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Liebe Leserinnen, liebe Leser,

dieser Newsletter erscheint mit Verspatung (halt wie viele Bahnen derzeit
hierzulande), weil sich zum Jahreswechsel doch so einiges getan hat, bzw. wir einige
Entscheidungen, wie die zum ,Deutschland-Ticket” und Entwicklungen, wie den
Verlauf des Betreiberwechsels im Taunusnetz und den Einsatz der Wasserstoff-Zige
noch abwarten wollten, um sie in die Berichterstattung einzubeziehen. Das ist nun
geschehen.

Auch der (voraussichtliche) Starttermin fiir das sog. ,,49-Euro-Ticket” wurde nun
mit dem Datum 01. Mai 2023 verkiindet. Die Forderung von PRO BAHN, das
Deutsch-land-Ticket auch zu einem ermaligten Preis fir Menschen im
Sozialleistungsbezug / mit geringem Einkommen anzubieten, wurde zumindest
teilweise umgesetzt, indem es in Hessen ein hessenweit giltiges ,,31-Euro-Ticket
fir Geringverdienende” geben soll.

Wieso diese mit 372 € im Jahr teurer sein soll als das Schiler- und das Seniorenticket
mit 365 €, erschlielt sich allerdings nicht. Nun bleibt vor allem noch die Forderung,
die neuen Tickets nicht im Abonnement, sondern auch monatsweise beziehen zu
konnen, und dies nicht nur elektronisch, sondern auch am Schalter und am
Automaten. Aber auch iber den OPNV in Frankfurt berichten wir (RingstraBenbahn),
und wer mehr dazu wissen will, der/die ist herzlich eingeladen

zum Vortrag von Herrn Hartwig Meier, Bereichsleiter Planung bei TraffiQ, , der uns
Uber die Plane nicht nur zum Strallenbahnverkehr in und um Frankfurt informieren
wird,

am Montag, dem 3. April 2023, um 18 Uhr im Haus Gutleut.

Im Anschluss daran findet ab 19:30 Uhr unsere Jahreshauptversammlung statt
(Einladung an die Mitglieder folgt.)

Viel SpaR beim Lesen wiinscht Ihnen / Euch im Namen des gesamten Vorstandes

Dr. Barbara Grassel (stellv. Vorsitzende)

Der Fahrgastverband PRO BAHN bedankt sich gemeinsam
mit Aktiven der Kampagne Initiative Verkehrswende Hessen
an Heiligabend bei Triebfahrzeugfiihrern und Zugbegleitern im OPNV

Mitglieder des Fahrgastverbandes PRO BAHN verteilen am Heiligabend zusammen mit
Aktiven der Kampagne Initiative Verkehrswende Hessen kleine Geschenkbeutel an
Diensttuende im OPNV in Frankfurt, GieBen und Darmstadt. Einige Schlagzeilen
produzierte die Deutsche Bahn im Jahr 2022, nicht immer die Besten. Dass trotz aller
Widrigkeiten zahlreiche Bedienstete der Bahngesellschaften tdglich im weitreichenden
Einsatz ihren Dienst tun, genau dies wurde zu Weihnachten erstmals in GielRen, Frankfurt
und Darmstadt in einer Geschenkaktion gewirdigt.



An Lokfihrerinnen und Lokfihrer, Zugbegleiterinnen und Zugbegleiter wurden die Geschenke
spontan am Bahnsteig und in der Bahnhofshalle von Aktiven des Fahrgastverbandes PRO BAHN
und der Initiative Verkehrswende Hessen an das Diensttuende Personal Uberreicht. Der
Fahrgastverband PRO BAHN fiihrt diese Aktion in anderen Bundeslandern seit vielen Jahren
durch. Nun starten wir damit auch in Hessen, fihrte hessische Landesvorsitzende Thomas Kraft
von PRO BAHN wahrend der Verteilaktion gegeniiber der Presse aus. Es wurde bewusst der
frithe Nachmittag des Heiligabends gewéhlt, weil das OPNV-Personal auf der Schiene in den
groBeren Stadten Hessens fiir einen Samstagfahrplan arbeiten muss, wahrend die meisten
Deutschen zur Bescherung den Tag zusammen mit ihren Familien verbringen.

——=—m

Viele aus dem Bahnpersonal haben selbst
Familie, entbehren jedoch die Freizeit, damit
der Zug fahrt, die Weichen gestellt, die
Fahrkarten kontrolliert werden und vieles mehr.
Die Bediensteten waren ob der liberraschenden
Geste hoch erfreut, auch wenn der
Materialwert der Geschenkbeutel selbst nicht
sehr hoch ist, so Jochen Teichmann von der
Verkehrswende Hessen. Es kam nicht darauf an,
bei welchem Arbeitgeber die Bediensteten
beschéftigt sind. Ein Beutelchen bekamen alle,
egal ob bei DB Regio, der Hessischen
Landesbahn, VGF Frankfurt oder DB
Fernverkehr beschaftigt.

An allen drei Orten war es den Vertreterinnen und Vertretern des PRO
BAHN Landesverbandes Hessen und den Aktiven der Verkehrswende
Hessen wichtig, auch die Bahnhofsmission aufzusuchen. Die Arbeit
dieser Helferinnen und Helfer kann nicht hoch genug eingeschatzt
werden, bekommen doch gerade an den Festtagen viele hilfsbedlirftige
Menschen Hilfe und Trost bei den Engeln der Bahnhofsmission. PRO
BAHN Landesvorsitzender Thomas Kraft Gberreichte hierfiir eine extra
Anerkennung und driickte die Hoffnung aus, dass diese wichtige Ein-
richtung auch eine gute Zukunft haben werde. Der PRO BAHN, der Teil der tragenden
Organisationen des Volksbegehrens Verkehrswende Hessen ist, sowie das Aktiventeam der
Verkehrswende Hessen zogen nach der Aktion am Heiligabend-Nachmittag eine iberaus positive
Bilanz. Man habe Menschen ein Lacheln abringen kénnen, so Thomas Kraft und Jochen Teichmann
abschliefend

Bericht: Philipp Loth; Fotos: Werner Buthe u

Zum Jahreswechsel hat der RMV nach zwolf Jahren die RMV-App verabschiedet. Doch es gibt
bereits guten Ersatz: Mit RMVgo steht den Fahrgdsten eine neue App fiir Verbindungsauskunft,
Fahrkartenkauf und weitere Verkehrsinformationen zur Verfligung. In der RMV-App gekaufte
Zeitkarten kdonnen dabei in RMVgo weiter genutzt werden. Auch RMV-PrepaidRabatt-Guthaben
kann automatisch in RMVgo weiter verwendet werden. Einzige Voraussetzung ist, dass in der
RMV-App und in RMVgo derselbe Account genutzt wird. RMVgo gibt es kostenlos im Google Play
Store und im Apple App Store. Textquelle: RMV

Teilen Sie uns Ihre Erfahrungen mit der neuen RMVgo App mit. Wir veroffentli-
chen Thre ersten Erfahrungen in der ndchsten Ausgabe unseres Newsletters. H
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https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-aktuell/jetzt-wechseln-zu-rmvgo

Hessischer Fahrgastpreis 2022/2023 jeweils an den Ersten
Kreisbeigeordneten Marburg-Biedenkopf, Marian Zachow,
sowie den Verkehrsgeographen Christoph Mehler verliehen

Idee und herausragendes Engagement mit dem Ziel des Wiederaufbaus der
Salzbodebahn und der Ohmtalbahn im Marburger Land standen im Mittelpunkt

Bei der Preisverleihung am 14.01.2023 in Fronhausen — von links: Thomas Kraft (Landesvorsitzender
PRO BAHN Hessen), Christoph Mehler, Verkehrsgeograph, Marian Zachow, Erster Kreisbeigeordneter Land-
kreis Marburg-Biedenkopf, Werner Filzinger, Stellv. Landesvorsitzender.

Alle zwei Jahre vergibt der PRO BAHN Landesverband Hessen den , Hessischen Fahrgastpreis”. Mit
ihm erfolgt eine Wiirdigung von Personen, die sich in auRergewdhnlicher Weise fir die 6ffentliche
Personenbefoérderung in Hessen einsetzen. Das Spektrum umspannt teils unerwartete Leistungen
im Alltag bis hin zu gesellschaftlichem und politischem Engagement.

Am Samstag, den 14.01.2023, fand nun die Verleihung des Hessischen Fahrgastpreises 2022/2023
in Fronhausen (Lahn), Landkreis Marburg-Biedenkopf statt. Man fand sich in der kleinen Giiter-
halle, einem Backsteinbau, der direkt neben der Bahnstation liegt und der in privater Investition
zu einem schmucken Veranstaltungsraum umgebaut wurde, ein. Der Landesvorsitzende des PRO
BAHN Landesverbandes Hessen, Thomas Kraft konnte Vertreterinnen und Vertreter aus Landes-,
Kreis- und Gemeindepolitik aller demokratischen Parteien sowie des Verkehrswesens willkommen
heilen, ebenso PRO BAHN-Mitglieder aus Hessen und anderen Bundeslandern. Er fihrte auch
durch das Programm des Nachmittags.

Den Fahrgastpreis 2022/2023 erhielt der Erste Kreisbeigeordnete des Landkreises Marburg-Bie-
denkopf, Marian Zachow aus Stadtallendorf. Schon in seinem vorherigen Wirken, jedoch sehr in-
tensiv seit seinem Amtsantritt im Jahr 2014 engagiert er sich in aulRerordentlicher Weise als haupt-
amtlicher Politiker fir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV), mit welchem er in Hessen
und dariber hinaus die Spitzenstellung einnimmt.
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https://www.marian-zachow.de/privacy

Auf seiner Agenda ist das Vorantreiben der Untersuchungen zur Reaktivierung bzw. dem Wieder-
aufbau der Salzbédebahn (Weimar/Niederwalgern — Bad Endbach/Hartenrod) sowie die Ohmtal-
bahn (Kirchhain — Burg- und Nieder-Gemiinden). Beide Projekte sind im Untersuchungsverlauf im
Zwischenfazit sehr erfolgversprechend. Auch im Lokalbusverkehr, fir welchen die Landkreise Ver-
antwortung tragen, hat Marian Zachow Zeichen gesetzt. Zusammen mit seinem Mitarbeiterstab in
der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft wurde in seiner Amtszeit der OPNV um rund 40% ausgebaut.
Mehr geht immer und wird fir die Verkehrswende und die Erfullung der Klimaschutzziele auch
notwendig sein. Marian Zachow hat die richtige Einstellung, um auch dies anzugehen.

Politisch Verantwortliche brauchen fir ihr Wirken auch kompetente Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter, sonst kommt nichts zur Umsetzung. Im Bereich Schienenverkehr stellt die Kurhessenbahn
den Lowenanteil auf den eingleisigen Nebenstrecken im Marburger Land. Ein junger Verkehrsgeo-
graph, der seinerzeit bei dem Tochterunternehmen der Deutschen Bahn angestellt war, hatte die
Idee des Wiederaufbaus der Salzbédebahn entwickelt, um die unnétigen Standzeiten der Ziige im
Bahnhof von Marburg aufzuheben. Daher zeichneten wir auch den Verkehrsgeographen Christoph
Mehler aus, der heute in Nordrhein-Westfalen lebt und arbeitet. Mehler hat schon seit jeher den
Blick fiir eine deutliche Ausweitung des Zugfahrplans auf den bestehenden Strecken und auch den
gesamten OPNV. Sein Fachwissen hat er, auch gegeniiber Verbidnden und Initiativen, im Verlauf
der letzten Jahre deutlich unter Beweis gestellt. Wegen seiner Einstellung, seinem Engagement
und der Ausgangsidee zur Salzbédebahn erhalt auch Christoph Mehler den Hessischen Fahrgast-
preis 2022/2023.

Der PRO BAHN Landesverband Hessen mochte ein Zeichen setzen und insbesondere mit der Aus-
zeichnung von Marian Zachow die Motivation verbinden, dass die Verkehrsdezernenten in ande-
ren Landkreisen endlich anfangen, fiir die Verkehrswende zu denken, zu planen und zu handeln.

Mit einem Fachvortrag umrahmte der Bahnexperte Hans Leister aus Berlin die Veranstaltung. Der
Fachmann gehort zu den Schépfern des Deutschlandtaktes. Seit 2008 ist man initiativ unterwegs,
um die Bahn in Fernverkehr und Nahverkehr deutschlandweit in einen Takt zu bringen. Hans Leis-
ter ging auf die Geschichte ein, bezog sich auf den gerade im Werden befindlichen vierten Gutach-
terentwurf und dass seitens des Bundesgesetzgebers der Deutschlandtakt als Verwirklichungsziel
festgeschrieben ist. GruBworte sprachen der Kreisbeigeordnete des Landkreises GieRen, Christian
Zuckermann (Griine), der die Zusammenarbeit mit Zachow in den OPNV-Gremien herausstellte.
sowie der Landtagsabgeordnete Horst Falk (CDU).

Der Kreisbeigeordnete Marian Zachow machte zum Schluss mit dem Beitrag ,Game-Changer
Deutschlandtakt” deutlich, wie wichtig es ist, die Idee des Deutschlandtakts auch in jeder Kom-
mune, in jedem Landkreis ernst zu nehmen und in praktische Politik umzusetzen. Denn wenn die-
ser in ein paar Jahren umgesetzt wird, dann verandert sich Mobilitat bis vor die Haustdr, bis zur
einzelnen Schule, nachhaltig.

Der Erste Kreisbeigeordnete des Landkreises Marburg-Biedenkopf macht es vor, wie man
nachhaltige Verkehrspolitik in die aktive Politik einbringen kann. Zudem sind viele planende
Verkehrsexperten unterwegs, um gesamtheitliche Konzepte auf das Gleis zu bringen. Die
Inaktivitat und Verhinderung des Ausbaus und der Sanierung der Eisenbahninfrastruktur in Hessen
muss ein Ende haben. Stattdessen miissen Ausbau und Sanierung als Landesaufgabe fir das
gesamte Land Hessen organisiert werden, wie dies im Landkreis rund um Marburg der Fall ist, so
der PRO BAHN Landesvorsitzende Thomas Kraft.

Lesen Sie hierzu bitte auch einen Artikel in der Osthessischen Presse
red. |
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https://de.wikipedia.org/wiki/Aar-Salzb%C3%B6de-Bahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Kirchhain%E2%80%93Burg-_und_Nieder-Gem%C3%BCnden
https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Kirchhain%E2%80%93Burg-_und_Nieder-Gem%C3%BCnden
https://www.zukunft-schiene.de/hansleister/
file:///C:/Users/wilfr/Downloads/Zachow%20und%20Kraft%20(1).pdf

Das vorhersehbare Chaos auf der Taunusbahn
Ein Kommentar von Wilfried Staub, Fahrgastverband PRO BAHN

Hinweis: Fiir weitere Informationen nutzen Sie bitte die entsprechend markierten Links

Die Vorgeschichte

Eigentlich sollte das so genannte ,, Taunusnetz” des RMV, zu dem urspriinglich auch die Landchesbahn
zahlte, zum Fahrplanwechsel 2018 neu ausgeschrieben werden. Zu diesem Zeitpunkt ware fiir einen
GroRteil der in den 1970-er Jahren konzipierten und ab 1987 ausgelieferten diesel-elektrischen HLB-
bzw. VHT-eigenen Triebwagen der BR VT2E der Firma Linke-Hofmann-Busch die HU abgelaufen.
Ersatzteile flr diesen Typ gibt es schon lange nicht mehr, und sie mussten bei Bedarf im Konigsteiner
BW aufwandig selbst oder auBer Haus angefertigt werden, was lange Ausfallzeiten zur Folge hatte. Die
Neuausschreibung sah systembedingt damals den Betrieb mit Dieseltriebwagen vom Typ LINT 41 der
Firma Alstom vor, die durch die RMV-Tochter fahma beschafft werden sollten und in Konigstein
gewartet werden konnten.

Dann aber kam aber alles ganz anders. Irgendjemand in Hofheim kam Mitte der 2010-er Jahre
auf die glorreiche Idee, die noch in der Planungsphase befindlichen H2-Triebfahrzeuge (Tfz) von
Alstom fiir das neu konzipierte Taunusnetz (RB 11, 12, 15, 16) vorzusehen, auch wenn diese
Zige im Endausbau zu etwa 80 Prozent unter vorhandenem oder zu errichtendem Fahrdraht
verkehren wirden und die erforderliche Primarenergie, bedingt durch die zweimalige
Umwandlung, nur zu 33 Prozent fiir den Antrieb der Ziige zur Verfligung stehen wiirde. Die HLB
stand nun vor dem fiir sie (iberraschenden Problem, die abgewirtschafteten Veteranen noch
einmal fir den Zeitraum von vier Jahren aufpeppen zu miissen. Dass dies nicht
zufriedenstellend gelingen wiirde, war abzusehen. Im Jahr 2022 waren dann schon finf der 19
Zige dauerhaft abgestellt und drei verschrottet. Die HLB hatte nun ein mittleres
Kapazitatsproblem. Obwohl der Konzern zeitweise aus anderen Netzen Fahrzeuge abzog,
konnten in der Hauptverkehrszeit oft nur einteilige Garnituren eingesetzt werden, was den
Unmut von Fahrgasten und der betroffenen Kommunen wegen vollig Gberfillter Ziige zu Folge
hatte. Die Schuld lag zweifelsfrei beim RMV, die ,FKE” bezog aber die Priigel. Das einst so
makellose Image der HLB hatte dauerhaft Schaden genommen.

RMYV wollte Zukunftsvisionar spielen

Zum Fahrplanwechsel 2022 wollte der RMV Vorreiter spielen und riihmte sich selbst mit dem Superlativ,
die gréRte Wasserstofflotte der Welt mit einem Neuanschaffungswert von 500 (!) Millionen Euro an den
,Start” zu bringen. Und das sogar bei sensationeller Null CO2-Emission auf der Schiene. Eine nach
Expertenmeinung sehr gewagte Headline, wenn man die von Jahr zu Jahr chaotischeren
Betreiberwechsel des Verbundes vor Augen hat. Dies aber auch im Anbetracht der Tatsache, dass bereits
im Friihsommer 2022 definitiv fest stand, dass bis Dezember 2022 wegen Corona und des Ukrainekrieges
maximal neun Einheiten des iLint54 ausgeliefert werden konnen. Die DB-Tochter ,Regionalverkehre
Start Deutschland GmbH” mit Sitz in Frankfurt am Main als Gewinner der europaweiten RMV-
Ausschreibung riihmt sich auf ihrer Homepage, sich geehrt zu fiihlen, den Betrieb des Taunusnetztes
durchfiihren zu dirfen. Eigentlich hatte sich fahma als juristisch zustandige und verantwortliche Instanz
sofort um Ersatz fir die nicht rechtzeitig zur Verfiigung stehenden Ziige kimmern missen. Dies hat der
RMV im Falle der RB 11 und der RB 16 auch getan, indem er die HLB beauftragte, den Betrieb beider
Strecken vorlaufig (It. Homepage von Start bis zum 31.03.2023) weiter zu Gbernehmen. Start und Alstom
zeigten sich bereit, fir Ersatz auf den RMV-Strecken 12 und 15 Sorge zu tragen.
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https://www.rmv.de/c/de/informationen-fuer-journalisten/presse/pressemitteilungen-2022/08032022-rmv-vergibt-taunus-wasserstoffnetz-an-db-tochter-start?only_content=1&cHash=1cdec0895988cb6032dcbedbb9d15bbb
https://www.hlb-online.de/
https://www.rmv.de/c/de/start/vht
https://de.wikipedia.org/wiki/LHB_VT_2E
https://de.wikipedia.org/wiki/Linke-Hofmann-Busch
https://de.wikipedia.org/wiki/Hauptuntersuchung_(Bahn)
https://de.wikipedia.org/wiki/Alstom_Coradia_LINT
https://www.fahma-rheinmain.de/
https://www.rmv.de/c/de/informationen-fuer-journalisten/presse/pressemitteilungen-2022/06122022-erstes-fahrzeug-der-groessten-wasserstoffzug-flotte-der-welt-heisst-bad-homburg
https://de.wikipedia.org/wiki/Alstom_Coradia_LINT
https://www.startgmbh.com/ueber-uns
https://www.startgmbh.com/ueber-uns

Auf der Konigsteiner Bahn klappt dieser Ersatzverkehr mit den umgeklebten Triebwagen der Bayerischen
Regiobahn, im Eigentum der Alpha Trains, NL, von kleinen Schonheitsfehlern einmal abgesehen, recht
ordentlich. Anmerkung der Redaktion: Siehe hierzu auch einen Leserbrief auf Seite 27.

- A «f\ ’ -ga
b w8

—— -

Leasingf:ah;z‘ellge er Firma Alpha Trains als Langzug (!) im Bahnhof Kénigstein und in Kelkheim (Mitte) ~ Fotos: Wilfried Staub
Das Chaos und die seit 11. Dezember 2022 absolut unhaltbaren Zustande auf der VHT-eigenen
Strecke der Taunusbahn (TSB — RB 15) haben die regionalen Medien ausfiihrlich berichtet.
Festzuhalten ist, dass von den 27 zugesagten H2-Fahrzeugen zu Betriebsbeginn nur sechs ausgeliefert
wurden. Von diesen waren allerdings nur zwei einsatzfahig. Um ein zuverlassiges Betriebskonzept
zum Fahrplanwechsel zu gewahrleisten wurden in Nordrhein-Westfalen abgestellte Dieseltriebzilige
der BR644 mit FuBbodenhdhe 800 mm herangeschafft. Nach der Ankunft stellte sich
,uberraschend” heraus, dass rund die Halfte nicht wirklich betriebsfahig waren. AuRerdem war kein
Ersatzfahrzeug mit der fiir den Hasselborner Tunnel erforderlich NBU ausgeriistet, was fiir einen
flexiblen Einsatz dieser Flotte erforderlich gewesen ware. Da die hiesigen Werkstdtten von DB Regio
nicht autorisiert und zertifiziert sind, diese Baureihe zu warten, missen diese Ziige zur Behebung
groBerer Mangel ins Ruhrgebiet tiberfihrt werden. Die Zahl der Zugausfille bewegte sich in dem
Zeitraum bis Silvester zwischen unglaublichen 80% und 100%!

Um wenigstens ein Grundangebot zu bieten,
wurde ein Schienenersatzverkehr meist mit
Reisebussen im Stundentakt eingerichtet. Dieser
Schienenersatzverkehr stellte allerdings keine
wirklich tragbare Alternative dar. Die Firma Start
hat mit der Organisation des Ersatzverkehrs die
12— ‘ DB-Regio-Tochter SEV mit Sitz in Berlin ohne
‘“—’éomb.arﬂie/r?al J;[errflgitc.he Orts- und Streckenkenntnisse beauf-
So seien zunachst vollig ungeeignete Reisebusse eingesetzt worden und die Fahrer hatten in vielen
Fallen die Fahrtroute bei den Fahrgasten erfragen missen. Durch Vermittlung des VHT wurden
kurzfristig zwolf Gelenkbusse von der oft gescholtenen Firma Transdev Rhein-Main geordert, die
mit ihrer deutlich grofReren Fahrgastkapazitat mit Schulbeginn am 09. Januar 2023 fiir einen relativ
zuverlassigen Busverkehr sorgen. Auch soll ab 11. Januar 2023 zumindest ein Zug, gleich ob H2
oder Diesel, pro Stunde verkehren und das Informationsmanagement soll endlich halbwegs
geordnet funktionieren.

r——4® Fahrgastverband
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https://www.brb.de/
https://www.brb.de/
https://www.alphatrains.eu/de/index.php
https://taunusbahn.de/
https://www.rmv.de/c/fileadmin/import/timetable/RMV_Linienfahrplan_RB15_ab_11.12.22_bis_09.12.23.pdf
https://de.wikipedia.org/wiki/Bombardier_Talent
https://de.wikipedia.org/wiki/Notbrems%C3%BCberbr%C3%BCckung
https://www.busfahrer-frankfurt.de/de/ueber-uns/ueber-transdev

Zwei totale Streckensperrungen, und zwar vom 13. bis 29. Januar und vom 10. bis 26. Februar 2023,
sollen dafiir genutzt werden, den Bahnbetrieb neu aufzustellen. Im Vorgriff auf den zu erwartenden
Planfeststellungsbescheid zur Modernisierung der Taunusbahn hat der RP Darmstadt die
erforderlichen Baumfallungen an der Strecke vorab genehmigt, damit mit den Elektrifizierungsarbeiten
nach Vorlage des Bescheides zeitnah begonnen werden kann. Wahrend dieser Sperrpausen ist
zwischen Koppern und Saalburg sowie zwischen Usingen und Wilhelmsdorf kein Schienenverkehr
moglich. Der SEV wird in diesen Zeitraumen daher noch einmal deutlich verdichtet.

Der Geschaftsfihrer des VHT, Frank Denfeld hat gegenlber der Fahrgastlobby Hochtaunus am 12. Januar
2023 kundgetan, dass der VHT und der Landrat des Hochtaunuskreises alle Hebel in Bewegung setzen
werden, dass der Schienenverkehr zwischen den beiden Sperrpausen noch einmal verdichtet wird und
dass man die Zusicherung von Start und Alstom habe, dass ab dem 27. Februar 2023 der giiltige
Jahresfahrplan 2023 weitgehendst eingehalten werden kann, mit welchen Fahrzeugen auch immer. Der
RMV hat in mehreren Pressemitteilungen, u.a. vom 06.01.2023 und 11./12.01.2023 ,das Chaos mit
ausfallenden Zigen, falschen Ankiindigungen und unzuverldssigen Fahrplanen” vollumfanglich
eingestanden und sich bei den Fahrgasten hierfiir entschuldigt. Der Fahrgastverband PRO BAHN wiinscht
sich im Interesse der Fahrgdste der TSB und aller Beteiligten, dass sich die darin gemachten Zusagen als
Vertrauensbeweis in den OPNV in Hessen auch tatsichlich erfiillen.

Wie konnte es zu dem aufgezeigten Dilemma iliberhaupt kommen?

Der Regionalverband GrofZraum Frankfurt am Main und der Landesverband Hessen von PRO BAHN
haben sich von Anfang an gegen das Projekt von Wasserstoffzligen auf dem Taunusnetz ausgesprochen.
Der Hauptgrund war die anfangs bereits erwdahnte und mehrfach wissenschaftlich nachgewiesene
Unwirtschaftlichkeit eines Wasserstoffantriebs auf (teil-) elektrifizierten Strecken. Das von Jirgen
Leindecker (Trager des Fahrgastpreises von PRO BAHN) entwickelte und auch verwirklichte einzigartige
Konzept des Ringtausches der Ziige der TSB und der K-Bahn, wobei weder zum Tanken noch zu
Werkstattbesuchen ein einziger Leerkilometer anfallt, ohne zwingenden Grund aufzugeben, war und ist
heute weniger denn je nachvollziehbar. Ziel muss es mittelfristig sein, dass komplette Netz dieses Blindels
von Konigstein bis Gravenwiesbach / Friedberg unter Fahrdraht zu stellen. Entsprechende Mittel hat der
Bund hierfiir zugesagt. Minister Al Wazir beflirchtet, dass dazu etwa 1.000 Baume gefallt werden missen,
die er im Falle des Baus des Riederwald-Tunnels fiir den Autoverkehr ohne Skrupel genehmigt hat.
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Fahrgdste noch heute. Foto: M. Hdérter
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Dass die Anschaffung eines H2-Fahrzeuges das Dreifache eines vergleichbaren Dieseltriebwagens
kostet und dass der verwendete HOchster Wasserstoff als duBerst umweltschadlicher, ,Grauer
Wasserstoff” eingestuft wird, wurde geflissentlich totgeschwiegen. Kritisch wird auch gesehen,
dass die Brennstoffzellen von einem Hersteller in Kanada bezogen und nicht in der EU produziert
werden. Auch dass fir etwa funf Millionen Euro extra eine Wasserstofftankstelle errichtet werden
musste, der Wasserstoff im Industriepark Hochst zwar als so genanntes Abfallprodukt anfillt, aber
dennoch zu marktiblichen Preisen geordert werden muss und die Tankfahrten von den
Abstellanlagen der Zige im Taunus in der Regel nachts und somit mit 24/24 Stellwerkbesetzung
durchgefihrt werden miissen, war bekannt, wurde aber von den Entscheidungstragern in ihrer
Tragweite der dadurch entstehenden immensen ertragslosen Kosten nicht in der Form erkannt. So
wird PRO BAHN den RMV, fahma und die Firma Start nach Ablauf des ersten Betriebsjahres zur
Offenlegung der tatsachlichen Betriebskosten pro Nutzkilometer bzw. pro Sitzplatz im Vergleich
zum Diesel-Lint54 unter Herausrechnung der Uber Steuergelder finanzierten verlorenen
Zuschiissen durch den Bund und das Land Hessen auffordern.

Der Prototyp des iLint, ein Blender?

Der Prototyp des iLint54 hinterliel3 bei allen geladenen Gasten der Demonstrationsfahrt am Freitag,
dem 13. April 2018 von Wiesbaden nach Frankfurt-Hochst, den Berichterstatter eingeschlossen,
einen durchweg positiven Eindruck. Als bemerkenswert wurde die gewaltige Beschleunigung des
mehr als voll besetzten Zuges und das nahezu lautlose Dahingleiten bei Tempo 120 empfunden.
Warum der RMV an diesem Tag nicht die Gelegenheit nutzte, um anschlieRend auf einer Fahrt nach
Konigstein die Gebirgstauglichkeit des Brennstoffzellenzuges zu testen, hinterlief beim
Berichterstatter schon damals einige Fragezeichen.
S
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Demonstrationsfahrt des iLint ami.?.AAugust 2018 beim Start in Wiesbaden Hbf Foto: Wilfried Staub

Inzwischen ist nicht nur dem Hersteller bekannt, dass der iLint eigentlich ein reines
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Flachlandfahrzeug ist. Um diese Aussage zu verstehen, muss man die Arbeitsweise des Antriebs
kennen. Die Elektromotoren des angetriebenen vorderen und hinteren Drehgestells beziehen ihren
Strom aus einer aus Gewichts- und Platzgriinden nicht allzu Gppigen und zudem noch nicht
gesondert isolierten Unterflurbatterie. Der Soll-Ladezustand betragt - zur Verldngerung der
Lebensdauer der Batterie - nur 70% der moglichen Kapazitat. Wird dieser Wert unterschritten,
schaltet die Brennstoffzelle zu. Bei vollbesetzten Zigen wird bis zum Erreichen der
Hochstgeschwindigkeit so ein Grofteil der geboosterten Energie aufgebraucht. Der
Energieverbrauch danach, zum Aufrechterhalten der zuldssigen Geschwindigkeit, ist in der Ebene
so gering (zirka 15 Prozent der moglichen Antriebskraft), dass die Batterie gleichzeitig wieder
langsam aufgeladen werden kann.

Beim Bremsen im nachsten Bahnhof wird die durch Rekuperation erzeugte Energie der Batterie
wieder zugefiihrt, so dass diese ihren Sollwert bis zur Weiterfahrt meist wieder erreicht haben
sollte. Dies gilt, wie gesagt, auf wirklich ebenen Strecken ohne nennenswerte Steigungen. Auf der
TSB muss bei Bergfahrten die Brennstoffzelle bis an ihre Grenzen arbeiten, wahrend bei Talfahrten
zur Vermeidung von Uberladungen, die Rekuperation automatisch abgeschaltet wird. Dies erklart
den ,vollig unerwarteten” und lGberproportional hohen Wasserstoffverbrauch auf der TSB, der das
von 1.000 Kilometer Reichweite ausgehende ausgetiiftelte Tankkonzept in Verbindung mit einer
vom EBA vorgeschriebenen Mindesttreibstoffreserve vor Antritt der etwa 60 Kilometer langen
Tankfahrt iber den Haufen geworfen hat. Triebfahrzeugfiihrer (Tf), die das Fahrzeug nicht
vollkommen beherrschen, verbrauchen zudem deutlich mehr Energie als Tf mit ausreichender
Streckenkunde und Erfahrung.

Das Tanken selbst stellt, im Gegensatz zu dem Drumherum, kein Problem dar?

-+-+:-linfraserv
2 |hdchst

Prominenz vor der Wasserstofftankstelle im'lndustriepark Héchst Foto: IPH

Dass die Wasserstofftankstelle, wie die Presse berichtete, von infraserv bei Minusgraden nicht
funktionieren wiirde, ist nicht bestatigt. Dass allerdings einzelne Tf von Start keine Tankkarte
vorlegen und somit nicht tanken konnten oder, weil nicht angemeldet, vor verschlossenen Toren
standen, soll in der Hektik der ersten Tage tatsachlich vorgekommen sein. Die Tankstelle ist
Ubrigens so ausgelegt, dass vier Einheiten (eine solche Traktion ist bei Leerfahrten technisch
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moglich, allerdings noch nicht vom EBA zugelassen) gleichzeitig andocken und tanken kénnen. Das
Tanken erfordert im Gegensatz zu fritheren Aussagen keinen zweiten Tf. Auch das Kopfmachen bei
der Einfahrt in den Industriepark Hochst ist ein bei der Bahn ein Ubliches Verfahren. Die
Zusammenarbeit mit dem Stellwerk Hochst und der Betriebsleitzentrale von Infraserv erfordert
allerdings ein gewisses Gespur der Tf flir das verbreitete Statusgehabe einzelner Fahrdienstleiter.
Da kann selbst eine DB-Tochter schnell einmal ,vergessen” werden.

Was jetzt Gber das Jahr bei den doppelt so vielen als geplanten Tankfahrten finanziell gewaltig zu
Buche schlagen wird, sind die Streckennutzungsgebiihren von DB Netze und des VHT, vertreten
durch die HLB Basis AG, fiir jeden gefahrenen unbesetzten und somit vom Auftraggeber RMV nicht
verglteten Kilometer.

Was bei der ESWE zur SchlieBung der Wasserstofftankstelle gefiihrt hat, diirfte im Industriepark
keine Rolle spielen. Bei Tanken wird namlich mit Driicken von 300 Bar und mehr gearbeitet, was
mit einer enormen Gerauschentwicklung verbunden ist, die in Wohngebieten den zuldssigen
Gerduschpegel deutlich Gberschreitet.

Werden bei der Serienproduktion nunmehr ungeniigend erprobte
Bauteile von nicht so hoher Qualitat verbaut?

Inzwischen sickert durch, dass gegentiber dem Demonstrationstriebwagen 654 102 von Wiesbaden —Hochst,
also den beiden Vorserientriebwagen, die nahezu problemlos seit 2018 Tag fiir Tag bei der evb unterwegs sind
und spielend eine Reichweite von 1.000 Kilometer erreichen, bei bestimmten Komponenten gravierende
Unterschiede bestehen. Viele der Steuereinheiten stammen von (anderen oder verschiedenen) Zulieferern.
Die Komptabilitdt der Bauteile wurde, insbesondere im Falle von Storfallen, offensichtlich nicht ausreichend
gepriift und getestet. So ist vermutlich auf der einen Seite das unertragliche Gerausch der Elektromotoren
Uber den angetriebenen Drehgestellen beim Anfahren und Abbremsen zu erklaren, das in dieser Form,
insbesondere fiir die 1. Klasse, nicht toleriert werden darf. Und zum anderen kann dies der Grund fiir die
unerwartet hohe Storfallquote sein, die die Tf zur Verzweiflung bringt. Bekanntlich ist in einen H2-Zug
systembedingt deutlich mehr Elektronik verbaut als in einem Dieseltriebwagen, was eine wesentlich
intensivere Schulung der Tf als Ublich erfordert. So steht die Frage im Raum, warum solche Probleme bei der
Vorserie nicht bekannt wurden? Das gilt es als erstes zu kldren, denn die Antwort ist essentiell flir die Zukunft
eines stabilen Betriebs des iLint auf dem Taunusnetz, den einige Experten nach den Vorkommnissen der
ersten vier Wochen - nicht ganz iberraschend - infrage stellen.

Warum wurden die Triebfahrzeugfiihrer nicht ausreichend geschult und
eingewiesen?

Die Antwort auf diese Frage liegt auf der Hand: Weil hierfiir nicht rechtzeitig gentigend Tfz zur
Verfligung standen. Die Behebung von Storfallen muss bei der Einweisung der Tf in neue Fahrzeuge
mehrfach durchgespielt werden, damit die Handgriffe im Notfall ,wie im Schlaf” sitzen und der TF
nicht erst im Handbuch nachschauen oder telefonisch Hilfe von der Leitzentrale anfordern muss.
Eine ,Trockeniibung” — wie geschehen - ist hierflir nicht ausreichend. Von den anfangs nur zwei
Fahrzeugen stand zudem eines tagelang defekt im Werk Griesheim und das andere bewegte sich —
warum auch immer - selten einmal (auch zum Leitwesen der dies beobachteten Fotografen) aus
seinem Heimatbahnhof Usingen hinaus.

Die Alteren von Ihnen erinnern sich vielleicht noch an die Betriebsaufnahme der S-Bahn Rhein-Main
am 28. Mai 1978 mit einer sensiblen (berschlagenden Tfz-Wende im damaligen Endbahnhof
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Hauptwache. Der Chef der Frankfurter S-Bahn, Dr. Walter Dirmeier schulte seine durchweg
gestandenen Eisenbahner vor Betriebsaufnahme vier Wochen lang nachts mit den neuen, aber doch
recht einfach zu handhabenden ET 420, wobei die schnelle und sichere Reaktion auf alle denkbaren
Storungen und Pannen und sogar das Abschleppen mehrfach intensiv durchgespielt wurde.
Entsprechend reibungslos und mit einer Plinktlichkeitsquote von tiber 98% verlief dann auch der Start.
Von so etwas kann man heute nur trdumen.

Die HLB hat in der Vergangenheit bei Ubernahme von Strecken von der DB in Absprache mit dem
ehemaligen Betreiber Ublicherweise bereits bis zu sechs Monate vor Fahrplanwechsel peu a peu
einzelne Umlaufe Gbernommen und das Personal mit den neuen Tfz und Strecken vertraut
gemacht. Ein solches Vorgehen ware wohl sicherlich auch im Falle des Betreiberwechsels auf der
TSB vorgesehen und im beiderseitigem Interesse gewesen - wenn denn genligend Fahrzeuge zur
Verfligung gestanden hatten.

Der Eisenbahnbetrieb birgt ein hohes Sicherheitsrisiko, insbesondere auf eingleisigen Strecken mit
fahrplanmaRig bis zu vier Ziigen je Richtung und Stunde. Fir Experimente bleibt dabei kein
Spielraum. Soll heiRen, lieber einen Kurs ausfallen lassen, als ein Risiko einzugehen. Start
Deutschland tragt also nur eine geringe Schuld an der Misere, wobei sich das Notfallmanagement
der Firma allerdings als wenig rihmlich dargestellt hat. Allerdings dirfte Start nicht ganz
unglicklich dartber sein, dass nur wenige H2-Zlige bisher ausgeliefert wurden.

' ﬁ ) i Was die als geradezu katastrophal zu
, P ' bezeichnende  Information  der

Fahrgaste betrifft, so ist der RMV als
Aufraggeber des Eisenbahnverkehrs
gehalten, die  Ursachen und
Versaumnisse zu analysieren und
MaRnahmen zu ergreifen, dass sich
solche erschreckenden Zustande kein
weiteres Mal wiederholen. Auch hier
trat wieder ein Faktor als Ursache
zutage, der jahrelang bekannt war und
rechtzeitig vorher abgestellt gehort
hatte. Das Stellwerk Usingen war bis
vor Kurzem dem Vernehmen nach

Der 554 106 wurde auf den Namen Bad Homburg getauft Foto: RMV

nicht in der Lage,dem RMV und DB Netze Echtzeitdaten zu libermitteln. Wahrscheinlich werden die
Daten jetzt von den Tfz Uiber GPS an ITCS geliefert (Aussage nicht gesichert). Dieses Manko soll
allerdings ab Anfang Januar 2023 nun abgestellt sein. Ob dies tatsachlich auch funktioniert, kann wegen
der derzeitigen Sperrpause derzeit nicht Gberpriift werden.

Verschulden und Kosten

Es ware verfehlt und auch wegen des hierfiir erforderlichen Hintergrundwissen nicht fair, an dieser Stelle
durch PRO BAHN irgendwelche Schuldzuweisungen auszusprechen. Eine diesbeziigliche Analyse zu
erstellen, ist Aufgabe des Aufsichtsrates des RMV. Die politisch zustandigen Gremien (Landtag, Kreistag,
die den VHT finanzierenden Gemeinden und alle am OPNV interessierten politischen Parteien) sind
aufgefordert, den Verantwortlichen die entsprechenden Fragen zu stellen und eine fundierte und
belegbare Antwort zu fordern, auch was die enormen zusatzlich anfallenden Kosten betrifft.
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Das weltweit viel beachtete Ergebnis der Verhinderung der Stillegung einer inzwischen
florierenden kommunalisierten Bahnstrecke mit rund 11.000 Fahrgasten pro Tag auf der TSB wurde
dauerhaft beschadigt. Der Glaube der Bevolkerung an die Machbarkeit und Verlasslichkeit einer
anzustrebenden Verkehrswende wurde deutschlandweit nicht nur angekratzt, sondern
nachdriicklich infrage gestellt. Unsere europdischen Nachbarn haben zudem noch einen Grund
mebhr, Uber solche bisher unvorstellbaren Geschehnisse in diesem Lande den Kopf zu schiitteln,
unterstellt man uns doch, sonst der Weltverbesserer Numero eins sein zu wollen.

Wer aber unzweifelhaft kein gutes Bild abgegeben hat, ist die Geschéftsleitung des RMV, die das von
Grund auf mangelbehaftete und unwirtschaftliche Konzept in seiner ganzen Tragweite zu verantworten
hat und Gber Weihnachten und Neujahr, um die unhaltbaren Zustande wissend, abgetaucht ist und ganze
vier Wochen fiir eine halbwegs angemessene Stellungnahme und zur Erarbeitung eines
MalRnahmenkatalogs benétigt hat. Ganz fragwiirdig wird die Person des Aufsichtsratsvorsitzenden des
RMV sowie des VHT und Landrat des Hochtaunuskreises, des Herrn Ulrich Krebs in der Offentlichkeit
gesehen. Er hat in inadaquater Weise sehr lange Zeit verstreichen lassen, um sich kraft seines Amtes, dem
Dilemma auf der kreiseigenen Taunusbahn auch nur ansatzweise anzunehmen. Ein aufklarendes und
beruhigendes Wort aus seinem Munde zu einem friiheren Zeitpunkt hatte viel zur Beschwichtigung der
aufgebrachten Fahrgaste beitragen kdnnen. Dies sieht auch die Fahrgastlobby Hochtaunus so und bringt
ihre Ansicht in einer Presserklarung vom 14.01.2023 zum Ausdruck.

Nun endlich soll, wie bereits erwahnt, alles besser werden. Offen bleibt zum jetzigen Zeitpunkt aber, wie sich der
Aufsichtsratsvorsitzende Krebs und ,,sein” RMV eine Entschadigung der massenhaft und massiv verpreliten Fahrgaste
mit Zeitkarten vorstellen, die - wenn man den entsprechenden Foren im Intemet glauben darf — zu Hunderten
sicherheitshalber, auch um den Arbeitsplatz nicht zu gefahrden, wieder auf das eigene Auto umgestiegen sind. Eine
angemessene Entschadigung dieser Fahrgaste ist schon deshalb geboten, weil sie weder vor Ort noch (ber
Internetseiten des RMV und der DB auch nur ansatzweise verldssliche Informationen Uber die nachsten
Fahrmdglichkeiten oder den Ausfall der Ziige erhalten und somit ihre Fahrt zur Arbeit nicht planen konnten.

Was die derzeit nicht absehbaren Gesamtkosten aller ErsatzmalRnahmen zusammen genommen
betrifft, so darf man gespannt sein, wie sich die vier beteiligten Parteien (fahma, RMV, Start und Alstom)
bei den Kosten einigen werden. Es gilt das Wort des Herrn Ringat, dass dafiir auf keinen Fall der
Steuerzahler aufkommen muss. Es bleibt ein Funken Hoffnung, dass er mit seinem Versprechen auch
Wort halt und bedacht hat, dass der RMV und seine Tochter fahma dabei auRenvor bleiben mussen,
da sich der Verbund inzwischen zum groReren Teil aus 6ffentlichen Mitteln finanziert.

Abschiedsfahrt des VT2E am 10.12.2022 auf der T-Bahn  Nach 35 Jahren treuen Diensten mit ,,A” wie ausgemustert
gekennzeichnet, voriibergehend abgestellt in Kénigstein, Kelkheim, Usingen, Brandoberndorf und Hanau und schon
respektlos mit Graffiti verschmiert. Dem Vernehmen nach sind alle VT2E, bis auf einen, der in Hanau verbleibt, nach
Rumdnien verkauft, VT/VS 9 ist bereits dort angekommen. Fotos: Jochen Schwarzer, Wilfried Staub

Bericht: Wilfried Staub in Zusammenarbeit mit Phillip Loth, Vers. 3 abgeschlossen am 20. 01.2023 &
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Frankfurt und seine Ringstrallenbahn

Die Ringstralenbahn ist Teil des Gesamtverkehrsplans der Stadt Frankfurt am Main. Die
Stadtverordnetenversammlung hat bereits am 15.12.2005 den Beschluss zum Bau gefasst,
anschlieRend auch eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben. Voraussichtlich im Januar 2023
geht in Frankfurt die parlamentarische Prozedur flir den Bau der Ringstrallenbahn weiter. Die
Kosten belaufen sich im Moment auf 52 Millionen Euro. Die neue Linie soll die Nummer 21 erhalten.

Der wesentliche Teil der Trasse der RingstraRenbahn verlauft auf bestehenden Gleisanlagen. Fir
die neu zu bauenden Abschnitte wurde die Machbarkeit untersucht. Dies betrifft vor allem den
nordlichen Trassenbereich zwischen SchlossstraBe und Friedberger LandstraBe. Fir alle
untersuchten Abschnitte konnte die grundsatzliche Machbarkeit, vor allem die Integration der
StraBenbahntrasse in den StraRenraum, nachgewiesen werden.
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Durch eine RingstraRenbahn erhofft man eine Erhéhung der Fahrgastzahlen von 5.000 auf 15.000,
vor allem auf den bisher mit Linienbussen (M34) bedienten Abschnitten. Das ist hauptsachlich die
Strecke zwischen den Haltestellen Markus-Krankenhaus und Eschersheimer Landstral3e.

Endhaltestelle wird im Osten die Friedberger Warte, im Westen ist es Ginnheim. Die Gesamtstrecke
liegt bei 4,5 Kilometern.

10 neue Haltestellen sind fest geplant, zwei sind optional

Die MaRnahme umfasst die folgenden 10 StraBenbahnhaltestellen (teilweise Arbeitstitel):
Wetzlarer StralRe (optional), GieRener StraRe, Marbachweg/Sozialzentrum, Kaiser-Sigmund-StraRe,
Dornbusch, PlatenstraBe, Deutsche Bundesbank, Verknipfungshaltestelle U-Bahn, Am Eisernen
Schlag (optional) und Markus-Krankenhaus (Umbau). In Abhadngigkeit vom Betriebskonzept der
RingstraBenbahn sind die Haltestellen Wetzlarer Strale und Am Eisernen Schlag optional
eingeplant. Die vorhandene Strallenbahnhaltestelle Markus-Krankenhaus ist umzubauen.

Die Haltestellen werden als Kombi-Haltestellen fiir Straenbahn und Busverkehr ausgebildet und
sind somit auch fiir Nachtbusse und einen eventuellen Schienenersatzverkehr barrierefrei
anfahrbar.

Ausnahme ist die Haltestelle Marbachweg/Sozialzentrum, da hier aufgrund der bestehenden
Gleisanlage nicht genligende StraRenraumbreite zur Verfligung steht. Der grofite Teil der
Neubaustrecke mit sieben Haltestellen — Marbachweg/ Sozialzentrum, Kaiser-Siegmund-StraRle,
Dornbusch, PlatenstraRe, Deutsche Bundesbank, Am Eisernen Schlag und Markus-Krankenhaus —
betrifft den Ortsbeirat 9 (Dornbusch, Eschersheim, Ginnheim).

Die Haltestellen sollen die neuen 40 Meter langen StraBenbahnen aufnehmen kdonnen, die alteren
sind 30 Meter lang, alles wird barrierefrei. Vor 2030 ist nicht mit Fertigstellung der Bauarbeiten zu
rechnen. Das europaweite Ausschreibungsverfahren dauert acht Monate, das
Planfeststellungsverfahren zwei Jahre.

Bericht: Apostolos Koreas

Unterfiihrung OeserstraRe kommt mit zwei Jahren Verspatung

Eigentlich sollte bereits im Sommer 2022 mit dem Bau der Unterfliihrungen fiir FuRganger und
Radfahrer als erster Bauabschnitt zur Beseitigung des Bahniibergang Oeserstralie in Frankfurt Nied
langst begonnen wurden sein. Der Start der BaumalRnahmen verzogert sich nun um mindestens
zwei Jahre, wie die Stadt Frankfurt nunmehr Mitte Januar 2023 bekannt gibt. Mit der kompletten
Fertigstellung wird ab dem ersten Spatenstich nach zweieinhalb Jahren Bauzeit, also nicht vor Ende
2026 gerechnet, erganzt in diesem Zusammenhang die Deutsche Bahn. Noch werde an den
Detailplanungen der Gewerke gearbeitet. Das Baurecht soll dann bis zum Sommer 2023 vorliegen.
Baubeginn wird zum Friihjahr 2024 sein.

Zunachst missen aber die erforderlichen Grundstiicke erworben werden. AnschlieBend sind
unzdhlige Versorgungsleitungen zu verlegen. Im Sommer 2025 wirden dann die eigentlichen
Arbeiten fiir die Unterfihrungen beginnen. Dazu muss die Rebstockstrecke fiir ganze vier Wochen
komplett gesperrt werden. Die Sperrpause soll dabei moglichst in die Sommerferien fallen.

Nach dem tddlichen Unfall im Mai 2020 wurde als SofortmalRnahme die Verkehrsfiihrung
des komplette Bahniibergangs neu gestaltet und die Sicherheitstechnik modernisiert. In
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zwei weiteren Schritten werden fiir FuRganger und Radfahrer und den Autoverkehr zwei
vollig getrennte Unterfliihrungen errichtet. Damit entfdllt endlich der niveaugleiche
Ubergang. Eine MaRnahme, die auch zur Verwirklichung des Deutschlandtaktes 2030* und
die Errichtung der benachbarten Bahnstation ,Nied Ost” zwingend erforderlich ist. Einer
Forderung vom PRO BAHN nach einer zweiten FuBgdngerunterfihrung mit Treppen in
Hohe des derzeitigen Bahnibergangs konnten die Macher aus Kostengriinden leider nicht
entsprechen. Daher sollte dieser Bereich entsprechend hoch eingehaust werden, damit
man den Zaun nicht iberwinden kann, denn der barrierefreie ,Umweg” mit nur maximal
6 Prozent Neigung ist doch ziemlich weit.
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So (rote Linie) ist die kombinierte etwa 360 Meter lange Fulsganger- und Fahrradunterfiihrung geplant
Bericht: Wilfried Staub; Grafik: Stadt Frankfurt am Main/DB Netze, bearbeitet |

Fahrgastinfo und Fahrgastservice in Hofheim und Bad Homburg

Die Dynamische Fahrgast-Information (DFI) der MTV am ZOB und am Bahnhof Hofheim
an Taunus lasst immer noch auf sich warten. Die Anzeigetafel auf dem Bussteig ist schon
seit Jahren dauer-schwarz, auch die integrierte Uhr geht nicht. Die Anzeigetafeln vor
der Bahnhofsunterfihrung und auf dem Bahnsteig (s. Foto unten vom Dezember 2022)
fallen immer wieder aus, und wenn sie etwas anzeigen, dann stets die ,Sollzeit”, aber
nicht die ,Ist-Zeit“, von der hochgelobten Dynamik also keine Spur. Immerhin funktio-
nieren dort wenigstens meist die Uhren. Seit ldngerer Zeit gibt es im inzwischen ge-
schlossenen DB-Store im Bahnhofsgebdude einen Monitor des RMV, der immer noch
funktioniert und auch Ausfdlle und Verspdtungen der Busse und Bahnen anzeigt, also
tatsachlich eine DFI (Dynamische Fahrgast-Information). Einziger Nachteil: Man kann
die Anzeige zwar durch die Schaufensterscheibe erkennen, aber weder vom Bahnsteig,
noch von einem der Bussteige des ZOB aus. Mitte November zogen die MTV GmbH und
der RMV aus dem Hofheimer Bahnhof aus in ihre neue Mobilitatszentrale und verkin-
deten stolz, dass es dort Fahrgastinfos in Echtzeit auf elektronischen Monitoren gebe.
Das nitzt den Fahrgdasten am Bahnhof und am Busbahnhof allerdings recht wenig.
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Aber nicht nur, dass die Fahrgaste
weder am Bahnhof, noch am Bus-
bahnhof diesen wunderschonen
neuen Monitor sehen und Infor-
mationen zu ihren Anschllssen ab-
fragen konnen, nein es gibt noch
eine weitere Veranderung zum
Nachteil der Fahrgaste: Mit dem
Auszug aus dem Bahnhofsgebdude
verschwand auch die Moglichkeit,
am Bahnhof DB-Fahrkarten am
Schalter kaufen zu kénnen. Und
seit Jahresbeginn gibt es auch in
: der Mobilitatszentrale der MTV
keine DB-Fahrkarten mehr, sondern in ganz Hofheim nur noch an den RMV-Automaten. Man
kann DB-Fahrkarten jetzt nur noch am Bahnhof in Frankfurt-Héchst wahrend der eingeschrankten
Offnungszeiten am Schalter kaufen, hierfiir bendtigt man von Hofheim aus ein Ticket der PS 4, das
als Tageskarte 11,30 Euro kostet. Begriindet wurde die Einstellung des Fahrkarten-Verkaufs ge-
genliber der Presse mit gesunkenen Provisionszahlungen durch die DB.

Verkehrswende ohne Fahrkartenschalter?
Oder ist das bereits der Vorgriff auf den bundesweiten Nulltarif?

Wie man der Presse entnehmen kann, ist das kein reines Hofheimer Problem, sondern ein gene-
relles: Die DB kiirzt nicht nur die Provisionen fir den Fahrkartenverkauf durch Verkehrsverbilinde
und Reisebliros, sondern sie schlielt auch ihre eigenen Verkaufsschalter so wie z.B. auch in Bad
Homburg. Das Reisezentrum der Deutschen Bahn war schon Ende des Jahres 2020 geschlossen
worden, die Stadt Bad Homburg hatte den Schalter aber als freiwillige Leistung weitergefihrt und
dafir eine umsatzunabhangige Provision von der Deutschen Bahn erhalten. Dieses Modell ist je-
doch Ende 2022 eingestellt worden. Aus finanziellen Griinden hat die Stadt Bad Homburg nun den
Weiterbetrieb eingestellt.

Somit wird es flir potentielle Fahrgaste immer schwieriger, die passende und glinstigste Verbin-
dung zu finden und eine Fahrkarte zu erwerben. An den — ebenfalls immer weniger werdenden
Fahrkarten-Automaten von DB und RMV kann man schlief8lich nicht eine halbe Stunde oder langer
suchen, wenn hinter einem Menschen stehen, die ein Ticket wollen, bevor ihr Zug oder Bus
abfiahrt. — Und wenn dann mal wieder keine Scheine angenommen werden, ...

Wer die Verkehrswende weg vom Auto, hin zum umweltfreundlicheren Bahnverkehr will, der
sollte aber nicht die Service-Angebote fiir die Fahrgaste verschlechtern, sondern im Gegenteil den
Service ausbauen.

Bericht und Foto: Barbara Grassel |

Schilda ist tiberall

Die Stadt Hofheim plant die Umgestaltung des Zentralen Busbahnhofs an der Alten Bleiche zu ei-
nem leistungsfahigen Verkehrsknotenpunkt. Bis die Planungen zur Umgestaltung des Busbahnho-
fes fortgesetzt werden, soll der Vorbereich vor dem Bahnhofsgebdude barrierefrei umgestaltet
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werden. In Abstimmung mit der Forderstelle Hessen Mobil kann dieser Bereich als eigenstandiges
Projekt ausgekoppelt werden, so heildt es in einer Vorlage des Hofheimer Magistrates vom 31.
August 2022. Und weiter:

Kern der geplanten Umgestaltung ist der barrierefreie Ausbau der Ausstiegshaltestelle. ... Der kom-
plette Ausstiegsbereich wird mit Hochbordsteinen mit 22 cm Hohe ausgefiihrt und wird komplett
mit taktilen Leiteinrichtungen fiir Sehbehinderte ausgestattet. Zusatzlich wird eine Fihrung zur
Treppe zum Empfangsgebdude vorgesehen. Fir tast- und kontrastreichen Unterschied werden Be-
gleitstreifen und Begleitflaichen an den taktilen Elementen vorgesehen...

- Bahnhofsvorptatz Hofheimram Taunus ——*
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Entwurfsplanung Bahnhofsvorplatz Hofheim am Taunus Grafik (Auszug) Stadt Hofheim

Die geschatzten Baukosten fiir das Vorhaben liegen bei 480.000 € brutto.

Am 01. Dezember 2023 fand ein Ortstermin flr die Kommunalpolitik statt, bei dem diese Plane
erlautert wurden. Dabei zeigte sich, dass weder dem Planer, noch den Verantwortlichen im Hof-
heimer Rathaus bekannt war, dass auf Gleis 1 hinter dem Empfangsgebadude planmaRig nur zwei
Zlige, namlich zwei S-Bahnen um die Mittags- bzw. friihe Nachmittagszeit, halten, die von Frank-
furt kommend in Hofheim ,, Kopf machen”. Aullerdem war eine Woche zuvor die Mobilitatszentrale
von RMV und MTV (wie zuvor schon die DB) aus dem Empfangsgebdude aus- und ein paar Strallen
weiter in neue Raume eingezogen. Somit besteht wenig Anlass fir Fahrgaste, entweder den Bahn-
steig 1 oder das Empfangsgebdude zu betreten. Um auf den Bahnsteig an den Gleisen 2 und 3
zukommen, an dem Ublicherweise die S- und Regional-Bahnen halten, muss man vom Empfangs-
gebdude hinunter in die Unterfiihrung und wieder hinauf zum Bahnsteig. Wenn man Glick hat,
funktionieren beide Aufziige, sonst kommt man als Mobilitdtseingeschrankter nicht weiter.

Ist der Nutzen der knapp eine halbe Million Euro teuren BaumaRnahme
also schon deswegen recht begrenzt, so liberraschte die MTV GmbH
am 09. Dezember 2022 mit folgender Meldung:

,Bei allen Fahrten der Hofheimer Stadtbuslinien 401, 402, 403, 405 und
406, der Linie 809 sowie den RMV-Linien 262 und X26 entfdllt der Halt
,Hofheim Bahnhof”, der nur zum Ausstieg in der Hattersheimer Strafse
dient. Hier wird einem Wunsch der Stadt Hofheim entsprochen, um die
verkehrliche Situation vor dem Bahnhof zu entspannen und die Behin-
derungen im fliefSenden Verkehr zu vermeiden”.

Fazit: eine halbe Million Euro fiir den barrierefreien Umbau einer Aus-
stiegshaltestelle, die entfallt und zu einem Bahnsteig flihrt, der fahr-
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planmaRBig fast nie angefahren wird und zu einem Empfangsgebdude, in dem es keinen Service fir
Reisende mehr gibt.

Allerdings wird die Ausstiegshaltestelle derzeit sehr wohl noch angefahren — vermutlich, weil die
Fahrpldane schon gedruckt und die Aushange schon angebracht waren, als die Stadt Hofheim ihren
Wunsch dulBerte. Und da ist Uberall noch die Ausstiegshaltestelle ,Hofheim Bahnhof” aufgefiihrt.

Bericht und Foto: Barbara Grassel L

Deutschlandticket und kaum Jubel

Gemeinsame Verantwortung fur einen konzertierten Aus-
bau des Nahverkehrs fehlt — gemeinsame Verantwortung fehlt

Gedanken unseres Mitgliedes Frank Nagel

Unbenommen: Viele werden die Entlastungswirkung des Deutschlandtickets (alias 49-Euro-Ti-
cket), das —nach einer Eilmeldung vom 27.01.2023 - zum 01. Mai 2023 zur Verfligung stehen wird,
splren. Immerhin zahlen Fahrgaste des RMV bspw. in der Preisstufe 4 dann monatlich rund
100 Euro weniger und in Frankfurt rund 50 Euro weniger. Aber dennoch gibt es keine Jubelstim-
mung. Vielerorts ist das Fahren in Bus und Bahn namlich kein Vergniigen. Die Sitzplatze sind knapp,
es braucht mehr Fahrten pro Stunde, tangentiale Verbindungen fehlen. Der 6ffentliche Personen-
verkehr 16st auRerdem nicht ein, was fir seine Nutzung zentral ist: Zuverlassigkeit und Plnktlich-
keit. Das 9-Euro-Ticket zeigte: Die Bereitschaft zum Umstieg ist groR. Aber das Auto stehen zu las-
sen funktioniert beim besten Willen nicht iberall. Eine Studie des Instituts fir Makrookonomie
und Konjunkturforschung (IMK) der DGB-nahen Hans-Bockler-Stiftung zeigte: fast 50% der Befrag-
ten aus Stadten sind zufrieden mit dem OPNV, auf dem Land nur 31%. Es braucht mehr Schienen,
mehr Mitarbeitende, mehr Fahrzeuge, damit alle den OPNV nutzen kénnen. Wo das Angebot fehlt,
ist der Preis des Tickets unwichtig.

Im Koalitionsvertrag haben die Regierungsparteien im Bund 2021 vereinbart, die Verkehrsleistung
der Bahn bis 2030 zu verdoppeln und die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr deutlich zu stei-
gern. Voraussichtlich wird das Deutschlandticket eine Fahrgaststeigerung bewirken. Aber einer-
seits liegen die 3 Milliarden Euro pro Jahr, die Bund und Lander als Ausgleich fir das Deutschland-
ticket zahlen wollen, rund 1,7 Mio. Euro zu niedrig (vielzitierte Branchenangabe u.a. gem. Minis-
terprasidentenkonferenz vom 08.12.2023). Andererseits, und das ist wichtiger: Die Mittel flr das
Deutschlandticket fehlen beim Ausbau der Infrastruktur. Schon jetzt wird die Infrastruktur bis ans
Limit genutzt. Mehr Mittel braucht es alleine schon fiir ihren Erhalt. An Infrastrukturausbau im
Regional- und Nahverkehr zur Reduzierung von Engpassstellen und anschlieBenden Angebotsver-
besserung ist aktuell nicht zu denken. Es resultiert daher eine Steigerung der Fahrgastzahlen ohne
entsprechende Angebotsausweitung. Das reduziert die Attraktivitat des OPNV weiter. Und so be-
trachtet hat das Deutschlandticket das Potenzial zum Trojanischen Pferd.

Als die Energiepreise infolge des Krieges in der Ukraine in die Héhe schossen und die Mehrwert-
steuer auf Sprit gesenkt wurde, wurde dies mit dem 9-Euro-Ticket im OPNV flankiert. Soweit ganz
richtig: Gesellschaftliche Teilhabe muss unterstitzt werden, anlassbezogen auch durch kurzfristige
Losungen. Das Deutschlandticket hingegen ist ein Langfristmodell und markiert einen Point of No
Return, hinter den die Politik nicht mehr zurilick konnen wird. Sozial mag das sinnvoll sein. Fiir den
OPNV ist das keine tragfiahige Losung. Das Deutschlandticket heizt die Nachfrage an, ohne dass ein
entsprechendes Angebot geleistet werden kann. Diese Schieflage I6st in der ganzen OPNV-Bran-
che, in den Kommunen, in den Aufgabentragerorganisationen und in den Verkehrsunternehmen
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Sorgen aus. Dort weiR man: Bund und Lander mussen deutlich mehr drauflegen, damit das Ange-
bot stimmt. Das wiirde sich liber Jahrzehnte auszahlen.

Zieht man die Ausgleichsmittel zum Deutschlandticket ab, wurden die Regionalisierungsmittel le-
diglich um 1 Mrd. Euro angehoben. Das reicht nicht fir den Ausbau. Zur Finanzierungsvereinba-
rung des Landes Hessen mit dem RMV fiir die Jahre 2023 und 2024 beklagt der RMV, dass lediglich
eine Grundsicherung des Status quo fir die Jahre 2023 und 2024 gewihrleistet ist (wie schon fir
das Jahr 2022). Es geht gar nicht mehr um die Entwicklung des Verkehrsangebots, sondern lediglich
noch um die Sicherung.

Schon die von 1,8% auf 3% angehobene Dynamisierung der Regionalisierungsmittel reicht fiir die
Kompensation der Kostensteigerungen (Diesel +72% in den vergangenen 5 Jahren, Strom +200%,
Personal +12%) nicht aus. Der OPNV wird immer defizitdrer. Das geht zulasten der Gesellschafter
oder zulasten des Verkehrsangebots. Gleichzeitig musste fir den Personalmarkt, in dem es kaum
Krafte fiir den OPNV gibt und der mit dem Ausscheiden der Generation der Babyboomer noch
schwieriger werden wird, viel mehr getan werden als bislang, damit qualifizierte Fachkrafte ge-
wonnen werden kdnnen.

Mehrere Faktoren sind also als Kostentreiber zu beachten: Preissteigerungen beim bestehenden
Leistungsangebot (Personal, Diesel, Strom), Kostensteigerung bei der Infrastruktur (Erhalt und
Ausbau bei Preissteigerungen im Baugewerbe), Mehrkosten fiir einen ausreichenden Personal-
markt, Zusatzkosten fiir die Mobilitdtswende bei den Fahrzeugen (Umstieg auf emissionsfreie An-
triebe) und durch Angebotssteigerungen zur Verdopplung der Fahrgastzahlen bis 2030, Ausbau
der Digitalisierung u.a. beim Vertrieb und insbesondere zur Verbesserung der Fahrgastinforma-
tion, Ausbau der Barrierefreiheit.

Die bereit gestellten Mittel reichen kaum aus

Die Anhebung der Bundesmittel, deren Zweck die Finanzierung des regionalen Schienen- und Bus-
personennahverkehrs ist, reicht angesichts der Vielzahl der Kostentreiber bei weitem nicht aus.
Die Verkehrsministerkonferenz hat mehrfach die Erhéhung der Regionalisierungsmittel um 1 Mrd.
Euro pro Jahr begriiRt. Aber man hat dariiber hinaus zusatzliche Mittel in Hohe von 1,65 Mrd.
gefordert, um alleine die Preissteigerungen auffangen zu konnen. Dem Regionalverkehr fehlen al-
leine fiur die Erhaltung des Status quo bereits jetzt 1,65 Mrd. Euro p.a. Dabei wurde der Lokalver-
kehr noch gar nicht in den Blick genommen.

Damit die lokalen Verkehrsverbindungen in den Stadten und Gemeinden ihre Funktion als Zu- und
Abbringer zum regionalen Schienenverkehr in ausreichendem Umfang leisten kénnen, missen in
Hessen mehr origindre Landesmittel folgen. Auch lange Wartezeiten beim Umstieg zwischen den
offentlichen Verkehrsmitteln, haufige Umstiege und die fehlende Sicherheit bei der Erreichung der
Anschliisse sind mehr als nur ein Argernis. Sie schrecken potenzielle Nutzer ab. Der OPNV muss
zuverlassig funktionieren, auch im Baustein Lokalverkehr. Das Land Hessen sollte hierbei politisch
wie finanziell eine groRere Rolle spielen als bislang.

Das Land verweist auf die 100%ige Durchleitung der durch den Bund bereitgestellten Regionalisie-
rungsmittel. Wichtig fir die Diskussion der Finanzierung ware aber auch, den tatsachlichen Lan-
desanteil an der Finanzierung des OPNV — gemeint sind die regelmiaRigen Zuwendungen originirer
Landesmittel ohne Sondermittel und ohne Mittel aus dem kommunalen Finanzausgleich — trans-
parent auszuweisen. Je nach Datenquelle betragt der Anteil des Landes Hessen am Mittelbedarf
fiir den OPNV nur 3% (regelméaRige Zuwendungen gem. Informationen des Landkreistags) bzw. 8%
(RMV, wahrscheinlich inklusive Sondermitteln infolge Corona). Den Rest tragen die Kommunen.
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Sie finanzieren den OPNV direkt als Gesellschafter der Verkehrsorganisationen oder indirekt im
Rahmen des Kommunalen Finanzausgleichs. Das Land Hessen sollte die Belastung der Kommunen
verringern, auch wenn diese rein rechtlich gesehen die Finanzverantwortung zu tragen haben.
Bund, Linder und Kommunen sollten gemeinsam einen funktionierenden OPNV sichern.

Ein Investitionshochlauf im Sinne einer Angebotsoffensive ist jedenfalls nicht in Sicht. Alles bleibt
beim Alten, nur deutlich voller wird es auf den attraktiven Verbindungen werden. Festzuhalten ist,
dass die bundesweit glltige Jahreskarte zum Preis von 49 Euro pro Monat ein Eingriff in die Tarif-
hoheit der Verkehrsverbiinde ist. Ein Grof3teil des bisherigen Sortiments, z.B. Wochen- und Mo-
natskarte, ist dann kaum noch verkauflich. Das gesamte Preisgeflige des Tariftableaus inkl. auch
der Jobtickets und Semestertickets muss angepasst werden. Dieser Eingriff in die Tarifhoheit ist
zugleich ein Eingriff in die Ertragsergiebigkeit der Tarifangebote, die damit nicht mehr in der Ver-
antwortung der Verkehrsverbilinde liegt. Das Deutschlandticket kann der Einstieg sein in den oh-
nehin dringend erforderlichen Umbau der Finanzierung des OPNV — sofern Bund, Linder und Kom-

munen sich der Verantwortung bewusst sind.
|

Bitte keinen erneuten Schnellschuss

Erste Anmerkungen von PRO BAHN zur Taktverdichtung auf der Konigsteiner Bahn

Am 13. Februar 2023 werden die Kelkheimer Stadtverordneten aller Voraussicht nach dem Infra-
strukturausbau der Konigsteiner Bahn fiir insgesamt weit tiber 40 Millionen Euro mehrheitlich zu-
stimmen. Die vorgelegte Vorzugsvariante sieht in Kelheim den Bau eines dritten Bahnsteiggleises un-
ter ersatzlosem Wegfall von etlichen P&R-Parkplatzen und einer (liberfalligen, aber nicht zwingend
barrierefreien Unterfiihrung) mit Treppenaufgang zum Bahnsteig und beidseitig 15 Meter langen
Rampen mit einer Neigung von maximal 20 %. Der modifizierte nordliche Zugang gentigt in dieser
Hinsicht vollauf den behordlichen Auflagen der Barrierefreiheit und dem relativ geringen Bedarf. Die
anzuhorenden Verbande, darunter auch PRO BAHN, werden It. Aussage des Geschaftsfiihrers der MTV,
Roland Schmidt zu gegebener Zeit in die Beratungen des ,,Vorhabens Taktverdichtung” einbezogen.

PRO BAHN erlaubt sich, bereits heute einige Fragen aufzuwerfen, die auch fiir die politischen
Entscheidungstrager von Interesse sein kdnnten.

1. Welcher, wie bei DB Netze iiblich, in Sechs-Sekunden-Schritten ausgearbeitete, Fahr-
planentwurf liegt der Vorzugsvariante der finalen Machbarkeitsstudie zu Grunde und
warum wurde dieser den Entscheidungstragern bei den diversen Erdrterungsterminen
vorenthalten? Kann der 15-Minuten-Takt nicht ohne den teuren Bau ein drittes Bahn-
steiggleises nach einem Abstellkonzept realisiert werden, wie er von PRO BAHN vorge-
schlagen wurde? Ggf. ist der Einbau einer Schutzweiche erforderlich. Die Verspatungs-
frage greift bei den vorgesehenen Puffer kaum.

2. Wie begriinden die Ersteller der Studie die Tatsache, dass man so extrem hohe Investi-
tionen in die Hand nehmen will, ohne die Kapazitat pro Stunde um nur um einen einzi-
gen Sitz- bzw. Stehplatz zu erh6hen?

3. Warum wurde eine Verlangerung des Kurzpendels optional (!) bis Hornau nicht zumin-
dest den Entscheidungstragern und mitfinanzierenden Kommunen vorgestellt. Hierbei
waren in Hornau lediglich eine oder zwei Schutzweichen erforderlich geworden, um
einen Zusammenstof$ zweier Ziige wie 1966 auszuschiefien. Das Problem mit den
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Schliefdzeiten der Schranken in Kelkheim lief3e sich dadurch entscharfen, in dem der
Kurzpendel dort in beiden Richtungen einen etwas langeren Aufenthalt erhélt. Die Vor-
zlige dieser Losung tibertreffen die Nachteile um Langen. Ein drittes Bahnsteiggleis und
die Kosten hierfiir entfallen.

. Warum wurde der 15-Minuten-Takt des finalen Deutschlandtaktes 2030rlus des BMDV

der renommierten Schweizer Verkehrsplaner SMA nicht in die Uberlegungen mit ein-
bezogen, der ohne Bahnhofsumbau in Kelkheim auskommt und in der ersten Phase
durchgehende Ziige nach Bad Soden - bei einer Taktverschwenkung der RB 12 um eine
Viertelstunde mit nur einem Fahrzeug fiir den Kurzpendel - vorsieht? Bei dieser Vari-
ante sieht der Deutschlandtakt eine ungefdhre 15-miniitige Verbindung zwischen
Hochst - und Hauptbahnhof im Wechsel von RB 10 und RB 12 vor (s. Verlinkung).

. Ist vorgesehen, dass der Haltepunkt Miinster spater einmal bei Bedarf ohne grofieren

Aufwand so nachsignalisiert werden kann, dass eine vorzeitige Wende (sog. Profalla-
Wende) des Kurzpendels moglich ist?

. Wurde bei dem vorgelegten Konzept bertcksichtigt, dass ein Halt der RB 12 an den

im RNVP des RMV vorgesehenen (und von Frankfurt geforderten) zusatzlichen ,Statio-
nen Nied Ost“ und ,Mainzer Landstraf3e?” im Hauptbahnhof eine tiberschlagende Trieb-
fahrzeugwende erforderlich wird, die ein vollig geandertes Betriebskonzept mit ganztagig
zwei gekoppelten Fahrzeugen fiir den Regel- und Verstarkungsverkehr erforderlich macht?

. Ist der zweigleisige Abschnitt flir eine Unterwegskreuzung so ausgelegt, dass bei Be-

darf eine zusatzliche Station ,Schmalkaldener Straf3e” in Hohe der A66 mit einer grof3-
zligigen P&R-Anlage und einem Umstieg in einen moglichen Schienenanschluss ins
MTZ moglich ist? Auch ein weiter Haltepunkt ,Niederhofheim" sollte in Hohe der dor-
tigen Verbrauchermarkte vorsorglich eingeplant werden. Dieser ist jedoch erst mit Be-
triebsaufnahme von spurtstarken Elektrotriebwagen (EMU/BEMU) realisierbar.

. Ein zweigleisiger Ausbau ist nach den von PRO BAHN angestellten Verspatungsszena-

rien vorrangig zwischen Kilometer 2,7 und 4,8 erforderlich, um eine Verspatungsspi-
rale und Zugaussetzungen zu vermeiden. Dieser ist ohne grofieren Aufwand moglich.

Der Bahnhof Liederbach kann auf einen Aufdenbahnsteig zuriickgebaut werden, da sich Gleis 2
nicht auf die nutzbare Lange von 140/160 Meter zuziiglich der vom EBA vorgeschriebenen
Sicherheitsvorkehrungen ausbauen lasst. Auch hier ware- wie in Liederbach Stid - ein zweiter
Aufdenbahnsteig und eine Verlangerung der Zweigleisigkeit bis etwa Kilometer 5,0 von Vorteil.
Der frei werdende Raum von Gleis 2 konnte fiir eine direkte Busanbindung genutzt werden.

10. Abstriche von den unter 8.) und 9.) aufgefiihrten Anforderungen beeintrachtigen die

Gesamtpiinktlichkeit in ganz erheblichem Maf3e.

11. Wurden bzw. werden bei der Feinplanung die baulichen Voraussetzungen zur spateren

Elektrifizierung der Strecke in dem erforderlichen Umfang (Landerwerb fiir Masten
u.dgl.) bereits berticksichtigt?

12. Der Trend bei der Fahrzeugfertigung geht aus ganz unterschiedlichen Griinden in Rich-

tung von 80 Meter langen Triebwagen, gleich welcher Bau- oder Antriebsart. Wire es
nicht sinnvoll, zumindest an den Bahnhofen, die zwingend umgebaut werden miissen
(Hochst, Liederbach Siid, Liederbach, Kelkheim), voraussehend Bahnsteige mit einer
nutzbaren Lange von 160 Meter vorzusehen?

Bericht: Wilfried Staub |
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Startschuss fiir die Bauarbeiten der nordmainischen S-Bahn

Ab 2031 soll sie rollen, die nordmaische S-Bahn tiber Fechenheim und Maintal nach Hanau. Alle 15
Minuten wird die S5 von Friedrichsdorf/Bad Homburg dann anstelle im Stidbahnhof in der Lederstadt
enden. Angedacht ist sogar eine spatere Verlangerung bis nach Wolfgang (alle 30 Minuten). In diesen
Tagen starteten die ersten Vorarbeiten. Nahere Informationen finden sich auf dem sehr gut gestalte-
ten Internetauftritt der DB.

7 Bruchkébel

Abschnitt Frankfurt Abschnitt Maintal Abschnitt Hanau
P> Zur Detaildarstellung P> Zur Detaildarstellung P> Zur Detaildarstellung
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" $s Offenbach, | | ™
Grafik: DB - durch Anklicken der Karte gelangen Sie auf die Detailansichten der drei Bauabschnitte ®

ZOB Konigstein: Alles zuriick auf Anfang

ZOB Kénigstein (Ts) mit Stand vom 05.01.2023; noch sind die Riickbaumafnahmen nicht ganz abgeschlossen

Konigstein hat den auf ein Jahr befristeten Versuch der Drehung des Busverkehr um die Konrad-
Adenauer-Anlage liberraschend zum Jahreswechsel vorzeitig wieder zuriickgenommen. Wir be-
richteten hiertber ausfihrlich in unserer Ausgabe Nr.02/2022. PRO BAHN unterstitzte das Vorha-
ben vom Prinzip her, forderte jedoch in einigen Punkten eine Nachbesserung. Unter anderem sollte
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eine Losung gefunden werden, wie die Busse in die KlosterstraRe einbiegen kdnnen, ohne in Kolli-
sion mit dem Gegenverkehr zu geraten. Die von PRO BAHN in einer (sehr geringen) Stichprobe
befragten Fahrgdste waren mit dem neuen Konzept durchweg zufrieden. Das Sagen aber hatten
(wie so oft) die Autofahrer, denen man tber zehn City-Parkplatze ,,geraubt” hatte.

Nun soll eine Arbeitsgruppe zur Losung der Frage, wie man die Bushaltestellen des ZOB , Konigstein-
Stadtmitte” barrierefrei umbauen kann, gebildet werden. Eine friihe Blirgerbeteiligung rechtzeitig vor
dem mindestens € 120.000,- teuren Versuch (ohne die Kosten des Riickbaus) hatte vielen Arger ver-
meiden und eventuell fiir eine positivere Stimmung in der Bevolkerung beitragen kdnnen. Auf jeden
Fall steht die Stadt nun unter Zugzwang und Zeitdruck. Vielleicht steht dabei dann auch ein friiherer
Vorschlag von PRO BAHN (ber eine Ausstiegshaltestelle und eine Triplex-Haltestelle fiir die Abfahrt der
Busse zur Diskussion. Nur diese vier waren barrierefrei zu gestalten, wahrend bei den restlichen War-
tepositionen der Biirgersteig auf der nordlichen Georg-Pichler-StralSe nicht angehoben werden muss.
Eine Simulation des Peaks fiir dieser Zeit von 13:00 bis 13:15 Uhr an Schultagen ist zunachst erforderlich.

Bericht und Foto: Wilfried Staub [ |

Modernisierung der Landchesbahn und kein Ende in Sicht

l 1]

e -y e RS |

Bild 1: Provisorium Kreuzuhgsbahnhof Wiesbaden-Igstadt, aufgenémh;len am 24. Januar 2023

Ende Januar 2023 hat sich der Berichterstatter noch einmal vor Ort Uber den Fortgang der Bau-
maRknahmen an den drei Unterwegsstationen der Landchesbahn personlich ein Bild gemacht und
einzelne Fahrgaste vor Ort befragt. Die Station Igstadt sieht noch genau so aus, wie sie nach der
Hauruckaktion wahrend einer nur achttdgigen Sperrpause Ende Oktober verlassen wurde. Die Zu-
gange sind weiterhin nur notdirftig befestigt, Dreckhaufen finden sich an jeder Ecke und selbst
unter den Behelfsbahnsteigen, sogar eine Werkzeugkiste steht noch herum.
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Daneben berichten Reisende, dass der Winterdienst fiir den vereisten Bahnsteig, den Treppenzu-
gang und die Rampen an einigen Schnee- und Eistagen erst sehr spéat anriickte, was nicht ganz
ungefahrlich, zumindest fir dltere Personen, gewesen sein soll.

Inzwischen keimt bei vielen Biirgern die Hoffnung, dass das geschaffene Provisorium auf Dauer
Bestand haben wird. Auch wenn das Gewerk ,,aufgehiibscht” werden kénnte, es kann und wird auf
Dauer nicht bestehen bleiben, weil es zum einen von der Bahn nur geleast ist und zum anderen
wegen der normierten Bauteile teilweise auf privatem Grund errichtet werden musste. Das werden
die betroffenen Anwohner nur eine beschrankte Zeit dulden und auf Dauer kommt die Bahn das
Gewerk dann doch auch zu teuer.

Einem Uberschreiten der beiden Richtungsgleise an dem siidlichen Ende des Bahnsteigs (siehe Bild
unten) — wie vom Ortsbeirat gefordert — kann das Eisenbahnbundesamt aus Sicht der EBO §§ 12 +
13 auf keinen Fall eine Betriebserlaubnis erteilen. Als Losung bleibt auf Dauer somit nur die Errich-
tung eines gegeniiber heute verbreiterten Mittelbahnsteigs und der Riickbau des Provisoriums als
die leider nur zweitbeste Losung. Auch hierliber berichteten wir ausfihrlich in unserer Ausgabe Nr.

03/2022.

Bild 2: Lage des mit Flatterbéindern abgesperrten ehemaligen siidlichen Reisendeniiberweges (iber Gleis 1 zum aufgelas-
senen Mittelbahnsteig; mal sehen, wie lange der flatterige Holzzaun zu Gleis 2 u dort noch so unbeschddigt steht?

Auch eine Tunnelquerung der Gleise des Bahnhofs Igstadt wird wieder ins Gesprach gebracht.
Diese wiirde sich zwar aus topografischer Sicht geradezu anbieten, aber eine extrem lange barrie-
refreie Rampe zusatzlich zu dem dann noch deutlich breiteren und somit erheblich teureren Mit-
telbahnsteig erforderlich machen. Ein FuBganger- und Radfahrertunnel scheidet aus Sicht von PRO
BAHN schon wegen der doch sehr diirftigen Fahrgastzahlen im Verhaltnis zu den immensen Kosten
aus, die wahrscheinlich zu 100 Prozent durch die Stadt Wiesbaden aufzubringen waren, weil eine
unterirdische Querung fir die Bahn keinerlei Vorteile bringt.

Hoffnung macht das Angebot eines Anliegers, der seine Meinung Gberdacht hat und der Bahn nun
doch Teile seines Grundstiicks fiir einen nahezu ebenerdigen Zugang von der HinterbergstraRe zu
dem RU (Reisendeniiberweg) zum neuen Mittelbahnsteig angeboten hat. Wie dies entsprechend
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den urspriinglichen Pldanen aussehen kénnte, kann Bild 3 entnommen werden. Ob diese Losung
allerdings finanzierbar ist, steht auf einem ganz anderen Blatt.
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Bild 3: PIanungssklzze Stadt W/esbaden Variante 4 (Auszug)

Auch in Auringen-Meden-
bach sind die Arbeiten noch
nicht ganz abgeschlossen.

Einige einzige Baustelle ist
dagegen der Haltepunkt Er-
benheim. Allerdings ist hier
wenigstens der Treppenauf-
gang rechtzeitig zum Fahr-
planwechsel fertig gewor-
den. Was fehlt ist die P&R-
Anlage, der Aufzug von der
Berliner StraRRe und die bei-
den Bushaltestellen unter
der Eisenbahnbriicke. Hier
gilt der Spruch: Gut Ding will
Weile haben. Und so wird
derzeit eifrig gebuddelt.
Bericht: Wilfried Staub
Fotos: Julien Alexandre

Bild 4: Benutzbarer Aufgang zu dem Bahnsteig in Erbenheim [ |
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Ist denn der Frankfurter Fernbahntunnel schon in Betrieb

oder ist das doch nur ein Hokuspokus?
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[=] Ein Leserbrief

Hallo zusammen,

ich hatte am Montag, dem 23. Januar 2023 das Vergniigen, um 21:14 Uhr von Kelkheim iiber Frankfurt (Main)-
Hbf nach Hofheim (Ts) zuriick zu fahren. Die RB 12 hatte bei Ankunft in F-Hochst zwei Minuten Verspatung,
was mir bei vier Minuten Ubergang auf die S2 zu riskant war. Die planméaBigen acht Minuten Umsteigezeit
im Hbf schienen mir da doch sicherer.

Im Frankfurter Hbf konnte ich die Feststellung des VdK-Vertreters in Kelkheim bestatigen, dass die Ersatz-
zlige auf der RB 12 (Anmerkung der Redaktion: siehe Fotos auf Seit 7) zwar problemlos fahren, aber fiir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankung oder z.B. Kinderwagen ohne fremde Hilfe nicht nutzbar sind! Man fallt
wegen des Hohenunterschiedes geradezu in die Waggons hinein. Zudem gibt es noch einen grdofieren Spalt
zwischen Fahrzeug und Bahnsteig. Beim Aussteigen wiederum muss man nicht nur diesen Spalt, sondern
auch einen groBen Hohenunterschied liberwinden. Fiir gebrechliche Personen und kleine Kinder ist das
hochst gefahrlich! Weder in Kelkheim noch im Hbf ist daher ein gefahrloses Ein- und Aussteigen fiir jeder-
mann/frau moglich. Hinzu kommt, dass in den Waggons jede Menge Stufen zu Giberwinden sind.

B. G., Hofheim
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