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Titelbild: Mannheim, Haltepunkt Handelshafen. Die erst 1985 in Betrieb genommene
Bahnstation an der Riedbahn Frankfurt - Mannheim soll stillgelegt werden. Obwonhl
eigentlich ein idealer Verknupfungspunkt, ist die Station nur umsténdlich an eine
Strallenbahnlinie angeschlossen, die Wege sind lang und untibersichtlich und deshalb
Angstraume. Wohl auch deshalb gibt es hier nur wenige Ein- und Aussteiger. Dieses
Stiick der ,, Westlichen Riedbahneinfiihrung in den Mannheimer Hauptbahnhof ist aber
auch wichtig fir die Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar. Um zusétzliche ICE (und
auch Giiterztige) aufzunehmen, muss dieser Abschnitt moglicherweise viergleisig ausge-
baut werden. (Foto: everypicture)

Ruckseite oben: Nah- und Fernverkehr vor der Frankfurter Skyline, aufgenommen von
der Rhein-Neckar-Briicke aus.

Ruckseite unten: Ein Fahrzeug der Taunusbahn verlasst den Hasselborner Tunnel in
Richtung Brandoberndorf. (Beide Fotos: Thomas Kraft)
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Streckenarbeiten zwischen Thalitter und Dorfitter (Foto: NVV)

Nordhessen

Der Countdown lauft ...

Reaktivierung Frankenberg — Korbach / GrofRRes Fest zu Inbetriebnahme

,Grofler Bahnhof* am zweiten Sep-
temberwochenende in Nordhessen: Dann
soll nach fast 30 Jahren die Bahnstrecke
Frankenberg - Korbach endlich wieder
durchgéngig befahren werden. Nach ein-
einhalbjahriger Bauzeit wird die neue alte
Strecke am Freitag, dem 11. September,
von Hessens Wirtschaftsminister Tarek
Al-Wazir eroffnet. Der Sonderzug mit
geladenen Gésten und Birgern kommt
um 11.30 Uhr in Herzhausen an. Danach
gibt es ab 14 Uhr an diesem Tag Pendel-
fahrten fir die Bevolkerung zwischen
Korbach und Frankenberg im Zwei-
Stunden-Takt.

Am Samstag und Sonntag sind ent-
lang der gesamten Strecke Bahnhofsfeste
und Sonderfahrten vorgesehen, bevor am
Montag, dem 14. September, der planma-
Rige Zugverkehr zwischen Marburg und
Brilon bzw. Bestwig aufgenommen wird.

Folgendes vorladufige Programm planen
Kurhessenbahn und Nordhessischer Ver-
kehrsverbund:

Samstag, 12. September 2015

Ab Vormittag historische und moder-
ne Zuge zwischen Korbach und Marburg
(Lahn). Zwischen Frankenberg und Kor-
bach pendeln die Ziige grundsatzlich im
Zwei-Stunden-Takt, ggf. wird es einzelne
Verdichterziige geben. Vier Zugpaare
werden bis Willingen verléangert. Der
Fahrplan ermoglicht auch Pendelfahrten
nach Battenberg, eine Dampfzugsonder-
fahrt von Kassel (Rickfahrt am Sonntag)
ist angedacht. Am Sonntag wird analog
zum Samstag-Fahrplan gefahren. Geplant
sind Pendelfahrten nach Wolfhagen, zwei
Zugpaare sollen bis Willingen verlangert
werden.
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Die Streckenreaktivierung wirkt nicht nur lokal, sondern

Dortmund

Neue RE-Linie von
Dortmund nach Brilon

Sonntag, 13. September 2015:

Bestwig

strahlt bis nach Dortmund, Kassel, GieRen und Frankfurt aus

Brilon
(Wald)

Bad Arolsen

Kassel

Willingen : Korbach
Historische Sonderziige aus dem Rhein- Zwei-Stun-
Main und dem Ruhrgebiet sind noch in Herzhauseno Edersee den-Takt
der Abstimmung. Sie werden nur fahren, o &‘fl}‘ Korbach —
. . . 0 Nationalpark Frankenber
wenn die I_\/Imdestteﬂnehmerzahl Frankenberg ationalpar g
erreicht wird. werktags Stunden-Takt
Marburg - Frankenberg
Rahmenprogramm
Zum  Rahmenprogramm  geh0ren 1987 wurde die Bahnstrecke
Bahnhofsfeste in Frankenberg und Kor- Marburg zwischen Korbach und Fran-

bach, in Herzhausen ist fiir Sonntag eine
Direktvermarktermesse geplant. An die-
sen drei Standorten ist auch ein Buhnen-
programm vorgesehen, ggf. mit Abend-
programm. Als besonderes ,,Highlight*
wird es am Sonntag auch eine Fundsa-
chenversteigerung der Deutschen Bahn
geben.

In Korbach werden die Aktionen zur
Streckenerdffnung in das Hansefest ein-
gebunden. Auch in der Universitatsstadt
Marburg wird es ein Rahmenprogramm
am Bahnhof geben, an dem unter ande-
rem der Stammtisch ehemaliger Trieb-
fahrzeugfihrer mitwirken wird.

GieBen

Neubau des Haltepunktes Herzhausen.
(Foto: Eginhard Wichmann)

kenberg stillgelegt. Wéhrend
des Hessentages 1997 in
Korbach gab es allerdings
einen regelmaRligen Zugver-
kehr von und nach Marburg.
Seit 2006 wurde Herzhausen
regelméllig im Sommer an
Sonn- und Feiertagen mit
Ausflugsziigen bedient. 2007
beschlossen das Land Hes-
sen, der NVV und die kom-
munalen Gebietskorperschaf-
ten die Reaktivierung. Seit
2014 laufen die Arbeiten.

Frankfurt  Mit einmal Umsteigen von
am Main  Frankfurt zum Edersee

Wolfhagen wird sich ebenfalls betei-
ligen. Dort findet am Sonntag der traditi-
onelle Michaelismarkt statt, der ggf. bis
in den Bahnhofsbereich verlangert wer-
den soll.Fir Sonntag ist aulRerdem die
Einbindung der Festlichkeiten in den
»lag des offenen Denkmals®“ geplant.
Alle Angaben sind noch ohne Gewaéhr, da
das endgultige Programm noch nicht er-
stellt wurde. (hh/wb)
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Mittelhessen

Neuer Nahverkehrsplan in Marburg

Gutachter: Bisher insgesamt gutes Angebot, trotzdem Schwachstellen

Mit grol3er Beteiligung von Ortsbeiré-
ten, Vereinen und Verb&nden wird der-
zeit in der Universitatsstadt ein neuer
Nahverkehrsplan erstellt. Das Gutachter-
biro aus Dreieich, das den Plan erstellt,
bescheinigte den Stadtwerken Marburg,
die fir den innerstadtiscnen OPNV zu-
stdndig sind, insgesamt ein gutes
Angebot. Allerdings gebe es zahlreiche
Schwachstellen, die mit dem neuen
Nahverkehrsplan beseitigt ~ werden
missten. So lasse die Qualitat vieler Hal-
testellenanlagen zu wiinschen (brig.
Auch die Verknlpfung einzelner Linien
musse noch verbessert werden. Fir die
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes
schlagt das Gutachterbiiro ,,Dreieich-
bahn* unter anderem vor:

Neuordnung der Linien zum Uni-Ge-
lande Lahnberge, direkte Verbindung
vom Uni-Klinikum dort zum benachbar-
ten Stadtteil Richtsberg, dem groéfiten
Marburgs.

Stadtbus zum Schloss vor dem Marburger
Rathaus. (Foto: wb)

Weiterfliihrung von Stadtbuslinien in
die nordlichen Nachbargemeinden Cdlbe
und nach Sterzhausen. Dort soll eine Ver-
bindung mit der ,,Oberen Lahntalbahn‘
geschaffen werden. PRO BAHN Mittel-
hessen wird sich mit einer eigenen Stel-
lungnahme in den Beteiligungsprozess
fur den neuen Nahverkehrsplan in Mar-
burg einbringen. (wb)

Industriedenkmal vs. Industriemoderne:
Triebwagen der Hessischen Landesbahn vor
dem Stahlwerk der Buderus'schen Eisenwerke

_in Wetzlar. (Foto: Thomas Kraft) ——

.,...,.J—;—._-'—-
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elektrisch fahren. (Foto: Wilfried Staub)

GroRRraum Frankfurt

Die Bad Homburger Stadtbusse (hier vor dem Bahnhof) werden wohl noch lange nicht

Elektromobilitat: Wenn nicht jetzt, wann dann?

Podiumsdiskussion zu Elektrobus und Taunusbahn in Bad Homburg

Anfang Mérz 2015 hatte die Fahr-
gastlobby Hochtaunus in Verbindung mit
der Sektion Frankfurt des Fahrgastver-
bandes PRO BAHN Hessen zu einer Po-
diumsdiskussion zu den beiden Themen
,Elektro-Stadtbusse in Bad Homburg*
und ,,Elektrifizierung der Taunusbahn* in
die Kurstadt eingeladen. Auf dem Po-
dium sal3en Bernd Vorlaeufer-Germer als
Moderator, der Salzburger Verkehrs-
planer Gunter Mackinger, der Homburger
Verkehrsexperte Professor Walter Sohn-
lein sowie der Homburger OB Michael
Korwisi und Frank Denfeld, Geschafts-
fihrer des Verkehrsverbandes Hochtau-
nus.

Elektrobusse noch lange Zukunftsmusik

Was die Umstellung der derzeit 33
Stadtbusse auf Elektroantrieb betrifft, hat
Mackinger gleich zu Beginn die Erwar-
tungen vieler Zuhorer, zumindest, was
die bevorstehende Ausschreibungsperio-
de betrifft, herbe enttduscht. Die Kosten
fir batteriebetriebene Fahrzeuge seien
mit 200.000 Euro Mehrkosten gegentber

konventionellen Dieselfahrzeugen noch
viel zu hoch und ein spaterer Wiederver-
kauf praktisch ausgeschlossen, was die
Betriebskosten noch einmal in die HOhe
treibt. Zudem sei die Technik noch langst
nicht ausgereift, die Reichweite fir eine
Batterieladung zu gering und die Pilot-
Fahrzeuge insgesamt viel zu unzu-
verlassig. Fur den darauf folgenden oder
sogar erst Uberndchsten Ausschreibungs-
zeitraum sollte man sich aber friihzeitig
Gedanken dartber machen, in welcher
Form ein duales Obus-System nicht nur
fir die Reinerhaltung der Luft in der
Kurstadt Sinn machen, sondern auch
wirtschaftlich betrieben werden konnte.
Solche Obusse konnen bis zu sechs Kilo-
meter ohne Fahrdraht zuriicklegen und
die reinen Betriebskosten liegen um
sechs Prozent niedriger als bei konven-
tionellen Fahrzeugen. OB Korwisi setzt
allerdings fir die nahere Zukunft auf
gasbetriebene Busse trotz um bis zu 20
Prozent hoherer Betriebskosten als Die-
selfahrzeuge, musste sich aber auch
eingestehen, dass
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Vorbild: Obus in Luzern (Foto: Stefan Baguette)

die Vorbereitungszeit von zehn Monaten
bis zur Neuvergabe des Netzes hierfur
nicht ausreichend sei. Die anstehende
Ausschreibung des 1,7 Millionen Jahres-
kilometer umfassenden Stadtbusnetzes
mit taglich 20.000 Fahrgasten und einem
Deckungsgrad von tiber 90 Prozent (!) ist
jedoch an besonders strenge Umwelt-
standards gekoppelt.

Fahrdraht: Fluch oder Segen
fur die Taunusbahn?

Das sogenannte Taunusnetz, zu dem
die RMV Bahn-Linien 12, 13, 15, 16 und
21 (L&ndchesbahn) z&hlen, wird zum
Fahrplanjahr 2020 (ab 15. Dezember
2019) neu ausgeschrieben. Die insgesamt
20 Triebwagen der Baureihe VT 2E der
HLB und des VHT haben zu diesem Zeit-
punkt mit dann 30 Jahren sukzessive das
Ende ihrer Betriebserlaubnis erreicht.
Hierfiir muss eine Ersatzbeschaffung er-
folgen. Schon zu einem sehr friihen Zeit-
punkt hat der RMV die Verlédngerung der
S5 (ber Friedrichsdorf hinaus bis nach
Usingen ins Gesprach gebracht, eine Nut-
zen-Kosten-Analyse in Auftrag gegeben
und das Vorhaben als forderungswirdig
im aktuellen regionalen Nahverkehrsplan
festgeschrieben. Der Nutzen-Kosten-

7 s~ | Quotient betragt etwa 7:1.
p

_| Er liegt allerdings nur des-
~ | halb so ungewohnlich
o hoch, weil nur die zusétz-
lichen  Investitionskosten
von etwa 17 Millionen Eu-
| ro far die reine Elektrifi-
4 zierung der Teilstrecke in
Mgy die Berechnungen ein-
@& flicBen. DB Regio Hessen
| hat schon einmal vorsichts-
halber vier zusatzliche S-
Bahn-Triebwagen der Bau-
reihe 430 beschafft.

Denfeld machte sich anldsslich der
Podiumsdiskussion in einem flammenden
Pladoyer flr die Umsetzung dieses Vor-
habens als einmalige Chance flr den
Fortbestand und die Modernisierung der
Schiene im Hochtaunus stark. Wenn der
jetzige Zeitpunkt verpasst wurde, so sei-
ne Kernaussage, sieht er auf absehbare
Zeit keine Chance fir einen Betrieb der
Taunusbahn (TSB) unter Fahrdraht.
Nachbesserungen der derzeitigen Pléane
(z. B. Verlangerung des Fahrdrahtes bis
Gréavenwiesbach) seien bei Bedarf sicher
maoglich, gab er auf heftigen Protest der
Gaste aus dem Hintertaunus als Beruhi-
gung der Wogen zu bedenken. Was mit
dem restlichen Teilstiick im Lahn-Dill-
Kreis bis Brandoberndorf auf Dauer ge-
schehen wird, blieb an diesem Abend
offen. Die Partei DIE LINKE hat im
Kreistag die Sinnhaftigkeit des Erhalts
der Strecke im Hinblick auf die Kosten
von rund 10 Millionen Euro fur die Sa-
nierung des Hasselborner Tunnels bei
weniger als 150 Fahrgasten pro Tag und
Richtung infrage gestellt.

Inzwischen haben, bis auf den Kreis-
tag, alle mit dem Vorhaben befassten
Gremien ihre Zustimmung zur Moderni-
sierung der Taunusbahn signalisiert.
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Die Billigung des Kreistages am 11.
Mai 2015 gilt als Formsache, auch wenn
alle politischen Parteien in der Region
um Gravenwiesbach gleichlautend die
Meinung vertreten, dass die Fahrgéaste
auf dem Abschnitt Usingen — Brand-
oberndorf wegen des erforderlichen Um-
stiegs in Usingen von Dieseltriebwagen
auf die S-Bahn dauerhaft vom OPNV
,abgeschnitten* wiirden.

Einer der Vater der TSB und friiherer
Geschaftsfuhrer des VHT befirchtet so-
gar, dass der Betrieb der S5 bis Usingen
das Ende des Schienenverkehrs auf der
Reststrecke (wegen zu geringer Fahr-
gastzahlen und Unrentabilitit) bedeuten
wird.

Nach derzeit bekannt gewordenen
Planen soll die S-Bahn zwischen Frie-
drichsdorf und Usingen ab 2020 im
Stundentakt verkehren, im Berufsverkehr
verdichtet auf einen Halbstundentakt und
erganzt durch zehn durchgehende Stadt-
expresszlige als Dieseltriebwagen der
Baureihe LINT je Richtung zwischen
Grévenwiesbach und dem Frankfurter
Hauptbahnhof. Zwischen Friedrichsdorf
und Bad Homburg verkehren dann in der

o
=
SR g

_;jiéi;elborner Tunnel
% (Foto: Thomas Kraft)

Hauptverkehrszeit sogar sieben Zige je
Richtung und Stunde, da die RB 16 von
Friedberg bis Bad Homburg verlangert
wird. Am Wochenende verkehren die
LINT-Triebwagen der HLB im Wechsel
mit der S5 stindlich zwischen Brand-
oberndorf und Bad Homburg. Mit der
Verlangerung der U2 bis in den Bahnhof
Bad Homburg, der Betriebsaufnahme der
RTW und dem bis dahin fertiggestellten
neuen Busbahnhof erfahrt Bad Homburg
einen Quantensprung im OPNV.

Schiene ist der Motor des OPNV

Wie wichtig Schienenverbindungen
flr eine durchdringende verkehrliche Er-
schlieBung einer Region sein konnen,
erlduterte Mackinger so ganz nebenbei.
Verkehrszdhlungen in Osterreich haben
ergeben, dass unter nahezu identischen
Voraussetzungen bis zu 20 Prozent mehr
Personen schienengebundene Verkehrs-
mittel nutzen als Busse. Selbst intensive
Befragungen der Fahrgaste konnten die-
ses Phdnomen nicht llften. Erst die Ein-
schaltung von Psychologen ergab ein ver-
bluffendes Ergebnis: das Vorhandensein
von Schienen und weithin sichtbaren
Haltestationen vermittelt
den Menschen ein rela-
tives Geflhl der Sicher-
heit, dass ein Beforde-
rungswunsch auch angst-
und storungsfrei erfullt
wird. Nur die Schiene
kann einen moglichst ho-
hen Prozentsatz von po-
tenziellen Fahrgéasten da-
zu bewegen, vom Auto
auf den  oOffentlichen
Nahverkehr umzusteigen.
(Wilfried Staub)
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Zugbegegnung der Taunusbahn und S-Bahn in Friedrichsdof. (Foto:MdE)

Groliraum Frankfurt

Dreimal Erfolge fur PRO BAHN

Unsinniger Umbau des Bahnhofs Friedrichsdorf verhindert

Der Fahrgastverband PRO BAHN
konnte in Verbindung mit der Fahrgast-
lobby Hochtaunus verhindern, dass eine
Beschlussvorlage der Stadt Friedrichs-
dorf, die angeblich von DB Netze, HLB
und dem RMV gutgeheien worden sein
sollte, der Stadtverordnetenversammliung
Ende 2011 zur Verabschiedung vorgelegt
wurde. Der Plan zur behindertenge-
rechten Umgestaltung des Zugangs zu
den Bahnsteigen sah seinerzeit vor, dass
alle im Norden verlegten Weichen ent-
fernt werden sollten, sodass Kreuzungen
von Zugen der Taunusbahn ausgeschlos-
sen waren und dass die S-Bahn nur noch
mit maximal Vollztigen verkehren konn-
te. Ohne das damalige Veto von PRO
BAHN waren die heutigen Plane zur
Elektrifizierung der Taunusbahn zur
Verlangerung der RB 16 nach Bad Hom-
burg fur alle Zeiten Utopie geblieben.
Die Stadt Friedrichsdorf hat nun selbst
einen neuen Entwurf vorgelegt und mit
PRO BAHN abgestimmt. Wegen der ak-
tuellen Plane zur Elektrifizierung der

Taunusbahn ruhen derzeit aber alle wei-
teren Uberlegungen zum Bahnhofsum-
bau.

Auch beim Busverkehr in Oberursel
und von Konigstein nach Bad Homburg
wurden Verbesserungsvorschlage von
PRO BAHN aufgegriffen. Fir rund
100.000 Euro will die Stadt Oberursel
nahe eines aufstrebenden Gewerbegebie-
tes eine neue Haltestelle einrichten.

Der Fahrplan der RMV-Buslinie 261
von Konigstein nach Bad Homburg wur-
de zum 1. April 2015 an die zum Fahr-
planwechsel im Dezember 2014 geén-
derten Ankunfts-und Abfahrtszeiten der
S4 in Kronberg in den Nachtstunden und
am Sonntagvormittag angepasst. Gleich-
zeitig wurde auf Antrag von PRO BAHN
eine fur Fahrschiler interessante zusatz-
liche Fahrtmdglichkeit ab  Oberursel
Bahnhof um 13:51 Uhr bzw. in Stierstadt
Zollhaus um 13:57 Uhr fir Umsteiger
von einer Gesamtschule aus dem Stadt-
bus 41 in Richtung Kdnigstein eingerich-
tet. (Wilfried Staub)



Fahrgastzeitung Nr. 108, Mai 2015 11

GroRraum Frankfurt

Frankfurter S-Bahn-Tunnel dicht

Wichtigste Nahverkehrsader in Hessen wird im Sommer gesperrt

Uber sechs Kilometer ist sie lang, die
unterirdische Strecke zwischen dem
Frankfurter Hauptbahnhof und den Sta-
tionen Sudbahnhof bzw. Muhlberg. 1978
ging das erste Teilstlick bis zur Haupt-
wache in Betrieb, das im Laufe der Jahre
peu a peu auf die heutige Streckenlange
erweitert wurde. Bis zu 24 Zlige mit einer
Geschwindigkeit von maximal 80 kmh
befahren den Untergrund mit seinen sie-
ben Stationen pro Richtung und Stunde.

Zur Verbesserung der Be-
triebsqualitdt und Stabilisie-
rung des Fahrplans ist der Ein-
bau moderner Stellwerkstech-
nik (ESTW) mit entsprechen-
den Signalen, Achszéhlern und
den Geschwindigkeitstiberwa-
chungseinrichtungen zwingend
erforderlich, zumal kaum noch
Ersatzteile fur die veraltete Re-
laistechnik zu beschaffen sind.
Etwa 95 Millionen Euro wird
die Bahn bis Ende 2018 in die
Modernisierung der Frankfur-
ter Tunnelstrecke investiert haben.

Die besondere Situation in den engen
Rohren erlaubt keine Arbeiten unter rol-
lendem Rad. Zur Vorbereitung wird der
gesamte Tunnel bereits seit vergangenem
Fahrplanwechsel an allen Sonntagen im
Jahr 2015 nach Mitternacht bis Betriebs-
beginn am Montag flr vier Stunden ge-
sperrt. Einige S-Bahn-Zuge enden im
Hauptbahnhof hoch, andere werden von
dort Uber die Fernbahngleise und die Nie-

derrader Briicke zum Stdbahnhof weiter-
geflhrt.

Eine komplette Sperrung Uber einen
langeren Zeitraum ist jedoch unum-
ganglich. Sie erfolgt in diesem Jahr wah-
rend der hessischen Sommerferien ab 20.
Juli, weil man in dieser Zeit mit etwa 20
Prozent geringeren Fahrgastzahlen rech-
net und somit die Beldstigungen fir die
Reisenden so gering wie nur irgend mog-
lich gehalten werden konnen.

Bauarbeiten im Frankfurter S-Bahn-Tunnel.
(Foto: Heptagon)

Eine Wiederholung der Totalsperrung
gibt es 2016 in den Oster- und Sommer-
ferien.

Einige S-Bahnlinien werden von au-
Rerhalb kommend dann nur bis Haupt-
bahnhof hoch bzw. Stdbahnhof verkeh-
ren, andere unterwegs vorzeitig wenden
(zum Beispiel in Griesheim oder Gallus-
warte). (Wilfried Staub)
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Die zentralen Elemente bei der Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar sind die beiden
Hauptbahnhofe von Mannheim (links) und Darmstadt (rechts). (Fotos: Rudolf Stricker

und Tim Bartel)

Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

Neue Schienen von Darmstadt nach Mannheim

Schon Uber 20 Jahre lang wird an der Neubaustrecke geplant

Ein Jahrhundertprojekt ist einen
Schritt weiter: Im Marz wurde das lang
erwartete Gutachten zum Bahnkorridor
Koln - Karlsruhe veroffentlicht. In rund
drei Jahren untersuchten die drei Gutach-
terfirmen Beratergruppe Verkehr und
Umwelt GmbH (Freiburg), Intraplan
Consult (Munchen) und SMA und Part-
ner AG (Zurich) wie der Bahnverkehr auf
dieser wichtigen Achse zwischen den
Ballungsrdumen Rhein-Ruhr, Rhein-
Main und Rhein-Neckar-Oberrhein in
Zukunft gestaltet werden kann. Zentraler
Punkt der Studie ist die seit Uber 20
Jahren geforderte Neubaustrecke zwi-
schen Frankfurt und Mannheim. Ur-
sprunglich war sie als reine Hochge-
schwindigkeitsstrecke fir den schnellen
Personenverkehr gedacht.

PRO BAHN befasst sich ebenfalls
schon seit tber 20 Jahren intensiv mit der
Neubaustrecke. Seit mehr als finf Jahren
tagt regelmaRig ein Arbeitskreis des
Bundesverbandes, in dem im wesent-
lichen Vertreter der Regionalverbénde
GrolRraum Frankfurt, Starkenburg und
Rhein-Neckar, aber auch anderer lokaler
und Uberregionaler Verbdnde wie zum
Beispiel dem VCD, dem BUND und der
Bahn-Larm-Initiative ,,Pro Rheintal* mit-
arbeiten.

Nachdem die lan-
ge erwartete Studie
nun endlich verof-
fentlicht ist, widmen
wir der  Neubau-
strecke Frankfurt-
Mannheim und der

gesamten Mittelrhein-
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studie einen Schwerpunkt:

Wir berichten Uber den langen Weg
und die Geschichte der Neubaustrecke
und stellen dar, welche Bedeutung und
welche Pléane es fir die besonders
betroffenen Regionen Starkenburg und
Rhein-Neckar gibt und welche Rolle der
Gterverkehr spielt. Aber nicht nur Sud-
hessen und die Rhein-Neckar-Region
sind betroffen, sondern auch der GroR-
raum Frankfurt ist natirlich involviert,
zum Beispiel durch die Anbindung des

Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

Flughafens. Auch auf Mittel- und Ost-
hessen hat die Studie Auswirkungen:
Mittelhessen, weil ein Vorschlag in der
Studie eine Giiterzug-Entlastungsstrecke
von Hagen/Koln (ber Siegen, Wetzlar,
Giellen, Friedberg nach Hanau vor-
schlagt; Osthessen, weil die natirliche
Verlangerung der Strecke im Personen-
Fernverkehr die derzeit in Birgerforen
diskutierte Neu- bzw. Ausbaustrecke Ha-
nau - Fulda ist. (wb)

Die vergessene Neubaustrecke

Die lange Geschichte der geplanten neuen Schienenverbindung

,Die vergessene Neubaustrecke lau-
tete die Uberschrift eines Artikels in der
bundesweiten PRO BAHN Mitglieder-
zeitschrift ,,derFahrgast, den Michael
Lowe, damals Regionalvorsitzender von
PRO BAHN Rhein-Neckar und langjéh-
riger Autor der ,,Fahrgastzeitung fiir Hes-
sen und Rhein-Neckar®, bereits im Frih-
jahr 2001 verfasst hatte, als es bereits
eine grof3e Diskussion um den Bau neuer
Schienen zwischen Frankfurt und Mann-
heim gab und das Projekt mit Prioritat 1
im Bundesverkehrswegeplan 2002/2003
gehandelt wurde.

Bis heute gibt es in der nérdlichen
Rheinebene drei Bahnstrecken, namlich
e die Main-Neckar-Bahn von Frankfurt
uber Darmstadt, Bensheim und Wein-
heim nach Mannheim/Heidelberg,

o die Riedbahn von Frankfurt Gber Bib-
lis nach Mannheim und

e die linksrheinische Strecke von
Mainz Uber Worms und Ludwigshafen
nach Mannheim.

Geplant war lange Zeit, die Riedbahn
durchgangig fir Tempo 200 auszubauen,
die linksrheinische Strecke ebenfalls zu
ertlichtigen und der Main-Neckar-Bahn

Fir seinen Ruckblick
auf die Geschichte der
Neubaustrecke in dieser
FGZ hat er seinen dama-
ligen Text aktualisiert
und ergénzt: In einigen
Punkten hat sich seit da-
mals wenig geandert:

Gterzug auf der Main-Neckar-Bahn in Bickenbach.
(Foto: Juvee Blau)
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ein drittes Gleis zwischen Darmstadt und
Mannheim-Friedrichsfeld zu verpassen.
So sahen es die Bundesverkehrswegepla-
ne (BVWP) 1986 und 1992 vor. Da der
auf allen drei Strecken verstarkt vor-
gesehene Fernverkehr bei hoherer Ge-
schwindigkeit natrlich ofter Trassen-
kollisionen mit dem langsameren Guter-
verkehr und dem Personen-Nahverkehr
gehabt hatte, gab es ab 1990/91 Ideen fur
eine Neubaustrecke (NBS) in diesem Be-
reich, obwohl es in keiner anderen Re-
gion in Deutschland so viele Fernver-
kehrsstrecken der Bahn in einer so engen
Biindelung gibt.

Die ersten Konzepte stammen vom
Planungs- und Verkehrsberatungsbiro
Vieregg-Rossler-Bohm GmbH, welches
im Dezember 1996 in Eigeninitiative
auch ein relativ detailliertes Zwolf-Sei-
ten-Papier erstellte. Bereits 1993 forder-
ten auch die VCD- und PRO BAHN Lan-
desverbédnde von Baden-Wurttemberg
und Hessen eine Neubaustrecke und leg-
ten ihre Vorschlége in einem Thesenpa-
pier dar. Die PRO BAHN-Regionalver
bande Starkenburg (Sid-

in Sltdhessen zum Untersuchungsgegen-
stand hatte. Parallel dazu vergab auch die
DB AG ein Gutachten fir den anschlie-
Renden nordbadischen Raum.

Beide Gutachten kamen letztendlich
zu der Empfehlung einer NBS, sodass im
September 1998 das Land Hessen und im
Dezember 1998 die DB eine Neubau-
strecke beim Bundesverkehrsministerium
anmeldeten. Daraufhin wurden 1999 Pla-
nung und Raumordnungsverfahren in den
Investitionsplan Schiene 1999-2002 auf-
genommen.

In Nordbaden nahm aul3er dem Raum-
ordnungsverband und PRO BAHN 1998
niemand die Neubaupldne zur Kenntnis.
Auch 1999 war die NBS nirgendwo ein
Thema. Im Fruhjahr 2000 &anderte sich
dies plotzlich schlagartig.

Im Februar 2000 sollte der Scoping-
Termin flir Baden-Wirttemberg stattfin-
den. Es war eingeladen worden und die
Unterlagen waren verschickt, als wohl
Hartmut Mehdorn, der Vorstandsvor-
sitzende der Deutschen Bahn AG, die
Unterlagen sah. Er wollte damals ein neu-
Fernverkehrskonzept um-

hessen) und Rhein-Neckar
nahmen sich schlief3lich ab
Ende 1997 intensiv des
Themas an und warben fur
den Bau einer NBS.

Als der Druck durch
die inzwischen in Bau be-
findliche  Neubaustrecke
Kdln - Frankfurt immer
starker wurde, gab im
Herbst 1997 das hessische
Verkehrsministerium  ein
Gutachten ,,Integrierte Pla-
nung Sidhessen™ in Auf- |
trag, welches die kinftige

setzen, dass nur noch
neun Knotenbahnhofe in
Deutschland vorsah, zwi-
schen denen — analog zum
| Flugverkehr — ICE-Ziige
pendeln sollten. Doch in
I dieses Mehdorn-Konzept
passte offenbar die Einbin-
dung Mannheims nicht. So
wurde wieder ausgeladen
M und das Konzept (berar-
beitet. Ende Oktober 2000
fand schliel3lich der Sco-
ping-Termin fur Baden-
Wirttemberg in Mannheim

Schienenverkehrsauslastung ~ Hartmut Mehdorn wollte an - gga¢
Mannheim vorbeifahren.

(Foto: DB)
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Das Konzept enthielt jetzt zwei grund-
satzliche Varianten: eine Variante mit
Anbindung des Mannheimer Hauptbahn-
hofes Uber die westliche Riedbahn und
eine zweiten Variante mit einer zusatzli-
chen Strecke, die 6stlich an Mannheim
vorbeifhren sollte, dem sogenannten
,Bypass“. Diese Vorbeifahrstrecke sollte
sudostlich der Stadt direkt in die Schnell-
fahrstrecke nach Stuttgart einmunden.
ICE-Zuge hatten auf dieser Trasse den
Mannheimer Hauptbahnhof umfahren
kdnnen.

Als im Februar 2000 die Bypass-L06-
sung bekannt wurde, erwachte die Re-
gion aus ihrem Dornrdschenschlaf. Die
grofite nordbadische Zeitung, der ,,Mann-
heimer Morgen®, startete eine mehrmo-
natige Aktion unter dem Motto ,,WWas
wird aus dem ICE-Knotenpunkt Mann-
heim?* Teilweise mehrmals wdchentlich
waren ganze Seiten nur diesem Thema
gewidmet. Das Blatt startete schlieBlich
sogar eine Unterschriftenaktion, an der
sich Uber 100.000 Burgerinnen und Bur-
ger beteiligten. AuBRerdem bildete sich
ein ,,Regionalforum ICE-Knoten Rhein-
Neckar®, in dem sich der Raumordnungs-
verband, Politiker und Wirtschaftsver-
treter der Region engagierten, damit
Mannheim und die Rhein-Neckar-Region

a¥

ICE3 auf der Riedbahn. Hier kdnnten in Zukunft mehr Nahverkehrsziige fahre (Foto: DB)

nicht vom schnellen Fernverkehr auf
Schienen abgehangt wirden. In diesem
Zusammenhang entstand auch eine Va-
riante C als Alternative, die den Bypass
deutlich erschwert hatte. Nach dem da-
maligen Mannheimer Bundestagsabge-
ordneten Lothar Mark, der sich stark fur
diese Variante engagierte, wurde diese
auch Mark-C-Variante genannt.

Ol ins Feuer goss der friihere DB-
Chef Hartmut Mehdorn in der ganzen
Diskussion immer wieder, unter ande-
rem, weil er seine Pléne fur eine Umfah-
rung Mannheims mit dem Argument ver-
teidigte, schnelle ICE-Ziuge kdnnten nun
mal nicht an jeder Milchkanne halten.
Dabei kannte Mehdorn die Bedeutung
der Metropolregion als neuntgréfitem
Ballungsraum Deutschlands und dessen
Wirtschaftskraft sehr genau: Er war vor
seiner Berufung zum Bahnvorstand Vor-
standsvorsitzender der  Heidelberger
Druckmaschinen AG.

Von 2002 bis Frihsommer 2004 lie-
fen dann zwei getrennte Raumordnungs-
verfahren fur die Abschnitte in den Bun-
deslandern Baden-Waurttemberg und Hes-
sen. Als Ergebnis wurden nur die Varian-
ten als raumvertraglich eingestuft, die
eine ausschliel}liche Anbindung von
Mannheim ohne Bypass-Umfahrung, so-
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wie die ausschliel3liche Vollanbindung
von Darmstadt vorsahen.

Das Neubaustrecken-Projekt Rhein-
Main/Rhein-Neckar kam im Sommer
2004 in den ,,vordringlichen Bedarf* des
Bundesverkehrswegeplans 2003. In einer
FulBnote wurde festgehalten, dass der
Fernverkehr ausschlielilich (ber den
Mannheimer Hauptbahnhof fahren dirfe.

‘Hr' CASE
Studie fur den eine Zeit lang geplanten
Fernbahnhof ,, Darmstadt West “

Das passte der damaligen DB-Fih-
rung Uberhaupt nicht ins Konzept. Sie
hatte nach wie vor einen Hochgeschwin-
digkeitsverkehr mit mdglichst wenig
Halten im Sinn. Da auch DB Netz mit
dem Status quo einer Aus- bzw. Uber-
lastung von Ried- und Main-Neckar-
Bahn aufgrund hoher Trassenpreis-Ein-
nahmen (wirtschaftlich) sehr gut leben
konnte, tat sich jahrelang erst einmal gar
nichts.

Im Mai 2009 verfiel die Rechtskraft
des Raumordnungsbeschlusses im Sudteil
nach funf Jahren, da sich niemand fiir die
in solchen Féllen Ubliche Verléangerung
um weitere flinf Jahre eingesetzt hatte.

Ebenfalls im Mai 2009 erfolgte der
Wechsel an der DB-Spitze von Hartmut
Mehdorn zu Rudiger Grube. Damit ent-
spannte sich langsam das Verhéltnis zwi-
schen DB-Spitze und Region Rhein-
Neckar.

In Stdhessen ging die Entwicklung
wie folgt weiter: Im Februar 2007 wurde
die im Auftrag der Deutschen Bahn AG
konzipierte ,,Konsenstrasse Hessen* vor-
gestellt, die eine durchgehende, parallel
zu den Autobahnen A 5 und A 67 ge-
fihrte Hochgeschwindigkeitsstrecke und
eine eingleisige Strecke (Bypass) zur
Anbindung des Darmstadter Hauptbahn-
hofs im Norden und Stden an die NBS
umfasst. Im Mé&rz 2009 wurde seitens der
Stadt Darmstadt angekundigt, diese By-
pass-Variante nicht mehr zu verfolgen
und stattdessen einen Fernbahnhof Darm-
stadt-West an der Neubaustrecke zu favo-
risieren, zu der die im Januar 2010 ein
Gutachten vorlegte. Die Darmstadter
Stadtverordnetenversammiung sprach
sich schlieBlich im Jahr 2011 fir eine
Vollanbindung des Hauptbahnhofs aus.

Inzwischen hatte im Mai 2009 fur den
allernordlichsten und unstrittigen Teil der
NBS bereits das Planfeststellungsverfah-
ren begonnen. Damit wurde der Verfall
der Glltigkeit des Raumordnungsbe-
schlusses gerade noch verhindert. Es kam
zu Erdrterungsterminen, doch ab Novem-
ber 2010 wurden laut DB die ,Pla-
nungsaktivititen erheblich reduziert®.

' L 4h_ \;‘w
,, Darmstadt West“ sollte neben der Au-
tobahn errichtet und mit Blirohausern
uberbaut werden. (Zeichnungen: DB)
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So rutschte die NBS im Investitions-
rahmenplan 2011 — 2015 in die Kategorie
,,Sonstige wichtige Vorhaben/Teilvorha-
ben als ,,Vorhaben, das sich iiberwie-
gend in frihen Planungsstadien befin-
det®.

Ab 2011 kam aber andererseits auch
wieder neuer Schwung in die Diskussion.
So diskutierten Vertreter von PRO
BAHN Starkenburg und Rhein-Neckar
im Arbeitskreis NBS tber alle denkbaren
verkehrlichen Nutzungen einer neuen
Schienenstrecke. Bei der im April 2011
durchgefuhrten Bewertung bei einem
Treffen in Mannheim schnitten eine reine
Guterverkehr-NBS sowie eine vierglei-
sige Neubaustrecke am Besten
ab. Auch der von den Pla-
nungsbiros BVU und intraplan &8
im November 2010 im Auftrag %
der Bundesregierung erstellte S8
,Bedarfsplan Schiene® hatte 8
festgestellt: ,,Die insbesondere |
zwischen  Darmstadt  und
Mannheim-Friedrichsfeld ver-
bleibenden Kapazitatsengpasse
zeigen, dass die NBS
Rhein/Main - Rhein/Neckar [§
noch keine zufriedenstellende
Gesamtlosung  fir die in
diesem Korridor bestehenden
Probleme darstellt.*

Diese Ausschreibung wurde von einer
Bietergemeinschaft der Verkehrsplaner
BVU, intraplan und SMA gewonnen und
fihrte zur Erstellung der sogenannten
,,Korridorstudie*.

Jetzt gibt es mit der geplanten Ver-
abschiedung des Bundesverkehrswege-
planes 2015 im Fruhjahr 2016 eine
realistische Chance, dass 2016 oder 2017
ein oder zwei neue Raumordnungsver-
fahren flr die Neubaustrecke von Frank-
furt nach Mannheim beginnen und damit
nach Uber zehn Jahren Stillstand wieder
Bewegung in das Projekt kommt.
(Michael Léwe/wb)

Guterzug im Rheintal bei Oberwesel. (Foto: DB)

Daraufhin gab es im Juni
2011 eine europaweite Aus-
schreibung fir die ,,Entwick-
lung einer verkehrlichen Kon-
zeption fir den Eisenbahnkor-
ridor Mittelrheinachse/Rhein-
Main/Rhein-Neckar-Karlsru-
he*.

Wer mehr wissen will: Die ge-
samte Korridorstudie gibt es
unter www.bmvi.de

PRO BAHN aktiv

Seit mehr als funf Jahren trifft sich eine Bundesarbeits-
gruppe des Fahrgastverbandes, die vor allem aus Mit-
gliedern der Regionalverbande Starkenburg (Stidhessen),
Rhein-Neckar und GroRraum Frankfurt, aber auch aus
Vertretern anderer Verbande wie VCD und BUND be-
steht, regelmaliig und diskutierte die Anforderungen und
Ziele der NBS fur Personen- und Giiterverkehr. Heraus-
gekommen ist bei dieser umfangreichen Arbeit bisher
unter anderem ein Thesenpapier. Details unter:
www.probahn.de/starkenburg/archiv-dateien.
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Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

Neubaustrecke dringend erforderlich

Die zentralen Aussagen der Korridorstudie

,,Der Eisenbahnkorridor Mittelrheinach-
se - Rhein/Main - Rhein/Neckar - Karlsruhe
weist die hochsten Zugbelastungen und
gleichzeitig die groRten Engpésse im deut-
schen Eisenbahnnetz auf. Diese Engpasse
fihren dazu, dass die fir die Schiene er-
reichbaren Nachfragepotenziale nicht aus-
geschopft werden konnen.

Mit diesen Satzen beginnt die sog. Kor-
ridorstudie von BVU, intraplan und SMA
mit dem Titel ,,Entwicklung einer verkehr-
lichen Konzeption fir den Eisenbahnkor-
ridor Mittelrheinachse - Rhein/Main -
Rhein/Neckar - Karlsruhe“. Diese Studie,
die im Januar 2012 vom damaligen Bundes-
Verkehrsministerium vergeben wurde, wur-
de jetzt im Marz 2015 veroffentlicht und
kommt zu folgenden Ergebnissen:

e Das Erfordernis einer NBS Rhein-Main/

Rhein-Neckar ist nachgewiesen.

e Eine Neubaustrecke parallel zur

A5/A67, die tagsuber durch den

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

und nachts durch den
Schienenguterverkehr (SGV) genutzt
wird, stellt die sachgerechteste

Losung im Zentralkorridor dar.

e Das Ziel, die Bestandsstrecken im
Zentralkorridor nachhaltig vom Larm
zu entlasten, ist erreichbar, wenn die
Verlagerungspotenziale auf die NBS
vollstéandig ausgeschopft werden.

e \Voraussetzung hierfir ist eine Verbin-
dung von der Strecke Mainz - Darm-
stadt mit der Neubaustrecke

e Die Ausschleifung von Fernverkehrs-
linien aus der NBS nach Darmstadt
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Rastatt

Hbf hat sich als gesamtwirtschaftlich
nicht vorteilhaft erwiesen, da die
Nachteile fur die durchfahrenden
Fahrgaste groler sind als die Vorteile
fur die potenziellen zusatzlichen Ein-,
Aus- und Umsteiger in Darmstadt
Hbf.

e Die Nord- und Sidanbindung von
Darmstadt Hbf an die NBS kann
daher aus Sicht des Schienenperso-
nennahverkehrs allein gesamtwirt-
schaftlich nicht begriindet werden.

e Daher sind zusétzliche Nutzenbeitrdge
in anderen Bereichen zu suchen, um
die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaf-
tigkeit einer Nord- und Stdanbindung
von Darmstadt Hbf an die NBS nach-
weisen zu kénnen. (Originalzitate)
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AuBerdem (berlasst die Korridorstudie
Details der Anbindungen von Darmstadt
und Mannheim den beiden Regionen.
Unter  Berucksichtigung  zusétzlicher
Malinahmen/Anforderungen wie z. B. der
Wallauer Spange (Verbindung zwischen
dem Frankfurter und dem Wiesbadener
Ast der Hochgeschwindigkeits-Strecke
Frankfurt - Koln) wird die Nordanbin-
dung Darmstadts sinnvoll. Verknlpft
man dann die Strecke Mainz-Darmstadt
nicht direkt mit der NBS (Weiterstadter
Spange oder Klein-Gerauer-Spange),
sondern stdlich von Darmstadt die Main-
Neckar-Bahn mit der NBS, so macht
auch eine Sidanbindung von Darmstadt

R 0

e - —

Ergebnis der Korridorétudie: mehr
Giiter auf die Schiene. (Foto: DB/Dabhl)

Beziuglich Mannheim Uberlasst es die
Studie der Region, ob der Guterverkehr
uber die westliche Riedbahn durch den
Mannheimer Hbf oder Uber die dann
auszubauende Ostliche Riedbahn an
Mannheim vorbei gefuhrt werden soll.

wirtschaftlich Sinn. Der Preis waéren
mehr néchtliche Giterzugfahrten Gber
den Darmstadter Hauptbahnhof.

(Michael Lowe)

Ausstrahlung bis an Ruhr, Sieg und Lahn

Die Umsetzung der Korridorstudie Koéln - Karlsruhe kénnte auch Auswirkungen auf
Mittelhessen haben. Zur Entlastung des Rheintals schlagt das Gutachten als Alter-
nativroute auch die zusatzliche Umleitung von Guterziigen Uber die Strecken Ha-
gen/Troisdorf - Siegen - GielRen - Friedberg nach Hanau vor. Dazu miissten an mehreren
Stellen das Lichtraumprofil erhoht und die Blockabstande, also die Abstande zwischen
den Signalen, verdichtet werden. Zwischen Troisdorf und Siegen Ost gibt es zudem
zahlreiche eingleisige Abschnitte, die zweigleisig ausgebaut werden mussten. In Trois-
dorf und Friedberg mussten aulRerdem hohenfreie Verknlpfungen geschaffen werden. So
konnte mit relativ einfachen Mitteln die Mittelrheinstrecke um 20 Giterziige pro Tag
entlastet werden. Die Gutachter schétzen die Investitionen daftir grob auf 370 Millionen
Euro. In einer weiteren Stufe ware dann der dreigleisige Ausbau zwischen Giel3en-
Bergwald und Friedberg, ein eigenes S-Bahn-Gleis zwischen Troisdorf und Henne,
hohenfreie Verknupfungen in Wetzlar, Dutenhofen und GroRgrotzenburg sowie sechs
Uberholgleise zwischen Siegen und Dutenhofen nétig. Die Investitionskosten dafiir: 1,1
Mrd. Euro. Wird diese Ausbauvariante zusétzlich realisiert, konnten 35 Gliterziige pro
Tag vom Mittelrhein verlagert werden. Der gesamtwirtschaftliche Nutzen — so die Studie
— kann wahrscheinlich fir die 1. Ausbaustufe nachgewiesen werden. ,,.Die Chancen zum
Nachweis der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit der Ausbaustufe 2 im Bundes-
verkehrswegeplan 2015 sind zumindest fraglich®, steht im Korridorgutachten. (wb)
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Frankfurt Hbf So konnte die Neubaustrecke
. 7’ gebaut werden: Sie zweigt bei
Wiesbaden Hbf = L .
= a_en ’ £ e/l Zeppelinheim von der Ried-
A bahn ab und verlauft entlang
/v der Autobahn A5 nach Siiden.
G fs -

— adl : Ausschleifungen nach Darm-
- \ /'0 - )
B stadt und zur Main-Neckar

Zeppelinhelm . . rs
‘&! —— /| Bahn sind méglich. Als Ver-
\ — f bindung von der Strecke Mainz
Neubaustrecke Y — Darmstadt schldgt das Kor-
ridorgutachten die Weiterstad-
: ter Spange vor. Am Autobahn-

w dter S \ . - VO
e ACUNT SPOTe Syl 4 dreieck Viernheim schwenken
4 amedtibll - die Gleise in einer 90-Grad-
Kurve nach Westen, um nord-
= lich von Mannheim in die Ried-
% bahn eingefadelt zu werden,

Neubaustrecke | gamit die schnellen ICE-Ziige
/ in den Mannheimer Haupt-
bahnhof fahren koénnen. In der
Diskussion vor zehn Jahren

Variante Heppenheim hatte der frihere Bundestags-
Mark C~_¢ abgeordnete Lothar Mark eine

| 8 .’Lorch Bensheim’ schlankere  Streckenfilhrung
o vorgeschlagen, die sogenannte

,, Variante C*, als Alternative
zum ,,Bypass Mannheim*, der

Weinheim auf Betreiben des friheren
. > Bahnchefs Hartmut Mehdorn
y "Cypass Menoms gebaut werden sollte. Zur Um-
fahrung des  Mannheimer

\
Giiterurqfahrung \ \ Hauptbahnhofs mit Guterziigen
Mannheim ‘6 \‘ schlagt PRO BAHN den Aus-
‘ Heidelberg Hbf ¥ bau der ,,Ostlichen Riedbahn “

t w vor (Guterumfahrung Mann-
heim). (Karte: wb)

«
Mannheim Hbf '." SN
‘ =/

# bestehende Strecken — guummmm Neubaustrecke wmmms diskutierte Strecken

Noch steht die genaue Streckenfihrung der NBS Rhein-Main/Rhein-Neckar nicht fest.
Dartber wird vor Ort in den néchsten Jahren noch intensiv diskutiert werden. Die Karte
soll nur einen groben Uberblick geben, wie die Strecke verlaufen kénnte und welche
Varianten diskutiert werden und wurden und teilweise nicht mehr aktuell sind. Die
genaue Streckenfiihrung wir erst in den néchsten Jahren genau festgelegt. (wb)
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Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

Die Ergebnisse der Studie

Darmstadt bleibt darin weitgehend aufien vor

Die Ergebnisse der Korridorstudie
wurden am 12. Mérz 2015 in Frankfurt
und spater am selben Tag in Mannheim
vom Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur présentiert.

Die grobe Linienfiihrung ist in allen
untersuchten Trassenvarianten identisch:
Sudlich von Frankfurt in Zeppelinheim
zweigt die zukinftige Neubaustrecke von
der bestenenden Bahnstrecke Frankfurt-
Mannheim ab, verlauft entlang der Auto-
bahn A5, fihrt nicht durch den Darm-
stddter Hauptbahnhof, sondern westlich
an Darmstadt vorbei, folgt der A67, um
nordlich von Mannheim im Stadtteil
Waldhof auf die bestehende Strecke ein-
zuschwenken. Bei der Bedarfsprognose
wird von einer Zunahme der ICE-Ziige
um 1,5 Ziige pro Stunde auf insgesamt 80
statt der heute 54 Ziige mit einem festen
Halbstundentakt ausgegangen.

Frankfurt/M

A Y
N Darmstadt

Mannheim

Heidelberg
Planfall 1a,1b, 1c ‘

Zusétzliche Fernziige werden auf der
Strecke Koln — Frankfurt-Flughafen nach
Mannheim - Stuttgart bzw. Basel fahren.

Die einzelnen Streckenvarianten un-
terscheiden sich in der Trassierung als
Guter oder ICE-Strecke und der Anbin-
dung an die bestehenden Strecken im
Raum Darmstadt. Dabei spielt die zu-
kiinftige Bedienung des Darmstéadter
Hauptbahnhofes eine zentrale Rolle.

Folgende Szenarien wurden unter-
sucht und wie folgt bewertet:

1. Neubaustrecke pur (Planfall 1a):
Diese Strecke beinhaltet keine Verknup-
fungspunkte mit den bestehenden
Strecken, die Streckenhdchstgeschwin-
digkeit liegt bei 300 km/h, tagsiber ver-
kehren die ICE-Zlige, nachts fahren dann
36 Guterziige, die Fahrzeit zwischen
Mannheim und Frankfurt wirde im ICE
auf 32 Minuten sinken. Durch die frei-
werdenden Fahrplantrassen auf den Be-
standsstrecken kénnen zuséatzliche Gliter-
ziige fahren Nahverkehrsziige konnen
h&ufiger und mit weniger Verspatungen
verkehren, weil die Uberholenden ICE-
Zuge wegfallen.

2. Neubaustrecke mit Einbindung des
Darmstadter Hauptbahnhofes

(Planfall 1b): Stdlich und nérdlich von
Darmstadt entsteht eine eingleisige Aus-
fadelung zum Darmstadter Hauptbahn-
hof, die mit 160 km/h Hochstgeschwin-
digkeit befahren werden kann. Eine
mogliche Ausféadelung konnte entweder
im Siden Darmstadts oder bei Pfung-
stadt gebaut werden, um dann in der
Hohe von Eberstadt auf die bestehende
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Strecke einzuschwenken. Bei dieser Va-
riante konnten [ICE-Zige die Neu-
baustrecke nutzen und gleichzeitig den
Darmstadter Hauptbahnhof anfahren.

FrankfurtMm
GGroB
erau \ Darmstadt
Biblis
Mannheim
Planfall 1d Heidelberg

Insgesamt vier Linien jeweils im Zweli-
Stunden-Takt widrden Uber Darmstadt
verkehren. Die Fahrzeit zwischen Darm-
stadt und Mannheim wiirde dann nur
noch 20 Minuten betragen. Fur die ICE-
Linien wird eine Fahrzeitverlangerung
von acht Minuten angesetzt, die von
Mainz verkehrenden Intercity-Ziige wa-
ren aber nur zwei Minuten langer Uber
Darmstadt unterwegs. Als problematisch
wird angesehen, dass die Intercity Zige
zwischen Mainz und Darmstadt wichtige
Guterverkehrstrassen blockieren wirden
und dass fir die ICE-Zlige ein weiterer
Puffer von elf Minuten notwendig ware,
um einen festen Taktfahrplan zu gewahr-
leisten. Dass bei derartig unginstigen
Ausgangsvoraussetzungen die Grobab-
schatzung zu einem geringfiigig schlech-
teren Ergebnis als in der Variante la
kommt, verwundert nicht. Der prog-
nostizierte Fahrgastzuwachs fir Darm-
stadt wird durch die verlangerten Fahr-

zeiten im Fernzugverkehr kompensiert,
auflerdem kommen noch 200 Millionen
Euro als zusatzliche Baukosten hinzu.

3. Weiterstadter Spange

Im Planfall 1c kdnnen lediglich elf Gi-
terziige in der Nacht die Neubaustrecke
von und nach Mainz nutzen, indem sie
von der bestehenden Bahnstrecke Mainz
- Darmstadt bei Weiterstadt (ber eine
neue Kurve auf die Neubaustrecke ein-
fadeln. Diese Zlige wirden ansonsten
uber die Riedbahn verkehren. Eine An-
bindung des Darmstadter Hauptbahnho-
fes ist in diesem Planfall nicht vorgese-
hen. Ansonsten ist die Streckenflihrung
mit der Variante la identisch. Auch fir
diese Variante besteht eine positive wirt-
schaftliche Bewertung.

Frankfurt/M
Planfall 1g
GroR
Garau \\ Darmstadt
Biblis
Mannheim
Heidelberg
Guterverkehrstrasse

Eine reine Guterverkehrszugtrasse mit
Weiterstadter Spange und ohne Anbin-
dung des Darmstédter Hauptbahnhofes
wirde mit 160 km/h trassiert werden
(Planfall 1d). Zusétzlich wird in diesem
Vorschlag der zweigleisige Ausbau der
Strecke Mannheim-Kafertal — Mann-
heim-Rangierbahnhof zur Umfahrung
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des Mannheimer Hauptbahnhofes vorge-
schlagen. Bei dieser Planungsvariante
besteht das Problem, dass auf den Be-
standsstrecken die schnellen ICE-Zige
und langsamere gleichzeitig unterwegs
sind. Dadurch kbénnen nur wenige zu-
sétzliche ICE-Fahrplantrassen geschaf-
fen werden, ohne dass es zu Uber-
schneidungen mit dem Regionalverkehr
kommen wiurde. Zusatzliche ICE-Zige
Im angestrebten 30-Minuten-Takt wirde
dann zur Folge haben, dass Regional-
ziige auf Teillaufwegen gestrichen und
Standzeiten von ca. zehn Minuten wegen
Uberholung mehrere ICE-Ziige in Kauf
genommen werden mussten.

4. Nordanbindung Darmstadts an die
Guterverkers-Trasse

Der Planfall 1g sieht zusatzlich zur Va-
riante 1d eine Nordanbindung der Gliter-
verkehrstrasse an Darmstadt vor, sodass
Zuge auf der Bestandsstrecke von Siiden

kommend noérdlich von Darmstadt auf
die Neubaustrecke einfadeln wirden
(zusétzlich ist noch eine Anbindung auf
die Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart
vorgesehen). Darmstadt ware dann durch
zwei ICE Linien (Hamburg - Darmstadt
- Heidelberg - Stuttgart und Dusseldorf -
Frankfurt Flughafen - Darmstadt - Hei-
delberg - Basel) an das Hochgeschwin-
digkeitsnetz angeschlossen. Daraus wiuir-
den Reisezeitgewinne zwischen Darm-
stadt und Heidelberg bzw. Karlsruhe von
finf bzw. 15 Minuten resultieren. Fur
die Gemeinden an den angrenzenden
Regionallinien ergdben sich mit den
zusatzlichen Fernzligen verbesserte An-
schlussmoglichkeiten auf die Fern-
strecken. ErwartungsgemaR wird ein
Fahrgastzuwachs prognostiziert, der aber
weit unter dem einer Neubaustrecke fiir
den Fernverkehr liegt.

Wie soll hier noch eine Neubaustrecke durch?

Ein Schwachpunkt des Korridor-Gutachtens ist die geplante Streckenfuhrung durch das
Industriegebiet von Weiterstadt an der Autobahn A5. Nach den Vorstellungen der
Gutachter und des Bundesverkehrsministeriums soll die NBS entweder westlich (links)
der A5 unter dem Larmschutzwall oder 6stlich (rechts) der A5 zwischen der Ausfahrspur
und dem Einkaufszentrum ,,Loop5* verlaufen. Bei der StralRenbriicke der B42 Uber die
Autobahn A5 missten deren Widerlager genau unterfahren werden. Bliebe nur nur ein
Tunnel unter der Autobahn? (Foto: Gottlob Gienger)
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Die Gutachter empfehlen auf Basis
rein wirtschaftlicher Kriterien die Vari-
ante l1a (reine Neubaustrecke ohne Ver-
knupfung mit Bestandsstrecken) und Va-
riante 1c (Neubaustrecke mit Spange
Weiterstadt). Die Variante 1b schneidet
weniger gut ab, weil zwar mehr Fahr-
gaste im Raum Darmstadt die Zige
nutzen wirden, aber gleichzeitig andere
Kunden im Fernverkehr aufgrund der
verlangerten Fahrzeiten wegbleiben wiir-
den. Um dennoch den Darmstadter
Hauptbahnhof anzubinden, empfehlen
die Gutachter, weitere Fahrgastpoten-
ziale z. B. im Nahverkehr zu erschliel3en.
So kénnte ein ,,Hessen-Express* Darm-
stadt - Frankfurt Flughafen - Wiesbaden

teilweise auf der Neubaustrecke verkeh-
ren und ihr Potenzial ausschopfen.
Deshalb wird in der Studie die Nord-
anbindung Darmstadts empfohlen und es
werden vier weitere Anbindungen zur
Auswahl gegeben:
1. Anbindung der Bestandsstrecke Mainz
- GroBR-Gerau - Darmstadt Uber die
Weiterstadter Spange
2. Anbindung der Bestandsstrecke Mainz
- GroR Gerau - Darmstadt Uber eine
Spange ab Klein-Gerau
3. Sidanbindung des
Hauptbahnhofes
4. Einfadelung auf die Dbestehende
Strecke Darmstadt - Heidelberg bei
Pfungstadt. (hka)

Darmstéadter

Immer wichtiger: der Guterverkehr

Lange Zeit wurde die Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar nur fir den Hochge-
schwindigkeitsverkehr konzipiert. Erst vor wenigen Jahren setzte ein Umdenken ein. Der
Grund: Die DB verabschiedete sich von Zukunftskonzepten mit Geschwindigkeiten im
Fernverkehr bis zu 300 km/h. Mit einer Hochgeschwindigkeitsstrecke lassen sich auch
nicht die Probleme im Guterverkehr l6sen. Schon heute ist die Main-Neckar-Bahn
entlang der Bergstralle stark mit Gliterziigen belegt. Gleichzeitig werden im Schienen-
Guterverkehr fur die néchsten Jahrzehnte groRe Wachstumsraten vorhergesagt. Deshalb
war es nur folgerichtig, dass in der neuen Korridorstudie gerade auch der Giiterverkehr
besondere Beachtung fand. Deshalb sollte dann nachts der Guterverkehr auf die Neu-
baustrecke verlagert werden. Von einer signifikanten Entlastung der larmgeplagten An-
wohner entlang der Bergstralie und im Ried ist aber nicht auszugehen. Es ist zu erwarten,
dass freiwerdnde Trassen von zusétzlicher Tonnage genutzt werden, andererseits bleibt es
fraglich, ob Glterztige nicht die billigeren Trassen auf der Ried- und Main-Neckar-Bahn
nutzen werden. Die optimale Losung ware ohnehin eine viergleisige Neubaustrecke:
Zwei Gleise dienen dem schnellen Personenverkehr, zwei parallele Schienenstrecken sind
rund um die Uhr und nicht nur nachts dem Guterverkehr vorbehalten. Ohnehin ist noch
nicht geklart, wie das Problem der unterschiedlichen Beanspruchung und Abnutzung der
gleichen Schienen durch schnelle ICE und schwere Guterziige geldst werden soll. (wb)
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Eine Direktanbindung
des Darmstadter Haupt-
bahnhofs wéare aus
Sicht von PRO BAHN
Starkenburg die beste
Losung. Hier bestehen
optimale Verknupfungs-
moglichkeiten mit den
bestehenden  Strecken.
Im Westteil des Hbf wa-
re auch noch Platz flr
die Gleise der Neubau-
strecke.
(Fotomontagen:
Werner Krone.)

Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

PRO BAHN fur Vollanbindung Darmstadts

Fahrgastverband macht VVorschléage

Leider ist in der Korridorstudie die
Vollanbindung des Darmstédter Haupt-
bahnhofes nicht untersucht worden. In
dieser von PRO BAHN und dem Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD) propa-
gierten Trassenvariante wirde die neue
Strecke ausschliellich tber den Darm-
stddter Hauptbahnhof gefuhrt. Diese
Streckenfiihrung ist seit dem Raumord-
nungsverfahren zur Neubaustrecke von
2004 seit 2010 auch im Regionalplan fur
Siidhessen enthalten.

Diese Variante bietet folgende Vor-
teile:

1. Vollanbindung des Darmstadter
Hauptbahnhofes an das ICE-Netz mit
einem Stundentakt zum Frankfurter Flug-
hafen, nach Rhein-Ruhr, durchgehende
Zuge nach Kassel - Gottingen-Hamburg.
Im Suden kénnte Karlsruhe -Basel, Stutt-
gart - Muinchen bedient werden. Die
Fahrzeiten: zum Frankfurter Flughafen

elf Minuten, nach Kdln 70 Minuten, nach
Mannheim nur noch 20 Minuten.

2. Die Fahrzeitverlangerung flr die hal-
tenden Zige ist niedriger als bei einer
Ausfédelung von einer Neubaustrecke,
die auferhalb Darmstadts verlauft. Da-
mit ist eine Bedienung des Darmstéadter
Hauptbahnhofes mit ICE-Ziigen auch

langfristig gesichert.
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konnten noch neue Gleise verlegt werden.
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3. Fester Halb-Stunden-Takt im ICE-
Verkehr mit funf ICE-Zugen pro Stunde.
4. Die Fahrzeit fur diese Strecken-
variante wirde derjenigen der heutigen
Bestandsstrecken entsprechen.

5. Zusétzliche Kosten fur Kreuzungs-
bauwerke zum Ein- und Ausfédeln der
Neubaustrecke entfallen, das Darmstéd-
ter Kreuz muss nicht aufwendig unter-
quert werden.

6. Optimale Anbindung Uber den Darm-
stadter Hauptbahnhof an die Bestands-

Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

strecken, damit entféllt die Weiterstadter
Spange oder die weitrdumigere Ausfade-
lung ab Gro3-Gerau.

7. Verbesserter Larmschutz fir alle:
Wenn die alten und neuen Strecken durch
das Darmstadter Stadtgebiet in TrOgen
gefuhrt werden, wirde dies den Larm
gegenuber heute deutlich reduzieren.

8. Sldlich des Hauptbahnhofs konnten
die Gleise der Neubaustrecke neben der
bestehenden Main-Neckar-Bahn verlegt
werden (siehe Grafik). (hka)

Monnem vorn?

Welche Auswirkungen hat die Studie auf den Rhein-Reckar-Raum?

Im Rhein-Neckar-Raum
war die Korridorstudie| =
lange und sehnstichtig er- st
wartet worden. Sie besté-
tigte: Es soll keinen By-
pass geben, auf dem
schnelle ICE-Zlge die
Quadratestadt  umfahren
konnen.

Der Wermutstropfen: Auch der zusatz-
liche Guiterverkehr muss nun durch die
Stadt. Schon mehren sich Stimmen, die
von einem langen Tunnel unter der
Wohn- und Industriebebauung sowie
unter dem Neckar trdumen. Schliel3lich
bekdmen ja auch Rastatt und Offenburg
eine solche Unterfahrung. PRO BAHN
konnte sich eine Guter-Umfahrung des
Hauptbahnhofs so vorstellen: Die Giter-
zuge, die nicht Uber den Hauptbahnhof
missen, konnten im Bahnhof Mannheim-
Waldhof auf die sogenannte &stliche
Riedbahn gelenkt werden. Die Gleise lie-
gen also bereits fur diese Guterumfah-

Rangierbahnhof Mannheim (Fotos: DB)

rung, die schon jetzt von allen Giiter-
ziigen benutzt wird, die den Mannheimer
Rangierbahnhof als Ziel haben. Die
Strecke fihrt groltenteils fernab wvon
Wohnbebauungen durch Industrie- und
Gewerbegeldnde und konnte sogar vier-
gleisig ausgebaut werden. Am Beginn
des Rangierbahnhofs sind sogar die
Widerlager fur eine zusatzliche Bricke
uber die Gleise Mannheim - Heidelberg
vorhanden. Die jetzt geforderte Glter-
Umfahrung des Hauptbahnhofs gibt es
also schon wund konnte mit relativ
geringen Mitteln ausgebaut werden. (wb)
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Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar

Die Knackpunkte der Studie

Fahrgastverband macht VVorschléage

Insgesamt ist es erfreulich, dass mit
der jlngst veroffentlichten Korridorstudie
jetzt eine umsetzbare Position, die in
dieser Form (mit den angesprochenen
regionalen Prazisierungen zu Darmstadt
und Mannheim) in den Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) 2015 aufgenommen
werden kann. Die Investitionskosten sind
mit geschatzt etwas Uber drei Mrd. Euro
uberschaubar, und die Aufnahme in die
neue Kategorie ,,Vordringlicher Bedarf
plus® ist moglich. In Summe ergibt sich
damit erstmalig eine realistische Chance,
dass die Neubaustrecke Rhein-Main/
Rhein-Neckar bis etwa 2030 gebaut wer-
den kann.

Merkwirdig sind allerdings die Um-
stdnde, warum eine reine Guterverkehrs-
NBS schlechter bewertet wird als die
favorisierte NBS far Hochge-
schwindigkeitsverkehr tagsiiber und G-
terverkehr nachts. So fallt beim Ver-
gleich dieser beiden Varianten (1c und 1d
in der Studie) auf:

e Gleich hohe geschétzte
Investitionskosten, obwohl
eine reine Guterstrecke nur
fir Tempo 160 gebaut
wirde, eine ICE-Strecke
hingegen fiir Tempo 300.

e Der Larmschutz wird in
beiden Fallen mit sehr guten
Werten bedacht, obwonhl
eine reine NBS fiir den
Guterverkehr natirlich tags-
uber Riedbahn und Main-
Neckar-Bahn nichtunbedingt

erheblich von Larm entlasten entlasten
wirde.

e Das mogliche Nahverkehrsangebot
auf den Altstrecken wird im Fall einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke sehr gut
eingeschatzt, im Fall einer reinen
Guterneubaustrecke nur neutral mit ,,0°.
Dies Uberrascht, da im zweiten Fall sich
tagstuber durch den wegfallenden Gi-
terverkehr durchaus Potenziale fur zu-
sdtzlichen Personennahverkehr auf der
Riedbahn ergdben (und auf der Main-
Neckar-Bahn ganz massiv). Zusatzliche
Fernverkehrsverbindungen missten nicht
zwangslaufig auf die Riedbahn, sondern
konnten auch von der linksrheinischen
Strecke Mainz - Ludwigshafen - Mann-
heim oder der Main-Neckar-Bahn aufge-
nommen werden.

e Bei Variante 1c wird in der Bewer-
tung eine erhebliche Personen-Reisezeit-
Ersparnis zur Anrechnung gebracht, ob-
wohl sich die Fahrzeiten Frankfurt Hbf -

Mannheim Hbf sowie Frankfurt Flugha-
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Fen Mannheim Hbf laut Studie nur um
finf Minuten verringern werden. Es gibt
also viele Widerspriiche in der Studie, die
noch aufgelost werden mussen.

PRO BAHN Rhein-Neckar bleibt
jedoch bei seiner langjahrigen Bewer-
tung, dass das Wichtigste ist, dass Uber-
haupt einigermalien zeitnah eine Neubau-
strecke  zwischen den Grofraumen
Rhein-Main und Rhein-Neckar gebaut
wird. Jetzt geht es darum, dass die
Regionen Darmstadt und Mannheim so
schnell wie mdéglich ihre ,,Hausaufgaben*
machen, damit die Aufnahme in den
Bundesverkehrswegeplan in die Katego-
rie ,,Vordringlicher Bedarf plus* erfolgen

kann. Wenn sich Mannheim fur die Fih-
rung des Guterverkehrs auf der ostlichen
Riedbahn mit Einschleifung in die
Strecke Mannheim - Heidelberg ent-
schlieRen konnte, gabe es im Ubrigen
auch die Option, z. B. eine zusatzliche
ICE-Verbindung pro Stunde an Mann-
heim vorbei direkt nach Heidelberg zu
flihren — ganz im Sinne des neuen
Fernverkehrskonzepts der Deutschen
Bahn vom Marz 2015, gemal es wieder
viel mehr Direktverbindungen im Fern-
verkehr geben soll. Auch dies ist eine
Forderung, die PRO BAHN Rbhein-
Neckar bereits im Jahr 2000 erhoben
hatte ... (Michael Lowe)

Kurioser Vorschlag: von Bonn bis Mainz unterirdisch

Tunnel, Tunnel, kilometerlange Bahntunnel
fur Neubaustrecken! Fur manche Politiker und
unterirdische Bauingenieure scheint dies das ei-
ner neuen Bahntrasse Betroffenen und gegen
Bahnlarm zu sein. So schlégt ein Bonner Bauin-
genieur einen bis zu 118 Kilometer langen so-
genannten Westerwald-Taunus-Tunnel vor.

Im hessischen Bischoffsheim nahe Mainz ver-
schwéanden die Guterziige unter der Erde 47 Ki-
lometer lang sausen sie unter der Erde, queren
dann das Lahntal ober- oder unterirdisch. Nach
weiteren 71 Kilometer Fahrt durch den Wester-
wald sollen sie schlieBlich im nordrhein-westfalischen Sankt Augustin bei Bonn wieder
auftauchen. Mit bis zu zehn Milliarden Euro setzt der Ingenieur die Baukosten an. Wie
wirklichkeitsnah solche Vorschlage, gerade auch angesichts der immensen Kosten und
der groRen Eingriffe in die Natur sind, darliber mag sich jeder FGZ-Leser seine eigene
Meinung bilden.

Was vielen Bahnlarm-Kritiker, die Millionensummen fiir solche Tunnelprojekte
fordern, aber offenbar nicht bewusst ist: Mit einem Bruchteil des Geldes konnten alle in
Deutschland fahrenden Giterwagen mit viel leiseren Bremsen, Kupplungen und
sonstigen Larmdampfern ausgeristet werden. Das Larmproblem wére so viel einfacher
und vor allem schneller zu 16sen als mit gigantomanischen Tunnelfantasien, die — wenn
sie Uberhaupt realisierbar wéren — Jahrzehnte bis zur Umsetzung bréuchten. (wb)

. o ez _\x}’\:\ &
Unterirdisch: die Forderungen eini-
ger Bahnlarmgegner. (Foto: S. Esse)
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Deutsche Bahn

Die Renaissance des InterRegio

,Neues* Fernverkehrskonzept: Alter Wein in neuen Schlauchen

Die Bahn will dem Fernbus Paroli
bieten: Im Marz stellte Fernverkehrs-
Vorstand Ulrich Homburg ein neues
Konzept vor, das bis 2032, also in den
néchsten 17 Jahren, umgesetzt werden
soll, um Reisende fur den Fernverkehr
der Bahn zuriickzugewinnen. Dafiir soll
eine komplett neue Intercity-Flotte mit
120 Zlgen einsatzbereit sein. Diese Zlige
werden bis zu 200km/h schnell sein und
iber eine ,einfache Bordgastronomie*
verfligen. Ob es sich dabei um ein Bord-
Bistro wie im friheren InterRegio
handelt oder nur um eine mobile Ver-
kaufseinheit, ist unklar. Zusatzlich sollen
diese Zige mit moderner Telekommu-
nikation ausgeristet sein (Handy-Ver-
starker, WLAN) und auch Fahrréder
transportieren.

Auf den als FI&-

Inter Regio 2646

2. Dortmund-Kassel-Bebra: Die Strecke
ist Bestandteil des neuen Netzes als Teil
der Linie Aachen - Chemnitz. Als Zeit-
punkt fur den gesamten Laufweg wird
2032 angegeben. Ob und wann der Zwei-
Stunden-Takt fur den  verklrzten
Streckenabschnitt von Aachen - Kassel
und dann weiter nach Erfurt - Weimar
kommen wird, bleibt unklar.

3. Ruhr-Sieg-Strecke: Hagen - Siegen -
Frankfurt: Hier sollen ab 2019 wieder
Fernziige verkehren. Die Doppelstock-
Zuge des Intercity-Neu-Zugtyps wiirden
dann von Minster (ber Siegen nach
Frankfurt verkehren, als Haltepunkte
kdmen die Stationen des friiheren Inter-
Regios infrage.

Insgesamt erweckt das neue Bahnkonzept
den Eindruck, dass sich die
Bahn im Fernverkehr wieder

chennetz bezeichneten
Strecken werden die Zlge
Im Zwei-Stundentakt ver-
kehren. Dieses Strecken-
netz umfasst ungefahr die
alten InterRegio-Strecken.
Mit diesen neuen Zigen soll erreicht
werden, dass alle Stadte mit mehr als
100.000 Einwohner, die nicht Bestandteil
der als ,Kern-Netz“ bezeichneten ICE-
Strecken sind, auch in das Fernverkehrs-
netz integriert werden. Fur die Strecken
innerhalb Hessens sieht das Konzept vor:
1. (Hamburg-) Kassel - Giellen -
Frankfurt - Darmstadt - Heidelberg —
Karlsruhe: Beibehaltung des Zwei-Stun-
den-Taktes.

Einstmals blau-weil3: die InterRegios >

i Aachen

: Cottbus-

Leipzig- Halle- Magdeburg- Hannover- ey Fah rgasten abseits der
Dortmund- Essen- Krefeld-

ihren vernachlassigten Kunden,

ICE-Rennstrecken, zuwenden
will.

All das, was jetzt als neue
Innovation von der Bahn verkauft wird,
gab es freilich schon mit dem InterRegio-
Netz, das unter Bahn-Chef Hartmut Meh-
dorn nach dem Jahr 2000 systematisch
kaputt gemacht wurde. Ohne diese fata-
len Fehler wire das neue ,,alte” Fernver-
kehrsnetz langst in Betrieb. (hkl)
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Buchbesprechung

60 Jahre Engagement fur die Odenwaldbahn

Buch der Interessengemeinschaft zur Historie der Bahnlinie

Im Buch der Interessengemeinschaft Odenwald (IGO)
zu ihrem 60-j&hrigen Jubildum wird die Geschichte einer
Organisation beschrieben, die sich vor allem das Ziel
gesetzt hat, die wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen
Interessen des Odenwaldes zu fordern. Dass sie diese Ziele
auch tatsachlich verfolgt, zeigt die eindrucksvolle Ge-
schichte, wie die IGO den Fremdenverkehr durch Informa-
tionsfahrten fir Journalisten, Reiseveranstalter und Kun-
denberater der damaligen Bundesbahn ankurbeln wollte.
Dies erreichte sie mit Erfolg, denn in der gesamten Bun-
desrepublik erschienen daraufhin viele Artikel Gber den
Odenwald in namhaften Zeitungen.

Ein zentrales Element dieses Werkes ist ohne Zweifel
aber die Historie der Odenwaldbahn, an deren positiven
Entwicklung die IGO maligeblich beteiligt war.

Die Interessengemeinschaflt
Odenwald und die Odenwald-Bahn

Fin Bact pum S0 atingen Beviwhon der €0

Bereits seit den zwanziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts, also noch vor der
eigentlichen Grindung der 1GO, enga-
gieren sich ihre spateren Mitglieder er-
folgreich fur die Einrichtung des soge-
nannten ,,Odenwald-Neckar-Eilzuges*,
der auf dem Laufweg von Frankfurt nach
Stuttgart Gber Hanau, Erbach und Eber-
bach nach Stuttgart bis Dezember 2004
bestand.

Horst Schnur
Landrat des Odegaaldkroises
1991 - 2009

Landrat a. D. Hort Schnur (li.), einer
der Autoren des Buches, bei der Taufe

des nach ihm benannten Triebwagens der
Odenwaldbahn. (Foto: OREG)

Ein schweres Ringen war fiur die In-
teressengemeinschaft und weitere Akteu-
re die Rettung des Stidabschnitts Erbach -
Eberbach der Odenwaldbahn, den die
Deutsche Bundesbahn in den 60er und
70er Jahren immer wieder stilllegen woll-
te. Eine weitere Mammutaufgabe war es,
die Weiterentwicklung durch neue Zug-
angebote, wie den ,,schnellen Odenwil-
der, die schnelle Regionalzugverbin-
dung zwischen Darmstadt und Erbach,
dem Einsatz moderner Fahrzeuge, sowie
Investitionen in die Schieneninfrastruktur
zur Erh6éhung der Streckengeschwindig-
keit voranzutreiben.

Diese Entwicklung beschreiben die
Autoren des Buches detailliert. Einer von
ihnen ist der frihere Landrat des Oden-
waldkreises, Horst Schnur, der deutlich
macht, dass auch die Kommunalpolitik
an diesem Erfolg malgeblich beteiligt
war.
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Abgerundet wird die ausfihrliche Do-
kumentation der Odenwaldbahn durch
die historischen Ausfuihrungen von Peter
Sattler, der sich mit den Bahnen im
Odenwald beschaftigt hat. In seinem Text
werden sowohl heute nicht mehr existie-
renden Bahnlinien beschrieben, als auch
die immensen Aufwendungen, die der
Bahnbau mit sich brachte, in Erinnerung
gerufen. So kostete zum Beispiel der Bau
des Himbé&chel-Viadukts und des Krah-
berg-Tunnels viele Menschenleben durch
Bau-Unfdlle.

Unterhaltsam werden die historischen
Daten begleitet von allerhand humor-
vollen Kurzerzdhlungen, Anekdoten, Lie-
dern und Dichtungen von Heimatpoeten
(auch im lokaliiblichen Dialekt notiert).

Leserbriefe

Wer mehr Uber die 1GO und die
Odenwaldbahn erfahren mochte, flr den
ist dieses praktische Taschenbuch hervor-
ragend geeignet! Das Jubildumsbuch
,Die Interessengemeinschaft Odenwald
und die Odenwaldbahn kann zum Preis
von funf Euro zuziglich Versandkosten
bezogen werden bei: Interessengemein-
schaft Odenwald e.V., Marktplatz 1,
64711 Erbach (Tel. 06062 - 943384).
(Peter Castellanos)

Wegen eines Druckfehlers waren Teile
des Artikels , Eine Landkreisbahn (fiir
Darmstadt” von Bernd Rohrmann in
FGZ 107 nicht lesbar. Wir bitten dies zu
entschuldigen. Das Thema werden wir in
einer der nachsten Ausgaben der Fahr-
gastzeitung erneut aufgreifen. (red)

Fingerspitzengefuhl reicht nicht!
Ausstattung der Bahnhofe und Bahnsteige oft mangelhaft

In der Fahrgastzeitung Nr. 107 wird in
einem Artikel dargestellt, dass oftmals im
RMV-Gebiet die Fahrkartenautomaten so
platziert sind, dass bei Sonnenschein die
Anzeige nicht mehr lesbar wird. Dies
kann ich aus eigener Erfahrung besté-
tigen. So wurde beim Bau der neuen
Odenwaldbahn-Haltepunkte ziemlich je-
der Automat und jedes Wartehduschen
nach Westen ausgerichtet, ohne zu be-
achten, dass die Automaten-Displays bei
Sonnenschein nicht mehr lesbar sind und
bei Regenwetter die Fahrgéste kaum
Schutz vor Wind und Né&sse haben. Auch
stehen die Automaten gelegentlich Uber
einem Gitterrost zur Regenwasserablei-
tung. Fallt dann einem Fahrgast eine
Miinze aus der Hand, rollte diese be-

stimmt in den Entwésserungskanal. Ein
weiterer Mangel zeigte sich nach dem
ersten Frost. Die frei auf den Bahnsteigen
montierten Fahrplanschaukasten frieren
bei freier Lage des Haltepunkts von un-
ten bis oben hin zu. Hier wurde versaumt,
die Schaukaésten in die Wartehduschen zu
héngen. Ich habe den Eindruck, dass in-
zwischen Bahnhaltepunkte nur von Tech-
nikern ohne Bahnerfahrung geplant wer-
den. Daher bendtigt der RMV ein Regel-
werk flir Haltepunkte, dhnlich dem ,,Pla-
nungshandbuch Umweltbahnhof Rhein-
land-Pfalz*, das vor 20 Jahren den Bahn-
hofen unseres Nachbarbundeslandes er-
heblichen Auftrieb brachte.

(Hans Hofferberth)




32 Fahrgastzeitung Nr. 91, Mérz — April 2012

Wir sollten froh Uber diesen Versuch sein
Der neue E-Ticket-Tarif in Heidelberg bringt auch Vorteile

Zwar leuchtet mir ein, dass es nicht sinnvoll sein kann,
auf Dauer zwei nach unterschiedlichen Berechnungs-
systemen funktionierende Tarife nebeneinander laufen zu
lassen. Gerade flir Nutzer, die ab und zu den Offentlichen
Nahverkehr auch auf kiirzeren Strecken nutzen mochten —
beispielsweise aus einem Heidelberger Stadtteil in die
Stadtmitte — ist der Wabentarif aber denkbar unattraktiv, da
unverhaltnisméalig hoch. Hier ist ein Entfernungstarif m.E.
wesentlich kundengerechter. Aus meinem Umfeld finde ich
gute Akzeptanz fur Fahrkartenpreise (mit BahnCard) z. B.
von Handschuhsheim zum Bismarckplatz 1,05 Euro, wah-

rend der Wabentarif als vollig Uberzogen angesehen wird,

auch im Hinblick darauf, dass man ja oft
zu mehreren fahrt. Da ist das Parkhaus
rasch billiger.

Den neuen eTarif sehe ich daher als
guten Weg, unregelmélliige oder seltene
OPNV-Nutzer ofter als bisher von der
OPNV-Nutzung zu uberzeugen. Hier ist
auch zu beachten, dass es in Heidelberg
ja anders als in vielen anderen Stadten
keinen Kurzstreckentarif gibt. Der City-
Tarif ist auf Touristen zugeschnitten, die
mit der Bahn anreisen, und fur diese
Gruppe sicher sinnvoll, niitzt aber nichts,
wenn man aus einem Stadtteil in einen
anderen fahren mochte.

Das Argument, dass ohnehin nur 8,4

Prozent der Fahrgéste Einzelfahrkarten
oder Tageskarten nutzen, kann ich nicht

gelten lassen. Gerade das sind ja die
Fahrgaste, die noch gewonnen werden
konnen; die Nutzer von Jobtickets, Schi-
ler- oder Semestertickets miussen nicht
mehr Gberzeugt werden.

Sich in einer Publikation, die sicher
auch von den Verkehrsverbiinden und -
Verkehrsunternehmen aufmerksam gele-
sen wird, Uber eine Senkung von Fahr-
preisen zu beklagen, finde ich kon-
traproduktiv. Die Fahrpreisgestaltung be-
einflusst definitiv die Akzeptanz des
OPNV-Angebotes, und zwar in erheb-
lichem Mal3; der Kommentar klingt aber
so, als ob dies keine grol3e Rolle spielen
wirde. M.E. sollten wir froh sein, dass
der VRN zumindest einmal diesen Ver-
such startet. Wie er sich entwickelt,
bleibt abzuwarten; vielleicht ergibt sich
ja tatséchlich auch auf Dauer eine Ver-
besserung der Preisgestaltung, die zu
hoherer Akzeptanz des Angebotes fuhrt,
auch wenn zugegeben die Rahmenbe-
dingungen daftr sicher nicht gut sind.
Als ,,Schildbiirgerstreich® kann ich die-
sen Pilotversuch definitiv nicht ansehen.
(Fritz Kraemer)
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PRO BAHN intern

Positive Bilanz in den Regionalverbanden
Die PRO BAHNER in Hessen leisten viel Arbeit vor Ort

Wer bei PRO BAHN aktiv mitar-
beiten méchte, kann sich in den finf hes-
sischen Regionalverbédnden einbringen.
Zum Beispiel in Nordhessen bei den
Treffen in Kassel. Dabei wurden im ver-
gangenen Jahr unter anderem eine Bus-
verbindung zwischen Fuldabriick und
Guxhagen, die StralRenbahn-Doppeltrak-
tionen und die Streichung des NVV-
Fahrplanbuches diskutiert.

Fur den Erhalt der Parkplatze fir
Pendler, die nach GieRen oder Fulda von
Lauterbach mit der VVogelsbergbahn fah-
ren, hat sich PRO BAHN Osthessen ein-
gesetzt, nachdem die DB den Bahnhof
und die angrenzenden Parkfldchen ver-
kauft hatte. Im Herbst 2014 wurden mor-
gens ab 4.45 Uhr am Bahnhof Lauterbach
Flugblatter verteilt, um zu erreichen, dass
die Stadt das Gelande ankauft und so die
Parkflachen flr Pendler sichert.

Ein Schwerpunkt der Arbeit des Re-
gionalverbandes Mittelhessen war der
Regionalverkehrs zwischen GielRen und
Marburg, wo zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2014 zahlreiche Zughalte
wegfielen. Nach Fahrgastzdhlungen in
den betroffenen Zuigen wurde durch Brie-

Das Allerletzte

Nach dem 9. Streik der Ge-
werkschaft deutscher Loko-
motivfihrer mogen sich viele
Dauer-Fahrgaste und Pend-
ler so fiihlen, dass Sie neben-
stenende Karte gezogen ha-
ben.

fe und Zeitungsartikel, zusammen mit
dem Verkehrsclub Deutschland (VCD),
versucht, noch ein Umdenken herbei-
zuflhren. Leider vergeblich.

Beim Regionalverband  GroRRraum
Frankfurt beteiligten sich verschiedene
Mitglieder aktiv in den Fahrgastver-
tretungen im GroRraum Frankfurt, zum
Beispiel in der Fahrgastlobby Hochtau-
nus, Kundenbeirat des Verkehrsverban-
des Hochtaunuskreis (VHT)), Fahrgast-
beirat des Rhein-Main-Verkehrsverbun-
des (RMV), Fahrgastbeirat NIO Offen-
bach.

Bei folgenden regionalen Themen
mischte sich PRO BAHN Starkenburg
ein: Regionale Fahrplankonferenz in
Mannheim (zweimal im Jahr), AG Ko-
operationspartner im Mobilitatsverbund,
Gesprache mit den Landratskandidaten
Christian Engelhardt und Gerald Kum-
mer im Kreis Bergstrale und Werner
Thomas im Landkreis Darmstadt-Die-
burg sowie Zusammenarbeit mit der
Interessengemeinschaft Odenwald (IGO)
bei einem regionalen Entwicklungs-
konzept fir den Odenwald. (red)

vOM: 01.01.15 BIS; 31.12.15

+  Max Mustermann
0815 0000 0000 0000

cULTIG
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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. (06441) 9631899, Fax: (06441) 5669880
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
Regionalsprecher

Hermann Hoffmann: (0561) 67179

Dieter Kleinschmidt (05665) 2114

PRO BAHN Regionalverband Osthessen
Regonalvorsitzender Werner Filzinger
Baumgartenweg 12; 36341 Lauterbach
Tel. (06641) 29 11, 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
Regionalsprecher Thomas Kraft

Tel. (06441) 66099, Fax 671829

PRO BAHN Regionalverband
Groliraum 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) 36701750, 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 Schober
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: VBPFDEG6XXX
Regionalverband Frankfurt e. V. (auch f.d. 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

Allgemeine Termine:

Sa, 1.8.  Redaktionsschluss der ,,Fahrgastzeitung fiir Hessen und Rhein-Neckar*, Heft
Nr. 109, August 2015. Bitte alle Beitrdge und Fotos an die Regional-Redak-
teure schicken (siehe Seite 2)

PRO BAHN Regionalverband Nordhessen:

Mo, 24.6. 19.30 Uhr: Uberverbandliches Treffen im Umwelthaus, Wilhelmsstrafe 2,

Mo, 29.7. Kassel (zusammen mit dem VCD)

Mo. 10.8. 18.00 Uhr: Regionaltreffen PRO BAHN Nordhessen, Restaurant Depesche,
Wilhelmshoher Allee 254, Kassel

Mo, 26.8. 19.30 Uhr: Uberverbandliches Treffen im Umwelthaus, Wilhelmsstrake 2,
Kassel (zusammen mit dem VCD)

PRO BAHN Regionalverband Osthessen:

Mi, 10.6. 19 Uhr: Treffen in der Gaststitte ,,Zum Felsenkeller, Leipziger StralRe 12 in

Mi, 9.9. Fulda. Wegbeschreibung: Vom Bahnhofsvorplatz nach Norden entlang der
KurfurstenstraBe bis zur Kreuzung Leipziger Stral3e, von dort nach links etwa
100 Meter bis zur Gaststatte.

PRO BAHN Regionalverband Mittelhessen:

Mi, 15.7. 18.30 Uhr: Treffen in der Pizzeria Adria, Frankfurter Stra3e 30 in Giel3en.

Mi, 16.9. Wegbeschreibung: vom Bahnhofsvorplatz tber die historische Treppe (rechts),
dann unmittelbar links durch den Alten Wetzlarer Weg bis zur Einmindung
Frankfurter StraRe.

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

Mo, 6.7. 18.30 Uhr: Monatstreff des RV Frankfurt im Burgerhaus Gutleut, Rottweiler
Mo, 3.8. StraRRe 32, Raum 3 (fiinf FuBminuten vom Hauptbahnhof/Siidseite)

Mo, 7.9.

PRO BAHN Regionalverband Starkenburg e. V.:

Mi, 24.6. 18.00 Uhr: jeden vierten Mittwoch im Monat: Monatstreff des RV Starken

Mi, 22.7. burg im Restaurant Casa Algarve (,,Griin-Weil3*), Dornheimer Weg 27 in

Mi, 23.9. Darmstadt. (18.00-18.30 Uhr: Abendessen, 18.30-20.15 Uhr: Tagesordnung)
Im August wegen der Sommerferien kein Monatstreffen!

PRO BAHN Regionalverband Rhein-Neckar:
Do, 18.6. 19.30 Uhr: Monatstreffen des RV Rhein-Neckar im Restaurant red — die
grune Kiche, Poststralie 42 in Heidelberg
Do, 16.7. 19.30 Uhr: Monatstreffen des RV Rhein-Neckar im Umweltzentrum
Mannheim, Kéafertaler StralRe 162.
Im August wegen der Sommerferien kein Monatstreffen!
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