BAHN Osthessen hatte sich fiir den Erhalt der Freiflachen rund um den Bahnhof
als Parkflache fir Fahrgaste und Pendler der Vogelbergbahn, die mit dem Auto anreisen,
eingesetzt und den Ankauf des Bahnhofsgebdudes durch die Kreisstadt Lauterbach
gefordert. Dazu war die finanziell klamme Kommune aber nicht in der Lage. (Foto: fil)
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Das Marburger Uniklinikum (im Bild) wurde seit den 80er Jahren auf die Lahnberge im
Osten der Stadt verlagert. Ein verniinftiges OPNV-Konzept gibt es bis heute nicht.

Mittelhessen

Die Quadratur des Kreises

Wie konnen die Verkehrsprobleme in Marburg geltst werden?

,Marburg® und ,,Verkehrsprobleme*
werden oft in einem Atemzug genannt. In
der mittelalterlichen Bergstadt und dem
engen Tal der Lahn, das an der schmals-
ten Stelle in der Stadt nur 900 Meter breit
ist, ist kein Platz fur vierspurige Auto-
Boulevards. Ein grolRer Fehler wurde zu-
dem in den 60er Jahren gemacht, als der
Plan gefasst wurde, die naturwissen-
schaftlichen Fachbereiche der Philipps-
Universitat und die Uni-Kliniken auf die
200 Meter hohen Lahnberge im Osten
der Stadt zu verlagern. Dieser Standort
mitten im Wald liegt zwar Luftlinie nur
rund zwei Kilometer vom Stadtzentrum
entfernt, eine direkte Zufahrt ist aber we-
gen steil ansteigender Berghénge nicht
maoglich. Und darin liegt eines der Haupt-
probleme des Marburger Verkehrs. Heute
pendeln jeden Werktag rund 10.000
Menschen, Studierende, Dozenten, Kli-

nikpersonal, Patienten und Besucher auf
die Lahnberge. Die Stadtwerke Marburg
geben inzwischen unumwunden zu, dass
sie mit dem Busverkehr zum neuen Uni-
Campus an ihre Grenzen stof3en. Dabei
gibt es rund 120 Busfahrten werktags auf
die Lahnberge. Im Vorfeld zur Kommu-
nalwahl am 6. Marz gab es deshalb wie-
der zahlreiche Vorschlage, wie die Ver-
kehrsprobleme in Marburg geldst werden
konnten.

Der kurioseste VVorschlag kam von der
zweikodpfigen FDP-Fraktion, die ansons-
ten nur wenig zum OPNV zu sagen hat.
Sie schlug den Einsatz von sogenannten
,Doppeldeckerbussen®“ vor. Das Argu-
ment fur die zweistockigen Fahrzeuge:
Sie bendtigten weniger Platz in den Bus-
buchten. Die Gegenargumente lieferten
die Marburger Stadtwerke prompt: Dop-
pelstockbusse boten weniger Platz als die
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herkdbmmlichen Gelenkbusse. Abgesehen
davon ist der Fahrgastwechsel mit engen
Treppen ins obere Stockwerk komplizier-
ter und zeitaufwendiger als bei herkbmm-
lichen Fahrzeugen. Das hdtte langere
Fahrzeiten zur Folge, weil diese Busse
ldnger an den Haltestellen stehen miss-
ten. In Frankfurt wurde ein ,,.Doppel-

deckerbus® in den vergangenen Monaten |

getestet (siehe nachstehenden Artikel).
In die aufflammende Diskussion Uber
den Busverkehr in der Stadt wurde auch

die Wiedereinfiihrung eines Oberlei- |

tungsbusses ins Spiel gebracht. Ein Obus
fuhr in Marburg bereits von 1951 bis

1968, bevor er dem ausufernden Stra- i

Renbau, dessen Folgen jetzt geltst wer-
den sollen, zum Opfer fiel. Die Befir-
worter eines Trolleybusses fiihren ins
Feld, dass mit dieser Fahrdraht-Ldsung
langere, dreiteilige Busse mit Doppel-
gelenk mdoglich waéren, die bis zu 200
Fahrgasten Platz bieten. Die Kapazitat
der grolRen Gelenkbusse ist die hochste
unterhalb der StraBenbahn. AuflRerdem
sind leistungsstarke Elektromotore Die-
selmotoren Uberlegen. Auf Steigungs-
strecken ermoglichen sie eine hdhere Be-
schleunigung. Der Nachteil: Die Obusse
wirden 1m Individualverkehr , mit-
schwimmen‘ und wéiren genauso wie die
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Das gab es bereits in Marburg: Straenbahn (1911 — 1951) und Obus (1951 — 1968).

Marburger Stadtbus (Fotos: wb)

jetzigen Busse wegen der zahlreichen
Auto-Staus sehr verspatungsanféllig. Ab-
hilfe kdnnten eigene Busspuren schaffen,
aber wenn im engen Verkehrsraum dafir
Platz gemacht wird, kénnte dort nattrlich
auch fur eine StraRenbahn fahren.
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Hilft eine StralRenbahn?

Plane fir eine (Wiedereinfiihrung) ei-
ner Strallenbahn in Marburg gab es in
den vergangenen Jahren mehrere. Der
Verkehrsexperte Winfried Wolf schlug in
seinem Buch ,,Die autofreie Stadt — Der
Autowahn am Beispiel der Stadt Marburg
an der Lahn“ bereits 1993 eine Regio-
Tram fur die Stadt und ihr Umland vor,
die von Stadtallenorf bis zum Marburger
Hauptbahnhof die DB-Gleise benutzen
sollte und ab da auf neuen Schienen bis
zum Neubau-Stadtteil Richtsberg verkeh-
ren sollte. Ergédnzende Linien in die gro-
Ren Stadtteile Wehrda, Marbach und
Cappel waren in Wolfs Konzept ebenfalls
vorgesehen. Ahnliche Pline, die sogar in
der Stadtverordnetenversammlung disku-
tiert wurden, legten Anfang der 90er
Jahre auch die Mitgliedern einer Marbur-
ger Wéhlervereinigung vor,.

An solche Vorschlage knipft der
jungste Plan des langjahrigen GieRRener
Verkehrskoordinators Reinhard Bayer an.
Er schldagt unter dem Namen ,,Klinik-Ex-
press Giellen — Marburg® eine Regio-
Tram vor, die die Klinikstandorte der
beiden 30 Kilometer voneinander ent-
fernten Universitatsstadte verbinden soll.
Die Stadtbahn soll nach Bayers Planen
am Giellener Uniklinikum beginnen und
uber die Frankfurter Strale zum Haupt-
bahnhof fiihren, dort bis zum Marburger
Hauptbahnhof die DB-Gleise benutzen
und ab dort weiter auf eigenen Gleisen
weitestgehend durch den Wald die
Lahnberge erklimmen. Die Fahrzeit zwi-
schen den beiden Kliniken soll nur etwa
45 Minuten betragen.

Der Nachteil dieses Konzeptes: Es ist
einseitig nur auf die Verbindung der bei-
den Kliniken fixiert. Auch wenn die
Medizinkomplexe beider Unistadte be-

reits vor zehn Jahren in einer gemeinsa-
men GmbH vereinigt wurden, rechtfertigt
der Austausch an Personal und Patienten
eine eigene Bahnlinie nicht. Ein Grofteil
der Fahrgéste von und zu den beiden Kli-
niken kommt aus den Innenstadten und
dem Umland, dazu macht Bayer aber nur
unzureichende Angaben. an der Lahn“
bereits 1993 eine RegioTram flr die
Stadt und ihr Umland vor, die von Stadt-
allendorf bis zum Marburger Haupt-
bahnhof die DB-Gleise benutzen sollte
und ab da auf neuen Gleisen

(Fotomontage: Oscar Schroeder)

Seilbahn

Seit fast zehn Jahren ist in Marburg
auch die Anbindung des neuen Uni-Cam-
pus Lahnberge ber eine Seilbahn im Ge-
spréch. Forciert wird diese Idee von der
Partei ,,Biindnis90/Die Grinen* und ih-
rem Burgermeister Franz Kahle. Das
Konzept sieht eine Talstation am Rande
der Innenstadt unweit der ,, Tirme* der
Philosophischen Fakultdt vor. Von dort
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aus soll die Seilbahn zu einem Aus-
sichtsturm auf dem Berg und dann weiter
zum Uniklinikum und den Institutsge-
bauden gefihrt werden. Fahrtzeit: nur
etwa sechs Minuten. Das auf den ersten
Blick bestechende Konzept hat freilich
auch Nachteile: Auch bei diesem Punkt-
zu-Punkt-Verkehr mussten die Fahrgaste
nattrlich erst einmal zur Talstation fah-
ren. Entweder mit Bussen oder mit dem
Pkw. Ein riesiger Parkplatz wirde das
Areal rund um das Seilbahngebdude ver-
unstalten. Da die Unigebdude auf den
Lahnbergen auRerdem Uber eine L&énge
von rund zwei Kilometern verteilt sind,
mussten die mit der Seilbahn ankommen-
den Fahrgéaste auch wieder mit Bussen
verteilt werden. Es sei denn, die Seilbahn
wird auf den Lahnbergen Uber eine lange
Strecke in geringer HOhe bis in den
letzten Winkel des Uni-Campus geflihrt.
Einen D&mpfer bekamen die Seil-
bahn-Beflrworter auch durch den neuen
Marburger Nahverkehrsplan. Die Gut-
achter untersuchten auch, welche zusétz-
lichen Busverkehre auf dem Berg und im
Tal nétig wéren, wenn eine Seilbahn ge-
baut wirde. Danach wéren auch weiter-
hin Busse von der Innenstadt auf die
Lahnberge nétig, denn eine Seilbahn bie-
tet nur einen Punkt-zu-Punkt-Verkehr, er-
schlielt aber nicht die Flache. Von den
meisten Punkten im Stadtgebiet wére der
Weg mit Bussen zur Talstation, Seil-
bahnfahrt und Verteilfahrt auf den Lahn-
bergen langer als jetzt der direkte Bus-
verkehr. Nur fur zwei der insgesamt
sechs untersuchten Relationen gibt es
einen leichten Fahrzeitgewinn von vier
Minuten mit der Seilbahn, fir alle an-
deren Verbindungen erhoht sich aber die
Fahrzeit, zum Teil um bis zu 37 Minuten
fir die Strecke vom Wohngebiet Richts-
berg zum Botanischen Garten. Und dabei

sind mogliche Wartezeiten beim Umstei-
gen noch nicht einmal eingerechnet.

MARBURG

(www.keine-seilbahn-in-marburg.ce

Gegen den Seilbahnbau formierte sich in
Marburg ein breites Widerstandsbiindnis.

AuBer den Grinen, die bei der Kom-
munalwahl viele Stimmen verloren ha-
ben, steht derzeit keine der im Marburger
Stadtparlament vertretenen Parteien und
Wahlervereinigungen mehr zu den
Planen. Sogar der Koalitionspartner SPD
lehnte eine Seilbahn schlieBlich katego-
risch ab. Dazu kommt der Protest von
Anwohnern entlang der geplanten Seil-
bahntrasse sowie von besorgten Birgern,
die eine Verschandelung des Stadtbildes
befiirchten.

Quo vadis?

Eine Seilbahn zur Losung der Mar-
burger Verkehrsprobleme scheint derzeit
in weite Ferne gerlickt. Die SPD und die
Marburger Linke haben einen Priufauftrag
fur eine StraBenbahn in ihr Wahlpro-
gramm geschrieben. Der Marburger
Stadtwerke-Chef Norbert Schiren kann
sich eine StralRenbahn allenfalls von einer
Sammelstelle am Stadtrand auf den
letzten Kilometern durch den Wald pa-
rallel zu einer vierspurigen Autostrale
vorstellen. Aber da treten nur wenige
Verkehrsprobleme auf. Die meisten Par-



10 Fahrgastzeitung Nr. 111, Marz 2016

teien und Wéhlervereinigungen in Mar-
burg befurworten Schnellbusse und Ex-
presslinien. Aber diese stehen in der In-
nenstadt genauso wie die herkdmmlichen
Busse bisher auch im Autostau, sofern sie
keine eigene Spur haben.

Um die Marburger Verkehrsprobleme
zu losen und speziell den Unicampus
Lahnberge besser mit der Innenstadt zu
verbinden, ware wohl eine Stralenbahn
die beste Losung. Diese konnte als Re-
giotram von GieRRen, Biedenkopf, Fran-
kenberg oder Stadtallendorf bis zu den
beiden Marburger Bahnhofen fahren und
dort auf eine neu zu bauenden Gleisen
durch die Innenstadt fahren. Der Ver-
kehrsraum freilich ist an einigen Stellen
sehr eng und es wird deshalb einen harten
Kampf mit den Autobeflirwortern geben.
An den beiden Bahnhofen kdnnten auch
Strallenbahnstrecken zum  Unicampus
Lahnberge abzweigen. Auf dem sidli-
chen Ast ist genug Platz vorhanden, auf
dem nordlichen Ast wird es eng. Eine

A pe

i

Ldsung konnte eine Flihrung sein, wie sie
Reinhard Bayer fiir seinen ,,Klinik-EX-
press® vorschlagt. Dafiir sind aber erheb-
liche Eingriffe in den Wald nétig, die nur
sehr schwer durchzusetzen sind. Ein
Tunnel, beispielsweise vom Hauptbahn-
hof bis auf die Lahnbergehohen, konnte
eine Losung sein, analog zum Stuttgarter
S-Bahn-Tunnel, der ebenfalls fast 200
Hohenmeter Uberbriickt. Aber die Kosten
fir einen solchen gigantischen Tunnel
wéren immens. Und solange die Stadt-
politik in Marburg nur Klein-klein denkt
und dem Auto weiter unbedacht und
ungerechtfertigt immer wieder Vorrang
einrfiumt und kein fundamentales Um-
denken zugunsten des OPNV einsetzt,
werden die Autostaus in der engen Innen-
stadt immer langer und die bessere An-
bindung der Lahnberge Stlickwerk blei-
ben. Solange bleiben nicht nur neue, in-
novative Bus- und Bahnkonzepte, son-
dern auch die LOsung der Marburger
Verkehrsprobleme Utopie. (wb)

< Dreiteilige Ge-
lenk-Obusse, wie
hier zum Beispiel in
St. Gallen, werden in
zahlreichen Stadten
der Schweiz mit O-
busbetrieb  bereits
seit vielen Jahren er-
folgreich eingesetzt.

Schon viel weiter mit einem RegioTram-Konzept sind die schwabische Unistadt Tibin-
gen, das benachbarte Reutlingen sowie die umgebenden Landkreise. Diese Region ist mit

dem mittelhessichen Kerngebiet Marburg — Wetzlar — GieRRen vergleichbar .

Das Projekt

sieht neun S-Bahn-Linien auf bestehenden bzw. reaktivierten Bahnstrecken vor. Geplant
sind auch zwei Strecken durch die Reutlinger und Tubinger Innenstddte sowie zum
Unigelédnde. Eine Machbarkeitsstudie wurde bereits abgeschlossen, der Bund und Land
Baden-Wirttemberg beflirworten das Projekt. (wb)
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GroRraum Frankfurt

Busse mit Treppchen

Sind Doppelstockbusse DIE Losung fuir die Mainmetropole?

Der OPNV in Frankfurt ist ein Er-
folgsmodell. Der jahrliche Fahrgastzu-
wachs von 2,6 Prozent hebt sich deutlich
vom Bundesdurchschnitt mit nur 0,3 bis
0,5 Prozent ab. Nicht nur auf der Schie-
ne, vor allem auch auf einigen Buslinien
gibt es inzwischen in den Hauptverkehrs-
zeiten Kapazitatsprobleme. So auch auf
der 16 Kilometer langen West-Ost-Linie
34, die vom Stadtteil Bornheim Uber die
Friedberger Warte, den Dornbusch und
den Bahnhof RoOdelheim ins Gallus-
Viertel fahrt.

Gelenkbusse kdnnen wegen der engen
StraBBenverhaltnisse und der zu kurz ge-
bauten Haltestellenbuchten auf dieser Li-
nie nicht eingesetzt werden. Deshalb
setzte die Frankfurter Verkehrsgesell-
schaft traffiQ dort im Dezember 2015
eine Woche lang probeweise einen Ber-
liner Doppelstockbus (siehe traffiQ-Foto)
ein. Anfang Februar 2016 folgte ein wei-
terer Test auf der Nord-Siid-Linie 30 von
Bad Vilbel bis nach Sachsenhausen.

Inzwischen wurden auch die Ergeb-
nisse der 400 befragten Fahrgaste auf der
Linie 34 vertffentlicht. 87 Prozent der
Fahrgaste im Bus unten und 95 Prozent
derer im Obergeschoss fanden den Ein-
satz eher gut, insgesamt elf Personen
sprachen sich kategorisch gegen einen
Einsatz von Doppelstockbussen aus. Bei
der Analyse der Befragungen darf man
jedoch nicht aulRer Acht lassen, dass hier
der Reiz des Neuen das Langzeitergebnis
doch erheblich verfalschen kénnte. Dop-
peldeckerbusse sind aus dem Stadtbild

Berliner Doppelstockbus (Foto: traffiQ)

von Berlin, Hamburg, London oder Wien
mit einem hohen Anteil an Touristen als
Nutzern der oberen Etage nicht mehr
wegzudenken. Warum also sollten sie
nicht auch in Frankfurt die Losung be-
stimmter Kapazitatsprobleme darstellen?
Allerdings scheint man sowohl in Berlin
als auch in London mit der zweige-
schossigen Ldsung nicht unbedingt un-
eigeschrankt zufrieden zu sein. In beiden
Stadten experimentiert man nach zwi-
schenzeitlichen ,,Monsterbussen“ mit
13,70 Meter Lé&nge, drei Achsen, drei
Tiuren und zwei Aufgéngen inzwischen
wieder mit kirzeren und insbesondere
auch leichteren Fahrzeugen mit nur zwei
Achsen und nur einem geraden Aufgang.

Doppeldeckerbusse sind eigentlich ein
Relikt aus der Zeit des Betriebes mit
flexiblem Fahrscheinverkauf. Hier stell-
ten sie gegendber den bis dahin tblichen
Anhangerbussen das Nonplusultra fir
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den Einsatz von Schaffnern mit fester
Verkaufsstelle im hinteren Teil des Bus-
ses dar. Doppeldecker wurden in allen
genannten St&dten auch nach Umstellung
auf den Fahrscheinverkauf durch den
Fahrer zunédchst einmal beibehalten.
Bevor man fur Frankfurt in dieser
Richtung eine endgultige Entscheidung
trifft, sollte man alle Aspekte, insbeson-
dere auch im Hinblick auf die Mitnahme
von Kinderwagen und Rollstthlen, auf
zuklnftige Antriebsaggregate und den er-
forderlichen Werkstattumbau, vorurteils-
frei gegeneinander abwégen. Im Zuge der
Frankfurter Doppeldeckereinsatze st
auch die Diskussion in Wiesbaden (ber
den Einsatz von Bussen mit hoherer Ka-
pazitdt wieder aufgeflammt. Allerdings
hat sich Wiesbaden (ESWE) schon vor
15 Jahren, nicht zuletzt wegen einiger zu
niedriger Brlcken, definitiv gegen zwei-
geschossige Fahrzeuge ausgesprochen.

Groliraum Frankfurt

Doppelstock-Gelenkbus von Neoplan aus
dem Jahr 1976. (Foto: Neoplan)

Wie man groBe Mengen an Fahr-
gasten schnell, bequem und zuverlassig
beférdern kann, machen uns andere L&n-
der in Stidamerika und Asien vor. Nam-
lich durch den Einsatz von Doppelstock-
Gelenkbussen (Foto), die je nach zulds-
siger Gesamtlange zwischen 200 und 300
Personen beférdern konnen. Dazu mus-
sen allerdings auch die o6ffentlichen Stra-
Ren entsprechend ausgebaut sein oder es
missen entsprechende Busspuren einge-
richtet sein. (Wilfried Staub)

Beispiele aus dem RMV-Tarifdschungel

PRO BAHN setzt sich fir die Fahrgaste ein

Nahezu wochentlich erreichen PRO
BAHN Anfragen von Fahrgasten, die
entweder den Tarifdschungel des Rhein-
Main-Verkehrsverbundes (RMV) nicht
durchblicken, sich tber nicht nachvoll-
ziehbare Preisberechnungen auslassen
oder sich durch Verkaufsstellen oder
Prufpersonal nicht korrekt beraten fiihlen.
Wenn sich Fahrgaste nachweislich unan-
gemessen behandelt fiihlen, setzen wir
uns mit allen zur Verfligung stehenden
Maglichkeiten fur sie ein. Hier exempla-
risch drei Beispiele:

Fall 1

Ein Schiler (16) wohnhaft in Nidda,

geht in Hungen zur Schule und ist im
Besitz einer CleverCard (CC) der Preis-
stufe (PS) 4 zum Jahrespreis von 884
Euro. Er muss zwischendurch fir zwei
Wochen in Gielien ein Praktikum absol-
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vieren. Flr solche Falle hat er Anspruch
auf eine verglnstigte Wochenkarte vom
Wohnort Nidda tber Hungen zum vor-
ubergehenden Ausbildungsort GieRen
zum Preis von 40,50 Euro (PS 5). Hierzu
muss er eine Kundenkarte beantragen
und seinen Ausbildungsgang per Formu-
lar von der Ausbildungsstatte bestatigen
lassen. Die Schuler-Wochenkarte wird —
um Missbrauch vorzubeugen — nach
RMV-Vorschriften  verstandlicherweise
jedoch nur zwischen Wohn- und Ausbil-
dungsort ausgestellt. Der Fahrkarten-
schalter der Deutschen Bahn in Nidda
verweigert folglich nun die Ausstellung
einer ,Kundenkarte fiir Schiiler, die
lediglich die Anschlussstrecke zur Cle-
verCard von Hungen nach GieRen ab-
deckt und die pro Woche in der Preis-
stufe 4 30,30 Euro gekostet héatte. Den
Abschnitt Nidda — Hungen misste der
Schiiler quasi doppelt bezahlen oder er
musste pro Tag flr zwei Anschluss-
fahrscheine fir Erwachsene (!) je 4,35
Euro, also insgesamt 87,00 Euro fur 20
Fahrten in zwei Wochen hinlegen. Der
Tipp, den Bestellschein wahrheitsgeman
auszufullen und unter den Antrag als ,,ge-
wiinschte Verbindung® Gie3en — Hungen
einzutragen und den Antrag an einer
Vorverkaufsstelle des ,,normalen Schul-
ortes Hungen abzugeben, hat tatsachlich
gefruchtet. Der Antrag wurde durch die
dortige Vertriebsstelle des RMV an-
standslos genehmigt. Der Schiiler, bzw.
seine Eltern, haben somit satte 20,40
Euro gespart.

Fall 2

Ein passionierter Autofahrer aus Frie-
drichsdorf hatte einen Unfall mit Total-
schaden und ist nun auf den aus seiner
Sicht ungeliebten RMV angewiesen. Er
besorgt sich bei der dortigen Agentur

(Kiosk) am Bahnhof eine Wochenkarte.
Tags darauf erhalt er die Nachricht, dass
ihm (berraschend doch ein Leihwagen
zusteht. Abends geht er zur 6rtlichen
Vertriebsstelle mit der Absicht, das
Ticket zurlickzugeben. Dies wird jedoch
abgelehnt, weil dies bei Agenturen nur
vor dem ersten Gultigkeitstag moglich sei
und fur spatere Erstattungen nur (Zitat)
,,der RMV zustandig sei“. Am Morgen
des nunmehr dritten Gultigkeitstages der
Wochenkarte féhrt der Fahrgast, diesmal
mit dem Auto, zum Bahnhof Bad Hom-
burg und erhélt von urspriinglich gezahl-
ten 38,80 Euro gerade noch 4,70 Euro zu-
rick. Dies war dem Fahrgast fr einein-
halb Nutzungstage deutlich zu wenig,
worauf er, wie er selbst zugab, etwas laut
wurde und sich von einem nur indirekt
beteiligten Schalterbeamten den Verweis
gefallen lassen musste, dass er in Zukunft
lieber mit dem Auto fahren solle als hier
unpassende Spriiche los zu lassen. Der
Betroffene wandte sich erbost an PRO
BAHN. Wir konnten ihm in Sachen
Erstattung allerdings keine erfreulichere
Antwort geben.

%’A / eTicket RhoinMain

=

0012 4698 7557

Nach § 9 Abs. 10 der Gemeinsamen
Beforderungsbedingungen des RMV und
seiner Partner erfolgt eine Rlcknahme
einer Wochenkarte namlich nach Abzug
von 25 Prozent (bei Monatskarten finf
Prozent) des Kaufpreises pro zurlcklie-
gendem bzw. angefangenem Geltungstag,
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zuzuglich einer einmaligen Bearbeitungs-
geblhr von 5,00 Euro. Dieses Erstat-
tungsmodell macht durchaus Sinn, denn
es schlieBt aus, dass im Falle einer hohe-
rer Riicknahmequote Fahrgiste auf ,,gut
Gliick* eine Zeitkarte kaufen und mit den
dann haufigeren Ruckerstattungen den
Vertriebsstellen Kostenaufwénde (Zeit-
aufwand: ca. 20 Minuten) verursachen,
die letztlich von der Gemeinschaft der
Fahrgaste getragen werden mussten. Der
Fahrgast kann dann (brigens sehen, wie
er anschliefend nach Hause kommt, denn
die zur Erstattung vorgelegte Zeitkarte
wird — juristisch unanfechtbar — einbe-
halten.

Zu dem vorgeschilderten Erstattungs-
verfahren liegen Ubrigens nur ganz ver-
einzelt Beschwerden vor. Allerdings ist
es PRO BAHN in diesem speziellen Fall
nicht gelungen, den Beschwerdeflhrer
von der Sinnhaftigkeit des Rechenmo-
dells des RMV zu tberzeugen und ihn als
dauerhaften Kunden zu gewinnen.

Beim eTicket RheinMain lauft die Er-
stattung im Grunde wie bei einer Papier-
fahrkarte ab. Die Chipkarte kann aller-
dings — und das ist derzeit noch extrem
kundenunfreundlich — nur bei einem der
wenigen Vertragspartner (zum Beispiel
Deutsche Bahn) vorgelegt werden. Dort
wird die Karte auf ein Lesegerat gelegt,
die Fahrtberechtigung wird — und das ist
neu — von dem gewunschten in der Zu-
kunft liegenden Kalendertag (!) an un-
gultig gestellt und das Restgeld in bar
ausgezahlt.

Fall 3

Ein Student der TU Darmstadt, wohn-
haft in Filsen am Rhein, ist im Besitz
eines RMV-Semestertickets und einer
Schiler-Jahreskarte mit Netzwirkung des
Verkehrsverbundes Rhein-Mosel (vrm).
In einer Regional-Bahn der Rheingau-

Linie wird er kontrolliert und es wird ihm
ein ,,Erhohtes Beforderungsentgelt” in
Hohe von 60 Euro auferlegt, weil er
keinen gultigen Fahrschein fiir den
Streckenabschnitt zwischen den beiden
Verbund-Grenzbahnhdfen Lorchhausen
und Kaub vorweisen kann.

Fahrzeug der RheingauLinie
(Foto: Wilfried Staub)

Er wendet sich Hilfe suchend an PRO
BAHN, weil er sich zu Unrecht , bestraft*
flhlt, zumal er die Strecke seit weit tber
einem Jahr zweimal tdglich ohne jede
Beanstandung zuriicklegt. Das Studium
einer sehr ausfuhrlichen und gut ge-
machten Information des AStA der TU
Darmstadt zur Handhabung der Semes-
tertickets (www.asta.tu-darmstadt.de)
gibt dem VIAS-Kontrolleur auf den
ersten Blick recht, denn hier sind die
Grenzbahnhofe des RMV unstrittig na-
mentlich aufgefiihrt, das heillt auf der
KBS 466 endet die Gultigkeit des Semes-
tertickets mit dem hessischen Grenz-
bahnhof Lorchhausen. Allerdings ist die
Lage des Grenzbahnhofs in der Grafik
des RMV, anders als zum Beispiel im
Fall Rotenburg (Fulda), um 1,5 Kilo-
meter nach Nordwesten auf die Landes-
grenze geruckt.

Nach sehr intensiven und duf3erst kon-
struktiven Gesprachen mit RMV, vrm
und dem Kundendialog der VIAS-Ver-
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kehrsgesellschaft, wurde die bisher PRO
BAHN bekannte Auslegung der Tarifbe-
stimmungen wieder in Kraft gesetzt:
Zeitkarten des RMV oder solche
Fahrscheine, die das Tarifgebiet 6300
bzw. die Wabe 6335 vollstdndig ab-
decken, haben uneingeschrankt bis zur
Landesgrenze Giltigkeit. SinngemaR gilt
dies auch fir den Bereich des vrm. Ist der
Fahrgast allerdings im Besitz einer Zeit-
karte, die bis zur Landesgrenze Giltig-
keit hat, und eines Einzelfahrscheins, so

GroRraum Frankfurt

muss dieser Anschluss-Einzelfahrschein
den Streckenabschnitt vom Grenzbahn-
hof des einen Verbundes bis zum Grenz-
bahnhof des anderen Verbundes mit ab-
decken. Vom RMV aus kommend kann
man in den Zugen von VIAS I(brigens
Anschlussfahrscheine ohne jedes Aufhe-
ben flir das Gebiet des vrm erwerben. Die
Zugbegleiter von VIAS wurden bereits
entsprechend unterrichtet. Das Erhohte
Beforderungsgeld wurde in diesem Fall
anstandslos annulliert. (Wilfried Staub)

Wie der RMV mehrere Stunden Freizeit raubt

Erlebnisse von Pendlern zwischen Frankfurt und Mainz

Fur das vergangene Jahr
wies der Rhein-Main Ver-
kehrsverbund (RMV) eine
Pinktlichkeit zum Beispiel
bei der S-Bahn zwischen 88
und 92 Prozent aus. Ein
Pendler zwischen Frankfurt
und Mainz, der der Redak-
tion namentlich bekannt ist,
hat jedoch ganz andere
Erfahrungen gemacht. Er hat |
seine ganz personliche Ver- f®
spatungsstatistik aufgestellt
und kam zu dem Ergebnis,
dass 92 Prozent seiner
Fahrten unpinktlich waren
also genau das umgekehrte Verhéltnis.
Hier sein Bericht:

Seit November pendele ich an vier
Tagen in der Woche von Frankfurt (Wei-
Rer Stein) nach Mainz zum ZDF. Die
Fahrplanauskunft nennt mir daftr als
gunstigste Verbindung (im 30-Minuten-
Takt):

e U-Bahn bis Frankfurt Hauptwache

Mainz Hauptbahnhof (Foto: Philipp Gross)

® S8 Frankfurt Hauptwache — Mainz
Hauptbahnhof

e Mit dem Bus von Mainz Hauptbahn-
hof bis ZDF, Mainz.

Laut Fahrplan kann man die Strecke
in etwa 80 Minuten schaffen. Aber grau
ist alle Theorie. Die S-Bahn hat im Be-
rufsverkehr oft Verspatung und haufig
deutlich mehr als ein paar Minuten. Der
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Bus zwischen Mainz Hbf und ZDF fahrt
nur alle 20 Minuten, erganzt durch ein
bis zwei Verbindungen/Stunde durch
Uberlandbusse.

Wenn ich also aufgrund einer S-Bahn-
Verspatung den im Fahrplan vorge-
sehenen Anschluss-Bus verpasse, ver-
groRert sich die Gesamtverspétung durch
die Wartezeit auf den Bus schnell deut-
lich. Leider dient der Fahrplan den Bus-
sen zwischen ZDF und Mainz Hbf. auch
eher als Richtschnur, sodass ich durch
eine Busverspatung auf dem Nachhause-
weg auch schon auf 30 Minuten Ver-
spatung gekommen bin, weil die S-Bahn
dann ausnahmsweise pinktlich und mir
damit knapp vor der Nase wegfuhr.

Ich habe einmal Buch gefiihrt und die
Verspétungen in den ersten drei Novem-
berwochen dokumentiert. An 13 Tagen
hatte ich zusammengenommen 160 Mi-
nuten Verspadtung. Lediglich an einem
Tag hatte ich absolut keine Verspatung,
an den anderen Tagen lag die Verspatung
zwischen fiinf und 50 Minuten.

Die Verspéatungssituation auf der
Strecke Frankfurt — Mainz ist nicht neu.
Ich habe schon vor sieben Jahren, als ich
schon einmal auf der Strecke pendeln
musste, ahnlich schlechte Erfahrungen
gemach. Kollegen, die auch auf der
Strecke fahren, stellen Bus und Bahn ein
ahnlich schlechtes Zeugnis aus.

Nun frage ich mich schon, warum der
RMV sich anscheinend nicht im Gering-
sten flr die Probleme dieser Strecke in-
teressiert. Wenn man schon in sieben
Jahren weder die Verspétungen in den
Griff bekommt noch einen verniinftigen
Takt Mainz Hbf — ZDF organisieren
kann, warum gibt es nicht wenigstens die
Maoglichkeit, bei S-Bahn-Verspatungen
kostenlos auf den Fernverkehr auszuwei-
chen? Oder warum ist der RMV nicht
einmal zu minimalen Verbesserungen bei
der Information der Fahrgaste bereit?
Warum werden Stérungen nicht grof3-
flachig bekannt gegeben? So bleibt mir
bei einem Preis von 176 Euro fiir meine
Monatskarte nur das enttduschende Fazit:
Schlechtes muss nicht billig sein.

Wer punktlich kommt, den bestraft der Bus

Ein anderer Fahrgast, der sich eben-
falls an uns gewandt hat, hat ebenfalls
immer wieder die gleichen Erfahrungen
mit unpinktlichen Bussen in Frankfurt:
Seit Dezember 2013 erlebe ich in beinahe
schon erschreckender Regelmaligkeit,
dass Abfahrten der Buslinie 32 in Frank-
furt (insbesondere auf der Relation West-
bahnhof — Alleenring — Ostbahnhof) bis
zu drei Minuten verfriht erfolgen. Das
heif3t, ich bin plnktlich zur Abfahrt oder
kurz davor an der betreffenden Halte-
stelle und mir féhrt der von Alpina, einer
Tochter der Transdev GmbH (ehemals
Veolia Verkehr), betriebene Bus vor der

Nase weg — dulRerst &rgerlich. Zwar be-
steht in einem solchen Fall dank der 10-
Minuten-Garantie des RMV bei einer
Verspatung von mehr als 10 Minuten am
Fahrtziel die Moglichkeit, sich den Fahr-
preis (anteilig) erstatten zu lassen, doch
wichtige Anschlisse an Unterwegs-Hal-
testellen werden ggf. unwiederbringlich
versaumt.

Alpina ©veoua

Bereits im Juli 2014 habe ich erstmals
dem zustadndigen Verkehrsunternehmen
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Alpina vorgeschlagen, dem Fahrpersonal
mittels ,,EVENDpcs®, einem elektroni-
schen System, welches einfach und kom-
fortabel alle relevanten Informationen
schnell erfasst, die verbleibende Zeit bis
zur Abfahrt an den jeweiligen Haltestel-
len als Orientierungshilfe anzuzeigen, da-
mit sich derlei Argernisse moglichst nicht
wiederholen. Die Hanauer Stralenbahn
GmbH nutzt dieses System.

traff(e)

Als Antwort erhielt ich lediglich den
Hinweis, dass fur Kritik und Hinweise
zum OPNV traffiQ, die als Tochterge-
sellschaft der Stadt Frankfurt den ort-
lichen Nahverkehr organisiert, zustandig
sei. Es liegt somit die Vermutung nahe,
dass Alpina als Betreiber der Buslinie 32
die Kritik nicht ansatzweise interessiert
und dass man die Fahrer nicht nach-
drucklich und unmissverstandlich auf das
korrekte Einhalten der Abfahrtszeiten
hingewiesen hat. Ein Teil des Fahrper-
sonals scheint vor allem bestrebt zu sein,
die Endhaltestelle mdoglichst frih zu er-
reichen denn dort ist der Beginn einer
Erholungspause vorgesehen.

traffiQ ist zwar Auftraggeber von Al-
pina, jedoch nicht befugt, den Fahrern
dort betriebliche Weisungen zu erteilen.
Schon vor tber zwei Jahren teilte mir das
Unternehmen mit, dass verfriihte Abfahr-
ten keinesfalls akzeptabel seien. Auler-
dem seien alle Fahrzeuge mit Bordcom-
putern und einer Funktechnik zur Verbin-
dung mit dem rechnergestitzten Be-
triebsleitsystem (RBL) ausgestattet. Bei
dieser Technik wird den Fahrerinnen und

Fahrern aber nicht die verbleibende Zeit
bis zur Abfahrt an den jeweiligen Halte-
stellen als Orientierungshilfe angezeigt.
Ein manueller Abgleich zwischen Soll-
und Ist-Zeit, den langst nicht alle Fah-
rerinnen und Fahrer vornehmen, ist somit
unumgénglich.

Fazit

Bei den geschilderten Beispielen han-
dele es sich jeweils nur um eine Moment-
aufnahme, nur zu bestimmten Zeitlagen
einer bestimmten Relation — so mag man
einwenden. Wenn sich solche Vorfélle
aber immer wieder im Berufsverkehr
wiederholen, haben sie fir die Betrof-
fenen grofRe Auswirkungen. Pendlern
nutzen plnktliche Zige oder Busse am
Sonntagmorgen um fiinf Uhr herzlich
wenig, in der Statistik des RMV laufen
diese Verbindungen aber gleichberechtigt
ein und erzeugen so die Diskrepanz
zwischen der ,gefiihlten® oder besser
,,erlebten” Plinktlichkeit bei der Masse
der Fahrgéste zu den veroffentlichten und
offiziellen statistischen Werten.

Ob man sich der Frustration und des
Unmuts der betroffenen Fahrgaste beim
RMYV immer so bewusst ist? Wir stellen
uns auch die Frage, warum die Betreiber
der Buslinien in Frankfurt nicht auf eine
bewdhrte Technik zurtickgreifen, um
Pinktlichkeit und Anschlisse zu sichern.
Solche Vorgaben konnten bereits in den
Ausschreibungen gemacht werden.

Und wenn es dann Probleme gibt und
Fahrgaste darauf hinweisen, machen sie
oft die Erfahrungen, dass ein Beschwer-
demanagement im Verbund einfach
weitergereicht werden und auf geschil-
derte Probleme nur mit vorgefertigten
Textbausteinen geantwortet und eben oft
NICHT auf den konkreten Fall eingegan-
gen wird.
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Uns Fahrgasten darf es
aber egal sein, wer am
Ende in diesem Konglo-
merat konkret verantwort-
lich ist — das Problem ist
bitte schén zu l6sen, von
wem auch immer! Am
Besten ist es, dem Ver-
bund und den Betreibern
diese Probleme

LHWY )

10-Minuten-GarantieZ
Mit Bus oder Bahn mehr als

10 Minuten verspatet?
Wir geben Ihnen Ihr Geld zuriick! ™

Immer

wieder zu melden, die
Fahrgastrechte — wie die 10-Minuten-
Garantie — auch in Anspruch zu nehmen
und die Vorfélle aktenkundig zu machen
damit sie in die Statistiken einflie3en.
Wenn Sie zusatzlich nach 21 Uhr alterna-
tiv zur Fahrpreiserstattung die angebo-
tenen Taxikosten (bis 15 Euro) einrei-
chen, sollte auch auf der finanziellen Sei-
te der Druck zur Abhilfe steigen.

Wie die eingehenden Beschwerden,
viele Gesprache mit Betroffenen und
auch eigene Erfahrungen bestétigen, han-
delt es sich bei den geschilderten Bei-
spielen eben NICHT um Ausnahmen,
sondern sehr wohl um haufiger und re-
gelmaRig festzustellende Ph&nomene.

Diese zeigen, wie viel Verbesserungs-
potential vorhanden ist und wir sollten

Verantwortlichen einen Hinweis auf die
Prioritaten bei weiteren Investitionen ge-
ben.

Wir Fahrgéaste erwarten flr unseren
Fahrpreis zuerst und zumindest die abso-
luten ,,Basics®“: verléssliche, punktliche,
saubere und ausreichend dimensionierte
Busse und Ziige, bzw. Verbindungen, ra-
sche und korrekte Information bei Sto-
rungen. Und wenn wir als zahlender
Kunde mit unseren berechtigten Anliegen
ernst genommen wiirden, waren wir auch
schon weiter! Modische Nettigkeiten, wie
das diskutierte Wlan in der Bahn, egal ob
im ICE oder der S-Bahn, bleiben da
vorerst absolut zweitrangig!

(Thomas Schwemmer)

PRO BAHN zeigt Flagge bei Bahnhofsfesten

Der Regionalverband Frank-
furt von PRO BAHN ist
auch in diesem Jahr wieder ¢
mit einem Infostand beim [F¥E
Bahnhofsfest in Koénigstein ¥
im Taunus am Pfingstmon-
tag, dem 16. Mai 2016 von
10 Uhr bis 17 Uhr vertreten.
Ein zweites Mal zeigt PRO &
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BAHN Préasenz am Bahnhof Eppstein (Foto) am 9. Juli 2016 ab 10 Uhr aus Anlass der
Einweihung der komplett umgestalteten Bahnhofsanlage. Zu beiden Veranstaltungen
verkehren Dampfsonderziige. N&heres unter: www.Historische-Eisenbahn-Frankfurt.de.
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Groftraum Frankfurt

Tunnelsperrung die Zweite

Werden die Fahrgéaste der S-Bahn jetzt besser informiert als 20157

Vom 27. Mérz bis 11. April
2016 wird der Frankfurter S-Bahn-
Tunnel erneut komplett zwischen
,Hauptbahnhof tief* und ,,Sid-
bahnhof*, bzw. ,Mihlberg®, ge-
sperrt. Die Stationen ,, Taunusanla-
ge“, ,,Hauptwache®, , Konstabler-
wache", ,,Ostendstraf’e und ,,Lo-
kalbahnhof™ werden in dieser Zeit
durch die S-Bahn nicht bedient.

In dieser zweiten Phase werden die
bereits verlegten Kabel mit den neuen
Signalen und den Uberwachungseinrich-
tungen verbunden.

Der RMV hat unmittelbar im An-
schluss an die erste Tunnelsperrung wah-
rend der Sommerferien des vergangenen
Jahres die Fahrgastvertreter gebeten, eine
ungeschminkte Mandverkritik abzulie-
fern. PRO BAHN hat hiervon regen Ge-
brauch gemacht und insbesondere feh-
lende oder missverstandliche Umge-
bungspldane an den vortbergehenden
Endstationen bzw. den total gesperrten
Stationen genannt. Auch wurde darauf
hingewiesen, dass das eingesetzte Pers-

Sperrung Frankfurter
S-Bahn-Tunnel

27. Mirz-11. April 2016

Neubau eines
elektronischen Stellwerks

sonal nicht immer die erforderlichen
Ortskenntnisse aufwies und somit gele-
gentlich wenig sinnvolle Hilfestellung
geben konnte. Die vorgetragenen Anre-
gungen wurden im Detail notiert und
sollen jetzt zu Ostern Beriicksichtigung
finden. Eine ldee von PRO BAHN,
namlich zur Entlastung der Gberfrequen-
tierten Strecke zwischen ,,Galluswarte*
und ,,Hauptbahnhof* im Berufsverkehr in
der Lastrichtung Gelenkbusse ohne Un-
terwegshalt einzusetzen, wurde zundchst
als &auBerst prifenswert und fahrgast-
freundlich begrift, letztendlich aber mit
der nicht nachvollziehbaren Begriindung
derzu geringen Kapazitat von Gelenk-
bussen nicht realisiert.

Alle Leser der FGZ sind hiermit
aufgefordert, ihre Erfahrungen mit
den Ersatzmafllnahmen wahrend der
Zeit der Tunnelsperrung der Frank-
furter Redaktion der FGZ detailliert
zu schildern. (Wilfried Staub)

< Bild von der S-Bahn-Tunnelbau-
stelle im Sommer 2015. (Foto: RMV)
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Starkenburg

VIAS-Triebwagen in Darmstadt (Foto: hka)

VIAS seit zehn Jahren auf der Odenwaldbahn

Jubilaumsfeier in Erbach

,»13.000 Fahrgiste werktédglich, und
damit rund 40 Prozent mehr als vor zehn
Jahren, nutzen heute die Odenwaldbahn.
Die Betreiberin VIAS erreicht regelma-
RBig Spitzenwerte in unseren Fahrgastbe-
fragungen. Umso mehr freue ich mich,
dass VIAS fir weitere zwlf Jahre den
Verkehrsvertrag als Betreiberin  der
Odenwaldbahn gewonnen hat, so Knut
Ringat bei einer Veranstaltung Ende De-
zember 2015 im Erbacher Bahnhof. Der
Sprecher der Geschéftsfihrung des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV)
brachte es auf den Punkt: Die zehnjéhrige
Geschichte der ,neuen Odenwaldbahn®
und des Betreibers VIAS ist die Ge-
schichte eines groRen Erfolgs, der nun
seine Fortsetzung finden soll und wird.
Die zahlreich anwesenden Vertreter aus
Politik, Verwaltung, Deutscher Bahn
Netz und Verkehrsbetrieb, darunter auch

Landrat a.D. Horst Schnur aus dem
Odenwaldkreis, nahmen dies mit Genug-
tuung und Freude zur Kenntnis, denn um
die Odenwaldbahn stand es bekanntlich
nicht immer so gut.

Die stark gestiegenen Nutzerzahlen

rechtfertigen auch die erheblichen Inves-
titionen. Da sie maRgeblich fir den Er-
folg waren und sind, seien sie hier noch
einmal in Erinnerung gerufen:
e 64 Millionen Euro flossen seitens der
DB Netz AG in die Sanierung und An-
passung der Gleisanlagen, womit eine Er-
hohung der Streckengeschwindigkeit von
90 auf 120 km/h und damit eine deutliche
Verbesserung des Fahrplans ermdglicht
wurde. Mit diesem Geld wurden ferner
die Stationen barrierefrei ausgebaut, Tun-
nel saniert und ein zentrales Stellwerk im
Bahnhof GroR-Umstadt Wiebelsbach er-
richtet.
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Vor zehn Jahren: Anfangsschwierigkeiten

In der Zeit nach der Betriebsaufnahme der ,,neuen Odenwaldbahn® ab 11. Dezember
2005 gab es zahlreiche Fahrgastbeschwerden Uber zu laute Motoren, nicht funktio-
nierende Klimaanlagen, defekte Toiletten und unrichtige Zugzielanzeigen. Die be-
schriebenen Mangel wurden alle im Jahre 2006 abgestellt. In Bezug auf den Fahrplan gab
es Unmut von Fahrgasten, die aus Richtung GroR-Umstadt Mitte mit den Zwischenhalten
Klein-Umstadt und Langstadt nach Babenhausen fuhren, um dort in die Zlige Richtung
Darmstadt umzusteigen. Diese Anschliisse wurden ab 11. Dezember 2005 massiv
verschlechtert. Jedoch wurde hier zum néchsten Fahrplanwechsel im Sommer 2006
aufgrund der Intervention von PRO BAHN Starkenburg e.V. nachgebessert. Im Hinblick
auf eine erhebliche Uberbesetzung der Ziige, vor allem im Abschnitt zwischen Darmstadt
Nord und Frankfurt am Main Hbf, gab es erhebliche Kritik der Fahrgéaste und deren
Verbande ab 2006. Hier wurden jedoch bereits im Friihjahr 2006 vier Triebwagen der
Baureihe ,,Itino* nachbestellt, die jedoch leider wegen Problemen im Zulassungsverfah-

ren erst im Mai 2010 auf der Odenwaldbahn eingesetzt werden konnten.

e Mehr als acht Millionen Euro davon
wurden fur eine der wichtigsten Verbes-
serungen ausgegeben, ndmlich den Bau
der Verbindungskurve von Darmstadt
Nord nach Darmstadt-Arheilgen, die den
direkten Ubergang von Ziigen der Oden-
waldbahn auf die Main-Neckar-Bahn und
die Fidhrung schneller Zige aus dem
Odenwald nach Frankfurt unter Umge-
hung des Darmstéadter Hauptbahnhofs er-
laubt.

e Dic ,Fahrzeugmanagement Frankfurt
Rhein Main (FAHMA)®, eine Tochter
des RMV, beschaffte bis 2005 zuné&chst
22 und bis 2010 nochmals vier neue,
spurtstarke Triebwagen des Typs ,,Itino*
der Firma Bombardier Transportation.
Diese werden der VIAS als Betreiberin
des Zugverkehrs zur Verfiigung gestellt.
e SchlieBlich investierte der heimische
Busunternehmer Karl-Reinhard  Wiss-
muller nach Grindung der Odenwald-
bahn-Infrastruktur GmbH in eine Be-
triebswerkstatt fiir die Fahrzeuge in Mi-
chelstadt Werkstatt und Gleisanlagen

wurden 2015 nochmals erweitert, damit
zusatzliche qualifizierte Unterhaltungsar-
beiten in Michelstadt durchgefiihrt wer-
den kénnen.

e Dem positiven Beispiel der Neugestal-
tung des Erbacher Bahnhofs hat sich
inzwischen dank privater Initiative auch
die Gemeinde Hochst angeschlossen. Da-
mit sind auch die Verknupfungspunkte
zwischen Bahn, Bus und Individualver-

Die heute als Empfangsgebaude genutz-
te ehemalige Guterhalle in Erbach.
(Foto: Reinhard Dietrich)



https://de.wikipedia.org/wiki/Empfangsgeb%C3%A4ude
https://de.wikipedia.org/wiki/G%C3%BCterhalle
https://commons.wikimedia.org/wiki/User:Reinhard_Dietrich
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Zug der Odenwaldbahn im Frankfurter
Hauptbahnhof. (Foto: hka)

kehr ausgebaut oder auf gutem Wege

dorthin.

Seit zehn Jahren wird also im
Odenwald schneller und haufiger
gefahren, ist die GroRstadt Frankfurt
uber gleich zwei Wege, namlich }
uber die Kurve in Darmstadt Nord

gute Arbeit geleistet, denn technische
Probleme an den ., ,Itinos* sind selten.

Teil der Erfolgsgeschichte ist jedoch
auch hoch motiviertes Personal der DB
Netz AG, ohne das ja kein Zug rollen
konnte. SchlieBlich rollt es — von einer
kleinen Ausnahme zum Ende des Jahres
2015 abgesehen — im und am Odenwald
auch dann gut, wenn es einmal nicht auf
der Schiene vorangeht: Der ,,Schienener-
satzverkehr mit Omnibussen wird dann
ausreichend und umfassend sowie mit
guten Informationen fiir die betroffenen
Kunden durchgefiihrt.

s
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und Uber Hanau, direkt mit dem y e

Odenwald verbunden. Die Triebwa-
gen erlauben aufgrund ihrer hohen
Beschleunigung und ihrer Endge-
schwindigkeit von 140 km/h zusam-
men mit dem Streckenausbau einen
grundlegend verbesserten Fahrplan.

Dies ist jedoch nicht alles. Der
VIAS ist es bis heute gelungen,
hoch motiviertes und freundliches
Personal zu gewinnen, welches — im
Gegensatz zu anderen Betreibern im
Rhein-Main-Gebiet -
durch plétzliche Ausfélle, hohe
Krankenstdnde und damit verbunde-

auch nicht

ne Zugstreichungen aufféllt, sondern 3,

ganz offensichtlich gern flr die Y
Odenwaldbahn arbeitet.
die im Laufe der Zeit verbesserten
Ansagen, Auskiinfte und sonstigen
Informationen tragen maligeblich
zur Zufriedenheit der Fahrgaste bei.
Nattrlich wird auch in der Werkstatt
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VIAS-Triebwagen in Doppeltraktion nahe des Bahnhofs Darmstadt Nord. (Foto: hka)

Im Odenwald sind hierdurch zahlrei-
che neue Arbeitsplatze entstanden, die,
das sei hier nicht verschwiegen, zum Teil
natrlich auch den Wegfall von Arbeits-
platzen beim vorherigen Betreiber DB
kompensiert haben, inzwischen aber dank
der zunehmenden Arbeit (ber diesen
Umfang hinaus gewachsen sind. Auch
dies ist fir den Odenwald eine positive
Nachricht.

Erfolgsgeschichte braucht Fortsetzung

Ein Baustein fiir die Fortsetzung ist
durch die erneute Beauftragung der VIAS
gelegt. Es muss jedoch in Zukunft noch
mehr geschehen, und PRO BAHN Star-
kenburg e.V. wird in bewahrter Weise
zusammen mit der Interessengemein-
schaft Odenwald e.VV. (IGO) und dem
Verkehrsclub Deutschland (VCD) sach-
lich und mit Augenmal auf weitere
Schritte dringen:

e Das Thema , Uberbesetzung® ist zwar
infolge der Nachbeschaffung von vier
Fahrzeugen nicht mehr so akut wie
friher. Aber wollen wir weitere Fahr-
gaste fur die Odenwaldbahn gewinnen,
droht dies an mangelnder Kapazitat der
Triebwagen zu scheitern. Gut zu wissen,
das RMV-Chef Knut Ringat sich zu
weiteren Beschaffungen bereit erklart
hat, doch durfte dies nicht ganz leicht
fallen. Schon die vier nachgekauften

Triebwagen weisen zum Teil andere
technische Daten als die alten Wagen auf.
Inzwischen wird der ,,Itino* nicht mehr
produziert, ein neues Fahrzeug misste
aber technisch kompatibel zum heutigen
Fuhrpark sein, um Mehrfachfiihrungen,
,Fligelungen™ in GroB3-Umstadt Wie-
belsbach und einen freiziigigen Einsatz
zu erleichtern. Man sollte sich schon jetzt
néher mit dieser Thematik befassen.

?de _Babur.

PATReEn sngoenhull in Rhein . Mein-Nechar!

e Eine weitere Beschleunigung und
Verdichtung des Verkehrs ist mit Die-
selbetrieb nicht mehr méglich. Nicht nur,
aber vor allem auch aus diesem Grund
stand und steht die Frage einer méglichen
Elektrifizierung der Odenwaldbahn wei-
ter auf der Agenda von PRO BAHN und
des VCD sowie der Interessengemein-
schaft Odenwald. Man schaue sich dies-
beziglich einmal in den Rdumen Karls-
ruhe, Heilbronn, Saarbricken oder Kas-
sel um, um zu sehen, was prinzipiell
moglich ist. Spatestens dann, wenn die
,Itinos® das Ende ihrer Lebensdauer er-
reicht haben, wird sich die Frage massiv
aufdrangen. Entschieden werden muss
jedoch deutlich vorher.
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e Die Anschlusssituation in Eberbach ist
in Richtung Odenwald - Heilbronn -
Stuttgart nicht zufriedenstellend. Die
friher durchgehenden Leistungen nach
Stuttgart sind 2004 verschwunden und
werden natdrlich in dieser Form auch
nicht wiederkehren. Freilich hat sich die
Relation seither nochmals verlangsamt,
und es sind zu Eberbach — vom Wochen-
ende abgesehen — weitere Umstiege in
Mosbach-Neckarelz und Neckarsulm hin-
zugekommen. Damit sind keine neuen
Kunde zu gewinnen. Gerade fir den
Sldabschnitt der Odenwaldbahn ware
dies jedoch wichtig. Hier sind Hessen
und Baden-Wurttemberg gefordert.

e Mit der Fihrung vieler Zige nach
Frankfurt ist die Anfélligkeit der Oden-
waldbahn fur Verspatungen leider ge-
wachsen. Naturlich ist die direkte An-
fahrt der Main-Metropole duf3erst wich-
tig, der Hauptbahnhof jedoch, eine der
wichtigsten Drehscheiben in Deutsch-
land, ist mit seinen Zulaufstrecken
schlichtweg (berlastet. Dem kann man
mit Arbeiten an der Odenwaldbahn nicht
abhelfen. Das Problem muss aber dauer-
haft geldst werden.

Markantes Bauwerk der Odenwaldbahn: Das
Himbd&chel-Viadukt (Foto: Thomas Pusch)

e Schliel3lich haben Umsteiger in
der Relation Darmstadt - GroR-
Umstadt in Babenhausen allzu oft
das Nachsehen und kdnnen nur
noch den Schlusslichtern hinter-
her blicken. Die Storanfalligkeit
der West-Ost-Strecke Darmstadt
— Aschaffenburg ist in Verbin-
dung mit knappen Ubergangen in
Babenhausen eines der groften
Argernisse und ein Grund, warum
weitere Pendler sich schwer be-
geistern lassen, auf die Bahn
umzusteigen. Inwieweit der kinf-
tige Betreiber der West-Ost-Achse, die
Hessische Landesbahn (HLB), hier mehr
und Besseres bieten kann, wird man
sehen. Hinzunehmen ist dieser argerliche
Dauerzustand nicht.

e Und vergessen wir nicht: Ein richtiges
Freizeit-Ticket gibt es im RMV im Ge-
gensatz zu seinem sudlichen Nachbarn
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)
leider immer noch nicht. Dies fordern
PRO BAHN, VCD und die Interessen-
gemeinschaft Odenwald seit Jahren. Um
weitere Kunden fir das Wochenende und
fir den Sudabschnitt zu gewinnen, win-
schen wir uns hier endlich Bewegung in
dieser Sache.

Verglichen mit dem Diskussionsstand
vor zehn Jahren ist dies jedoch ,,Jammern
auf hohem Niveau®. Damals stand, daran
sei erinnert, die Einstellung des Schie-
nenverkehrs auf der gesamten Strecke
oder zumindest auf Teilabschnitten zur
Debatte. Heute blicken wir nach vorn.
Dafiir sei allen, die sich fir die Oden-
waldbahn eingesetzt haben oder die Tag
flr Tag fur die Zufriedenheit der Kunden
arbeiten, herzlich gedankt.

(Kurt-Michael HelR)
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Starkenburg

Lichtwiesenstralienbahn: Zu kurz gedacht
Verknupfung mit der Odenwaldbahn wird nicht gebaut

Voraussichtlich Ende
2017 soll Baubeginn sein,
bereits ein Jahr spater soll
die rund einen Kilometer
lange Stral’enbahn-Neubau-
strecke zum Campus Licht-
wiese der Technischen Uni-
versitdt Darmstadt in Betrieb

LUISENPLATZ

gehen. Das Areal am sud-
Ostlichen Rand der Stadt ist
einer der zentralen Hoch-
schulstandorte der TU. Rund

2.000 Hochschulbedienstete
und 8.000 Studierende haben
dort ihren Arbeits- bzw. Stu-
dienort. Doch am Projekt
Lichtwiesenbahn zeigt sich wieder, dass
in Darmstadt die systemubergreifende
Verkehrsplanung keine Bedeutung hat,
da jeder Verkehrstréger getrennt betrach-
tet wird und aufgrund der fehlenden Inte-
gration Synergien nicht entstehen kdnnen
Derzeit wird der Campus Lichtwiese
wie folgt bedient:
® Es gib eine Busverbindung zwischen
der Innenstadt und dem Campus mit
einer Fahrzeit von etwas mehr als zehn
Minuten und mehr als zehn Verbindun-
gen pro Stunde wahrend der Spitzenzei-
ten. Diese Linie steuert direkt den Cam-
pus an.
® In der Peripherie des Campus (ca.
500 m Fulweg; Ostlich) halt die Oden-
waldbahn im Stundentakt (Haltestelle
Lichtwiese).
® Ca. einen Kilometer westlich befindet
sich die StraRenbahnhaltestelle der Linie
9 (Haltestelle Hochschulstadion).

Campus
Lichtwiese
m = m m mm Neubaustrecke *
Odenwaldbahn ~ S U
(: :) mit Haltepunkt
LICHTENBERG- © g4 | ENFALLTOR

SCHULE 3

e Ca. 1,5 Kilometer stdwestlich ent-
fernt liegt die Haltestelle Bdllenfalltor,
die von den Regionalbussen aus dem an-
grenzenden Odenwald benutzt wird.
Diese Haltestelle ist auch das Ziel der
Buslinie R, welche vom Hauptbahnhof
das Boéllenfalltor tber die stdliche Peri-
pherie erreicht.

Neben der mangelnden Anbindung
der Haltestellen Lichtwiese und Bdllen-
falltor besteht das grofite Problem in den
Kapazitatsengpassen auf der Buslinie, der
einzigen OPNV-Verbindung, welche di-
rekt den Campus anfahrt. Trotz Gelenk-
bussen und hoher Taktrate sind die hohen
Beforderungszahlen nicht mehr zu
bewaéltigen. Eine StralRenbahn kdnnte Ab-
hilfe bringen. Dazu wurde bereits im
Nahverkehrsplan 2011-2016 eine ver-
besserte ErschlieBung des Campus-Ge-
landes festgeschrieben.
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Der Haltepunkt Darmstadt-Lichtwiese an der Odenwaldbahn liegt nur rund 500 Meter
von der geplanten Endschleife der neuen Stralenbahnstrecke entfernt und ware ein
idealer Verknlpfungspunkt. (Fotos: Holger Kalkhof)

2013 wurde dann durch das Zentrum
flr integrierte Verkehrssysteme im Auf-
trag der DADINA eine Machbarkeits-
studie erstellt, in der auch eine volks-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Untersu-
chung durchgefihrt wurde. Das Gut-
achten kam zu dem Schluss, dass die
Anbindung der Lichtwiese per Strallen-
bahn forderungswiurdig sei, da sie einen
volkswirtschaftlichen Nutzen liefere: Der
Nutzen-Kosten-Faktor (NKU-Faktor) lie-
ge bei 1,62 (damit ein Projekt forde-
rungswirdig ist, muss ein NKU-Faktor
von mindestens 1 resultieren). Die Pla-
nungen sehen einen Abzweig an der be-
stehenden StraBenbahnstrecke  Gries-
heim-Luisenplatz-Bollenfalltor auf Hohe
der Station Hochschulstadion vor, wobei
die stark befahrene Niederramstadter
StraBe zu kreuzen wére. Sie verlauft dann
auf einem Grinstreifen, welcher zwi-
schen Niederramstadter Strale und dem
Campus der TU Lichtwiese liegt. Bevor
die Strecke den Campus erreicht, entsteht
eine neue Haltestelle auf Hohe der Klet-
terhalle. Dann verlauft die Strecke zwi-
schen der Nordseite der Mensa und dem
Institut flr Massivbau entlang, um in
einer Wendeschleife vor dem Medien-
zentrum der TU zu enden.

Lichtwiesenanschluss nicht untersucht

Fur die neue Stralenbahn ist im Be-
reich Mensa/Institut flr Massivbau wenig
Platz vorhanden, deshalb kann die
Strecke in diesem Bereich bis zur Wen-
deschleife nur eingleisig trassiert werden.
Nach diesen Planungen verlauft die neue
StraRenbahnlinie nicht bis zum Bahnhof
Lichtwiese der Odenwaldbahn, obwohl
nur 500 Meter Luftlinie zwischen der
Wendeschleife und der Bahnstrecke lie-
gen. Im Planungsgutachten wurde eine
Anbindung an die Odenwaldbahn gar
nicht erst naher untersucht. Das wird
damit begriindet, dass die Fahrt in die In-
nenstadt mit einer StralRenbahn zu zeit-
aufwendig gegentiber dem Status quo mit
Umstieg in den HEAG Bus am Ost-
bahnhof sei. Folglich wurde das Fahr-
gastpotenzial als zu niedrig angesehen.
Aulerdem wirde die Wendeschleife an
der Haltestelle der Odenwaldbahn ein
Landschaftsschutzgebiet  zerschneiden.
Leider wird dabei Ubersehen, dass mit
einer optimalen Anbindung der Oden-
waldbahn durchaus attraktive Fahrzeiten
maoglich sind: Fir den Fahrgast muss der
Umstieg mdoglichst kurz und am Besten
Bahnsteiggleich sein. Eine Verlegung der
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Wendeschleife direkt an die
Odenwaldbahn durfte mog-
lich sein und damit eine
hohe Akzeptanz gewaéhrlei-
sten. Man geht ohnehin von
einer hoheren Fahrgastak-
zeptanz fur die wesentlich
komfortablere  StraRenbahn
gegeniber dem Bus aus.
Auch in punkto Auslastung
spricht die Kombi-Haltestel-
le Lichtwiese/Odenwald-
bahn fiir sich. Morgens wiur-
den die Strallenbahnen die Bediensteten
und Studenten von der Innenstadt zu
ihrem Campus bringen, um dann auf der
Rickfahrt die Umsteiger der Odenwald-
bahn in die Innenstadt zu beférdern.
Abends wirden dann die Transport-
strome in der entgegengesetzten Rich-
tung bedient. Weitere Fahrgaststrome,
wie die Schuler aus dem vorderen Oden-
wald, die derzeit mit stauanfélligen Bus-
sen ihre Schule an der Lichtwiese er-
reichen, kdnnten dann auf die Stralen-
bahn/Odenwaldbahn verlagert werden.

Dass durch den Neubau der Wende-
schleife ein Landschaftsschutzgebiet be-
eintrachtigt wirde, ist nicht von der Hand
zu weisen. Allerdings finden solche Vor-
gange in Darmstadt, das von Land-
schaftsschutzgebieten umgeben ist, regel-
maRig statt.

An dieser Stelle soll die neue Strecke zum TU-Campus
Lichtwiese von der bestehenden Trasse abzweigen.

bauung ist der 6ffentliche Nutzen, der bei
der StraRenbahnwendeschleife sehr hoch
sein wird. Wichtig ist auf jeden Fall, die
Option einer Weiterfiihrung der Licht-
wiesenbahn zum Haltepunkt der Oden-
waldbahn offenzuhalten. Auch wenn jetzt
die Wendeschleife vor dem Medienzen-
trum kommt, muss eine spatere Ver-
legung zum Lichtwiesenbahnhof mdglich
sein. Dementsprechend ist eine Bebau-
ung, wie sie der Rahmenplan der TU
Darmstadt mit mehreren Gebduden auf
diesem Areal vorsieht, zu verhindern.
Wichtig ist weiterhin eine hohe Takt-
dichte auf der neuen Strecke mit einer
ganzjahrigen Anbindung — und nicht nur
wie bisher geplant — wahrend der Vor-
lesungszeit von Montag bis Freitag. (hka)
Unten: Bahnhof Michelstadt
(Foto: Reiner Miller)
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Derzeit wird noch an fast allen Stellen der neuen Mannheimer Stadtbahn Nord ge-

werkelt: Die Oberleitung muss noch aufgehangt und die Haltestellenmdéblierung aufge-

baut werden. (Fotos: wb)

Rhein-Neckar

Stadtbahn Nord wird eroffnet

Letzte grolRe Liicke im Mannheimer StralRenbahnnetz wird geschlossen

.Zaher Wille®, , Frischer Mut®, , Guter
Fortschritt, ,,GroBe Ausdauer®, ,,Starke
Hoffnung®, und ,,Frohe Zuversicht* —
dies sind nur einige der auBergewohnli-
chen Stralennamen im Mannheimer Ar-
beiter-Stadtteil Waldhof. Bislang war
dieser Bereich ein ,,weiller Fleck* auf der
Stadtbahn-Karte  der  nordbadischen
Grol3stadt, obwohl hier schon seit 50 Jah-
ren Trassen fur StraBenbahngleise freige-
halten wurden. Doch am 11. Juli 2016
soll es endlich so weit sein: Dann wird
die 6,4 Kilometer lange neue ,,Stadtbahn
Nord* eingeweiht.

Grolde Ausdauer

Ruckblick: Schon vor 25 Jahren sollte
die StraRenbahn durch den Waldhof mit
Endpunkt im Stadtteil Gartenstadt gebaut
werden. Doch plétzlich wurde zur Er-
schlielung des Mannheimer Nordens ein
vollig neues Verkehrsmittel in die Dis-
kussion gebracht, der sogenannte ,,Spur-

bus®, ein Dieselbus mit Spurrollen (Foto
unten), der auf Betonschienen fahrt. Pro-
moter dieses Projekts war damals der Au-
tokonzern Daimler-Benz, der in Mann-
heim ein Omnibus-Werk betreibt.

Die Stadtpolitik beugte sich zundchst
dem Druck eines der groRten Arbeitgeber
in der Stadt und plante die Anbindung
der Gartenstadt mit dem ,,Spurbus* reali-
siert wurde die Betonstrecke fiir Busse
dann aber doch nicht. Stattdessen wurde
1992 nur eine 800 Meter lange Ver-
suchstrasse auf einer bestehenden Stra-
Renbahn- und Busstrecke.

) D:_;ls merk- 7R
wirdige  Ver- | _\
kehrsmittel ﬁﬁ
entpuppte sich |
aber schlie®-|
lich als Flop, | e
es verschwand ' AT
2005 selbst die-  (Foto: M. Hawlos)
se Versuchsstrecke sang und klanglos.
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Fir die StraBenbahn in die [} \
Mannheimer Gartenstadt be- A
deutete die Spurbus-Diskussion \
aber eine weitere Verzdgerung
um fast zwei Jahrzehnte. Nach
einer langen Planungspause
legten schlieBlich die Ortlichen
Verkehrsbetriebe und die Stadt-
verwaltung eine Untersuchung
zu verschiedenen Trassenvari-
anten fur die neue Stralien-
bahnstrecke vor. Der Mannhei-
mer Gemeinderat stimmte 2009
mehrheitlich fur die neue
Schienenstrecke.

Zaher Wille

Doch diese Entscheidung
stiel3 bei vielen Anwohnern der
geplanten Trassen zunéchst au |
wenig Gegenliebe: Eine breite \/

(H Waldfriedhof

Gartenstadt

(H) Kafer-
taler Wald

Kafertal

\ < Rizhtung Viemhe-m/Weinheim

Richtung Maddeshem > '

Nord
cnnsh e Stadtbahnstirecken
w— )5-Strecken

\Zé ad =
/SN \ 0 05 1 km
/ 22N _——

.

Protestbewegung formierte L[4
sich. Davon wurden die Stadt-

spitze und die Rhein-Neckar

Verkenr GmbH (RNV), die die Mann-
heimer Stadtbahn betreibt, zunachst kalt
erwischt. ,.Sie hatten uns Biirger fragen
sollen, bevor der Kram hier angekurbelt
wurde®, war noch einer der harmlosesten
Zwischenrufe bei einer Blrgerversamm-
lung zur neuen ,,Stadtbahn Nord“, wie
das Projekt inzwischen genannt wurde.
,,Der Mob tobt!“ — so beschrieben Au-
genzeugen damals das lautstarke Auftre-
ten anderer Gegner, die bei Informations-
veranstaltungen selbst kleine Kinder vor-
schickten, die lautstark ,,Wir wollen kei-
ne Stralenbahn® skandierten. (Dabei sind
diese Kinder jetzt die ersten, die von der
neuen Stadtbahn profitieren, mit der sie
jetzt sicher in die Schule oder zum Sport
fahren konnen.) Zeitungen schrieben
schon vom ,Mannheimer Stralenbahn-

krieg®. Zeitweilig verglichen sich die
Gegner in ihrem Kampf gegen die
,.Stadtbahn Nord*“ mit den Galliern Aste-
rix und Obelix, die als verschworene Ge-
meinschaft nicht gegen die ROmer, son-
dern die Ubermachtige Stadtverwaltung
und die RNV k&mpften.

Guter Fortschritt

Aber es bildete sich auch die Initiative
,,Ja zur Straba-Nord“, die fiir den Bau der
neuen Schienenstrecke warb und die
Vorteile in den Vordergrund stellte. So
rechnete der Betriebsrat eines Mannhei-
mer Schienenverkehrsunternehmens vor,
dass der Bau der neuen Trasse alleine in
seinem Unternehmen die Arbeitsplatze
von 20 Ingenieuren ein Jahr lang sichern
wirde.
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Leihrader warten schon an den neuen
Haltestellen der Stadtbahn Nord.

Frischer Mut

Die Stadtspitze und die RNV starteten
schlieBlich einen ,friedlichen Gegenan-
griff* und griindeten das ,,Stadtbahn Fo-
rum®. In einem fiir Mannheim bislang
einmaligen  Birger-Beteiligungsprozess
arbeiteten darin Reprasentanten der An-
wohner sowie Vertreter aus Vereinen, der
Wirtschaft, aus dem Handel, von Schulen
und Kirchen an Verbesserungen an der
Strecke. Uber 7.000 Arbeitsstunden von
ortskundigen Mannheimer Birgern flos-
sen in die neuen Planungen ein.

Starke Hoffnung

Heraus kam ein verbesserter Plan flr
die 6,2 Kilometer lange Stadtbahnstrecke
mit ihren 14 Haltestellen. Sie erméglicht
32.000 Menschen (mehr als ein Zehntel
der Mannheimer Bevolkerung) erstmals
einen direkten Zugang zum Stadtbahn-
netz. Fir sie wird nicht nur die Fahrt in

die Innenstadt schneller. Auch die Erho-
lung suchenden Mannheimer kénnen mit
der ,,Stadtbahn Nord“ direkt bis an den
Rand des Naherholungsgebietes im Ka-
fertaler Wald fahren. Eine Freilichtbiihne
und ein Freibad bekommen einen direk-
ten Stadtbahnanschluss; ebenso werden
das Ausbildungszentrum der Bauin-
dustrie, eine Jugendverkehrsschule, das
Mercedes-Werk und ein Briefverteil-
zenrum der Post direkt oder indirekt
durch die neue Strecke angeschlossen.
Sechs Schulen mit Uber 2.000 Schilern
und 750 Bewohner einer Studenten-
siedlung liegen im Einzugsbereich der
Stadtbahn Nord. Die Rhein-Neckar Ver-
kehr GmbH rechnet mit taglich 3.300
Fahrgasten zusétzlich gegenuber den
heute verkehrenden Bussen und geht da-
von aus, dass taglich bis zu 12.300 Fahr-
gaste mit der neuen Linie fahren werden.
(wb)

Ein Tunnel unter der Bahnstrecke ,,Ost-
liche Riedbahn“ ist der kostspieligste
Bauteil der Stadtbahn Nord.

Neues Betriebskonzept durch die Stadtbahn Nord

Die Inbetriebnahme der ,,Stadtbahn
Nord“ zum ,kleinen Fahrplanwechsel*
Mitte Juni wird Auswirkungen auf das

gesamte Mannheimer StralRenbahnnetz
haben. Bedient wird der neue Streckenast
durch die Linie 4, die bisher vom
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pféalzischen Bad Dirkheim bis ins ba-
dische Heddesheim fihrte. Ab der neuen

Haltestelle ,,Bonifatiuskirche* zweigt die
4 in Zukunft in Richtung Gartenstadt
ab und fahrt nicht mehr nach Heddes-
heim. Der bisherige 10-Minuten-Takt soll
beibehalten werden.

Stadtbahn an der neuen Haltestelle
,, Bonifatiuskirche *

Da sich die neue Strecke aber ver-
zweigt und zwei Endpunkte (Waldfried-
hof und Kéfertal Wald) hat, werden die
Haltestellen auf den Asten nur alle 20
Minuten bedient. ,,Fiir einen attraktiven
Stadtbahntakt ist dies aber zu wenig®,
kritisiert PRO BAHN Rhein-Neckar.
,,aerade die Haushalte an den Aul3enés-
ten haben oft mehrere Pkw zur Verfu-
gung®, erlautert der Regionalvorsitzende
Andreas Schober. ,,Bei einem solch ,aus-
gedinnten’ Takt werden wohl etliche
Anwohner der Strecke nicht auf die Bahn
umsteigen, weil es fur sie nicht attraktiv
1st.”“. Abends ab 21 Uhr sowie an Sonn-
tagen werden die Bahnen als ,,Dreiecks-
fahrt beide Endhaltestellen nacheinander
bedienen, was die Fahrtzeit zuséatzlich
verlangert.

Da die Linie 4 zukinftig nicht mehr
nach Kafertal — Heddesheim fahrt, muss
fur diese Strecke eine Ersatzlinie ge-
schaffen werden. Die Bedienung erfolgt

in Zukunft durch die neue Linie 5A. Die
Stadtbahnziige aus Schriesheim — Heidel-
berg — Mannheim fahren dann ab Kafer-
tal alternierend weiter nach Weinheim
(Linie 5) oder als Linie 5A nach Wall-
stadt — Heddesheim. Wéhrend der Haupt-
verkehrszeiten wird zusatzlich eine neue
Linie 15 eingesetzt. Durch sie wird im
Abschnitt Kafertal — Wallstadt ein 10-
Minuten-Takt erreicht. Diese neue, zu-
satzliche Linie 15 fahrt von Wallstadt
uber Kéfertal — Klinikum — Alte Feuer-
wache — Paradeplatz — Schloss zum
Mannheimer Hauptbahnhof, wo sie wen-
det und zurtickfahrt.

Der Fahrzeugbedarf soll sich durch
die Inbetriebnahme der ,,Stadtbahn Nord
kaum erhoéhen. Einerseits sollen morgens
Expressziige von Viernheim nach Mann-
heim entfallen, andererseits sollen auf der
stark frequentierten Rundlinie 5 von
Mannheim tber Weinheim und Heidel-
berg zurick nach Mannheim in den
Hauptverkehrszeiten Zige nur noch in
Einfach- statt in Doppeltraktion fahren.
PRO BAHN befiirchtet, dass es dadurch
zu Kapazitatsengpassen kommen wird.
Entlang der Strecke Mannheim — Kéfertal
— Weinheim wurden beispielsweise in
ehemaligen US-Kasernen inzwischen
Flichtlingsunterkinfte fir 7.000 Men-
schen eingerichtet, die die Bahnen sehr
stark nutzen. (wb/tz)

Oberleitungsarbeiten
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Vom Verfall bedroht ist der Bahnhof Mannheim-Kafertal. Fir den Ortsgiiterverkehr ist er
noch bedeutsam, beim Personenverkehr erfullt er derzeit keine Funktion. (Fotos: wb)

Rhein-Neckar

Dem Geisterbahnhof neues Leben einhauchen

Vorschlage fur eine Verlegung des Haltepunktes Mannheim-Kafertal

Mannheim-Kéfertal ist ein Bahnhof
der Deutschen Bahn, den es eigentlich
gar nicht gibt — zumindest im Personen-
verkehr. Montags bis freitags halt nur ein
Alibizug dort, der vom Mannheimer
Hauptbahnhof kommend um 16.17 Uhr
weiter nach Biblis fahrt. AuRerdem wird
der ,,Geisterbahnhof* oft mit dem zwei
Kilometer entfernten Haltepunkt ,,Mann-
heim-Kafertal Bahnhof* verwechselt, der
an der meterspurigen Stadtbahnstrecke
Weinheim — Mannheim liegt. Seine Be-
deutung im Personenverkehr verlor
Mannheim-Kéfertal 1985, als im Vorgriff
auf die Schnellfahrtstrecke Mannheim —
Stuttgart die sogenannte ,,Westliche
Riedbahn® erdffnet wurde, durch die IC-
und spéater ICE-Zlige ohne Kopfmachen
im  Mannheimer Hauptbahnhof von
Frankfurt nach Stuttgart bzw. Basel
durchfahren konnen. Seitdem wurden
auch immer mehr Nahverkehrsziige auf
die ,,Westliche Ridbahn* umgelenkt, die

die alte ,Ostliche Riedbahn“ fiir den
Schienennahverkehr bedeutungslos wer-
den lieB. Deshalb wurde 1989 auch ein
Gleis der Strecke, auf der einst Schnell-
zlige von Kopenhagen bis Mailand fuh-
ren, stillgelegt.

Mit der 2. Stufe der S-Bahn Rhein-
Neckar soll die ,Ostliche Riedbahn*
voraussichtlich ab 2019 aber wieder
aufgewertet und pro Stunde einmal in
jede Richtung von einer S-Bahn der Linie
Biblis — Mannheim befahren werden. Da-
zu ist der Neubau eines Haltepunktes im
Mannheimer Stadtteil Neuostheim direkt
Uber einer Stadtbahnstrecke als Verkn(p-
fungspunkt geplant. AulRerdem soll der
DB-Bahnhof Kafertal reaktiviert und im
S-Bahn-Standard ausgebaut werden.

Das Umweltforum Mannheim, ein Zu-
sammenschluss von 14 Umwelt- und
Verkehrsverbanden, und PRO BAHN
Rhein-Neckar schlagen stattdessen vor,
den alten DB Bahnhof Kafertal fiir den
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Personenverkehr ganz zu schlieRen und
einen neuen Haltepunkt 250 Meter nérd-
lich zu bauen. Dort verlauft die Stadt-
bahnstrecke von Mannheim durch den
Stadtteil Kafertal bis nach Heddesheim
bzw. Weinheim. Dies ist ein hervorragen-
der Verknupfungspunkt fur den OPNV.
S-Bahn-Fahrgaste aus dem hessischen
Ried kdnnten die Mannheimer Innenstadt
so schneller erreichen als Giber den Mann-
heimer Hauptbahnhof. AulRerdem befin-
den sich in unmittelbarer Nahe Industrie-
betriebe, das deutsche Hauptquartier des
Elektrokonzerns ABB und eine Fort-

bildungseinrichtung fir Waldorfschulleh-

Platz vorhanden, da die Stadt Mannheim
dort links und rechts der ,,Ostlichen Ried-
bahn“ in den 70er Jahren zwei vier-
spurige Schnellstralen plante, die aber
nicht gebaut wurden. Ausreichend Raum
ware neben zwei Bahnsteiggleisen fir die
S-Bahn auch noch fur zwei weitere
Schienenstrange, die beispielsweise fur
die geplante Neubaustrecke Frankfurt —
Mannheim genutzt werden konnten —
speziell fir Glterzuge, die von dort aus
direkt in den Mannheimer Rangierbahn-
hof fahren konnten, ohne den Haupt-
bahnhof zu tangieren. (wb)

rer. Platz fur weitere Gewerbe
ansiedlungen und Bilrohduser
ist vorhanden.

Ausreichend Platz ist an der
Verknupfungsstelle auch fir
die notigen Bahnsteige. Bisher
liegen dort drei Gleise, zwei
Durchgangsgleise sowie ein
Abzweigleis zur Mannheimer
Hafenbahn, die teilweise aber
sehr weit auseinander liegen.
Links und rechts der Bahnan-
lagen ist aulBerdem zusatzlicher

In Sichtweite des alten Bahnhofs Kafertal: Die Briicke,
uber die zwei Stadtbahnlinie fahren und die ein idealer

3 -Q 3
L ’ oy i |

Verknlpfungspunkt mit der S-Bahn waren.

PRO BAHN intern

< Der neue PRO

BAHN Bundesvor-
stand, der am 13.
Marz gewahlt wurde
(v.l.n.r.): Marcel
Drews (Schatzmei-
ster), Lukas Ifflan-
der, Detlef NeuR
(neuer Bundesvor-
sitzender), Stefan
Barkleit und Jorg
Bruchertseifer.
(Foto: W. Karg)
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PRO BAHN - Adressen und Spendenkonten

PRO BAHN e. V. Bundesverband
FriedrichstraRe 95; 10117 Berlin

Tel. (030) 3982 0581 (Mitgliedsanfragen)
Tel. (030) 3982 0582 (Kundenprobleme)
Fax (030) 2017 9967

www.pro-bahn.de
Mitgliederverwaltung/Datenéanderung:
Agnes-Bernauer-Platz 8

80687 Miinchen

Tel./Fax: Bitte die Berliner Nr. wéhlen
E-Mail: mitgliederservice@pro-bahn.de

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

60049 Frankfurt/Main

Tel. (069) 244372266, Fax: (069) 24749537
www.pro-bahn-hessen.de

E-Mail: mail@pro-bahn-hessen.de

Landesvorsitzender: Thomas Kraft
Stellvertreter: Dr. Gottlob Gienger, Werner
Filzinger, Kasse: Barbara Filzinger

PRO BAHN Regionalverband Nordhessen
Postfach 41 02 34; 34064 Kassel

E-Mail: nordhessen@pro-bahn-hessen.de
Regionalvorsitzende:

Hermann Hoffmann (0561) 67179

Dieter Kleinschmidt (05665) 2114

PRO BAHN Regionalverband Osthessen
Regionalvorsitzender: Werner Filzinger
Baumgartenweg 12; 36341 Lauterbach
Tel. (06641) 2911, Fax: 910672

E-Mail: osthessen@pro-bahn-hessen.de

PRO BAHN Regionalverband
Mittelhessen

Postfach 10 07 28

35337 Gielen
www.pro-bahn-mittelhessen.de

E-Mail: mittelhessen@pro-bahn-hessen.de
Regionalvorsitzender: Thomas Kraft

Tel. (06441) 66099, Fax 671829

PRO BAHN Regionalverband
GroRraum Frankfurte. V.

Postfach 11 14 16

60049 Frankfurt/Main
www.pro-bahn-frankfurt.de

E-Mail: frankfurt@pro-bahn-hessen.de
Regionalvorsitzender: Thomas Schwemmer
Tel. (069) 3670 1750, Fax: 710459442

PRO BAHN Regionalverband
Starkenburge. V.

Regionalvorsitzender: Dr. Gottlob Gienger
Berliner Str. 32

64807 Dieburg

Tel. (0 6071) 24360, Fax: 81760
www.pro-bahn.de/starkenburg

E-Mail: info@starkenburg.pro-bahn.de

PRO BAHN Regionalverband
Rhein-Neckar

Regionalvorsitzender: Andreas Schéber
HolbeinstraRe 14

68163 Mannheim

Tel. (0621) 411948

E-Mail: pb-rhein-neckar@arcor.de
www.pro-bahn.de/rhein-neckar

Bankverbindung Spendenkonten (Alle Spenden sind steuerlich absetzbar?!):
Spendenkonto fir die Fahrgastzeitung (Inhaber Landesverband Hessen e.V.):

IBAN: DE DE17 5009 0500 1105 9000 14 BIC: GENODEF1S12
Spendenkonten fur die Gliederungen von PRO BAHN:
Landesverband Hessen e. V.: IBAN DE18 5009 0500 0005 9000 14 / BIC GENODEF1S12
Landesverband Baden-Wiurttemberg e. V. (fur Regionalverband Rhein-Neckar):

IBAN: DE47 6669 0000 0002 0352 61 / BIC: VBPFDEG6 XXX
Regionalverband Frankfurt e. V. (auch fiir die Regionen Nordhessen, Mittelhessen, Osthessen)

IBAN: DE65 5009 0500 0001 1130 91/ BIC: GENODEF1S12

Regionalverband Starkenburg e. V.:

IBAN: DE83 5089 0000 0000 5713 00/ BIC: GENODEF1VBD
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PRO BAHN — Termine 2016

Allgemeine Termine:

Mo, 15.5. Redaktionsschluss der ,,Fahrgastzeitung fiir Hessen und Rhein-Neckar, Heft
Nr. 112, Juni 2016. Bitte alle Beitrdge und Fotos an die Regional-Redakteure
schicken (siehe Seite 2)

Sa, 4.6.  Jahreshauptversammlung von PRO BAHN Hessen in Gielien

PRO BAHN Regionalverband Nordhessen:
Mo, 9.5. 18.00 Uhr: Regionaltreffen PRO BAHN Nordhessen, Restaurant Depesche,
Wilhelmshdoher Allee 254, Kassel (gegenlber Bahnhof Kassel-Wilhelmshdéhe)

PRO BAHN Regionalverband Osthessen:

Di, 7.6. 19 Uhr: Treffen in der Gaststitte ,,Zum Felsenkeller, Leipziger StraRe 12 in
Fulda. Die Termine fur die Treffen des Regionalverbandes Osthessen haben
sich geéndert. Sie finden nun am ersten Dienstag im Juni, September und
Dezember statt, eventuell &ndert sich auch das Tageslokal.

PRO BAHN Regionalverband Mittelhessen:

Mi, 20.4. 18.30 Uhr: Treffen im Restaurant Thessaloniki, ZeppelinstraRe 1 in Marburg.
(direkt am Sudbahnhof)

Mi, 18.5. 18.30 Uhr: Treffen in der Pizzeria Adria, Frankfurter Stra3e 30 in Giel3en.

PRO BAHN Regionalverband GroRraum Frankfurt am Main e. V.:

Regionaltreffen an jedem 1. Montag im Monat

Mo, 4.4. 18.30 Uhr im Birgerhaus Gutleut, Rottweiler StraBe 32, Raum 3 (fiinf
Minuten vom Hauptbahnhof/Siidseite)

Mo, 2.5. 18.30 Uhr im Burgerhaus Gutleut, Rottweiler Stral3e 32, Raum 3

Mo, 16.5. PRO BAHN beim Bahnhofsfest in Konigstein

Mo, 6.6. 18.30 Uhr im Burgerhaus Gutleut, Rottweiler Strafle 32, Raum 3

PRO BAHN Regionalverband Starkenburg e. V.:

Sa, 16.4. 15.00-18.00 Uhr Jahreshauptversammlung im Restaurant Casa Algarve
Regionaltreffen an jedem 4. Mittwoch im Monat:

Mi, 27.4. 18.00 Uhr im Restaurant Casa Algarve (,,Griin-Weif3*), Dornheimer Weg 27
Mi, 25.5. in Darmstadt. (18.00 Abendessen, ab 18.30 Tagesordnung)

Mi, 22.6.

PRO BAHN Regionalverband Rhein-Neckar:

Monatstreffen jeweils am 3. Donnerstag im Monat in Heidelberg oder Mannheim

Do, 21.4. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbandes Rhein-Neckar im Restaurant
red — die griine Kiiche, PoststralRe 42 in Heidelberg

Do, 19.5. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbandes Rhein-Neckar im Umwelt-
Umweltzentrum Mannheim, Kafertaler Stralle 162.

Do, 16.6. 19.30 Uhr: Monatstreffen des Regionalverbandes Rhein-Neckar im Restaurant
red — die griine Kiiche, PoststralRe 42 in Heidelberg







