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Fernverkehrsinfrastruktur – ein Generationenwerk 
Welche Schienenausbauprojekte sind in der Region geplant? 

Mit dem Fahrplanwechsel am 10. 
Dezember verspricht die Deutsche Bahn 
die größte Angebotsverbesserung im 
Fernverkehr in ihrer Geschichte. Ab dann 
sollen ICE-Sprinter-Züge unter vier Stun-
den von Berlin nach München fahren. 
Möglich macht dies die Neubaustrecke 
von Erfurt nach Nürnberg, die ebenfalls 
mit dem Fahrplanwechsel in Betrieb geht. 
Sie ist Teil des „Verkehrsprojekt Deut-
sche Einheit Nr. 8“, eines von mehreren 
Bahnbauprojekten, das Deutschland auch 
auf der Schiene wieder zusammenwach-
sen lassen sollte. Bereits 1993 wurde das 
Vorhaben als „vordringlicher Bedarf“ 
eingestuft, doch immer wieder gab es 
Verzögerungen und eine Unterbrechung 
der Bauarbeiten des insgesamt rund zehn 
Milliarden Mark teuren Projekts. 

Andere Bahnbauprojekte in der Re-
gion sind fast schon ebenso lange ge-
plant, doch ihre Realisierung ist immer 
noch in weiter Ferne. Dazu gehört auch 
die Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-
Neckar von Frankfurt nach Mannheim. 
Auch dieses Projekt befindet sich bereits 
seit 1993 in der Planung, es gab bereits 
ein Raumordnungsverfahren. Aktuell gibt 
es ein Beteiligungsverfahren für Politik, 
Bürger und Verbände, an dessen Ende 
der Trassenverlauf feststehen soll.  

Doch es gibt noch zahlreiche Unbe-
kannte, obwohl schon unzählige Akten-
ordner mit Gutachten zu der Strecke voll-
geschrieben wurden. Völlig unklar ist 
zum Beispiel noch, wie die Einbindung 
der Strecke nach Mannheim erfolgen soll. 
Hier ermitteln derzeit die Deutsche Bahn 
und die Region in sogenannten „Knoten-
untersuchungen“, wie die neue Strecke 
verlaufen soll, die nicht nur für schnelle 
ICE-Züge, sondern auch für den Güter-
verkehr geeignet sein soll. Deshalb böte 
es sich an, dass die Neubaustrecke vier-
gleisig ausgebaut wird, zwei Gleise für 
den Güterverkehr und zwei für den 
schnellen Personenverkehr. 

Der Fahrzeitgewinn zwischen Mann-
heim und Frankfurt soll zwar nur ganze 
neun Minuten betragen, von heute 38 Mi-
nuten auf 29 Minuten. Gleichzeitig wer-
den jedoch durch die Neubaustrecke 
Rhein-Main/Rhein-Neckar auch die Ka-
pazitätsprobleme auf den Bestandsstre-
cken gelöst. 2,2 Milliarden Euro pro Jahr 
soll der volkswirtschaftliche Nutzen der 
Strecke betragen. Diese Zahl wurde im 
Beteiligungsforum genannt. 

Die Fahrzeitverkürzung ist in Zu-
sammenhang mit den weiteren geplanten 
Neu- und Ausbaustrecken weiter nördlich 
in Hessen zu sehen. So gibt es derzeit 

ebenfalls ein Beteiligungsforum für den 
Ausbau zwischen Frankfurt und Fulda. 
Sieben Minuten Fahrzeitverkürzung sind 
hier geplant, von 52 auf 45 Minuten. 

Im flachen Land zwischen Hanau 
und Gelnhausen ist die Streckenführung 
unstrittig. Hier soll die Bestandsstrecke 
einfach um zwei Gleise erweitert werden. 
Für den bergigen Abschnitt zwischen 
Gelnhausen und Fulda gibt es zwei An-
sätze: Der neue Schienenweg könnte zum 
einen durch den Spessart bis zur Schnell-
fahrstrecke Fulda - Würzburg geführt 
werden und dort sowohl in Richtung Ful-
da als auch in Richtung Würzburg ange-
schlossen werden. 

Der zweite Ansatz sieht den Bau der 
neuen Gleise nahe der bestehenden Bahn-
strecke im Kinzigtal vor. Dabei würden 
die Züge in Richtung Würzburg weiter 
über Aschaffenburg fahren. Auch wenn 
eine Variante durch das Kinzigtal 
verwirklicht wird, wird dabei voraus-
sichtlich nicht nur die vorhandene 
Strecke ertüchtigt, es wird auch in 
Abschnitten völlig neu gebaut werden. 
Über die Streckenführung soll bis zum 
Jahr 2018 entschieden werden. Mit dem 
Bau kann nach heutiger Einschätzung 
nicht vor dem Jahr 2023 begonnen 
werden. 
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Weitere zehn Minuten Fahrzeitver-

kürzung für schnelle ICE-Züge soll eine 
Neubaustrecke zwischen Fulda und Eise-
nach bringen. Auch sie ist im Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) 2030 ent-
halten und soll nördlich von Fulda von 
der Neubaustrecke Würzburg - Hannover 
abzweigen und nahe der früheren Zonen-
grenze an die Strecke Bebra – Eisenach 
angeschlossen werden.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Hier soll die Neubauteilstrecke zwischen 
Fulda und Eisenach verlaufen. 

 

Auch hier werden derzeit zahlreiche 
Trassenvarianten diskutiert, auch, ob die 
Festspielstadt Bad Hersfeld in Zukunft an 
das ICE-Netz angeschlossen bleibt oder 
das Stadtgebiet nur von einer neuen 
Bahntrasse durchschnitten wird. Ein Ge-
dankenspiel ist auch, dass an einer Neu-
baustrecke ein neuer ICE-Bahnhof Bad 
Hersfeld entsteht, an dem nur Schnell-
züge halten. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
So könnte die Abkürzungsstrecke nörd-
lich von Kassel verlaufen. 

 
Ein anderes Ausbauprojekt, das spe-

ziell von PRO BAHN Nordhessen favo-
risiert wird, ist dagegen in Vergessenheit 
geraten: die „Hümmer Kurve“ auf der 
Strecke zwischen Kassel und Warburg. 
Anstelle des rund 17 Kilometer langen 
kurvigen Abschnitts zwischen Liebenau 
(Bz. Kassel) und dem Kernort Hofgeis-
mar müsste eine neue, rund neun Kilome-

ter lange Trasse mit einem Tunnel gebaut 
werden.  

Früher gab es sogar Pläne für eine 14 
Kilometer lange neue Trasse, womit man 
31 Kilometer der bestehenden Strecke 
eingespart bzw.umfahren hätte Diese 
Neubaustrecke wäre Teil der „Mitte-
Deutschland-Verbindung“ vom Ruhrge-
biet über Nordhessen bis nach Thürin-
gen/Sachsen. Sie geriet nach der Wie-
dervereinigung in den Fokus, nach und 
nach wurden aber in den vergangenen 
zehn Jahren immer mehr Fernzüge auf 
dieser Relation gestrichen. Ab etwa 2030 
soll dort aber eine neue Intercity-Linie 
(IC 51) eingerichtet werden, welche Düs-
seldorf über Kassel mit Chemnitz 
verbindet. Die Deutsche Bahn will also 
auf dieser Strecke zurück zum Fernver-
kehr. Mit einer Umgehung der „Hümmer 
Kurve“ durch eine Neubaustrecke könnte 
die Verbindung noch schneller und sogar 
ICE-tauglich werden. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Während in der Rhein-Neckar-

Region und Hessen ein ansehnliches ICE-
und IC-Angebot gefahren wird, hat sich 
der Fernverkehr aus Rheinland-Pfalz 
weitgehend zurückgezogen. Nur Mainz, 
Koblenz und Montabaur sind noch in das 
deutsche Taktsystem eingebunden. In 
Kaiserslautern hält regelmäßig nur noch 
der ICE von und nach Paris. Trier im-
merhin bekommt zum Fahrplanwechsel 
wieder einen „Fernverkehrsanschluss“: 
einmal am Tag wird morgens ein Regio-
nalzug von Luxemburg über Koblenz 
hinaus weiter nach Düsseldorf geführt. 
Hinter Koblenz wird er als IC geführt. 
Nachmittags geht es mit der gleichen 
Garnitur wieder zurück ins Großherzogt-
um. 

Auswirkungen auf den Rest-Fern-
verkehr in Rheinland-Pfalz könnte in ei-
nigen Jahren nur der geplante Strecken-

ausbau auf der linken Rheinstrecke ha-
ben, auf der weiterhin IC- und wenige 
ICE-Züge fahren sollen. Grund für den 
Ausbau sind aber nicht Fahrzeitverkür-
zungen, sondern die drei maroden Tunnel 
um St. Goar. Die drei Durchbrüche ge-
genüber dem Loreley-Felsen sind schon 
über 150 Jahre alt und im instabilen 
Schiefergestein dringend sanierungsbe-
dürftig. Deshalb gibt es Pläne für eine 
Neutrassierung der Strecke in diesem 
Bereich. Eine Variante sieht einen rund 
sieben Kilometer langen Tunnel von St. 
Goar bis hinter Oberwesel vor – und so-
mit eine eine komplett unterirdische Lö-
sung. Sie wird auch von den Anwohnern 
favorisiert, die sich über den Bahnlärm 
beschweren. 

Die Deutsche Bahn bevorzugt jedoch 
offenbar eine andere Variante, eine Sa-
nierung der kurzen historischen Tunnel 
plus – aus Sicherheitsgründen – den Bau 
einer neuen parallelen Röhre.. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Die Bahn hatte bereitt 2014 erklärt, 

dass sie nur eine „bestandsnahe Tun-
nellösung“ finanzieren könne. Für den 
längeren Tunnel müssten zusätzliche Mit-
tel von Bund und Land fließen. Zum Ver-
gleich: die Minimallösung würde 150 
Millionen Euro kosten, der „große Wurf“ 
dagegen 400 Millionen Euro. 

Beide Neubauvarianten benötigen 
aber lange Planungszeiten und es dauert 
viele Jahre, bis Baurecht besteht. Deshalb 
plant die Bahn, die drei alten Tunnel ab 
dem Jahr 2019 zunächst mit verschie-
denen Maßnahmen zu ertüchtigen, um 
einen sicheren Weiterbetrieb zu gewähr-
leisten, denn mit dem Bau von neuen 
Tunnelröhren für die linke Rheinstrecke, 
egal ob kurz oder lang, kann frühestens 
2023 begonnen werden. Neue Bahn-
strecken sind in Deutschland eben eine 
Sache für Generationen.  

ICE-T am Rbein bei Oberwesel. 
 (Foto: Georg Weber/DB) 
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Nach „Rastatt“ und „Xavier“ 
Wo versagt die Schieneninfrastrukturpolitik? 

Das Tunnelbaudesaster in Rastatt hat unübersehbar zutage 
geförert, dass für eine der wichtigsten europäischen Schienenver-
ehrsmagistralen bei einer Unterbrechung der Strecke keinerlei aus-
eichend leistungsfähige Ausweichstrecken zur Verfügung stehen. 
Für eine derart wichtige Transportschlagader hätten in der Vergan-
enheit schon längst Alternativen geschaffen werden müssen. Wenn 
man sich die vorhandene Schieneninfrastruktur im Großraum Mann-
eim - Basel anschaut, stellt man fest, dass es durchaus Strecken gibt, 
die sich gut als Ausweichstrecken eignen würden.  

In erster Linie kommt hier die 71 km 
lange linksrheinische Strecke Wörth - 
Strasbourg auf der elsässischen Seite in 
Betracht. Diese Strecke hat allerdings 
einen gravierenden Mangel: Sie ist nicht 
elektrifiziert. Bei den Bemühungen, Um-
leitungtrassen für die zahlreichen Gü-
terzüge zu finden, zeigte sich, dass in 
Frankreich nicht mehr genügend lei-
stungsfähige Diesellokomotiven zur Ver-
fügung stehen. Empfehlung für die 
Zukunft: europäische Infrastrukturförder-
töpfe anzapfen und die Strecke für ca. 54 
Mio. Euro elektrifizieren. 

Bleiben wir noch in Frankreich. Die 
direkte TGV-Verbindung Frankfurt - 
Marseille ist für die Dauer der Unter-
brechung eingestellt worden. Fahrgäste 
wurden auf Verbindungen über Paris ver-
wiesen. Würde es bei Baudrecourt in der 
Nähe von Metz eine Verbindungskurve 
von der neuen Schnellfahrstrecke Stras-
bourg - Paris in Richtung Saarbrücken 
geben, hätte auch diese Strecke als 
Ausweichverbindung zur Verfügung 
stehen können. Die etwa eine Stunde län-
gere Fahrzeit zwischen Mannheim und 
Strasbourg wäre noch erträglich gewesen. 

Für Güterverkehre, die die deutlich 
längere Strecke über den Brenner meiden 
wollten, blieb auf deutscher Seite nur die 
Fahrt über die eingleisige Gäubahn mit 
ihrer bekannt geringen Kapazität. Wegen 
der Baumaßnahmen zwischen Stuttgart 
und Herrenberg stand diese Strecke aber 
nicht zur Verfügung. Es musste über Tü-
bingen ausgewichen werden. Auch hier 
wieder, wie auch schon im Elsass, war 
der 31,5 km lange, eingleisige und nicht 
elektrifizierte Abschnitt zwischen Tübin-
gen und Horb ein großes Hindernis in der 
Betriebsabwicklung. Aus allen Teilen 
Deutschlands wurden mit großem Auf-
wand geeignete Diesellokomotiven zu-
sammengezogen, um wenigstens ein 
bisschen Entspannung in diesem Chaos 
zu schaffen. Die Elektrifizierung dieser 
Strecke würde ca. 24 Mio. Euro kosten.  

Ein Nachtzug hat sogar den Weg 
über die topografisch anspruchsvolle 
Murgtalbahn genommen. Die 50-
Promille-Rampe von Baiersbronn nach 
Freudenstadt wurde mit Dieselvorspann 
bewältigt. Anschließend ging es weiter 
über die nicht elektrifizierte Kinzigtal-
strecke über Hausach nach Offenburg. 
Ein Fahrdrahtlückenschluss Freudenstadt 

- Hausach würde mit ca. 23 Mio. Euro zu 
Buche schlagen. 

Fazit: Eine derartige Unterbrechung 
mit monatelangen Ausfällen auf dem 
wichtigsten europäischen Güterverkehrs-
korridor Rotterdam - Genua kann sich 
unsere Gesellschaft eigentlich nicht noch 
einmal leisten. Vor allem die Elektri-
fizierung der zweigleisigen Strecke im 
Elsass von Wörth über Lauterbourg nach 
Strasbourg muss schleunigst in Angriff 
genommen werden. Aber auch die 
Elektrifizierung der beiden Neben-
strecken Tübingen – Horb und Freuden-
stadt – Hausach würde signifikante Ver-
besserungen im Betrieb sowohl für den 
Personen- als auch den Güterverkehr 
bringen. 

Nachdenklich stimmen muss, dass 
offenbar nach der Wiederinbetriebnahme 
der Rheintalstrecke in Rastatt keinerlei 
Anstrengungen unternommen werden, 
die Schieneninfrastruktur im genannten 
Sinne zu ertüchtigen. Bei DB Netze und 
SNCF Réseau, aber vor allem auf 
politischer Ebene in Deutschland und 
Frankreich muss die Angelegenheit zur 
Chefsache gemacht werden. (ra) 

 

Tunnelbaustelle südlich von Rastatt. (Foto: DB/Projekt Karlsruhe-Basel) 
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Deutschland knausert beim Schienenetz 
Im europäischen Vergleich liegt die Bundesrepublik weit hinten  

Schon lange vor Rastatt und dem 
Herbssturm „Xavier“ war klar, dass 
Deutschland im vergleich zu vielen an-
deren europäischen Ländern seit Jahren 
viel zu wenig Geld in seine Eisenbahn-
infrastruktur investiert. Andere Länder 
investieren pro Kopf der Bevölkerung 
sehr viel mehr: Spitzenreiter Schweiz gab 
378 Euro pro Bürger aus, gefolgt von 
Österreich mit 198 Euro pro Einwohner. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 Beide Alpenländer stecken seit 

Jahren höhere Summen in ihre Schienen-
netze als in ihre Straßeninfrastruktur. 
Doch auch in anderen europäischen 
Ländern brummt der Netzausbau: Schwe-
den investiert 170 Euro pro Bürger, 
Großbritannien lässt sich sein Netz 151 
Euro kosten und die Niederlande wenden 
133 Euro auf. Italien gibt 68 Euro für die 
Ertüchtigung der  Schiene  aus,  während 

Deutschland mit 64 Euro 
pro Bundesbürger den Ab-
stand zu potenten Ländern 
in Europa immer noch 
nicht aufgeholt hat. Ledig-
lich Spanien (36 Euro pro 
Kopf) und Frankreich (37 
Euro) geben nochweniger 
für ihre Eisenbahninfra-
struktur aus.  

Seit Jahren fließt in 
Deutschland deutlich mehr 
Geld in den Straßenbau als 

in die Schiene, kritisierte Flege. „Die 
Transitländer Schweiz und Österreich 
begleiten die Verkehrsverlagerung ganz 

gezielt mit Investitionen in ihre Eisen-
bahnnetze, während Deutschland seine 
straßenlastige Weichenstellung immer 
weiter fortschreibt.“ Die Allianz pro 
Schiene, der auch PRO BAHN angehört, 
fordert deshalb von einer neuen Bundes-
regierung andere verkehrspolitische 
Prioritäten: „Wenn der Bund die Trassen-
preise im Güterverkehr senkt, um mehr 
Verkehr auf die Schiene zu bringen, dann 
bekommt der Netzausbau eine noch 
größere Dringlichkeit“, sagte Dirk Flege, 
der Geschäftsführer der Allianz pro 
Schiene und erinnerte daran, dass amt-
liche Verkehrsprognosen den Güterbah-
nen in den nächsten Jahrzehnten ein ge-
waltiges Wachstum vorhersagen. „Um 
dafür gerüstet zu sein, sollte der Bund ab 
sofort mit der Schweiz und Österreich 
gleichziehen und mindestens 60 Prozent 
der staatlichen Mittel ins Eisenbahnnetz 
stecken. Beschleunigte Planungsver-
fahren und die Ertüchtigung des Netzes 
für 740 Meter lange Güterzüge müssen 
ganz vorne auf die Agenda. Genauso 
wichtig: Die Engpassbeseitigung für den 
Deutschlandtakt.“ (red) 

 
Nach den dramatischen Ausfällen bei der Bahn wegen des 

Sturmtiefs „Xavier“ hat der PRO BAHN Konsequenzen gefordert. Zu 
den Verspätungen und Zugausfällen hätte es nicht kommen dürfen, 
sagte Detlef Neuß, Bundesvorsitzender des Fahrgastverbandes. Er 
forderte daher alle Verantwortlichen aus Eisenbahn-Infrastruktur- und 
Verkehrs-Unternehmen, die Politik und die Kundenvertreter auf, sich 
an einen runden Tisch zu setzen. Beteiligt werden müssen dabei DB-
Netz, DB Fernverkehr, DB Regio, Vertreter der Privatbahnen (NE-
Bahnen, z.B. Mofair), die Politik, Fahrgastverbände, die verladende 
Wirtschaft und der Naturschutz. Ziel dieses runden Tisches muss die 
Festlegung von Vorsorgemaßnahmen sein, um einen zuverlässigen 
wetterfesten Eisenbahnverkehr sicherzustellen. Dazu gehören 
Vorsorgemaßnahmen und Informationen im Schadensfall, vor allem 
aber auch Alternativrouten. Im Gegensatz zum Autobahnnetz gibt es 
bei der Bahn nur sehr wenige geeignete, d.h. in der Regel 
elektrifizierte Umleitungsstrecken. Hier muss die Politik gemeinsam 
mit DB Netz und ggf. einigen NE-Bahnen zusammen ein 
bundesweites Konzept für Umleitungsstrecken erarbeiten, dass dann 
durch Sondermittel des Verkehrsministeriums schnell umgesetzt wird. 
Darüber hinaus muss die Deutsche Bahn AG zusammen mit den NE-
Bahnen dafür sorgen, dass die Lok- und Triebfahrzeugführer die 
notwendigen Streckenkenntnisse der definierten Umleitungsstrecken 
haben und diese auch befahren dürfen. 

Oberleitungsbau zwischen Erfurt und 
Halle an der Neubaustrecke 
„Verkehrsprojekt Deutsche Einheit 8“. 
(Foto: Deutsche Bahn/Frabk Kniestedt) 
 

Auch bei der Oberleitungsdichte hat Deutschland noch Nachholbedarf. 
Wenn mehr Nebenstrecken elektrifiziert wären, gäbe es auch mehr 
Umleitunsgstrecken. (Foto: DB) > 
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Nordhessen 
 
 
 
 
 
 

 

Ausgebaut: Der Haltepunkt Viermünden ist jetzt zweigleisig und ermöglicht Zugbegegnungen. Dadurch ist ein Stundentakt zwischen 
Frankenberg und Korbach möglich. Unten: Letzte Bauarbeiten. (Fotos: ra) 
 

Gute Zukunft für die Obere Edertalbahn 
  Viermünden zweigleisig ausgebaut – Grundsteinlegung für neue Fahrzeughalle 

Der Haltepunkt Viermünden auf der 
Oberen Edertalbahn zwischen Franken-
berg und Korbach ist zweigleisig ausge-
baut. Nach einer Bauzeit von rund drei 
Monaten wurde die Station am 3. Okto-
ber in Betrieb genommen. Damit endete 
gleichzeitig der Schienenersatzverkehr 
auf der Strecke. Die geplagten Fahrgäste 
können wieder mit den deutlich be-
quemeren Zügen der Kurhessenbahn statt 
mit Ersatzbussen fahren. Ursprünglich 
war als Fertigstellungstermin der 16. Sep-
tember vorgesehen. Das war wohl doch 
etwas zu ambitioniert.  

Für 3,1 Mio. Euro ist in Viermünden 
ein neuer Inselbahnsteig mit einer Bahn-
steighöhe von 55 cm entstanden. Außer-
dem wurde am südlichen Ende des Bahn-
steiges ein gesicherter Bahnübergang ge-
baut. Die Anwohner werden nicht mehr 
durch laute Pfeifsignale gestört. Mit die-
ser Baumaßnahme ist an der Oberen 
Edertalbahn endlich wieder eine für den 
Betrieb wichtige Kreuzungsmöglichkeit 
geschaffen worden. Bisher konnten sich 
auf der 31 Kilometer langen Strecke 
zwischen Frankenberg und Korbach die 
Züge nicht begegnen. Ein attraktiver 
Stundentakt, wie er mittlerweile selbst 
auf vielen Nebenstrecken Standard ist, 
war aus diesem Grund nicht möglich. 
Wegen zahlreicher ungesicherter Bahn-
übergänge und leistungsschwacher Trieb-
wagen wird für diese Strecke aber eine 
weiterhin nicht mehr zeitgemäße Fahrzeit 
von 39 Minuten benötigt.  

Bei einer um zehn Minuten kürzeren 
Fahrzeit wäre theoretisch auch ohne die 

jetzt abgeschlossenen Baumaßnahmen 
der Stundentakt möglich. Dazu müssten 
die Fahrzeuge aber eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von mindestens 65 km/h 
erreichen können. Zum Vergleich: auf d-
er etwa gleich langen, elektrifizierten 
Strecke von Marburg nach Gießen errei-
chen die Intercitys und Regionalexpress-
züge eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 112 km/h. Der Mittelhessenexpress 
schafft mit Halt an allen Unterwegsbahn-
höfen noch eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 62 km/h. Diese Leistung wäre 
auf der Oberen Edertalbahn nur zu errei-
chen, wenn alle Bahnübergänge beseitigt 
oder zumindest technisch gesichert wür-
den. Außerdem müssten spurtstarke Elek-
trotriebfahrzeuge eingesetzt werden. 
Grundvoraussetzung dafür wäre die 
Elektrifizierung der Oberen Edertalbahn.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Letzte Baumaßnahmen in Viermünden 

Bei einem Preis von ca. 750.000 
Euro pro Kilometer würde das mit 23 
Mio. Euro zu Buche schlagen. Natürlich 
müssten auch die 33 Kilometer von 
Marburg nach Frankenberg und die 65 
Kilometer von Korbach nach Obervell-
mar mit Fahrdraht überspannt werden – 
weitere 74 Mio. Euro müssten dafür auf-
gebracht werden. Über Marburg – Kor-
bach – Kassel könnte eine attraktive Um-
leiterstrecke für die Main-Weser-Bahn 
geschaffen werden. Der Umweg über 
Korbach ist lediglich 33 Kilometer 
länger. Unrealistisch – oder gar verrückt? 
Nicht ganz. 

Der Vorsitzende der Geschäftsfüh-
rung von DB Regio-Netz Infrastruktur 
GmbH Jürgen Dornbach hat in seinem 
Grußwort zur Grundsteinlegung der 
neuen Fahrzeugwerkstatt der Kurhessen-
bahn in Korbach am 29. September 
verkündet, dass man die Elektrifizierung 
des 26 Kilometer langen Abschnitts 
Vellmar – Obervellmar - Wolfhagen der 
Strecke Kassel - Korbach anstrebt! Nach 
derzeitigem Stand würde das knapp 20 
Millionen Euro kosten. Der Tunnel auf 
der Strecke bei Zierenberg stellt kein 
Hindernis mehr dar. Er wird gerade neu 
gebaut und soll im nächsten Jahr in 
Betrieb genommen werden.  

Was genau hinter seinem Ansinnen 
steckt, verriet Jürgen Dornbach allerdings 
nicht. Das lässt sich nur vermuten. Im-
merhin deutete er an, dass die Elektrifi-
zierung der Strecke Obervellmar – Wolf-
hagen die Chance böte,   auch  auf  dieser 
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Strecke „Hybridfahrzeuge“ einsetzen zu 
können. Damit kann er nur die 18 Al-
stom-Regio-Citadis-Zweisystemfahrzeu-
ge der Kasseler Regio-Tram (RT) ge-
meint haben. Da auf der Strecke über 
Zierenberg nach Wolfhagen der Fahr-
draht fehlt, müssen dort derzeit noch 
Regio-Citadis-Zweikraftfahrzeuge mit 
zwei 375kw-Dieselaggregaten – Power-
packs genannt – auf dem Dach zur Erzeu-
gung der benötigten elektrischen Energie 
eingesetzt werden. Die RegioTram Kas-
sel betreibt auf der Linie RT 4 zehn 
Fahrzeuge, weltweit die einzigen dieses 
Typs. Dieser Fahrzeugtyp ist bei Be-
schleunigungen ziemlich laut, hat einen 
hohen Wartungsaufwand und ist für den 
innerstädtischen Trambetriebsmodus eher 
ungeeignet, weil er wegen seines hohen 
Gewichtes einen höheren Verschleiß an 
Schienen und Weichen verursacht. In 
zehn bis zwanzig Jahren haben diese 
Fahrzeuge außerdem das Ende ihrer wirt-
schaftlichen Lebensdauer erreicht.  

Wegen der hohen Kosten erscheint 
es aus heutiger Sicht eher unwahrschein-
lich, dass die exotischen Citadis-Zwei-

kraft-Regio-Trams noch einmal ange-
schafft werden. Und wenn ja, wären sie 
sehr teuer. Voraussichtlich 80 Mio. Euro 
für die Anschaffung von zehn Zweikraft-
Trams stehen in keinem Verhältnis zu der 
einmaligen Investition von 20 Mio. für 
die Elektrifizierung! 

Die neue, zweigleisige Instandhal-
tungswerkstatt wird für 11,5 Mio. Euro 
auf der Ostseite der Gleisanlagen, ca. 800 
m nördlich des Bahnhofes Korbach er-
richtet. Hier werden ab Ende 2018 27 
Dieseltriebwagen der Kurhessenbahn in- 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

standgesetzt. Der Landrat Reinhard Ku-
bat (Waldeck-Frankenberg), der Bürger-
meister der Stadt Korbach Klaus Frie-
drich, Vorsitzender der Geschäftsführung 
von DB Regio-Netze Jürgen Dornbach 
und Steffen Müller vom Nordhessischen 
Verkehrsverbund waren bei der Feier in 
Korbach unisono voll des Lobes über das 
Erreichte. In den Grußworten wurde die 
Reaktivierung der Oberen Edertalbahn 
als großer Erfolg bezeichnet. Das mache 
Mut für die Zukunft. (ra) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

 

 
 

Spätere Züge und mehr Gleise 
  Alte und neue Forderungen von PRO BAHN in Osthessen 

Wer abends in Fulda ins Theater und 
Kino gehen oder in einer gemütlichen 
Kneipe ein Bier trinken will, kommt ab 
Dezember auch noch später mit dem Zug 
in den Vogelsberg und die Rhön. In der 
Bischofsstadt starten Triebwagen der 
Hessischen Landesbahn (HLB) jetzt auch 
noch um 22.01 und 23.05 über Lau-
terbach in Richtung Alsfeld. Der letzte 
Zug ab Fulda nach Gersfeld startet nun 
um 21.22 Uhr. Damit wurde eine lang-
jährige Kernforderung von PRO BAHN 
Osthessen vom Rhein-Main Verkehrsver-
bund (RMV) endlich umgesetzt. "Dies ist 
eine Verbesserung gegenüber den letzten 
Jahren, jedoch aus Sicht von PRO BAHN 
noch nicht genug", sagte der Regio-
nalvorsitzende Werner Filzinger. Die bis-
her nur bei größeren Veranstaltungen ver-
kehrenden Spätzüge müssten zur Regel 
werden, um den ÖPNV und damit die 
von einem weitreichenden Strukturwan-
del geprägte Region zu stärken. Ab Fulda 
sollten im Takt mit Anschluss von den 
Zügen aus Frankfurt (Main) Hbf die 
Regionalzüge allesamt bis kurz vor 
Mitternacht fahren, so auch auf der Rhön-
bahn. Insbesondere der Bürgermeister der 

Stadt Gersfeld unterstützt die Bemühun-
gen des Fahrgastverbandes PRO BAHN 
um eine Verbesserung der Bahnverbin-
dung. PRO BAHN Osthessen wird nicht 
locker lassen und im neuen Jahr zu-
sammen mit den Anrainergemeinden eine 
neue Initiative dazu starten. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Seit der Streckenmodernisierung 

2006 sind die Fahrgastzahlen auf der 
Rhönbahn stark gestiegen. Entlang der 
Strecke wurden im Zuge der Modernisie-
rung Ausweichgleise abgebaut. Deshalb 
ist es schwierig, zusätzliche Triebwagen 
oder Sonderzüge fahren zu lassen. Bis in 
die 90er Jahre gab bei bei Wintersport-
wetter einen durchgehenden Zug, den 

"Rhönblitz". Da in Gersfeld aber das 2. 
Gleis abgebaut wurde, ist das nicht mehr 
möglich. PRO BAHN Osthessen fordert 
Investitionen in den Endhaltepunkt und 
zwar in Form des Wiederaufbaus von 
Gleis 2, welches ebenfalls als Stumpf-
gleis mit einem barrierefreien Seiten-
bahnsteig ausgestattet werden könnte. So-
mit bestände die Möglichkeit, in Gersfeld 
mit zwei Triebwagen zu operieren und so 
die Kapazität der Strecke deutlich zu stei-
gern.  

Und das nicht nur für Ausflügler. Die 
größte Gemeinde an der knapp 24 Kilo-
meter langen Rhönbahn, Echzell vor den 
Toren Fuldas, ist ein Industriestandort 
mit über 10.000 Einwohnern. In diesem 
Abschnitt sind die HLB-Triebwagen auch 
werktags stark ausgelastet. Auch des-
wegen müssen Kreuzungsmöglichkeiten 
auf der Strecke wieder aufgebaut werden, 
damit mehr Fahrzeuge eingesetzt werden 
können. „Insgesamt sieht der PRO 
BAHN Regionalverband Osthessen ein 
großes Potenzial in der Rhönbahn, für de-
ren Attraktivitätssteigerung es zu kämp-
fen gilt", so der Regionalvorsitzende 
Werner Filzinger. (red/Foto: T. Kraft) 

    So soll die neue Werkstatthalle der Kurhessenbahn in Korbach  aussehen. (Foto: DB) 
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Positives Signal für die Lumdatalbahn 

RMV, Landesregierung und Landkreis Gießen legten neue Reaktivierungsstudie vor 
Die jahrzehntelang angestrebte Reaktivierung der Bahnstrecke 

von Lollar nach Londorf im nördlichen Landkreis Gießen ist einen 
Schritt weiter: Im September bescheinigte eine neue Machbarkeits-
studie und Nutzen-Kosten-Analyse, dass die Wiederinbetriebnahme 
der Bahnstrecke von Londorf nach Lollar sinnvoll und 
wirtschaftlich vertretbar ist. Die Reaktivierung könnte bis 2022 
oder 2023 erfolgen. Doch bis es so weit ist, sind noch viele Hürden 
zu überwinden. 

Das neue Konzept sieht im Einzelnen vor, dass die eingleisige 
Trasse auf ihrer Gesamtlänge von knapp 15 Kilometern für elf Mil-
lionen Euro grundhaft erneuert werden soll. Neue Weichen, Aus-
weichgleise oder Kreuzungsbahnhöfe soll es aber nicht geben. Mit 
dieser Infrastruktur kann ein 60-Minuten-Takt zwischen Londorf, 
Lollar und Gießen gefahren werden. In Lollar würden die Triebwa-
gen aus dem Lumdatal in die zweigleisige Main-Weser-Bahn einfä-
deln und diese bis Gießen nutzen. 

Allerdings kann nicht der gesamte 
ÖPNV aus dem Lumdatal auf die Bahn 
verlagert werden. Parallel dazu würde ein 
gegenüber heute um rund 50 Prozent re-
duzierter paralleler Linienbusverkehr ge-
fahren, ebenfalls im 60-Minuten-Takt. 
Der Bus soll jedoch so weit wie möglich 
mit dem Zug vertaktet werden. Die redu-
zierte heutige Linie 520 (ab Dezember 
2017 Linie 371) würde einerseits Sied-
lungsteile im Lumdatal erschließen, die 
von der Bahn weiter entfernt liegen. Hin-
zu kommt, dass mit dem Bus über die 
Einfallschaussee „Marburger Straße“ der 
nordöstliche Stadtbereich von Gießen an-
gesteuert wird, den die Bahn umfährt. 
Eine Konkurrenz zwischen Bahn und 
dem teilweise parallel verlaufenden Bus 
soll vermieden werden und ein Ergän-
zungskonzept entwickelt werden.  

Bei vielen anderen Bahnstrecken in 
Hessen wurden parallel fahrende Buslini-

en bewusst eingestellt oder unterbrochen. 
Bei einer reaktivierten Lumdatalbahn soll 
ein anderer Weg gegangen werden. Frü-
here Untersuchungen zu einer Wiederin-
betriebnahme der Strecke waren davon 
ausgegangen, den ÖPNV im Lumdatal 
komplett auf die Schiene zu verlegen und 
zeitweise einen Halbstundentakt anzubie-
ten. Das hätte aufwendige Ausbauten mit 
Kreuzungsbahnhöfen nötig gemacht. Bei 
zahlreichen Studien zur Reaktivierung 
von Bahnstrecken in Hessen war dies ein 
KO-Kriterium, das das Aus für eine Wie-
derinbetriebnahme bedeutet hatte. 

Bevor die Reaktivierung in Gang 
kommen kann, sind allerdings noch wei-
tere Gutachten nötig. Bis dahin gilt es für 
den Verein Lumdatalbahn e.V. und die 
örtliche Politik, weiter Werbung für die 
Wiederinbetriebnahme zu machen. Die 
Gießener Landrätin Anita Schneider 
(SPD) ist dafür, ebenso die SPD-Land-

tagsfraktion. Aber es formiert sich auch 
Widerstand. So ist die CDU in Allendorf 
(Lumda) dagegen und es gibt bereits 
Proteste aus einem Neubaugebiet nahe 
der Gleise. 

85 Prozent der Reaktivierungskosten 
würde das Land beisteuern, den Rest die 
Anliegerkommunen und vor allem der 
Landkreis Gießen. Mit der Investitions-
summe von elf Millionen Euro in die 
Bahn-Infrastruktur ist es nicht getan. Es 
müssen an den sechs Stationen entlang 
der Strecke P&R-Parkplätze in ausrei-
chender Zahl geschaffen werden, ebenso 
Fahrradabstellplätze. Der Fahrgastver-
band PRO BAHN fordert daher die Lum-
datalkommunen Londorf, Allendorf und 
Rabenau dazu auf, in ihrer aktuellen 
Haushaltsplanung, insbesondere im fünf-
jährigen Investitionsplan Gelder für das 
Bahnhofsumfeld vorzusehen. (tk/wb) 

 
Die neue Machbarkeitsstudie zur Lumdatalbahn wurde 
am 14. September 2017 vom Rhein-Main Verkehrs-
verbund, dem Hessischen Verkehrsministerium, Hes-
sen Mobil, dem Zweckverband Oberhessische Versor-
gungsbetriebe, dem Landkreis Gießen sowie zwei Gut-
achterbüros im Gießener Kreishaus vorgestellt. Sie er-
gab, dass an einem normalen Werktag rund 1.600 
Menschen die Lumdatalbahn nutzen würden. Etwa 470 
Personen würden vom Pkw auf den ÖPNV umsteigen, 
davon fast die Hälfte (210) mit dem Ziel Frankfurt am 
Main, weitere 100 Autofahrer mit dem Ziel Marburg 
und 50 nach Gießen. Mit Wiederinbetriebnahme der 
Strecke würden aber auch rund 250 Fahrgäste, die jetzt 
den Bus nutzen, wieder auf das Auto umsteigen. Vor 
allem diejenigen, die vom Lumdatal in den nördlichen 
Gießener Stadtteil Wieseck wollen. 

 
Aktueller Zustand der Bahnhofe Allendorf/Lumda 
(oben) und Londorf (unten). /Fotos: Thomas Kraft) 
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Mittelhessen 
 
Rühriger Verein half mit 
 
Das neue Gutachten ist auch ein großer 
Erfolg für „Lumdatalbahn e.V.“ mit sei-
nem Vorsitzenden Manfred Lotz. Der Ver-
ein ließ in den vergangenen dreieinhalb 
Jahrzehnten keine Gelegenheit aus, für die 
Reaktivierung der Strecke zu werben. So führte er immer wieder 
Sonderfahrten auf der Strecke durch, zum Beispiel zum 
„Schmaadleckermarkt“ in Lollar, zum „Nikelsmarkt“ in Allen-
dorf oder zum Aktionstag „Autofreies Lumdatal“. Durch den 
Verein wurde die Vision einer regelmäßig verkehrenden Bahn 
ab Lollar über Daubringen, Mainzlar, Treis, Allendorf nach 
Londorf wiedergeboren. Allen abwinkenden Bürgern zum Trotz 
blieben die Aktivisten dabei, die Strecke zu pflegen, das 
Unmögliche möglich zu machen  und  sich  immer wieder bei 
 
 
 
 
 
 
 
 

Lumdatalbahn 
 

Streckenlänge von Grünberg bis  
Lollar 27 km, Londorf bis Lollar 

14 Kilometer; Eröffnung ab- 
schnittsweise 1896 bis 1902; 

             Stilllegung des Abschnittes Grünberg bis 
Londorf 1963, Abbau der Gleise 1965, Personenverkehr 
auf dem Reststück bis 1981; von 2002 bis 2016 fuhr die 
Hessische Landesbahn Güter von den Didier-Werken in 
Mainzlar (Hersteller von feuerfesten Steinen) ab. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
der Politik Gehör zu verschaffen und drei Untersuchungen 
durchzustehen, die sich gegen eine Reaktivierung aussprachen.  

„PRO BAHN freut sich riesig mit dem Verein „Lumda-
talbahn e.V.“ über den Etappensieg“; so Thomas Kraft, der Re-
gionalvorsitzende von PRO BAHN Mittelhessen. „Nun bedarf 
es der zeitnahen Mehrheiten in Kreis und Land, damit die wei-
teren Schritte eingeleitet werden können. Dabei kommt Lumda-
talbahn e.V., auch wenn der ehrenamtlich getragene Verein kein 
Bauherr/Eigentümer, kein Aufgabenträger und kein Betreiber 
sein wird, eine gestalterische Aufgabe zu. In diese Aufgabe wird 
sich auch der Fahrgastverband PRO BAHN gemeinsam mit dem 
örtlichen Verein einbringen.“ (tb/wb) 

 

120 Jahre Horlofftalbahn: PRO BAHN war dabei 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

PRO BAHN hatte einem Info-Stand im Bahnhof Bei-
enheim aufgebaut (Foto unten links). Zu den Be-
suchern gehörte auch das rührige PRO-BAHN-
Mitglied Ulf-Dietrich Clauder aus Nidda (unten 
rechts). Eine besondere Attraktion war der Dampf-
zug. In den modernen HLB-Triebwagen durfte auf 
der Horlofftalbahn am Jubiläumstag kostenlos mit-
gefahren werden. Auch wenn die Zukunft ein großes 
Thema war: Über die Wiederinbetriebnahme der in 
Beienheim abzweigenden Strecke bis Hungen wurde 
nicht geredet. (Fotos ra & Thomas Kraft) 

„Mit Volldampf in die Zukunft“ 
lautete das Motto des Aktionsta-
ges „120 Jahre Horlofftalbahn 
am „Tag der Deutschen Ein-
heit“. Ein Dampfzug befuhr die 
Strecke von Friedberg bis Nidda, 
in den Bahnhöfen gab es Spiel 
und Spaß, Historie und Zukunft. 

Das Gleis im Bereich des Bahnhofes Londorf  
wurde zuasphaltiert. 
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Großraum Frankfurt 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Man wird den Eindruck nicht los, wenn 
man sich die Entwicklung der letzten 
25Jahre betrachtet, dass das Rhein-Main-
Gebiet in Bonn und später in Berlin, was 
die Infrastruktur der Schiene betrifft, 
recht stiefmütterlich bedacht wurde. Die 
Gründe für den Stillstand sind aber auch 
in Wiesbaden zu suchen, weil das 
Verkehrsministerium beim Verkehrs-
ausbau der Metropolregion Rhein-Main 
andere Prioritäten gesetzt hat: den Aus-
bau von Straßen, die Förderung des 
Flugverkehrs. Jetzt zum Jahreswechsel 
2017/18 kann man, nachdem Verkehrsex-
perten nicht ganz überraschend im Som-
mer diesen Jahres dem Rhein-Main-Ge-
biet für die nahe Zukunft einen Verkehrs-
kollaps ersten Grades prognostiziert ha- 
ben, erfreulicherweise feststellen, dass 
Bewegung in fast alle geplanten Vorha-
ben gekommen ist. 

Main-Weser-Bahn 
 

Bis Ende 2023 soll der erste 
Abschnitt von Frankfurt West nach Bad 
Vilbel mit dem neuen Umsteigebahnhof 
Frankfurt-Ginnheim durchgängig vier-
gleisig befahrbar sein. Unmittelbar da-
nach wird der zweite Bauabschnitt bis 
Friedberg angegangen, für den derzeit 
das Planfeststellungsverfahren vorbereitet 
wird. Man darf aber nicht auf halbem 
Wege stehen bleiben und muss die Pla-
nung für den weiteren Ausbau mindes-
tens mit einem dritten Gleis bis Gießen in 
die Wege leiten. Nur so macht die Kapa-
zitätserweiterung insgesamt einen Sinn. 
Die S-Bahn erhält einen eigenen Gleis-
körper mit einem durchgängig barriere-
freien Zugang 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

und einer deutlich verbesserten Pünkt-
lichkeit, was insbesondere bei der geplan-
ten Durchbindung der S 6 nach Darm-
stadt zwingend erforderlich ist.  
In die Taktlücke können auch Regional-
expresszüge zur Entlastung der Fernver-
kehrsgleise auf der S-Bahn-Trasse einge-
fügt werden, die – wegen der hohen 
Bahnsteigkante - ohne Halt zwischen Bad 
Vilbel und Frankfurt West verkehren 
könnten.  

Dass in Zukunft auch einige Güter-
züge mehr auf dieser Trasse und auch auf 
der nordmainischen Ausbaustrecke durch 
Frankfurt fahren werden, steht außer 
Frage. Dies gebietet der Codex für eine 
halbwegs gleichmäßige   Vertelung  des    

 
- 
  
  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Der Nahverkehr im Ballungsraum steht in 
den nächsten Jahren vor großen He-
rausforderungen. Bis 2030 schätzen die 
Experten einen Zuzug nach Frankfurt von 
bis zu 100.000 neuen Einwohnern. Diese 
Menschen wollen in der Stadt wohnen 
und arbeiten, einkaufen, Theater und 
Sportveranstaltungen besuchen- Die 
Menschen werden in Bewegung sein ... 
müssen. Dabei sind die Straße heute 
schon voll und die Luft schlecht, das 
Automobil ist streckenweise mehr eine 
Immobilie als Mittel zum Fortkommen.  
Sinnvoll ist nur die Nutzung des ÖPNV 
oder des Rades. Aber schon heute sind 
Busse und Bahnen zu den Stoßzeiten 
überfüllt, die Strecken zu großen Teilen 
voll ausgelastet. 
Der Trend wurde schon vor Jahren er-
kannt aber von der Erkenntnis zur 
Reaktion und dann zur Umsetzung der 
nötigen Maßnahmen dauert es teilweise 
Jahrzehnt. Das nächste Jahr wird aber 
ganz besonders spannend, viele Ideen 
nähern sich der Entscheidungsreife, an-
dere Projekte werden konkret geplant 
oder die Umsetzung startet noch in den 
nächsten zwölf Monaten. An einige 
Vorhaben wird bereits gearbeitet. 
 (Thomas Schwemmer) 
 

 
 
 
 
 
Güterfernverkehrs auf der Schiene 
zugunstendes Rheintals über alle mög-
lichen anderen Trassen in Deutschland. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Auf die nächsten 25 Jahre 
Bahn-Ausbauprojekte, die den Großraum Frankfurt in der 

nächsten Zeit prägen werden 
 
 
 

 

 
 

Es geht los! Seit Oktober 2017 rollen nun in Bad Vilbel endlich die Bagger. Es wer-
den Versorgungsleitungen verlegt, Bauweichen eingefügt, der Fahrdraht angepasst 
und Vorbereitungen zur Verbreiterung von Brücken getroffen. Das Foto zeigt die 
Baustelle am Haltepunkt Bad Vilbel Süd. Der 1. Bauabschnitt soll von 2017 bis 2022 
entstehen, dann soll der 2. Bauabschnitt von Bad Vilbel bis Friedberg in den Jahren 
2022 bis 2027 realisiert werden. (Foto: Thomas Kraft) 
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Großraum Frankfurt 
   
Positiv für die Region hier ist, dass 

bei dem Neubau beider Strecken die 
neuesten Erkenntnisse zur Reduzierung 
der Schallemission zur Anwendung kom-
men werden und die Anwohner nur einen 
Bruchteil des Schallpegels ertragen müs-
sen wie derzeit noch die Menschen im 
Rheintal.  

Kinzigtalbahn 
 

Dank einer konstruktiven Zusam-
menarbeit aller Beteiligten im Dialogfo-
rum Arge Bahndreieck Main-Spessart 
kann davon ausgegangen werden, dass im 
nächsten Jahr die Sondierungen soweit 
abgeschlossen sind, dass man in die 
Phase des Planfeststellungsverfahrens 
eintreten kann, zumindest, was den Ab-
schnitt zwischen Frankfurt am Main und 
Schlüchtern betrifft. Für den weiteren 
Abschnitt stehen derzeit noch drei Vari-
anten ergebnisoffen in der engeren Wahl. 
PRO BAHN hat gemeinsam mit anderen 
Mitstreitern erreichen können, dass der 
Nahverkehr über die jeweils äußeren 
Gleise geführt wird, die in der Regel ei-
nen preiswerten barrierefreien Zugang er-
möglichen,   auch  die  verzwickte  Bahn-  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nordmainische S-Bahn 
 
Auch hier nehmen die Pläne inzwi-

schen konkrete Formen an. In den letzten 
Wochen ist die fast geniale Idee aufge-
kommen, die S 5 über den Hauptbahnhof 
Hanau hinaus bis Wolfgang zu verlän-
gern, wodurch nicht nur ein Neubauge-
biet erschlossen werden kann, sondern 

steigsituation im Hauptbahnhof Hanau 
nicht noch weiter verschlechtert und für 
die Zukunft zwingend erforderliche Be-
triebsabläufe unmöglich gemacht 
würden. Inzwischen wurde der für 2019 
sehr optimistisch geplante Baubeginn we-
gen zahlreicher Einsprüche des Runden 
Tisches auf 2022 verschoben. Auch die-
ser Ausbau ist unverzichtbar für mehr 
Verkehr auf der Schiene über das europä-
ische Drehkreuz Rhein-Main. Hier ist 
man erfreulicherweise auf einem guten 
Weg. 

 

Gateway Gardens 
 

Für die zusätzliche S-Bahn-Station 
zwischen dem Bahnhof Stadion und dem 
Flughafen Frankfurt wird ein Riesen-
aufwand zur Anbindung der neuen Büro- 
und Geschäftsstadt Gateway Gardens 
betrieben. 2 der 15 Kilometer langen Ver-
satzstrecke verlaufen im Tunnel. Und 
schon jetzt steht fest, dass sich die Kosten 
von ursprünglich einmal 220 Millionen 
Euro auf mindestens 263 Millionen Euro 
erhöhen werden. 2020 soll der Betrieb 
aufgenommen werden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
Der Rückbau der alten Trasse als 
Ersatzpflanzung für erforderliche 
Rodungen wird dann noch bis 2023 
dauern. Auf welche Weise das neue 
Terminal 3 des Frankfurter Flughafens an 
den ÖPNV angebunden werden kann, ist 
derzeit noch Bestandteil verschiedener 
ergebnisoffener Studien. Favorisiert wird 

eine führerlose Einschienenbahn als In-
sellösung, beginnend in der Station Ga-
teway Gardens. 

 

Regionaltangente West (RTW) 
 

Seit dem Wechsel in der Führungs-
spitze der Planungsgesellschaft der RTW 
herrscht frischer Wind in der Führungs-
etage. Die Einreichung des Planfeststel-
lungsbeschlusses für den Nordabschnitt 
steht kurz bevor. Bei der Detailplanung 
des mittleren Bereichs hat sich allerdings 
herausgestellt, dass, wie oft, der Teufel 
im Detail steckt. Inzwischen wird der ge-
samte Abschnitt zwischen der A 66 und 
der Leunastraße in Frankfurt Höchst so-
wie im weiteren Verlauf im Bereich des 
Schwanheimer Waldes bis zur Einmün-
dung in die Bestandsstrecke überplant. 
PRO BAHN spricht sich dabei mit großer 
Deutlichkeit gegen die Idee aus, die 
Strecke zwischen dem Haltepunkt Sos-
senheim und Leunastraße komplett auf 
Level 0 zu führen. Dies würde einen 
Rückschritt auf den Stand von vor 1914 
bedeuten. Die Strecke könnte, so unser 
Vorschlag, ab der Einmündung in die 
Sodener Bahn zweigleisig bis kurz vor 
die Querung der Zugschwertstraße ge-
führt werden und ab dieser Stelle ein-
gleisig auf dem zum Teil abgetragenen 
und als Rampe angelegten Bahndamm bis 
kurz vor den Bahnsteig 6 im Bahnhof 
Höchst. Dabei würde die als proble-
matisch angesehene Dammverbreiterung 
komplett entfallen.  

Sossenheim erhält zwei Außenbahn-
steige, wobei der in Richtung Höchst vor 
dem Bahnübergang neu angelegt wird. 
Die Trennung und Zusammenführung der 
Züge Richtung Praunheim bzw. Bad So-
den erfolgt in Sossenheim, der Betrieb 
der gesamten Strecke ab Praunheim wird 
wegen der einfacheren Handhabung nach 
BO Strab durchgeführt. Für den Betriebs-
ablauf in dem vom Eisenbahnbundesamt 
vorgeschriebenen 200 Meter langen 
stromlosen Abschnitt zwischen 15 KV / 
Bahnwechselstrom und 700 V Straßen-
bahngleichstrom hat man inzwischen eine 
praktikablere Lösung gefunden als bisher 
vorgesehen. > 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kräftig gebaut wird derzeit an der Verschwenkung der S-Bahnstrecke zwischen 
Frankfurt-Stadion und Flughafen und dem Bau der neuen unterirdischen Station 
Gateway Gardens. ()Foto: Frank Nagel) 

RTW-Fahrzeug 



Nr. 117 / September – Dezember 2017 13 

  

Großraum Frankfurt 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Der Südabschnitt der RTW wird aus 

pragmatischen Gründen in zwei getrennte 
Lose aufgeteilt. Etwas gewöhnungsbe-
dürftig, aber insgesamt als genial zu be-
zeichnen, ist die Lösung mit einem 
Linksverkehr im Streckenabschnitt zwi-
schen Stadion und Neu-Isenburg. Auf 
jeden Fall soll die Strecke auf ihrer ge-
samten Länge zum gleichen Zeitpunkt in 
Betrieb genommen werden. Sofern keine 
weiteren Unwegsamkeiten auftreten, 
könnte dies nun endlich 2024 der Fall 
sein. Alle Betreiber von Mehrsystemfahr-
zeugen haben sich Anfang November 
2017 für die Beschaffung der Trieb-
fahrzeuge zu einem Pool zusam-men-
geschlossen und erhoffen sich dadurch 
Einsparungen von bis zu 1 Million Euro 
pro Einheit. 

 

Elektrifizierung der Taunusbahn 
 

Die Umsetzung der Pläne zur Elek-
trifizierung der Taunusbahn (TSB) zwi-
schen Friedrichsdorf und Usingen ist ins 
Stocken geraten. Begründet wird dies mit 
einem Antrag des Kreistags als Eigentü-
mer der Strecke für eine spätere mögliche 
Verlängerung des Fahrdrahtes bis Grä-
venwiesbach und der Erforderlichkeit, 
das vorhandene Stellwerk zu moderni-
sieren (ESTW). Entsprechend werden 
sich die Kosten gegenüber der ursprüng-
lichen Kalkulation mehr als verdoppeln. 
Die Idee, auf der TSB bis Usingen Voll-
züge der S5 bei einer Verdichtung des 
Taktes durch Wasserstoff betriebene 
Triebwagen der Bauart Lint verkehren zu 
lassen, stößt bei Verkehrsexperten auf 
absolutes Unverständnis. Eine Verlänge-
rung der S-Bahn bis Grävenwiesbach ver-

bieten dagegen wirtschaftliche Gründe. 
Sinnvoll erscheint es daher, das gesamte 
Konzept zu überdenken und Überle-
gungen anzustellen, ob es nicht sinnvoller 
wäre, ausschließlich leichte Elektrotrieb-
wagen etwa der gleichen Bauart einzuset-
zen, wie sie auf der RTW geplant sind, 
allerdings in einer reinen Bahnstromaus-
führung und ohne die Zusatzeinrich-
tungen für einen Straßenbahnbetrieb. In 
diesem Zuge müsste allerdings auch die 
landeseigene Königsteiner Bahn elektrifi-
ziert werden. Solche Überlegungen wer-
den derzeit generell für eine Vielzahl von 
Strecken in Hessen angestellt, wobei ein 
langjähriger Vorstoß von PRO BAHN 
zur Elektrifizierung der Inselstrecke zwi-
schen Friedrichsdorf und Friedberg übri-
gens an oberster Stelle der Prioritätenliste 
rangiert und an zweiter Stelle die Länd-
chesbahn.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tanusbahn in Köppern. (Foto: MdE) 

Inzwischen fordern lokale politische 
Kreise eine Reaktivierung der Solms-
bachtalbahn über Brandoberndorf hinaus 
bis Kraftsolms. Die Gemeinde Wald-
solms begründet ihren Antrag damit, dass 
die Anbindung des Südteils des Lahn-
Dill-Kreises an die TSB für die weitere 
Entwicklung der Gemeinde lebensnot-
wendig sei und sich der Kreis nur aus 
diesem Grund an der Sanierung des 
Hasselborner Tunnels mit nicht unbe-
trächtlichen Mittel beteiligt habe.  

 

Hauptbahnhof – Stadion sechsgleisig 
 

Was diese für eine Kapazitätserwei-
terung im Nah- und Fernverkehr und da-
mit einhergehend zur Steigerung der 
Pünktlichkeit unerlässliche Maßnahme 
betrifft, kann mit dem Beginn der Bau-
arbeiten im Jahr 2018 gerechnet werden 
kann. Gleichzeitig wird auch das Gleis-
vorfeld im Hauptbahnhof soweit überp-
lant, wie es für einen reibungslosen Be-
triebsablauf ohne Kreuzungen erforder-
lich ist. Weit vorangeschritten sind die 
Vorbereitungen zum zweigleisigen Aus-
bau des so genannten „Homburger 
Damms“ (siehe Foto oben), der es 
erlaubt, dass alle Züge aus Wiesbaden, 
Limburg, Königstein und diejenigen der 
TSB gebündelt in die 20-er-Gruppe ein- 
und ausfahren können. Die Baukosten in 
Höhe von 130 Millionen Euro für die nur 
800 Meter lange Strecke hätten mit Si-
cherheit geringer ausfallen können, wenn 
man das seit 30 Jahren in der Planung 
befindliche Vorhaben bei bestimmten 
zwischenzeitlich erfolgten Baumaßnah-
men planerisch entsprechend berück-
sichtigt hätte. 

Zweigleisig ausgebaut wird derzeit der Homburger Damm (im Bild)an der Westseite des Gleisvorfeldes des Frankfurter 
Hauptbahnhofes. Die Baumaßnahme dient dazu, die Kapazitäten des Knotenbahnhofs, der an seinen Kapazitäsgrenzen 
angelang ist, zu erhöhen. Auf einer Länge von 800 Metern wird ein zusätzliches Streckengleis verlegt, das 2021 in Betrieb 
genommen werden soll. Dann kann der Schienenverkehr flüssiger und pünktlicher abgewickelt werden. (Foto: ra) 
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Die Gleise 1A bis 10 sollen in 

Zukunft alleine dem Fernverkehr vorbe-
halten bleiben, wobei die Pläne für eine 
Abfertigung durchgehender Züge nach 
London derzeit nicht weiterverfolgt wer-
den. Die Gleise der 10-er Gruppe sind 
dem Regionalschnellverkehr in Richtung 
Heidelberg/Mannheim und Kassel, Sie-
gen, Stockheim, Fulda und Würzburg und 
der S7 vorbehalten. 

 

NBS Rhein-Main – Rhein-Neckar 
 

Was die Neubaustrecke zwischen 
Frankfurt am Main und Mannheim be-
trifft, so kann man den Ablauf der letzten 
25 Jahre nur als Trauerspiel bezeichnen. 
Die Erweiterung des Korridors von sechs 
auf acht Gleise ist aus der Sicht eines 
reibungslosen Regionalverkehrs ohne 
zeitraubende Überholungen unverzicht-
bar, noch mehr aber ist die Kapazitäts-

erweiterung für den nationalen Fernver-
kehr und vor allem den internationalen 
Güterverkehr unabdingbar. Inzwischen 
finden immerhin - und das bereits zum 
zweiten Mal innerhalb von etwa 15 
Jahren - Probebohrungen im Bereich des 
Walldorfer Sees und südlich davon auf 
der östlichen Seite der A5 zur Fest-
stellung der Bodenbeschaffenheit statt. 
Bis zur Grenze des Landkreises Groß-Ge-
rau scheint die Streckenführung offen-
sichtlich festzustehen. Auch die einglei-
sige Nordeinfädelung in den Darmstädter 
Hauptbahnhof ist offensichtlich unstrittig. 
Wie es von dort weitergeht, wird derzeit 
ergebnisoffen in einem Bürgerforum eru-
iert. Im Zuge dieser Maßnahme ist auch 
der Bau der Wallauer Spange, die vor-
rangig dem Betrieb des Hessen-Express 
dienen soll, beschlossene Sache. 

 

U5 und anderes 
 

Als das mit rund 300 Millionen Euro 
derzeit teuerste Infrastrukturprojekt 
Frankfurts wird die Verlängerung der U5 
vom Hauptbahnhof unterirdisch unter 
dem Platz der Republik hindurch Rich-
tung Europaviertel bezeichnet. Dazu 
kommt die geplante und dringend erfor-
derliche durchgängige schnelle Schienen-
verbindung zwischen Ginnheim und dem 
Hauptbahnhof, die Ringstraßenbahn, die 
Verlängerung der U2 bis in den Bahnhof 
Bad Homburg sowie viele andere Än-
derungen im Straßenbahnnetz Frankfurts, 
die in den kommenden 25 Jahren um-
gesetzt werden sollen. 
 (Wilfried Staub) 

 

 

Sind autonome Fahrzeuge als Quartierbusse geeignet? 
Alltagstauglichkeit der hochautomatisierten Kleinbusse auf dem Flughafen Frankfurt getestet 

Vom 23. Oktober bis zum 3. November testeten 
Fraport und die R+V Versicherung auf dem Flughafen 
selbstfahrende Kleinbusse unter realen Straßenbedingun-
gen im Fahrgastverkehr. Nachdem die beiden Fahrzeuge 
nun insgesamt (mit Probephase) vier Wochen in Frankfurt 
waren, verschaffte sich Frank Nagel, der auch Vorsitzen-
der des Fachausschusses Verkehr in der Frankfurter Stadt-
verordnetenversammlung ist, am letzten Einsatztag noch-
mals einen Eindruck um die Alltagstauglichkeit zu be-
werten.  

Um die beiden selbstfahrenden Fahrzeuge in unter-
schiedlichen Verkehrssituationen zu erproben wurden die 
Busse auf einer rund 1,5 Kilometer langen Strecke auf 
dem Flughafen Frankfurt zwischen dem Tor 75 (Terminal 
1) und dem Tor 1 (Terminal 2) auf einer Strecke mit 
Haltepunkten am Tor 3 und am Gebäude 162 eingesetzt.  

Dort fuhren die Fahrzeuge im Fra-
port-Bereich zwischen allen Autos, Flug-
zeugschleppern, Rettungsdiensten und 
Fracht- und Gepäcktransportern. Alleine 
das Tor 3 passieren täglich rund 2.600 
Fahrzeuge, davon rund die Hälfte LKW, 
und kreuzten damit die Strecke der auto-
nomen Busse. Die hochautomatisierten 
Kleinbusse wurden in einem sehr belebten 
Straßenbereich mit Fußgängerüberwegen 
und mehreren Haltestellen erfolgreich und 
ohne Unfälle eingesetzt. Die Fahrzeuge 
wurden gemäß den durch die Organisation 
für Mobilitätstechnologie (SAE) 
definierten Fahrmodi als Level 4 mit 
einem Fahrzeugbegleiter betrieben, der im 
Notfall hätte eingreifen können. Der 
praktische Test zeigte, dass die Fahrzuege 
noch nicht ganz alleine unterwegs sein 
können.  Ein  fehlendes  GPS-Signal 

 

 
 
 

oder ein falsch abgestelltes Fahrzeug führt 
dazu, dass der Bus sicherheitshalber 
einfach stehen bleibt und abwartet. 
Sicherheit geht immer vor. Hier muss 
dann der Begleiter eingreifen können und 
signalisieren, dass alles in Ordnung ist 
oder um das Hindernis herum dirigieren.  

Doch als voll automatisierte Klein-
busse bieten sie eine gute Perspektive, um 
beispielsweise als Quartierbusse eine 
Ergänzung für den Öffentlichen Nahver-
kehr zu bieten. Die voll automatisierten 
Fahrzeuge werden ohne Fahrer eingesetzt. 
Bekanntlich sind Busfahrer einer-seits ein 
permanenter Engpass im Bal-lungsraum 
und andererseits machen sie fast die 
Hälfte der Betriebskosten aus. Außerdem 
sind 

 
 
 

sind diese Fahrzeuge mit sechs bis acht 
Sitzplätzen nochmals deutlich kleiner als 
herkömmliche Achtsitzer mit Fahrer und 
sind auch für enge Straßen und Gassen 
geeignet, wo kein normaler Bus fahren 
kann. Diese Kleinbusse bieten somit 
langfristig die Möglichkeit die Anbindung 
innerhalb eines Stadtteils völlig neu zu 
organisieren. Eine eng getaktete Ver-
bindung zur nächstgelegenen Straßen-
bahn- oder Buslinie bietet die Möglich-
keit, dass mehr Fahrgäste den öffentlichen 
Nahverkehr nutzen können, ohne dass 
klassische Standardlinienbusse quer durch 
einen Stadtteil fahren müssen – sofern sie 
dies überhaupt können. 
(Text und Foto: Frank Nagel) 
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Ist „RMVsmart“ smarter geworden? 
 

Eine Zwischenbilanz des neuen elektronischen Entfernungstarifes
 

Seit 2015 testen Kunden ein neues 
Tarifsystem: RMVsmart. Der Rhein-
Main-Verkehrsverbund wirbt dafür mit 
dem Slogan „Zahlen, was man wirklich 
fährt“. Der neue Tarif soll ohne Tarifzo-
nen und Preissprünge auskommen. Nach 
Kritik an zum Teil höheren Kosten ge-
genüber dem alten Tarif wurden die Prei-
se für die einzelnen Bausteine und damit 
die jeweiligen Fahrpreise um ca. zehn 
Prozent gesenkt. Neu dazugekommen ist 
im Oktober 2017 „RMVsmart 50“. Für 
fünf Euro Grundpreis im Monat zahlt 
man nur noch 50 Prozent der RMVsmart-
Preise auf dann gekaufte Karten. RMV-
smart selbst wurde umgetauft zu RMV-
smart Flex: Ab 20 Euro Umsatz im Mo-
nat erhält man zehn Prozent Rabatt auf 
alle weiteren Tickets. 

Gerade in Frankfurt war die Kritik an 
der Preisberechnung massiv, sehr viele 
Fahrten hätten sich – teilweise drastisch – 
verteuert, so die Kritik von Kunden. Die 
neuen Preise für RMVsmart Flex lindern 
das Manko nur geringfügig: Vom Bahn-
hof Höchst nach Frankfurt zahlt man bei-
spielsweise im Flex-Tarif „nur“ noch 
3,90 Euro. Einmal ganz durch das 5000-
er Gebiet (Frankfurt - Nieder-Eschbach 
bis Sindlingen) kostet es nun 7,60 Euro. 
Mit RMVsmart 50 sind es 1,95 Euro, 
bzw. 3,80 Euro – je nach Strecke. Damit 
liegt man wieder nahe beim (bzw. unter 
dem) derzeitigen Preis einer Einzelfahrt 
von 2,90 Euro (ab 1. Januar 2018 von 
2,75 Euro). 

Die Mischung bei der Berechnung 
der Fahrtkosten einmal nach der zurück-
gelegten Entfernung, teilweise auf Basis 
der Tarifkilometer, teilweise auf Basis 
der Luftlinie und dabei noch zu unter-
schiedlichen Kilometerpreisen für das 
Kern- und Regionalnetz (0,20 /0,10 Euro) 
und auf der anderen Seite mit der Ver-
knüpfung von unterschiedlich hohen Pau-
schalen für die verschiedenen Verkehrs-
mittel führt zum Teil zu ganz kuriosen 
Ergebnissen. Etwa dem, dass eine Fahrt 
mit dem Bus von Bad Homburg Feld-
bergstraße nach Oberursel Zeppelinallee 
(drei Kilometer) mit 1,35 Euro genauso 
teuer ist, wie eine Fahrt mit dem Schnell-
bus von Bad Homburg Bahnhof nach 
Nordenstadt (40 Kilometer). Oder die-
sem: Bisher konnte sich ein Fahrgast aus 
Königstein für eine Fahrt in die Innen-
stadt von Frankfurt zwischen sechs ver-

schiedenen Fahrtmöglichkeiten entschei-
den. Nach dem Tarif RMV Flex muss er 
sich vor Kauf des „Fahrscheins“ auf eine 
Strecke festlegen, wobei ihm Kosten 
zwischen 5,20 und 6,40 Euro entstehen. 
Dabei ist die umweltfreundlichste Fahrt 
mit der Königsteiner Bahn und dem kur-
zen Buszubringer am teuersten. Beim Pa-
rallelverkehr von Regional-, S- und U- 
Bahnen mit Straßenbahnen oder Bus-
linien werden so die umweltfreundli-
cheren Verkehrsmittel teilweise benach-
teiligt. Der Fahrgast muss wegen der un-
terschiedlichen Preise jeweils die für ihn 
günstigere Variante vor dem Kauf ermit-
teln sowie sich auf das/die Verkehrsmittel 
festlegen. 

Wie ein Vergleich zeigt, kommen die 
Fahrgäste beim Tarif RMV Flex in vielen 
Fällen, insbesondere im ländlichen 
Raum, deutlich preiswerter weg. Für das 
Stadtgebiet Frankfurt am Main ergeben 
sich aber auf der anderen Seite nach wie 
vor deutliche Verteuerungen. 

Der Tarif RMVsmart 50 soll einen 
Weg zum Ersatz von Zeitkarten aufzei-
gen. Mit ihm gibt es drastische Rabatte, 
gegenüber den heutigen Preisen teilweise 
mehr als 50 Prozent. Man fragt sich aber 
schon, weshalb die „normalen“ Fahrprei-
se zum Dezember erhöht werden, wenn 
auf der anderen Seite beim „Flex“ und 
vor allem beim „50“-Tarif so viel Luft 
ist, dass man die Fahrpreise halbieren 
oder auf 25 Prozent reduzieren kann. 

 

PRO BAHN fasst als Zwischenstand die-
ses Tests aus Fahrgastsicht zusammen:  

 

l RMVsmart ist unübersichtlich. Die 
verschiedenen Preise für die unterschied-
lichen Fahrtmöglichkeiten sind schwer 
nachvollziehbar.  
l Über den Preis wird die umwelt-
freundlichere Bahn gegenüber Busverbin-
dungen oftmals benachteiligt. 
l Die Vorab-
Festlegung beim 
Ticket-Kauf auf 
eine Strecke ist 
zu unflexibel, be- 
sonders in einem 
dichten Netz mit 
vielen Alternati-
ven wie im Groß-
raum Frankfurt. 
Was passiert, 
wenn   man   sich  

aufgrund von Verspätungen oder anderer 
Umstände für einen anderen Fahrweg 
entscheidet? 
l RMVsmart ist nicht übertragbar auf 
Gruppen- und Zeitkarten. Gerade hier 
schätzen Kunden den Komfort, frei in 
einem bestimmten Gebiet fahren zu 
können und sich nicht ständig um 
Fahrkarten kümmern zu müssen. 
l Der Tarif ist nicht praktikabel beim 
Verkauf an Automaten und beim Bus-
fahrer. Kommen Ortsfremde damit zu-
recht?  

Daher ist PRO BAHN der Auffas-
sung, dass das Prinzip von RMVsmart 
mit den, nicht in letzter Konsequenz, ent-
fernungsabhängigen Tarifen für die 
überwiegende Zahl der täglich 2,5 Mil-
lionen Fahrgäste nicht umsetzbar ist. 

Die Weiterentwicklung des elektro-
nischen Fahrgeldmanagements sollte 
stattdessen in Richtung auf eine Kompa-
tibilität von Handy- und Automatenver-
kauf hinauslaufen. Für den RMV wäre 
ein Wabentarif mit mindestens neun, bes-
ser sogar zwölf Preisstufen ein gangbarer 
Weg. Dieser würde die derzeit exorbitan-
ten Preissprünge zwischen einzelnen 
Preisstufen verträglicher gestalten und ist 
in dieser Form auch für einen Handy-
verkauf geeignet, wie es unzählige andere 
Verbünde belegen. 

Übrigens: Im hessischen ÖPNV-Ge-
setz heißt es: „Das Fahrpreissystem (Be-
förderungstarife) ist so zu gestalten, dass 
innerhalb der Verkehrsverbünde mit ei-
nem Fahrschein, auch einem solchen in 
elektronischer Form, alle öffentlichen 
Nahverkehrsmittel unternehmensüber-
greifend nutzbar sind (Verbundtarif). 
...Die Tarifstruktur soll überschaubar und 
allgemein verständlich sein.“  
(Barbara Grassel/Kristine Schaal) 
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Umsteigechaos in Darmstadt 
Weitere Bahnsteigzugänge im Hauptbahnhof erforderlich

Zu Stoßzeiten immer das gleiche Bild an den Treppen zu den 
Bahnsteigen im Darmstädter Hauptbahnhof: Es gibt ein Geschiebe 
nach oben und unten, Menschen stauen sich im Aufgang, lange 
Schlangen bilden sich auf den Bahnsteigen. Der Grund: Es gibt nur 
einen schmalen Aufgang auf jedem Perron. Besonders eng wird es 
dann, wenn mehrere Hundert Reisende aus ihren Doppelstockzügen 
kommen, um umzusteigen und einen anderen Zug erreichen, die 
Verkehrsmittel des lokalen Nahverkehrs benutzen oder per Auto 
oder Fahrrad ihre Weiterreise antreten wollen. 

Erschwerend kommt hinzu, dass sich im Darmstädter Haupt-
bahnhof mehrere Regionallinien und eine Intercity-Linie treffen. Das 
hat zur Folge, dass gleichzeitig mehrere Züge ankommen und sich 
dann die doppelte Zahl an Reisenden auf den Bahnsteig entlädt. Der 
Anspruch der Fahrplaner, möglichst zeitnahe Übergänge auf die 
verschiedenen Linien zu schaffen, wird schnell zum Nachteil, wenn 
Reisende durch die Staus am Aufgang infolge von „optimierten“ 
Übergangszeiten, die sich schnell im Alltag auf die Hälfte redu-
zieren, ihren Anschluss verpassen. Notorische „Just-In-time User“ 
werden ihren auf den-letzten-Drücker geplanten Zug nur noch von 
hinten sehen, weil sie sich keinen schnellen Zutritt durch das Ge-
wühle bahnen können. 

Eigentlich existiert in dem im Jahre 
1912 eröffneten Jugendstilbahnhof – der 
damals zwei veraltete Bahnhöfe (einen 
Durchgangsbahnhof der Main-Neckar-
Bahn und einen Kopfbahnhof der Lud-
wigsbahn Mainz-Aschaffenburg) am 
Steubenplatz ablöste – immer nur ein Zu-
gang pro Bahnsteig. Es gab zwar noch 
zwei weitere Bahnsteigbrücken, eine für 
die Postverladung (die inzwischen abge-
rissen wurde) und eine weitere als Ge-
päckbahnsteig, der zu einem Fahrrad-
parkhaus umgebaut wurde.  

Ende der 90iger Jahre wurde der 
Bahnhof aufwendig saniert und sein altes 
Flair im Jugendstil wiederhergestellt. Der 
Querbahnsteig wurde bis zur westlichen 
Seite des Bahnhofes verlängert. Auf dem 
Querbahnsteig entstand nun eine kom-
plette Ladenmeile mit Apotheke, Super-
markt und Friseur. Die Bahnsteige wur-
den über Aufzüge barrierefrei erreichbar. 

Dazu wurden Aufzüge in die Bahnsteig-
abstiege eingebaut. Die Treppenzugänge 
zu den Bahnsteigen wurden jedoch nicht 
vergrößert – im Gegenteil.Einher mit 
dem Einbau der Aufzüge im Treppenbe-
reich entstand das Problem, dass die 
Bahnsteigtreppen in der oberen Hälfte 
wesentlich schmaler sind und deshalb er-
heblich weniger Personen aufnehmen 
können.  

Mittlerweile hat das Bahnhofsmana-
gement reagiert und als ersten Schritt das 
Fahrradparkhaus, das von allen Bahnstei-
gen aus zugänglich ist, zwischen 6 und 
15.30 Uhr für alle Fahrgäste geöffnet. 
Diese Alternative ist allerdings mit Ein-
schränkungen verbunden.  

l Das Fahrradparkhaus ist deutlich 
vom restlichen Bahnhofsbetrieb getrennt. 
Der Eingang erfolgt über einen Zugang, 
der direkt an das Bahnhofsgebäude an-
grenzt, aber nicht für den Reisenden er-

kenntlich ist. Auf Bahnsteigebene liegt 
der Zugang versteckt jeweils an der süd-
lichen Hälfte des Bahnsteiges. Weitere 
Reisendeninformationen sind notwendig, 
um auf den Aufgang aufmerksam zu ma-
chen. Mittlerweile sind Hinweise auf den 
Bahnsteigen angebracht  

l Der Zugang war bisher nur mit 
gültiger Parkkarte möglich. Jetzt wird der 
Zutritt stundenweise auf alle Reisende 
erweitert. Auch das ist irreführend, denn 
außerhalb der Öffnungszeiten steht der 
Reisende vor verschlossener Tür. Eine 
Ausdehnung analog zu den langen Öff-
nungszeiten der Haupthalle des Bahn-
hofes wurde wegen vermehrter Diebstäh-
le im Fahrradparkhaus wieder zurückge-
nommen.  
Unten: „Fahrradbrücke“ in Darmstadt 
(Foto: Hugh Liewelyn) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gedränge auf der Bahnsteigtreppe. (Foto: wb) 
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l Für Reisende mit sperrigen Ge-

genständen wie Koffer oder Kinderwagen 
ist der Ausgang nicht empfehlenswert 

l Von Bahnsteigseite her erfolgt der 
Aufstieg über eine steile enge Treppe. 
Dann muss sich der Zugang durch eine 
enge Tür gebahnt werden, um dann eine 
weitere Treppe zu erklimmen. Die Ka-
pazitäten sind hier offensichtlich recht 
begrenzt.  

l Für Umsteiger ist der Ausgang zu 
empfehlen, weil man bei den in der Rea-
lität knappen Übergangszeiten schneller 
ist. Allerdings fehlt es derzeit im Fahrrad-
parkhaus noch an einer vollständigen Be-
schilderung, die verhindern sollen, dass 
hier Reisende herumirren, um ihr Gleis 
zu finden.  

Das Thema Öffnung des Fahrrad-
parkhauses hat mittlerweile größere Krei-
se gezogen. Auch der hessische Ver-
kehrsminister Tarek Al-Wazir meldete 
sich zu Wort. Demzufolge habe sein Mi-
nisterium Stadt und Bahn um eine einver-
nehmliche Lösung gebeten und auf diver-
se Förderungsmöglichkeiten hingewie-
sen. 

Teilweise sind die Probleme mit we-
nig Aufwand abstellbar. So hat die Bahn 
bereits angeboten, eine Ladenzeile als 
Abstellraum mit Zugangskontrolle für 
Fahrräder einzurichten, die Kapazitäten 
durch doppelstöckige Fahrradstellplätze 
zu erhöhen und ein verbessertes Hinweis-
system mit Abfahrtszeiten von Bahnen 
und Bussen zu erstellen, sowie einen Spe-
zialbereich zum Beispiel für Fahrrad-
anhänger zu schaffen. Dann gäbe es auf 
der Bahnsteigbrücke keine Konflikte 
mehr zwischen Reisenden und Fahrrad-
abstellern. 

Andere Probleme wie die zu engen 
Ab- und Aufstiege sind nur mit erheb-
lichem Aufwand lösbar, deshalb gibt es 
verschiedene Lösungsvorschläge, so gibt 
es den Vorschlag, eine neue Bahnsteig-
brücke im nördlichen Bereich des Bahn-
hofes in Fahrtrichtung Frankfurt zu er-
richten, ungefähr dort, wo früher die 
Postverladung stattgefunden hat. Dieser 
Ab- und Zugang hätte einen Ausgang auf 
westlicher Seite zur evangelischen 
Fachhochschule; im Osten würde er die 
gesamte Bahnanlage queren, um dann 
ebenerdig das Gelände um den Bahnhofs-
vorplatz auf Höhe der Post zu erreichen, 
und die dort fahrende Straßenbahnlinie 9 
erreichen. Außerdem würde ein kurzer 
Weg zu dem Kurzeit-Parkplatz und dem 
Intercity-Hotel bestehen. Anderenorts 
sind solche Installationen schon umge-
setzt, wie die Bahnhöfe in Freiburg oder 
in Gießen eindrucksvoll zeigen.    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Spätestens dann, wenn die Anbin-
dung des Bahnhofes Darmstadt an die 
Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim kon-
kret ist, wird das Thema wieder eine Rol-
le spielen. Trotz seines hohen Reisenden-
potenzials konnte dem Industrie- und 
Wissenschaftsstandort Darmstadt der 
Anschluss an die erste Liga der Fernzug-
halte nie wirklich gelingen. Außer einer 
kurzen Phase des ICE-Betriebes, in der 
zweistündlich die ICE-Züge Stuttgart - 
Frankfurt - Hamburg in Darmstadt ge-
halten haben, erfolgte die ICE Anbindung 
nur in Tagesrandlagen. Hier kann sich 
Darmstadt als Umsteigeknoten im Fern-
verkehr ins Spiel bringen, wenn die ent-
sprechenden Umsteigemöglichkeiten vor-
handen sind. Dazu gehört auch ein zwei-
ter Zugang, der bei Zuglängen von 14 
Wagen zwingend geboten ist.  
(Holger Kalkhof) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Interview zu Bahnsteigzugängen
 
Roland Neumann versteht Bahnhof! Er 
ist Inhaber und Geschäftsführer der 
„Agentur Bahnstadt in Berlin und ent-
wickelt seit 15 Jahren kleine und mittel-
große Bahnhöfe und ihr Umfeld. Ihn hat 
„Der Umsteiger“ zu Bahnsteigzugängen 
befragt. 
„Der Umsteiger“: Wie sollten Bahn-
steigzugänge fahrgastfreundlich gestaltet 
werden? 
Roland Neumann: 
Wichtige Ziele bei der Gestaltung von 
Bahnsteigzugängen sind aus Fahrgast-
sicht kurze Wege und Barrierefreiheit. 
Beide Aspekte sollten Selbstverständlich-

keiten sein – und sind es dennoch häufig 
nicht. Darüber hinaus geht es um die Nut-
zungs- und Aufenthaltsqualität.  
Und das schließt mehr ein als eine an-
sprechende Gestaltung. Von Bedeutung 
sind hier das Sicherheitsempfinden (zum 
Beispiel durch Tageslicht) und ein Raum-
eindruck, der von den Reisenden als an-
genehm empfunden wird; hier spielt der 
Einsatz von Material, Farbe und Licht 
eine große Rolle. All dies trägt übrigens 
maßgeblich auch zur Kundenzufrieden-
heit und damit zur Akzeptanz des öffent-
lichen Verkehrs bei. Und das schließt 
mehr ein als eine ansprechende Gestal- 

tung. Von der Bedeutung her ist das Si-
cherheitsempfinden (zum Beispiel durch 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Roland Neumann 
 

An dieser Stelle könnte ein weiterer Querbahnsteig im Hauptbahnhof Darmstadt 
entstehen. (Fotomontage: Werner Krone) 
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Tageslicht) und ein Raumeindruck, der 
von den Reisenden als angenehm em-
pfunden wird; hier spielt der Einsatz von 
Material, Farbe und Licht eine große 
Rolle. All dies trägt übrigens maßgeblich 
auch zur Kundenzufriedenheit und damit 
zur Akzeptanz des öffentlichen Verkehrs 
bei. 
„Der Umsteiger“: 
 Gibt es fest definierte Mindestanforde-
run, zum Beispiel  abhängig  von Fahr-
gast-/Umsteigerzahlen in einem Bahn-
hof? 
Roland Neumann: 
Es gibt für alles Standards und Formeln – 
natürlich auch für die Mindestbreite von 
Bahnsteigzugängen und Treppen. Und 
diese werden gemäß des Regelwerks der 
Bahn vor allem aus den Nutzerzahlen ab-
geleitet. Doch es ist wie immer, wenn 

Gestaltung „berechnet“ wird: Es kann 
sein, dass alles seine rechnerische Rich-
tigkeit hat und dennoch nicht funktio-
niert. Im Umkehrschluss heißt das, dass 
man im Einzelfall genau hinsehen und 
aus der räumlichen Situation (zum Bei-
spiel mit einem im Treppenlauf stehen-
den Aufzug) unter Umständen planeri-
sche Schlussfolgerungen ziehen muss, die 
über die Anwendung von Formeln hi-
nausgehen. 
 

„Der Umsteiger“: 
Welche Lösungsmöglichkeiten gibt es, 
um die Bahnsteigzugänge, gerade in 
denkmalgeschützten Bahnhöfen, zu ver-
bessern? 
 
(Das Interview führte Wolfgang Brauer) 
 
 

Roland Neumann: 
Grundsätzlich sollten sich Denkmal-
schutz und eine fahrgastfreundliche Ge-
staltung nicht widersprechen. Anders ge-
sagt: Das, was für die Sicherheit und den 
Komfort der Fahrgäste nötig und sinnvoll 
ist, muss auch in einem denkmalge-
schützten Bahnhof vorhanden sein. Aber 
das ist natürlich Theorie. In der Praxis 
kommt es auf Kommunikation und eine 
kreative Zusammenarbeit mit den für den 
Denkmalschutz zuständigen Behörden 
an. Warum soll es beispielsweise nicht, in 
Ergänzung eines historischen Zugangs-
bauwerks, eine zweite Erschließungs-
achse geben, die den historisch wert-
vollen Bestand respektiert und durch 
etwas Modernes ergänzt?  

 

Zukünftig in 60 Minuten bis Frankfurt? 
Studie: Wie die Gersprenztalbahn nach einer Reaktivierung funktionieren könnte

Mit einfachen Mitteln könnte das 
von der Stilllegung bedrohte Reststück 
der Gersprenztalbahn von Reinheim nach 
Groß-Bieberau in den Takt der Oden-
waldbahn integriert werden. Dies ergab 
eine Studie des Schienenbündnisses im 
Landkreis Darmstadt-Dieburg, dem auch 
der Fahrgastverband PRO BAHN ange-
hört. Darin wird eine stündliche Bedie-
nung von Groß-Bieberau mit den Zügen 
der Odenwaldbahn beschrieben, die quasi 
ohne betrieblichen Mehrwaufwand oder 
die Beschaffung weiterer Züge möglich 
wäre. Dazu würde ein Zugteil der 3-tei-
ligen Itino-Züge als Flügelzug von Rein-
heim nach Groß-Bieberau verkehren. 
Derzeit verkehren diese Züge 3-teilig im 
Stundentakt zwischen Frankfurt bzw. 
Pfungstadt -Darmstadt Hbf und Erbach. 
Ein Zugteil läuft als Verstärkerzug nur ab 
bzw. bis Wiebelsbach. Dieser Triebwa-
gen könnte dann nach Groß-Bieberau 
umgeleitet werden. Auf diese Weise 
käme man mit einer Direktverbindung in 
60 Minuten zum Frankfurter Hauptbahn-
hof, Darmstadt wäre in weniger als 40 
Minuten erreicht. 

Die Investitionskosten würden nach 
einer konservativen Schätzung laut Stu-
die im niedrigen zweistelligen Millionen-
bereich liegen, auf jeden Fall unter der 
Kostenschwelle, ab der eine aufwendige 
das gesamte Vorhaben verzögern und 
verkomplizieren würde. Investitionen 

 

Kosten-Nutzen-Analyse für die Strecke 
und die Verbindung notwendig wird und 
würden für die Ertüchtigung der vorhan-
denen Infrastruktur anfallen, wie die Er-
richtung eines fahrgastfreundlichen 
Bahnsteiges in Groß-Bieberau, ein Bahn-
übergang müsste modernisiert werden. In 
Reinheim müssten Bahnanlagen ange-
passt werden. Die Studie prognostiziert 
ein hohes Potenzial an Umsteigern, die 
mit anderen Verkehrsmitteln wie Bus und 
Auto aus dem Gersprenztal in Richtung 
Darmstadt und Frankfurt unterwegs sind. 
Sie könnten bereits in Groß-Bieberau in 
den Zug umsteigen. 

Eine Möglichkeit, das große Poten-
zial der Gersprenztalbahn zu untersuchen 

 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

wäre auch ein Gutachten mit Namen 
„Vision 2030“, das RMV und die lokale 
Nahverkehrsgesellschaft DADINA 
demnächst in Auftrag geben wollen. 
Darin soll angesichts der weiter zu 
erwartenden Fahrgastzuwächse auf der 
Odenwaldbahn herausgefunden werden, 
wie mit der Neuvergabe der Verkehrs-
leistungen im Jahre 2027 mehr Züge 
verkehren können. Im Rahmen dieses 
Gutachtens böte sich auch an, die Ger-
sprenztalbahn mit einzubeziehen. 
Streckenreaktiverungen sollen bei „Vi-
sion 2030“ jedoch nicht untersucht 
werden, unterstrich RMV-Pressesprecher 
Maximilian Mayer gegenüber dem „Um-
steiger“. (hk/wb) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Itino-Triebwagen und der Bahnhof Groß Bieberau 2016 (Fotos:  wb/Schienenbündnuis 
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Zu früh gefreut: Der „Main-Neckar-

Ried-Express“, der eigentlich zum Fahr-
planwechsel zwischen Frankfurt, Mann-
heim, Heidelberg und Wiesloch-Walldorf 
rollen sollte, kann vorerst nicht wie ge-
plant fahren. Eigentlich war geplant, dass 
die Züge in Mannheim-Friedrichsfeld/ 
Neu-Edingen „geflügelt“, also geteilt 
werden sollten. Da DB Netze trotz drei 
Jahren Vorlaufzeit nicht in der Lage war, 
ein neues Signal dafür in dem Tren-
nungsbahnhof zwischen Mannheim und 
Heidelberg zu setzen, kann der Betrieb ab 
10. Dezember 2017 nur eingeschränkt 
stattfinden. Der Grund dafür sind Bau-
maßnahmen im Großknoten Mannheim. 
Dass es mit dem Signal nicht klappt hat-
ten die Verantwortlichen in der Netz-
sparte der Bahn erst vor wenigen Wochen 
mitgeteilt. Ein weiterer Wermutstropfen: 
Es werden zum Fahrplanwechsel noch 
nicht genügend neue Fahrzeuge vom Typ 
TWINDEXX Vario des Herstellers Bom-
bardier Transportation zur Verfügung 
stehen. 

„Auch uns macht es keinen Spaß, 
wenn Züge zu spät kommen. Daher arbei-
ten wir Tag und Nacht daran, dass es bes-
ser wird“, sagte Frank Klingenhöfer, Vor-
sitzender der Regionalleitung DB Regio 
Mitte, bei der Vorstellung der neuen 
Doppelstock-Fahrzeuge Anfang Novem-
ber im Frankfurter Hauptbahnhof. Und 
auch der hessische Verkehrsminister Ta-
rek Al-Wazir (Grüne) war während der 
Veranstaltung „not amjused.“ „Der Status 
quo ist nicht so, wie wir es uns wün-
schen.“ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Eigentlich hätte der „Main-Neckar.-
Ried-Express“ schon 2015 fahren sollen. 
Im Frühjahr gab es dann positive Signale, 
dass das Konzept endlich zum bevorste-
henden Fahrplanwechsel umgesetzt wer-
den könnte („Der Umsteiger“ berichtete 
in seiner vorigen Ausgabe darüber.) 

Das Notkonzept soll jetzt in drei 
Phasen umgesetzt werden: 1. von Ende 
November bis 9. Dezember 2017 gibt es 
einen Vorlaufbetrieb mit einzelnen 
TWINDEXX-Vario-Zügen zwischen 
Frankfurt und Heidelberg (Linie RB 68).  

2. ab Fahrplanwechsel bis 29. März 
2018 werden zehn TWINDEXX auf der 
RB 68 von Frankfurt (Main) über Hei-
delberg nach Wiesloch-Walldorf fahren. 
Anstelle der Flügelung wird es einen 
Pendelverkehr mit Triebwagen der Bau-
reihe ET 425 zwischen Neu-Edingen und 
Mannheim geben. Die Linien RE 60 
(Frankfurt – Darmstadt mit einzelnen 
Verlängerungen nach Mannheim) und RE 
70 (Frankfurt – Mannheim auf der Ried-
bahn) werden mit den vorhandenen Dop-
pelstockwagen gefahren. 

3. ab 30. März 2018, wenn voraus-
sichtlich alle bestellten 24 Fahrzeuge aus- 

 

TWINDEXX-
Chaos 

 

Das neue Konzept  
verzögert sich 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
I 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
geliefert sind, werden auch die Linien RE 
60 und RE 70 auf TWINDEXX-Züge 
umgestellt. 

Die Flügelung von Zügen in Neu-
Edingen soll erst ab dem nächsten Fahr-
planwechsel im Dezember 2018 möglich 
sein. Das neue Konzept wird also mit ei-
nem Jahr Verspätung erst endgültig um-
gesetzt sein. 

 
Fahrzeuge der neuen Generation 
 

Vor allem im Inneren bieten die 
neuen Fahrzeuge, die drei- bzw. vierteilig 
fahren werden, viele Extras: es gibt Kom-
fort, in Sitzreihen Klapptische und Lap-
topbügel, Steckdosen und WLAN. Kame-
ras im Fahrgastraum erhöhen das Sicher-
heitsgefühl. Durch die optimale Positio-
nierung von acht Kameras je Wagen wer-
den „tote Winkel“ vermieden. Die Infor-
mationsdisplays verfügen über eine we-
sentlich höhere Auflösung als her-
kömmliche Anzeigen und sind besser les-
bar. Darüber hinaus werden die Fahrgäste 
über 15-Zoll-Fachbildschirme im Fahr-
gastraum über den aktuellen Fahrtverlauf, 
Anschlüsse und Verspätungen informiert. 
Das gesamte Fahrzeug wird mit LED-
Technik beleuchtet. Es gibt Mehr-
zweckbereiche für Kinderwagen, Roll-
stühle und Fahrräder. (wb) 

 
 TWINDEXX-Triebzug im Frankfurter Hbf. (Foto: Thomas Kraft) 
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Fahrrad als Teil des ÖPNV? 

Nextbike in immer mehr Städten  
Seit einiger Zeit sieht der VRN – 

durchaus seinem Namen entsprechend – 
seine Rolle als Verkehrs-Verbund 
Rhein-Neckar umfassender als bisher. Er 
fühlt sich nicht nur für den klassischen 
ÖPNV im engeren Sinn zuständig, son-
dern sieht sich als Mobilitätsverbund, der 
seinen Kunden auch Angebote über Bus 
und Bahn hinaus macht.  

In diesen Kontext passt ein Vertrag, 
den der VRN 2014 mit einer Laufzeit bis 
2022 nach einer europaweiten Ausschrei-
bung für den Aufbau eines Fahrrad-Ver-
miet-Systems (FVS) in Städten des VRN-
Gebietes geschlossen hat. Vertragspartner 
ist die Firma nextbike GmbH, die 2004 in 
Leipzig gegründet wurde und mittler-
weile FVS in über 100 Städten auf vier 
Kontinenten betreibt. Nextbike bezeich-
net sich übrigens nach eigener Aussage 

als „nachhaltigen Bestandteil des öffentli-
chen Personennahverkehrs“. Fahrräder 
als Bestandteil des ÖPNV? Ja, wörtlich 
genommen ist das durchaus korrekt, da es 
sich bei diesen Fahrrädern ja um öffent-
lich zugängliche Fahrzeuge handelt. 

Wie ist nun der aktuelle Stand? Es 
geht stürmisch voran! Im Frühjahr 2015 
begann es mit nextbike-Rädern in Heidel-
berg, Mannheim, Ludwigshafen und 
Speyer. Dann kamen Bensheim, Kaisers-
lautern, Bürstadt und Worms hinzu. Ganz 
aktuell haben Weinheim und Schwet-
zingen sich angeschlossen (Start im Früh-
jahr 2018), und in Ladenburg, Hocken-
heim und Heppenheim sollen in den 
nächsten Wochen die entsprechenden 
Beschlüsse fallen. Mittlerweile gibt es im 
VRN-Gebiet über 130 Stationen, über 
850 Räder und über 14.000 registrierte 

Kunden, Tendenz stark steigend. Die 
Zahl der Ausleih-Vorgänge dürfte 2017 
weit über 200.000 liegen. Bisher hat sich 
allerdings noch keine VRN-Kommune 
entschlossen, E-Bikes zum Ausleihen 
anzubieten. 

Der VRN unterstützt die nextbike-
Einführung in den Kommunen seines 
Verbundgebietes in den Anfangsjahren 
finanziell, so- dass den beteiligten Kom-
munen jährliche Kosten in Höhe von 
knapp 500 Euro je Fahrrad entstehen (ab-
hängig von der Anzahl der Räder je 
Station). Dafür wartet und repariert next-
bike die Räder und die Stationen. Außer-
dem sorgt nextbike für eine gleichmäßige 
Verteilung der Räder auf die Stationen. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nextbike-Station an der Haltestelle Ulmenweg an der Stra-
ßenbahnstrecke in die Mannheimer Gartenstadt. (Foto: wb) 

 

Wie funktioniert das Ausleihen ? 
 

Ausleihe und Rückgabe erfolgt an festen Stationen. Da-
bei kann die Rückgabe in einer anderen (teilnehmenden) Stadt 
erfolgen als die Ausleihe. Technisch erfolgt das Ganze – nach 
einer einmaligen Registrierung – per App, mit Kundenkarte 
oder per Telefon-Hotline an der Ausleihstation. Jede halbe 
Stunde kostet einen Euro bis zu einem Tages-Höchstsatz von  
neun Euro. Bei einem Jahres-Abo in Hö-
he von 48 Euro ist die erste halbe Stunde 
frei. VRN-Jahreskarten- und Halbjah-
reskarten-Inhaber erhalten das Jahres-
Abo für 39 Euro und damit dann sogar – 
nach der freien ersten halben Stunde – die 
halbe Stunde für 0,50 Euro bis zu einem 
maximalen Tagessatz von fünf Euro. Of-
fensichtlich funktioniert das FVS-Modell. 

Im VRN-Gebiet wird jedes nextbike-
Fahrrad durchschnittlich schon fast ein-
mal pro Tag ausgeliehen. Dabei kommt 
als Zielgruppe bisher nur ein Bruchteil 
der Einwohner mit Startpunkt eigene 
Wohnung infrage, da die Stationen noch 
bei weitem nicht flächendeckend in den 
teilnehmenden Städten installiert sind. 
Durch Installation an Schulen, Bahn-

höfen, Krankenhäusern, Behörden, Se-
henswürdigkeiten und an zentralen In-
nenstadt-Punkten werden jedoch anschei-
nend genug Interessierte angesprochen, 
die vom (klassischen) ÖPNV auf ein 
Miet-Fahrrad umsteigen oder direkt eine 
Punkt-zu-Punkt-Verbindung mit dem 
nextbike-Rad zurücklegen. 

Kommentar  von Michael Löwe 
 

Mit dem Leihfahrräder-Konzept und der Partnerschaft mit 
nextbike hat der VRN bisher alles richtig gemacht. Entgegen 
mancher Skepsis auch auf PRO-BAHN-Seite sind inzwischen 
13 Kommunen im VRN-Gebiet dabei oder werden in Kürze 
dabei sein. Jede weitere Stadt, die mitmacht, übt einen Sog auf 
andere Kommunen aus, sich anzuschließen. Das konnte man 
schon in 2017 deutlich beobachten. Anschubfinanzierung und 
Beratung seitens des VRN in der kommunalen Entscheidungs-
phase sind hier geschickte Hilfsmittel für die Verbreitung des 
Systems. 

 Dabei ist eine flächendeckende Erschließung mit Ausleih-
Stationen – zumindest auf absehbare Zeit – in keiner Kommune 
möglich. So hat z.B. das Weinheimer Stadtbus-Netz im Kern-
stadt-Bereich über 50 Haltestellen. Nextbike startet mit neun 
Stationen. Durch Auswahl von wichtigen ÖPNV-Haltestellen 
einerseits sowie Sehenswürdigkeiten, Behörden und Schulen 
andererseits ist das Angebot offensichtlich jedoch für eine 
nennenswerte Anzahl von Nutzern attraktiv. Dabei machen 
typischerweise die großen Arbeitgeber zumindest zu Beginn 
noch nicht mit eigenen Stationen mit.So bildet möglicherweise 
in Kommunen ab etwa 10.000 Einwohnern das Leihfahrräder-
Konzept in vielen Regionen Deutschlands künftig eine 
interessante Ergänzung und Unterstützung des klassischen 
ÖPNV. 
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Für den Erfolg der Fahrrad-Vermiet-

Systeme spricht auch, dass – beginnend 
mit chinesischen Großstädten und dann 
Amsterdam, Madrid, Mailand, Valencia, 
London, Brüssel und Zürich – FVS-An-
bieter inzwischen z. B. in München und 
Frankfurt auf eigene Faust und ohne 
städtischen Auftrag oder Kostenbeteili-
gung Leih-Fahrräder installieren. Recht-
lich ist dies derzeit nicht zu verhindern. 
Wenn man sich fragt, warum das denn 
überhaupt verhindert werden sollte, muss 
man sich die Situation in einigen Millio-
nenstädten ansehen, die inzwischen mit 
Leih-Fahrrädern überfüllt sind. Am ex-
tremsten ist die Situation sicher in Peking 
mit derzeit geschätzt 2,35 Millionen 
Leih-Fahrrädern. In Deutschland vermu-
tet der Verbraucherzentrale-Bundesver-
band, dass das Abgreifen und Verwerten 

der personenbezogenen Daten ein Grund 
für die eigenmächtige Installation von 
Leih-Rädern ist, da Fahrrad-Vermiet-
Systeme in Deutschland ohne öffentliche 
Zuschüsse (noch) nicht kostendeckend 
betrieben werden können. Aber Daten-
schutz und Datenverwertung sind ein 
anderes Thema … (Michael Löwe) 
 

 

Weitere Städte außerhalb der Rhein-
Neckar-Region, in denen nextbike ange-
boten wird: 

Frankfurt am Main 
Karlsruhe 
Marburg 
Offenbach am Main 
Rüsselsheim am Main 
Wiesbaden 
 

 

Über eine App lässt sich ein nextbike 
bestellen. (Foto: vrn)                            > 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
)        

 

Kann die Krebsbachtalbahn wiederbelebt werden? 
Landkreise lassen eine Verbindunsgsspange untersuchen

Zwei Kilometer neu verlegte Schie-
nen könnten ausreichen, um der „Krebs-
bachtalbahn“ neues Leben einzuhauchen. 
Das Verkehrsinstitut der Universität 
Stuttgart hat im Auftrag der Landkreise 
Rhein-Neckar und Heilbronn für 100.000  
Euro eine Expertise erarbeitet, ob eine 
neue Querspange zwischen den Bahn-
strecken Heidelberg - Sinsheim - 
Heilbronn und der Stichstrecke von 
Neckarbischoffsheim Nord nach Hüffen-
hardt den ÖPNV in der Region ver-
bessern könnte. Lohnt sich mittelfristig 
die Investition eines hohen zweistelligen 

Millionenbetrags für Elektrifizierung, 
neue Schienen, Weichen und Bahnüber-
gänge, wenn man die Entlastung des 
Straßenverkehrs und die Reduzierung 
von Abgasen gegenrechnet, war der 
Auftrag an die Wissenschaftler. 

Für den Bau der Verbindungsspange 
ist voraussichtlich ein zweistelliger Mil-
lionenbetrag fällig. Auch für die Elek-
trifizierung, denn auf der Strecke könnten 
Karlsruher Stadtbahnen von Heilbronn 
aus fahren. 

Die Krebsbachtalbahn wird derzeit 
nur im Ausflugsverkehr zwischen April 

und Oktober mittwochs und an Wochen-
enden bedient. Früher wurde die Strecke 
von der Südwestdeutschen Eisenbahn-
Gesellschaft (SWEG) betrieben. Als die 
von der Deutschen Bundesbahn befah-
rene Strecke Aglasterhausen – Meckes-
heim 1981 stillgelegt werden sollte, über-
nahm die SWEG auch diese Strecke und 
fuhr mit ihren Triebwagen zeitweise so-
gar bis Heidelberg. Als diese Strecke im 
Zuge der S-Bahn Rhein-Neckar elektrifi-
ziert wurde, war der Inselbetrieb nicht 
mehr rentabel. 

 

Triebnwagen auf der Krebsbachtalbahn bei Obergimpern (links). Lage der möglichen Verbindungsspange (gelb).(Foto: K- Jähne) 



 

Nr. 117 / September – Dezember 2017 22 

Rheinland-Pfalz / Saarland 
 

 
 
 
 
 

 
Straßenbahn-Sonderfahrt in Mainz. Der Zukunft zugewandt war bereits das Zielschild auf dem Fahrzeug (oben). An der mobilen 
Sitzung nahmen auch Vertreter der Regionalgruppe Westhessen/Rheinhessen des Fahrgastverbands PRO BAHN teil Im Bild links 
der Mainzer Betriebshof (früher „Straßenbahnamt“ genannt). Im Bild rechts: Fachinformation in der Tram. (Fotos: mm) 

 

Infos zur Citybahn in einer rollenden Sitzung 
Lohnt sich eine neue Straßenbahn in Wiesbaden mit Anschluss nach Mainz?

Nun wird es also ernst: Bei einer ge-
meinsamen Sitzung der Verkehrsaus-
schüsse der Landeshauptstädte Wiesba-
den und Mainz am 12. Dezember 2017 
wird das Ergebnis der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) für den gesamten 
Abschnitt der Citybahn inklusive der An-
bindung an das Mainzer Bestandsnetz 
vorgestellt. 

Im Vorfeld zur Präsentation des Er-
gebnisses der NKU fand am 18. Novem-
ber 2017 eine Leserreise für Interessenten 
und Kritiker der geplanten Stadtbahn 
statt. Der Geschäftsführer der Wiesbade-
ner Verkehrsgesellschaft Hermann Zem-
lin und die Geschäftsführerin der Mainzer 
Verkehrsgesellschaft Eva Kreienkamp 
erläuterten dem interessierten Publikum 
während einer Sonderfahrt zwischen 
Mainz Zollhafen und Lerchenberg (Main-
zelbahn) den aktuellen Projektstand der 
Citybahn. Während der vierstündigen 
Präsentationsfahrt wurden auch auf die 
beim Bau der Mainzelbahn aufgetretenen, 
bzw. durch die Medien verbreiteten Pro-
bleme hingewiesen. So wurde beispiels-
weise auch die Geräuschentwicklung bei 
engen Kurvenradien (etwa in Wende-
schleifen) demonstrativ vorgeführt und 
mögliche Problemlösungen z. B. durch 
Schmieranlagen oder eine schallabsorbie-
rende Raseneinbettung der Gleise erläu-
tert und vorgeführt. Den vereinzelt auf-
tretenden Erschütterungen bei unmittel-
bar an die Mainzelbahn angrenzenden 
Häusern konnte man etwa durch den 
Einzug von Grünstreifen und somit einer 

Unterbrechung der vibrationsübertragen-
den Betondecke zwischen Grundstücken 
und Gleisen Herr werden.  

Auch die rasant wachsenden Fahr-
gastzahlen der neuen Strecke, die selbst 
die optimistischsten Prognosen in den 
Schatten stellen, wurden dargestellt. 
Auch die geringfügig längere Fahrzeit 
zwischen Hauptbahnhof Mainz und dem 
Lerchenberg nach Einführung der Stra-
ßenbahn gegenüber dem bisher verkeh-
renden Bus konnte die positive Entwick-
lung der Fahrgastzahlen nicht stoppen. 

Daran anschließend erfolgte eine 
Fahrt durch das bestehende Mainzer Stra-
ßenbahndepot, das von Beginn an auch 
für die neu zu beschaffenden Zügen der 
Citybahn zur Wartung und Abstellung 
dienen soll. Aus diesem Grund wird der 
Ausbau der Citybahn, sofern er denn 
kommt, von Mainz aus kommend über 
Mainz-Kastel beginnen. Durch den Ein-
satz von Zweirichtungsfahrzeugen sehen 
die Planungen der Citybahn keine Wen-
deschleifen in Wiesbaden vor. 

Leider ergibt sich jedoch in Fragen 
der Finanzierung ein nach den beteiligten 
Bundesländern sehr differenziertes Bild. 
Während das Land Hessen bereits zu-
sagte, die zu erwartende Förderung durch 
den Bund (ca. 70 Prozent) um 12,5 Pro-
zent der Gesamtkosten aufzustocken, hält 
man sich auf der linken Rheinseite mit 
derlei Aussagen für ein modernes effi-
zientes Verkehrsmittel unangemessen zu-
rück. Hier ist vonseiten des Verkehrs-

ministeriums Rheinland-Pfalz von einem 
„rein kommunalen Vorhaben“ die Rede. 

Dabei ist die schienengebundene 
Verknüpfung zweier Landeshauptstädte 
weit mehr als ein „rein kommunal ge-
prägtes Vorhaben“. Zur dringend gebote-
nen Reduzierung der Lärm- und Abgas-
emissionen in beiden, bereits heute schon 
hoch belasteten Städten, hätte die Ein-
führung einer über den Rhein hinweg 
verkehrenden Stadtbahn einen deutlichen 
Leuchtturm-Charakter für ganz Deutsch-
land. 

Die Vorstellung des Ergebnisses der 
Nutzen-Kosten-Untersuchung am 12. De-
zember 2017 wird auch Spekulationen 
über den genauen Trassenverlauf been-
den. Derzeit kursieren in der öffentlichen 
Diskussion verschiedene Trassenvarian-
ten, zu deren Realisierung sich von of-
fizieller Seite jedoch nie geäußert wurde. 
Auf den Tag der Präsentation darf man 
also bereits jetzt gespannt sein.  

Gleichwohl ist für die Regional-
gruppe Westhessen/Rheinhessen von 
PRO BAHN aber auch die Wiederauf-
nahme eines regelspurigen Betriebes der 
Aartalbahn auf ihrer gesamten Strecken-
länge von Diez über Bad Schwalbach bis 
Wiesbaden/Frankfurt eine elementare 
Forderung. Die Fortführung der meter-
spurigen Citybahn außerhalb des 
Stadtgebietes Wiesbaden auf der bishe-
rigen Strecke der Aartalbahn bis nach 
Bad Schwalbach ist nicht im Sinne eines 
effizienten schienengebundenen Ver-
kehrs. (Martin Mendel) 
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Museumszug in Losheim am See. (Foto: MECL) 

Rheinland-Pfalz / Saarland 
  

Saarlandgemeinde kauft Bahnstrecke 
Losheim will die Trasse für Museumsbahn und Güterverkehr sichern

Die Gemeinde Losheim am See hat 
eine zwei Kilometer lange Bahnstrecke 
gekauft – und die liegt in der Nachbarge-
meinde Merzig. Diese überraschende 
Nachricht sorgte Ende Oktober für Auf-
sehen im Saarland. Der Losheimer Bür-
germeister Lothar Christ (SPD) will mit 
dem Projekt Impulse im Tourismus und 
in der Infrastruktur setzen. „Der Kauf der 
Bahnstrecke vom Bahnhof Merzig-Ost 
zum Hauptbahnhof (Merzig) stellt kein 
Husarenstück dar, sondern ist das Ergeb-
nis umfassender Gespräche, an denen 
auch die Stadt Merzig beteiligt war – zum 
einen zum Erhalt der Museumseisenbahn 
als touristischer Attraktion, zum anderen 
als wichtige Anbindung an den Schie-
nenverkehr für Losheim am See und den 
Hochwald,“ sagte der Bürgermeister 
gegenüber der „Saarbrücker Zeitung“. 
Losheim kann die nicht entwidmete 
Strecke auch deshalb übernehmen, weil 
die Gemeinde ein Eisenbahn-Infrastruk-
turunternehmen ist. 

 Der Hintergrund für den Beschluss 
des Gemeinderates der 16.000-Seelen-
Gemeinde im Landkreis Merzig-Wadern: 
Die Gleise sind Teil der 22 Kilometer 
langen Merzig-Büschfelder Eisenbahn, 
die 1903 als Privatbahn eröffnet wurde. 
Über Bischfeld hinaus bestand Anschluss 
an eine Bahnstrecke nach Trier. 1962 
wurde die Strecke endgültig für den Per-
sonenverkehr stillgelegt. Seit 1982 führt 
der Museums-Eisenbahn-Club Losheim 
Fahrten auf der verbliebenen Strecke 
durch. 1988 erhielt der Verein die Kon-
zession für den Gelegenheitsverkehr auf 
der Strecke Merzig Ost – Losheim – 
Nunkirchen. Dafür sind zwei Dampf- und 
fünf Diesellokomotiven vorhanden. Auf 
dem Reststück Merzig Hbf – Merzig Ost 
gab es noch Güterverkehr. Nachdem die-
ser eingestellt wurde, wollte die DB die 
Strecke loswerden und bot sie für 36.000 
Euro zum Verkauf an 

Damit der Verein nicht nur auf einen 
„Inselbetrieb“ beschränkt bleibt, sondern 
seine Gleise auch noch mit dem übrigen 
deutschen Bahnnetz verbunden bleiben, 
will die Gemeinde Losheim am See jetzt 
das Reststück, dass die Verbindung zur 
Strecke Saarbrücken – Trier herstellt, er-
werben. 

Die Museumseisenbahn, so Bürger-
meister Lothar Christ, stelle eine  wich-
tige touristische Attraktion für den Land-

kreis Merzig-Wadern und das gesamte 
Saarland dar. Auch habe die Schienenan-
bindung für Losheim am See eine wich-
tige infrastrukturelle Bedeutung. Immer-
hin liegen mit dem Logistiklager von Vil-
leroy&Boch und dem Plattenhersteller 
Homanit zwei große Betriebe direkt an 
der Schienenstrecke. „Insbesondere Ho-
manit legt großen Wert auf den Erhalt des 
Bahnanschlusses“, so der Bürgermeister. 
„In Zeiten, in denen wir nicht wissen, wie 
die Entwicklung des Dieselmotors weiter 
verläuft, wäre es auch für die wirtschaft-
liche Entwicklung des Hochwaldes sträf-
lich, sich diese Entwicklung nicht offen 
zu halten. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Die Entscheidung zum Kauf der 

Bahnstrecke stieß bei Bahngegnern auch 
deshalb auf Kritik, weil diese auf der 
Trasse gerne einen Radweg bauen 
wollen. Die Stadt Merzig möchte gerne 
beides: eine Trasse, die sowohl von 
Fahrrädern, als auch von Zügen befahren 
werden kann. 

Die Regionalgruppe Saarlouis/Saar-
gau des Verkehrsclubs Deutschlands 
(VCD) begrüßt den Kauf der Bahnstrecke 
durch die Gemeinde Ihr Sprecher Erhard 
Pitzius stellte die schon heute große Be-
deutung der Losheimer Museumsbahn 
heraus, eine der touristischen Hauptat-

traktion des Nordsaarlandes: „Über 
15.000 Fahrgäste im Jahr sind eine gute 
Ausgangsbasis und bringen mehr Wert-
schöpfung in die Region als mancher 
Radweg.“ Der VCD im Saarland hofft, 
dass das Verkehrsministerium in Saar-
brücken analog zum Nachbarbundesland 
Rheinland-Pfalz bereit ist, Tourismuszü-
ge vom Land aus zu bestellen – vor allem 
an den Tagen, an denen der Museums-
bahnlub keine eigenen Fahrten durch-
führt. So könnte in der Saison Mai bis 
Oktober, wie in anderen Regionen 
(Bayerischer Wald, Dahner Felsenland, 
Rennsteig oder Elbsandsteingebirge). an 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
jedem Wochenende ein Tourismus-
verkehr angeboten werden. Erhard Pitzius 
denkt sogar noch weiter: Er kann sich ein 
ganzes Tourismusbahnnetz in der Region 
vorstellen. Dazu gehören neben der 
Strecke zwischen Merzig und Losheim 
auch die Ostertalbahn (Ottweiler – 
Schwarzerden), die Hochwaldbahn/ Nati-
onalparkbahn (Nonnwieler - Türkis-
mühle) sowie eine Museumsbahn „Kohle 
und Stahl“ zwischen dem Weltkulturerbe 
Völklinger Hütte und dem 
Erlebnisbergwerk Velsen. (wb)  
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Ironischerweise könnte 
der Brexit jetzt einen neuen 
Akzent setzen für eine direkte 
Bahn-Verbindung zwischen 
London und Deutschlands Fi-
nanzzentrum Frankfurt. Es 
wird damit gerechnet, dass ei-
ne größere Zahl von Bankern 
und anderen Finanzmanagern 
von London auf den europäi-
schen Kontinent ziehen wird. 

 Auch die europäische Bankenauf-
sichtsbehörde EBA und die europäische 
Arzneimittelagentur EMA müssen aufs 
Festland verlegt werden. Betroffen sind 
ca. 1.200 hoch qualifizierte Mitarbeiter. 
Wird dies die Deutsche Bahn AG bewe-
gen, die Aufnahme einer direkten ICE-
Verbindung auf die britischen Inseln zu 
forcieren?  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Die britische Tageszeitung „The Ti-

mes“ berichtete im Frühjahr 2017 von 
Gesprächen zwischen dem Eurotunnel-
Vorstandsvorsitzenden Jacques Gounon 
und dem früheren DB-Vorstandsvorsit-
zenden Rüdiger Grube. Darin hatte sich 
Grube klar für eine umsteigefreie ICE-
Verbindung von Frankfurt nach London 
im Jahre 2020 – oder ein bis zwei Jahre 
später – ausgesprochen. Die DB habe ihre 
Idee von einer durchgehenden ICE-Linie 
zwischen London und Frankfurt nie 
aufgegeben, heißt es. Die Deutsche Bahn 
hofft offensichtlich, sich ein größeres 
Stück vom Kuchen der am stärksten 
frequentierten Kurzstreckenkorridore des 
Flugverkehrs abschneiden zu können. 

Die britische Eisenbahnfachzeit-
schrift „modern railways“ griff in ihrer 
Aprilnummer unter der Rubrik „Europe“ 
dieses schon tot geglaubte Thema eben-
falls auf. „DB still looking at London 
services“ hieß es da. Seit Eröffnung der 
in England als „High-Speed One“ (HS 1) 
bezeichneten 108 Kilometer langen 
Schnellfahrstrecke vom Eurotunnel nach 
London Ende 2007 gibt es die Phantasie 
einer durchgehenden ICE-Verbindung in 
die britische Metropole. Diesen Vorstel-
lungen steht allerdings eine Reihe unge-
löster Probleme gegenüber. Das Haupt-
hindernis für einen reibungslosen Be- 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

trieb sind die strengen Sicherheitskon-
trollen, die von den nicht zum Schengen-
Raum gehörenden Briten vorgeschrieben 
werden. Der Kernpunkt aller Schwierig-
keiten eines durchgehenden ICE-Ver-
kehrs nach England ist der Zwang, sämt-
liche Gepäckstücke aller Reisenden zu 
durchleuchten. Gravierende 
Auswirkungen auf Betrieb 
und Infrastruktur sind die 
Folge. Würden die Briten 
auf die Gepäckdurch-
leuchtung verzichten, 
könnten die Personenkon-
trollen auch im fahrenden 
Zug erfolgen. 

Trotz all dieser Wi-
drigkeiten schickt sich Eu-
rostar nun an, seine Lon-
don-Brüssel-Verbindungen 
zweimal am Tag nach 
Amsterdam zu verlängern. 
Ursprünglich sollte der Be-
trieb bereits zum Fahrplan- 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Fernbahnhof London St. Pancras. Hier 
würde der ICE von Frankfurt ankommen. 
(Foto: dkl) 

wechsel im Dezember 
2017  aufgenommen 
werden. In den Medien 
wurde darüber berich-
tet, dass der Zug erst im 
kommenden Frühjahr, 
spätestens zu Ostern 
2018 regelmäßig nach 
Holland fährt. In den 
Medien kursiert sogar 
schon ein Fahrplan,  

der in London täglich zwei Abfahrten 
vorsieht: die erste um 8.04 Uhr, die 
zweite um 17.04 Uhr. In Amsterdam soll 
 morgens um 7.48 Uhr und nachmittags 
um 16.48 Uhr gestartet werden. Diese 
Verbindungen sind in den einschlägigen 
Fahrplanportalen aber noch nicht zu 
finden.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Für die Verbindungen von und nach 

Amsterdam sollen die von Siemens ge-
bauten 400 Meter langen Eurostar-Vela-
ro-e320-Triebzüge eingesetzt werden. 
Die Velaro-e320-Züge sind unter Weg-
lassen zweier Führerstände im Grunde 
zwei Rücken an Rücken miteinander ver-
bundene Velaro-D-407-Einheiten, die die 
DB einsetzt. Sie verfügen über 894 Sitz-
plätze und sind bereits in Nordfrankreich 
auf der Strecke von Paris nach London 
und seit Mai 2017 auch zwischen Brüssel 
und London im Einsatz. 

Für die Sicherheitskontrollen musste 
in Amsterdam-Centraal am Gleis 15b ein 
spezieller Pavillon errichtet werden. Eine 
ähnliche Einrichtung ist auf einem Bahn-
steig in Rotterdam CS vorgesehen. Die 
Bahnsteige in Amsterdam und Rotterdam 
werden 30 Minuten vor Abfahrt der 
Eurostar-Züge für den normalen Passa-
gier-Verkehr gesperrt.  

Die Sicherheitsvorkehrungen haben 
auch Einfluss auf den Zugbetrieb wäh-
rend der Fahrt und sorgen dafür, dass sich 
die Fahrtzeiten verlängern. In Brüssel ist 

 

Direkt von Frankfurt 
nach London 

Wann fährt die DB regelmäßig 
auf die Britische Insel? 

ICE3 im Londoner Bahnhof St. Pancras. (Foto: DB) 



25Nr. 117 / September - Dezember 2017 

Ausland 
 
eine umfangreiche Schleifenfahrt 

durch die Stadt nötig, um das Stumpfgleis 
mit dem Abfertigungsterminal im Bahn-
hof Brüssel Midi zu erreichen, um dort 
Kopf zu machen. Nach etwa 30 Minuten 
wird die Fahrt in entgegengesetzter Fahrt-
richtung fortgesetzt. Diese ziemlich um-
ständlichen Betriebsverfahren gibt es nur 
bei den Fahrten in Richtung England.  

Im Unterschied zur Hinfahrt können 
auf der Rückfahrt von London nach Am-
sterdam in Brüssel Durchgangs-Gleise 
genutzt werden, denn Sicherheitskontrol-
len sind auf diesen Fahrten nicht erfor-
derlich. Gleiches würde auch für die ICE-
Züge London - Frankfurt gelten. Wegen 
der entfallenden Sicherheitskontrollen 
kann auf der Fahrt von London nach Am-
sterdam in Antwerpen und am Flughafen 
in Schiphol ein Halt eingelegt werden. 
Die Fahrzeit für die 588 Kilometer lange 
Strecke wird etwa vier Stunden betragen. 
In der Gegenrichtung sind es mindestens 
viereinhalb Stunden.  

Wegen der strengen Sicherheitskon-
trollen in Brüssel müssten durchgehende 
ICE-Züge auf der Hinfahrt von Frankfurt 
nach London ebenso wie die Eurostar-
Züge von Amsterdam die Schleifenfahrt 
in Brüssel absolvieren. Bei einer Direkt-
verbindung Frankfurt - London müssten 
mindestens fünf Stunden und 30 Minuten 
Fahrzeit für die 640 Kilometer lange 
Strecke einkalkuliert werden. Für die 
Rückfahrt, wo keine Kontrollen auf dem 
europäischen Festland nötig sind, könnte 
die Fahrtzeit von London nach Frank-
reich rund fünf Stunden betragen. 

Beim angedachten ICE-Verkehr nach 
England ist die Frage der Sicherheitskon-
trollen auf den Unterwegsbahnhöfen bis- 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
lang ungelöst. In den Bahnhöfen Frank-
furt, Frankfurt-Flughafen, Köln, Aachen 
und Lüttich-Guillemins müssten ähnliche 
Vorkehrungen geschaffen werden wie in 
Amsterdam und Rotterdam. Dazu gibt es 
bis dato keine Pläne, geschweige denn 
Lösungsansätze. Es hat vor ein paar Jah-
ren Überlegungen gegeben, auf dem 
Bahnsteig am Gleis 1 im Frankfurter 
Hauptbahnhof für die Sicherheitskontrol-
len ein spezielles Gebäude zu errichten. 
Die Pläne sind aber bis auf weiteres in 
der Schublade verschwunden. Außerdem 
gibt es bei der DB Befürchtungen, dass 
sie im Gegenzug zu ihren ICE-Verbin-
dungen nach England Eurostar-Zügen 
Zutritt auf ihrem Netz gewähren müsste. 
Was mit den TGV schon seit Jahren geht, 
soll mit dem Eurostar nicht gehen? Kaum 
vorstellbar. Das kann kein Hinderungs-
grund sein. Ein Teil der Eurostar–e320-
Flotte müsste allerdings mit dem deut-
schen Stromsystem nachgerüstet werden. 
Dafür vorbereitet sind sie schon.  

Spektakulär und werbewirksam war 
die am 19. Oktober 2010 erfolgte Ein-
fahrt des ersten ICE3 in den erst drei Jah- 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

re zuvor eröffneten Londoner Bahnhof 
St. Pancras-International. Das sollte ein 
starkes Signal setzen, die bestehende 
Verbindung nach Brüssel in Richtung 
London zu verlängern. Weil die erforder-
lichen Zulassungen noch nicht vorlagen, 
ist diese ICE-3-Garnitur von einer Diesel-
lokomotive in den Kopfbahnhof St. Pan-
cras geschoben worden. Rein technisch 
hätte der Mehrsystem-ICE auch mit eige-
ner Kraft sein Ziel erreichen können. Im-
merhin ist es der DB gelungen, im Juni 
2013 als Unternehmen die Zulassung für 
den Betrieb durch den Kanaltunnel zu er-
halten. Die Deutsche Bahn verfügt mit 
den von Siemens gebauten Velaro-D-
407-ICE-Triebzügen über geeignete 
Fahrzeuge. Die Zulassung für die Stre-
cken in Belgien und Nordfrankreich steht 
aber noch aus. Derzeit laufen Testfahrten 
auf den belgischen und nordfranzösi-
schen Schnellfahrstrecken. Zudem ist die 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes noch 
nicht gesichert. Ein definitiver Startter-
min und weitere Details über die Aufnah-
me des Betriebes können im Moment 
noch nicht genannt werden. (ra) 

 

Eurostar im Londoner Endbahnhof St. Pancras. (Foto: ra) 

Ohne Umstieg nach Mailand 
 

Ab dem Fahrplanwechsel gibt es in Deutschland 
eine neue Zuggattung, den „Eurocity-Express“. Der 
ECE wird einmal täglich von Frankfurt (ab 8.01 
Uhr) über Mannheim, Karlsruhe, Baden-Baden, 
Freiburg nach Mailand (an 15,35 Uhr) fahren. In der 
Gegenrichtung startet der Zug um 11.23 Uhr in 
Mailand und stoppt um 18.10 Uhr in Mannheim, 
bevor er um 18,59 Uhr sein Ziel Frankfurt erreicht. 
Die Fahrzeit beträgt also wie bei heutigen Umstei-
geverbindungen 7.30 Stunden. Für Fahrten von und 
nach Italien ist eine Platzreservierung erforderlich. 
Das Angebot erfolgt im Rahmen einer Kooperation zwischen der DB, der SBB und der Trenitalia mit dem Hochge-
schwindigkeitszug „ETR 610“. 

Der ETR (von italienisch Elettro Treno Rapido) ist die Drei-System-Variante des ETR 600 für den Personenverkehr der 
Schweizer Bundesbahnen zwischen der Schweiz und Italien, der von Alstom gebaut wird. Er erreicht eine Höchstgeschwindigkeit 
von 250 km/h. (wb) (Foto: SBB) 
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Anschluss verpasst - Nicht immer können wir helfen 

Im Oktober erreichte PRO BAHN 
Großraum Frankfurt eine Anfrage. Der 
Lehrer einer Haupt- und Realschule im 
Rodgau wollte vor den Sommerferien mit 
einer Schulklasse mit 26 Schülern zur 
Saalburg im Taunus fahren. Er fuhr mit 
den Kindern bis Bad Homburg, um dort 
in den Bus umzusteigen. Wegen der 
Erneuerung des Busbahnhofes war die 
Haltestelle verlegt worden, dort mussten 
alle Busse halten.  

Obwohl die Schulausflügler pünkt-
lich an der Haltestelle waren, erfuhren sie 
dass der Bus der Linie 5 bereits abgefah- 
ren sei, um die stark frequentierte 
Halteste nicht für andere Busse zu 
blockieren. Der Lehrer orderte da-
raufhin mehrere Taxis, die die 
Schüler zur Saalburg brachten. 
Kosten dafür 140 Euro. Diese for-
derte er zunächst vom RMV zu-
rück, der aber nicht zuständig war. 
Dann wandte er sich an den 
Stadtverkehr Bad Homburg wegen 
der Kostenerstattung, die aber 
auch nicht zahlen wollte. Darauf-
hin wandte sich der Lehrer an 
PRO BAHN. 

In diesem Fall hatte der (wenig in der 
Nutzung des ÖPNV bewanderte?) Lehrer 
allerdings auch eine „Mitschuld“ an dem 
Vorfall, wie der Regionalverband Frank-

furt unseres Fahrgastverbandes in seinem 
Antwortschreiben erläuterte. Eine Um-
steigezeit von nur fünf Minuten mit einer 
Schulklasse auf einen Stadtbus, der werk-
tags nur alle zwei Stunden fährt, war zu 
kurz bemessen. Die S-Bahn nach Bad 
Homburg fährt im morgendlichen Berufs-
verkehr alle 15 Minuten, die Klasse hätte 
einen Zug früher fahren müssen, dann 
hätte die Umsteigezeit ausgereicht. Der 
Lehrer war also sehr blauäugig an die 
Planung des Schulausfluges mit Bus und 
Bahn herangegangen. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Die Pünktlichkeit des Busses der 

Linie5, die von dem Verkehrsunterneh-
men Transdev betrieben wird, kann durch 
den Besteller, die Stadt Bad Homburg, 

auch im Nachhinein auf die Minute ge-
nau nachvollzogen werden“, hieß es im 
Antwortschreiben von PRO BAHN an 
den Rodgauer Lehrer. „Es kann also 
davon ausgegangen werden, dass der Bus 
an dem fraglichen Tag die Haltestelle 
Bad Homburg Bahnhof fahrplanmäßig, 
also nicht verfrüht passiert hat.  

Wäre der Bus zwei oder noch mehr 
Minuten vor der Zeit abgefahren, hätte 
die Stadt Bad Homburg die Firma Trans-
dev entsprechend bestimmter Klauseln 
im Verkehrsvertrag mit den von Ihnen 

verauslagten Taxikosten belasten 
können und dies auch mit großer 
Wahrscheinlichkeit als eine Art 
„erzieherischer Maßnahme zur 
Einhaltung der Fahrplanzeiten 
durchgeführt (Mutmaßung).  

Wir bitten um Verständnis, 
dass PRO BAHN in Ihrem fall 
nicht weiter tätig werden jkann, da 
hier Aussage gegen Aussage steht 
und wir keine rechtliche Grund-
lage haben, die beiden Parteien 
und die zitierten Zeugen dinghaft 
zu befragen. … Ob eine zivilrecht- 

rechtliche Klage zur Erstattung Ihrer 
Auslagen irgendeine Aussicht auf Erfolg 
haben könnte, vermag ich nicht zu beur-
teilen“, so das Antwortschreiben. (red) 

  

Eltern sind sauer: Schülerticketzs sind viel zu teuer
Im Saarland finden sich viele Eltern 

und Schüler verschaukelt und sind wü-
tend über die hohen Preise für Schü-
lerfahrkarten. „In Berlin können Schüler 
mit einer Abokarte für 22,92 Euro den 
ganzen Monat alle öffentlichen Verkehrs-
mittel zu jeder Tages- und Nachtzeit be-
nutzen. Im Saarland kostet das Schüler-
ticket 57,50 Euro. Aber nur im eigenen 
Landkreis. Wer darüber hinaus fährt, 
zahlt kräftig drauf“, sagte eine Mutter 
von zwei Schülern, die ihren Namen 
nicht in der Zeitung lesen will. 

In manchen Bundesländern wie in 
Nordrhein-Westfalen ist der Schüler-
transport sogar kostenlos. Im benachbar-
ten Verkehrsverbund Rhein-Neckar 
kostet das verbundweit gültige „MAXX-
Ticket“ derzeit nur 42,10 Euro pro Schü-
ler. 

Und die Beschwerden der Eltern und 
Schüler häufen sich besonders in solchen 
Regionen, wo die Schüler auf dem Weg 

zur Schule mehrere Waben des Verkehrs-
verbunds SaarVV durchfahren müssen. 

Die Preise betragen zwischen 63,80 
Euro und 85,50 Euro. Mit dem Haken, 
dass die billigste Fahrkarte nicht nutzbar 
ist, weil die preisgünstige Karte gar nicht 
nutzbar ist, weil über diese Strecken 
morgebns und abends keine Busse 
fahren. Im Saarland mehren sich deshalb  
jetzt parteiübergreifend Stimmen, die ein 
saarlandweites Schüler-Ticket fordern. 

Aber  auch   bei   den   Erwachsenen- 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tickets müssten die Tarife reformiert 
werden. Das  zeigen auch Zahlen des Sta-
tistischen Landesamtes in Saarbrücken: 
Demnach nutzten 2016 nur sieben 
Prozent der Erwerbstätigen im Saarland 
den ÖPNV auf dem Weg zur Arbeit. Im 
Jahr 2000 waren es noch zehn Prozent 
gewesen. Bundesweit nutzten dagegen 
doppelt so viele Erwerbstätige 2016 Bus-
se und Bahnen. Spitze ist das Saarland 
nur bei der Auto-Nutzung: 82 Prozent. 
(red) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Die Saalburg im Taunus war Ziel eines mitglückten 
Schulauasfluges.. (Foto: Holger Weinandt) 
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  Ausflug 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 

 
 
 
 
 

 

Mit Volldampf in den Advent, zu Weihnachten und ins neue Jahr 
 

Zum Jahresausklang geben wir ein paar 
Ausflugstipps für Dampfzug- und 
Nostalgiefahrten in der Advents- und 
Weihnachtszeit. Fahrkarten dafür eignen 
sich auch hervorragend als Weihnachts-
geschenk. Es handelt sich bei der Auf-
listung des „Umsteigers“ nur um eine 
kleine Auswahl dieser Fahrten, die kei-
nen Anspruch auf Vollständigkeit erhebt. 
Alle Angaben ohne Gewähr! 

Brohltalbahn/Vulkan-Express 
 

Die Anreise mit öffentlichen Ver-
kehrsmitteln ist sehr einfach. Der Bahn-
hof Brohl B.E. befindet sich direkt ge-
genüber dem DB-Bahnhof Brohl. Dort 
hält stündlich die MittelrheinBahn (von 
Mainz und Koblenz nach Bonn und Köln. 
Der Fahrplan der Schmalspurbahn in die 
Eifel list auf die MRB abgestimmt. Bei 
Verspätung von Anschlusszügen wartet 
der „Vulkan-Express“ in der Regel. Falls 
es einmal eng werden sollte, können 
Fahrgäste die Brohltalbahn über 02633-
2104 über ihren Abschlusswunsch infor-
mieren. Erreichbar ist Brohl mit Umstieg 
in Koblenz auch mit IC/Nahverkehrs-
zügen aus auch von Frankfurt und Mann-
heim/Heidelberg. Aus Nord-, Mittel- und 
Osthessen empfiehlt sich die Anreise 
über die Lahntalbahn. 

Nikolausfahrten gibt es unter an-
derem am 9. und 10. Dezember (ab Brohl 
9.30, 12.30 und 15.30), am 16. und 17. 
Dezember (ab Brohl 12.30 und 15.30). 
Zielbahnhof ist jeweils Oberzissen. Die 
Fahrpreise betragen für Erwachsene 14 
Euro, für Kinder bis 11 Jahre (inklusive 
einer Nikolaustüte) 10 Euro. Jede 
zusätzliche Nuikolaustüte kostet 8 Euro. 

Am 26. Dezember fährt der „Vulkan-
express um 11.15 Uhr von Brohl sogar 

bis Engeln und zurück. (Erwachsene 14 
Eurio/Kinder 6,50 Euro, in der 1. Klasse 
20/9,50 Euro) 

Die gleiche Strecke fahren die 
Nostalgiezüge an Silvester, Abfahrt ist 
10.15 Uhr für 17 bzw. 6,50 Euro 
(Kinder); in der ersten Klasse 23/9,50 
Euro). Für den 21. Januar 2018 hat die 
Brohltal-Schmalspureisenbahn Betriebs-
GmbH bereits eine Winterfahrt angekün-
digt. 

Nähere Infos zum „Vulkan-Express“ 
unter: www.vulkan-express.de, Kontakt/ 
Anfragen buero@vulkan-express.de, Tel. 
02636-80 303 (Montag bis Freitag 8 bis 
13 Uhr. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Historische Eisenbahn Frankfurt e.V. 
 

Auch in diesem Jahr fährt der vor 35 
Jahren gegründete Verein am Sonntag, 
10. Dezember 2017 mit einer Dampflo-
komotive der Gützerzugbaureiheb 52 
vom Frankfurter Südbahnhof zu den Hei-
delberger Weihnachtsmärkten. Zusätzli-
che Halte sind in Langen, Darmstadt Hbf, 
Bensheim und Weinheim. Geplant ist die 
Abfahrt für 11.43 in Frankfurt mit 

Ankunft in Heidelberg um 13.27 Uhr. 
Rückfahrt ab Heidelberg um 18.28 Uhr, 
Ankunft Frankfurt Süd 20.18 Uhr. (der 
genaue Fahrplan) wird spätestens acht 
Tage vor der fahrt veröffentlicht 
 

Eisenbahnfreunde Treysa 
 

An zwei Samstagen im Januar laden 
die Eisenbahnfreunde Treysa zu „Glüh-
weinfahrten“ ein. Am 13. Januar 2018 
führt die Fahrt mit einer E-Lok von 
Trteysa über Marburg, Gießen und Sie-
gen durch Sieg- und Rheintal über Köln 
in Richtung Eifel. Ab Andernach über-
nimmt eine Güterzugdampflokomotive 
den Zug bis Mendig. Weiter geht es über 
Koblenz ins Lahntal und via Limburg bis 
Westerburg. Zurück geht es wieder über 
Koblenz auf der gleichen Strecke wie bei 
der Hinfahrt.. Die Preise liegen für Er-
wachsene – je nach Zustieg – zwischen 
45 und 99 Euro, für Familien (maximal 
zwei Kinder und zwei Erwachsene) zwi-
schen 120 und 259 Euro. 

Die zweite „Glühweinfahrt“ gibt es 
zwei Wochen später am 27. Januar 2018 
von Treysa über Marburg, Frankenberg, 
Korbach und Brilon Wald nach Winter-
berg. Fahrpreise zwischen 40 und 60 
Euro für Erwachsene, Familien zwischen 
105 und 180 Euro. 

Nähere Informationen/Buchungen:    
www.eftreysa.de,  buchung@eftreysa.de, 
Telefon 06698 – 9110441. (wb) 

 
 
 

Der Fahrgastverband PRO BAHN befasst sich mit aktiver 
Verkehrspolitik für Schiene und ÖPNV. Wir sind kein Verein 
für historische Eisenbahnen. Allerdings engagieren sich einige 
unserer Mitglieder auch in solchen Clubs. Denn eines sicher: es 
ist gut, wenn Eisenbahntrassen über das oft sehr große persön-
liche Engagement der Vereinsmitglieder gesichert werden. 
Schon so manche Museumsbahnstrecke konnte nach einem 
„Dornröschenschlaf“ für den regulären Personenverkehr wie-
der reaktiviert werden (siehe auch Seite 23).Außerdem 
bekommen viele autofixierte Menschen und gerade Kinder 
erstmals über Dampfzugfahrten Kontakt mit dem auch 200 
Jahre nach seiner Erfindung immer noch modernen 
Verkehrsmittel Eisenbahn. 
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RMV-Vertrieb: Fahrkarten in benachbarte Verkehrsverbünde nicht buchbar 
In zahlreichen Bahnhöfen seines 

Verbreitungsgebietes macht der RMV 
derzeit mit unübersehbaren Werbefolien 
auf dem Boden auf sich aufmerksam. Be-
worben wird, dass über seine App jetzt 
auch DB-Fahrkarten buchbar sind. So-
weit so gut. Will man allerdings mit ei-
nem Nahverkehrsmittel mal in benach-
barte Tarifgebiete fahren, ist „Schluss mit 
lustig“. Ein Fahrschein von Frankfurt z. 
B. nach Oppenheim in Rheinland-Pfalz 
oder nach Heigenbrücken im Spessart in 
Bayern ist online immer noch nicht 
buchbar – auch nicht per RMV-App. An-
dere Verbünde sind da schon seit Jahren 
weiter. Auf Anfrage teilt der RMV mit, 
man arbeite daran. Evtl. sei Mitte des 
nächsten Jahres damit zu rechnen. Große 
Eile scheint man nicht zu haben.  

Das sind die Verbünde, zu denen 
RMV-Übergangstarife existieren: 
l Nordhessischer Verkehrsverbund 
 (NVV) 
 
 

l Verkehrsverbund Rhein-Neckar 
    (VRN) 
l Rhein-Nahe-Verkehrsverbund (RNN) 
l Verkehrsgemeinschaft Bayerischer 
Untermain (VAB) 

Auffällig ist, dass der 
„Zweckverband Nahverkehr Westfalen-
Lippe“ (NWL) im benachbarten Nord-
rhein-Westfalen unter dem Stichwort 
„Übergangstarif“ keine Erwähnung fin-
det, obwohl Siegen, Bad Laasphe und 
Erndtebrück von Nahverkehrszügen aus 
dem RMV-Gebiet angesteuert werden. 
Der RMV macht es dem Fahrgast denn 
auch nicht leicht, für diese Ziele 
Fahrkarten zu erwerben. Online geht es 
nicht. Aber es gibt ja noch die neuen 
Fahrscheinautomaten. Auch hier Fehl-
anzeige – es sei denn, man bewegt sich 
vorab nach Dillenburg bzw. nach Bie-
denkopf. An den dortigen Automaten 
bekommt man dann schließlich die ge-
wünschten Tickets. (ra) 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bodenwerbung im Marburger Haupt-
bahnhof. (Foto: ra) 

PRO BAHN Hessen, Rheinland-
Pfalz/Saarland und Rhein-Neckar 
 
 
 
 
 

 
wünschen ein  
erfolgreiches 2019 und allzeit freie 
Fahrt mit Bus und Bahn           (Foto: DB) 
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Ausflug 
 

Panoramaweg Falkenberg: Auf den Spuren der alten Spessartrampe   
 
Am 6. November 2017 ging zwi-

schen Laufach und Heigenbrücken die 
neue, acht km lange Umfahrungsspange 
des alten Schwarzkopftunnels im Spes-
sart in Betrieb und genau ein Jahr und ei-
nen Tag später, am 7. Oktober 2018 wur-
de der 102. Europäische Kulturweg 
„Spessartrampe“ eröffnet. Ein Teil dieses 
Kulturweges ist der „Panoramawan-
derweg Falkenberg“. Vom Laufacher 
Ortsteil Hain sind es gut zwei Kilometer 
bis zum Aussichtspunkt „Tunnel Falken-
berg“. Hier hat man einen schönen Blick 
auf das mittlerweile verschlossene Portal 
des alten Schwarzkopftunnels. Ein junger 
Graffiti-Künstler hat die Verschlusswand 
mit dem Motiv einer Dampflok  der Bau-
reihe 01 verziert – absolut sehenswert. 

Aus dem Rhein-Main-Gebiet reist 
man am besten mit der Regionalbahn bis 
Laufach. Vom Bahnhof geht‘s ein kurzes 
Stück entlang der Hauptstraße und vor 
der Bahnüberführung biegt man dann in 
die Hermann-Niggemann-Straße ab. Bis 
zum Laufacher Ortsteil Hain geht es im-
mer an den Bahngleisen entlang bis man 
die neu gebaute Gaststätte „Seebachtal-
blick“ erreicht. Wer will, kann hier ein-
kehren und sich stärken. Die ursprüng-
liche Sportlergaststätte stand dem Tras-
senneubau im Weg und musste versetzt 
werden.  

Hier ist auch ein Stück der alten 
Spessartrampe erhalten geblieben und 
man hat einen  ehemaligen  Nahverkehrs- 
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waggon dort auf die Gleise gestellt. Es ist 
daran gedacht, in diesem Waggon eines 
Tages eine Ausstellung mit Informatio-
nen über den Spessart und seine Geologie 
einzurichten. Ein paar Meter vor dem 
Rettungsplatz „Seebachtal“ geht’s unter 
der alten Bahnunterführung hindurch in 
die Ortsmitte von Hain.  

Mit Abschluss der Bauarbeiten im 
Herbst 2017 ist das Info-Center der DB 
geschlossen worden. In der Ortsmitte von 
Hain beginnt die Ausschilderung des 
„Kulturweges Spessartrampe“, der der 
Heigenbrückener Straße Richtung Orts-
ausgang folgt. Der Weg ist sehr gut mit 
blauen Hinweisschildern ausgestattet. 
Man kann sich also nicht verlaufen. Zahl-
reiche Infotafeln bieten umfassende In-
formationen über die Landschaft und den 
Bau der neuen Bahnstrecke.  
 

Unten: Panoramaweg Falkenberg.  
(Karte: DB) 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wer vom Schwarzkopftunnelportal 

nicht zurücklaufen will, dem empfiehlt 
sich die Wanderung durch den Spessart-
wald auf bequemen und gut ausgeschil-
derten Wanderwegen bis Heigenbrücken. 
In unmittelbarer Nähe des alten und jetzt 
stillgelegten Bahnhofes von Heigen-
brücken befindet sich das Wellnesshotel 
„Villa Marburg“ mit hervorragender 
Küche. Die neue Bahnstation „Heigen-
brücken“ liegt jetzt in östlicher Richtung 
am anderen Ende des Ortes. Von hier aus 
kann man mit dem aus Bamberg oder 
Würzburg kommenden Main-Spessart-
Express stündlich zurück nach Frankfurt 
fahren. 

Vom Bahnhof Laufach bis zur Bahn-
station Heigenbrücken sind es circa zwölf 
km. Unter Berücksichtigung der Steigun-
gen zwischen Hain und Heigenbrücken 
ist diese Wanderung mit Pausen gut in 
drei bis vier Stunden zu schaffen. 
(Reinhard Ahrens) 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

 

 

Lokzug auf der neuen Spessatrampe. (Foto: ra) 
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Rückblick 
 

Längst Geschichte: Pläne für eine Al(btraum)-Bahn 
 

In Frankfurt wurde vor 60 Jahren ernsthaft über eine Hochbahn statt U-Bahn nachgedacht 
 
Ende der 50er Jahre, obwohl die 

Massenmotorisierung gerade erst einge-
setzt hatte, drohte in den Innenstädten 
auch damals schon der Verkehrskollaps. 
Die Kommunalpolitiker dachten über 
neue Konzepte nach, auch in Frankfurt. 
Hier wurde überlegt, ob für den ÖPNV 
eine U-Bahn oder eine Hochbahn gebaut 
werden sollte. 

Eine überirdische Bahn auf Stelzen, 
„Alweg-Bahn“ genannt, hätte das Stadt-
bild stark verändert. Ein Szenario wäre 
gewesen, dass eine zweigleisige Hoch-
bahn auf Betonträgern über die Zeil und 
Freßgass’ an der Alten Oper vorbei in 
großem Bogen über Universität, Messe 
und Hauptbahnhof nach Sachsenhausen 
geführt wird. Eine zweite Linie wäre über 
Eschersheimer und Mainzer Landstraße 
verlaufen. Am Platz der Republik wäre 
ein 18 Meter hoher doppelstöckiger 
Kreuzungsbahnhof entstanden. Auf der 
gesamten Fahrstrecke Alle 20 Meter hät-
ten Betonstützen aufgestellt werden müs 
sen. Die Oberkante der Fahrbahn 
wäre über sechs Meter gewesen, um 
eine Durchfahrthöhe von mindes-

tens 4,50 Meter zu ermöglichen. Es  
wäre ein Betonmonstrum in einigen  
Straßen entstanden. 

Die „Alweg-Bahn“ war die Erfin-
dung des schwedischen Multimilliardärs 
Axel Lennart Wenner-Gren, nach dessen 
Initialen die Bahn benannt war. Im Ver-
gleich zum aufwendigen U-Bahn-Bau 
war die Errichtung der „Alweg-Bahn“ 
viel weniger zeitaufwendig und kosten-
günstiger. Wichtige Straßen hätten nicht 
jahrelang für den Tunnelbau
gesperrt werden müssen.  

Deshalb war der 
damalige Frank- 
furter Po- 
lizeiprä- 
sident  
Gerhard  
Littmann für 
das Projekt.  
Er sagte, man  
solle die Ent- 
scheidung für die „Albahn“ genannte 
Hochbahn nicht von städtebaulichen 
Gesichtspunkten abhängig machen. Sie 
seien neben den verkehrlichen und finan-
ziellen Aspekten absolut zweitrangig. 
Aber es gab auch Gegner des Projektes, 
so die Direktoren des Straßenbahnbetrie- 

bes. Sie argumentierten, dass die „Alweg-
Bahn“ nicht zu einem Netz ausgebaut 
werden könnte, weil sie nur schwer mit 
anderen Verkehrsmitteln zu verknüpfen 
sei. Schließlich wurden beide Verkehrs-
systeme in Gutachten untersucht. Die drei 
größten Stadtverordnetenfraktionen SPD, 
CDU und FDP setzten sich zunächst für 
das Hochbahn-Konzept ein. 

Erst nachdem eine weitere Delega- 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

tion die „Alweg-Bahn“ auf dem Gelände 
der Weltausstellung in Turin besucht hat-
te sah, wie die sehr langsamen Wagen 
holpernd und rumpelnd auf den Beton-
balken entlang schlichen, trat ein Mei-
nungsumschwung ein. Mitte 1961 wurde 
das Ende der Alweg.Pläne für Frankfurt 
besiegelt. Die Mehrheit der Stadtverord-
neten votierte für die U-Bahn, wie wir sie 
heute kennen. (wb 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Bild oben: Die erste „Al-
weg-Bahn“ im regulären 
Personenverkehr in Tu-
rin. Sie wurde inzwi-
schen abgebaut. (Foto: 
Jean-Henri Manara) 
Bild Mitte: So wie hier in 
Seattle hätten hohe Be-
tonpfeiler Straßen in der 
Frankfurter Innenstadt 
verunstaltet, wenn das 
„Alweg-Bahn“-Konzept 
umgesetzt worden wäre. 
(Foto: Macoinni) 

Geplante „Alweg-
Bahn“-Strecken. 
(Karte: Philipp Gross) 
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Bild oben: Die erste „Al-
weg-Bahn“ im regulären 
Personenverkehr in Tu-
rin. Sie wurde inzwi-
schen abgebaut. (Foto: 
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Geplante „Alweg-
Bahn“-Strecken. 
(Karte: Philipp Gross) 
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 PRO BAHN intern 
 

              
 
 
 
 
 
 
 
 
PRO BAHN Jubiläumsfahrt nach Offenbach. Heute ist die Strecke stillgelegt. (Foto.Jochen Ridder) 

 

Sprachrohr der Fahrgäste im Ballungsraum 
 

25 Jahre PRO BAHN Regionalverband Großraum Frankfurt 
 
Das Jahr 1992 in Deutschland: Viele 

Nebenstrecken des Eisenbahnnetzes sind 
stillgelegt worden, Straßenbahnen ver-
schwinden aus den Innenstädten. Um die-
se Entwicklung zu stoppen, war bereits 
elf Jahre vorher der Fahrgastverband 
PRO BAHN als bundesweite Initiative 
gegründet worden. Untergliederungen 
gab es zunächst nicht und PRO BAHN 
agierte als Bundesverband mit seinem 
Vorsitzenden Paul-Heinz Straka.  

Mit wachsenden Mitgliederzahlen 
konnten Regionalverbände gegründet 
werden, die sich örtlichen Themen wid-
men konnten. 1992 trafen sich auf Initia-
tive von Winfried Karg aus Frankfurt 
PRO BAHN-Mitglieder aus dem Groß-
raum Frankfurt am Main zur Gründungs-
versammlung eines Regionalverbandes. 
Zum Gründungsvorsitzenden wurde Hol-
ger Scheel aus Frankfurt gewählt. Das 
Einzugsgebiet des Regionalverbandes 
umfasste die Städte Frankfurt am Main 
und Offenbach am Main, den Main-Tau-
nus-Kreis, den Hochtaunuskreis und den 
Landkreis Offenbach. Durch die wenig 
später erfolgte Fusion des „Bürgerver-
bandes zur Förderung des Schienenver-
kehrs“ in Hessen mit dem PRO BAHN-
Landesverband Hessen hatte der neue 
Regionalverband schnell über 100 Mit-
glieder.  

Sowohl die Mitglieder als auch in-
teressierte Fahrgäste sollten einen An-
laufpunkt bekommen und so richtete 

PRO BAHN einen Monatstreff ein. Im-
mer am ersten Montag im Monat trafen 
sich die Mitglieder, um sich auszutau-
schen und als ersten Treffpunkt stellte 
uns der Bahnhofsvorsteher Liedebrand 
einen Raum im Hauptbahnhof am Gleis 1 
zur Verfügung. Von Anfang an ging es 
mit einem hohen fachlichen Niveau an 
die Arbeit, schließlich waren vier Vor-
standsmitglieder Ingenieure. Durch Vor-
träge mit Experten wurde das Interesse 
der Mitglieder geweckt und die Mo-
natstreffs verzeichneten steigende Be-
sucherzahlen.   

Aktuelle Themen wie „NeiTech-Ein-
satz auf deutschen Schienenstrecken“, 
„Wie lese ich ein Kursbuch“, „Rhein-
land-Pfalz-Takt“, „Flexible ÖPNV-Syste-
me“, „Schienenverkehrsplanung in 
Frankfurt“ und „Der Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund vor dem Start“ kamen bei 
Mitgliedern und Fahrgästen gut an. Über 
Ankündigungen in den Tageszeitungen 
machte PRO BAHN regelmäßig auf die 
Vortragsangebote aufmerksam. „Viele 
Ideen und Tipps konnten wir aus der Bro-
schüre „Wie gründe ich einen Regional-
verband“ des PRO BAHN-Bundesver-
bandes übernehmen“, so Gründungsvor-
sitzender Holger Scheel. „Aber wir setz-
ten mit unseren Fachexkursionen auch ei-
gene Ideen um“. So probierten Fahrgäste 
den neuen Rheinland-Pfalz-Takt bei einer 
Exkursion nach Eisenberg in die Nord-
pfalz aus, besichtigten die zentrale Be-

triebsleitung der Deutschen Bahn in 
Mainz, machten eine Exkursion ins 
Elsass nach Weißenburg und fuhren mit 
der neu eröffneten Straßenbahn in Straß-
burg. Neue Eisenbahnfahrzeuge testeten 
PRO BAHN-Mitglieder ebenfalls: In der 
Region Weimar den Doppelstockschie-
nenbus und in der Region Bayreuth die 
Pendolino-Triebwagen mit Neigetechnik. 
Zusammen mit der Volkshochschule 
organisierte PRO BAHN ein ÖPNV-
Forum, bei  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Helmut Lind als „Zugchef“ während der 
Schienenkreuzfahrt am 20. September 
2008 in Frankfurt. (Foto: wb) 
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PRO BAHN intern 
Nachruf auf Thomas Schwemmer 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Thomas Schwemmer, der Regional-

vorsitzende von PRO BAHN Frankfurt, 
verstarb am 18. Oktober 2018 plötzlich 
und unerwartet im Alter von 52 Jahren in 
einem Krankenhaus in Frankfurt am 
Main. Er wurde am 6. Mai 1966 geboren 
und verbrachte seine Jugend und die ers-
ten Jahre seiner beruflichen Tätigkeit in 
Nürnberg. Schon früh engagierte er sich 
für die Belange des öffentlichen Nahver-
kehrs in seiner Heimatstadt. Im Jahr 2007 
wechselte er aus beruflichen Gründen in 
die Mainmetropole. Sofort war es für ihn 

eine Bedürfnis, bei PRO BAHN 
Frankfurt aktiv zu werden. Bereits vier 
Jahre später wurde er einstimmig zum 
Vorsitzenden des Regionalverbandes ge-
wählt. Seine ausgeprägte Fähigkeit zum 
analytischen Denken und sein ausglei-
chendes Wesen machten ihn schnell zum 
viel gefragten Ansprechpartner von 
Rundfunk, Fernsehen und den Printme-
dien in Sachen ÖPNV. Seine souveränen 
Auftritte in der Live TV Sendung „Ser-
vice: trends“ des Hessischen Rundfunks 
hinterließen bei den Zuschauern einen 
nachhaltigen Eindruck. Im Dialog-Forum 
zur geplanten Neu- und Ausbaustrecke 
Hanau – Würzburg/Fulda floss sein Fach-
wissen in viele Detaillösungen. Durch 
sein Verhandlungsgeschick konnte ein 
Projekt zur Beschleunigung des Schie-
nenverkehrs auf der Kinzigtalbahn verab-
schiedet werden.  

Die akademische Feier aus Anlass 
des 25-jährigen Bestehens von PRO 
BAHN Frankfurt war einer der Glanz-
punkte der letzten Jahre für ihn und seine 
Mitstreiter. Auf Bundesebene vertrat er 
auf dem Bundesverbandstagen die Inter-
essen des Landes Hessen. Er leitete äu-
ßerst erfolgreich den Fachausschuss 
Fernbus und beteiligte sich an der Ar-
beitsgemeinschaft Tarife im Bundesver-
band. 

Wir verlieren in Thomas Schwem-
mer einen hervorragenden Verkehrsex-

perten und einen unersetzbaren Freund. 
Wir werden ihm stets ein ehrendes Ge-
denken bewahren und sprechen seiner 
Lebensgefährtin, seiner Familie, seinen 
Angehörigen und Freunden unsere auf-
richtige Anteilnahme aus. 
 

Fahrgastverband PRO BAHN, Regional- 
verband Großraum Frankfurt am Main 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
(Fotos: Helmut Lind) 

Eine Delegation von PRO 
BAHN Hessen war zur Eröff-
nungsfahrt der neuen, umstrit-
tenen ICE-Linie 26 eingeladen, 
obwohl der Fahrgastverband 
die Umstellung von IC auf ICE 
in den Medien scharf kritisiert 
hatte, weil dadurch die Fahr-
karten für Pendler erheblich 
teurer werden. Links im Bild 
PRO BAHN Landesvorsitzender 
Thomas Kraft.  
(Fotos: ra) 
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dem neue Nahverkehrsprojekte wie die 
„Taunusbahn – die erfolgreiche Regiona-
lisierung einer Eisenbahn“ und die „Re-
gionaltangente West“ vorgestellt wurden. 
Die ersten Arbeitsschwerpunkte nach der 
Gründung des Regionalverbandes waren 
zum einen die Regionalisierung der 
Eisenbahnstrecke Friedrichsdorf – Grä-
venwiesbach, die von der Deutschen 
Bundesbahn stillgelegt werden sollte. Un-
terstützt von örtlichen PRO BAHN-Akti-
ven übernahm zum ersten Mal ein Land-
kreis den Betrieb einer Eisenbahn, wel-
che unter dem Namen „Taunusbahn“ 
vom Stilllegungskandidaten zum Erfolgs-
modell wurde. Zum anderen beschäftigte 
die geplante Stilllegung der Straßenbahn-
linie 16 in Offenbach PRO BAHN über 
die ersten Jahre. Zusammen mit mehreren 

Initiativen organisierte der Fahrgastver-
band Infostände, sammelte Unterschrif-
ten, verteilte Fahrplankarten entlang der 
Strecke und organisierte Demonstrations-
fahrten mit angemieteten Straßenbahn-
fahrzeugen nach Offenbach. Zusammen 
mit dem Verkehrsclub Deutschland 
(VCD) und dem Bund für Umwelt- und 
Naturschutz (BUND) entwickelte PRO 
BAHN ein Konzept für ein modernes 
Stadtbahn- und Straßenbahnnetz in und 
um Frankfurt am Main, welches im Jahr 
1995 unter dem Titel „Straßenbahn auf 
neuen Wegen“ der Öffentlichkeit vorge-
stellt und den Entscheidungsträgern als 
Broschüre zur Verfügung gestellt wurde.  

Im Rahmen der Europäischen Woche 
der Mobilität am 20.9.2008 ließ PRO 
BAHN zusammen mit der lokalen Nah-
verkehrsgesellschaft traffiQ 165 Fahr-
gäste bei einer „Schienenkreuzfahrt“ 
durch Frankfurt ihre Stadt auf Schienen 
erkunden. Mit einem Triebwagen vom 
Typ Corado LINT der Hessischen Lan-
desbahn ging es über die Gleise der städ-
tischen Hafenbahn entlang des Mainufers 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

bis nach Frankfurt Ost und über Süd-
bahnhof und Höchst wieder zum Eisernen 
Steg. Die Feier zum 125jährigen Beste-
hen der ersten elektrischen Straßenbahn 
in Deutschland war die größte Veranstal-
tung unter PRO BAHN-Beteiligung. Zu-
sammen mit dem „Arbeitskreis 125 Jahre 
erste elektrische Straßenbahn“ gelang es 
am 18. Februar 2009 den Saal im alten 
Depot Frankfurt-Oberrad mit 350 Gästen 
zu füllen, darunter der Geschäftsführer 
der Offenbacher Verkehrsbetriebe Axel 
Lampmann und der Frankfurter Ver-
kehrsdezernent Lutz Sikorski. Die Ver-
anstaltung wurde von den Medien groß 
herausgebracht, ein größer medialer 
Erfolg für PRO BAHN. 

Bis heute werden die Monatstreffs 
am ersten Montag im Monat angeboten, 
die Straßenbahnlinie 16 ist wieder im Ge-
spräch für eine Reaktivierung in Offen-
bach und die Regionaltangente West ist 
immer noch nicht gebaut. In den nächsten 
25 Jahren wird es  nach wie vor viel Ar-
beit für einen Fahrgastverband geben. 
(Holger Scheel) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Das Allerletzte 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
  

<  Die Zeichnung von Fernandez 
stammt aus dem Buch „Der helle 
Bahnsinn“ aus dem Carlsen-Verlag, 

  
 

Teilnehmer einer Exkursion des RV Großraum Frankfurt im August 2012 im Bahnhof 
Gießen. (Foto: wb)(Reproduktionen: Winfried Karg & Holger Scheel) 
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geführt wird. Eine zweite Linie wäre über 
Eschersheimer und Mainzer Landstraße 
verlaufen. Am Platz der Republik wäre 
ein 18 Meter hoher doppelstöckiger 
Kreuzungsbahnhof entstanden. Auf der 
gesamten Fahrstrecke Alle 20 Meter hät-
ten Betonstützen aufgestellt werden müs 
sen. Die Oberkante der Fahrbahn 
wäre über sechs Meter gewesen, um 
eine Durchfahrthöhe von mindes-

tens 4,50 Meter zu ermöglichen. Es  
wäre ein Betonmonstrum in einigen  
Straßen entstanden. 

Die „Alweg-Bahn“ war die Erfin-
dung des schwedischen Multimilliardärs 
Axel Lennart Wenner-Gren, nach dessen 
Initialen die Bahn benannt war. Im Ver-
gleich zum aufwendigen U-Bahn-Bau 
war die Errichtung der „Alweg-Bahn“ 
viel weniger zeitaufwendig und kosten-
günstiger. Wichtige Straßen hätten nicht 
jahrelang für den Tunnelbau
gesperrt werden müssen.  

Deshalb war der 
damalige Frank- 
furter Po- 
lizeiprä- 
sident  
Gerhard  
Littmann für 
das Projekt.  
Er sagte, man  
solle die Ent- 
scheidung für die „Albahn“ genannte 
Hochbahn nicht von städtebaulichen 
Gesichtspunkten abhängig machen. Sie 
seien neben den verkehrlichen und finan-
ziellen Aspekten absolut zweitrangig. 
Aber es gab auch Gegner des Projektes, 
so die Direktoren des Straßenbahnbetrie- 

bes. Sie argumentierten, dass die „Alweg-
Bahn“ nicht zu einem Netz ausgebaut 
werden könnte, weil sie nur schwer mit 
anderen Verkehrsmitteln zu verknüpfen 
sei. Schließlich wurden beide Verkehrs-
systeme in Gutachten untersucht. Die drei 
größten Stadtverordnetenfraktionen SPD, 
CDU und FDP setzten sich zunächst für 
das Hochbahn-Konzept ein. 

Erst nachdem eine weitere Delega- 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

tion die „Alweg-Bahn“ auf dem Gelände 
der Weltausstellung in Turin besucht hat-
te sah, wie die sehr langsamen Wagen 
holpernd und rumpelnd auf den Beton-
balken entlang schlichen, trat ein Mei-
nungsumschwung ein. Mitte 1961 wurde 
das Ende der Alweg.Pläne für Frankfurt 
besiegelt. Die Mehrheit der Stadtverord-
neten votierte für die U-Bahn, wie wir sie 
heute kennen. (wb 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Bild oben: Die erste „Al-
weg-Bahn“ im regulären 
Personenverkehr in Tu-
rin. Sie wurde inzwi-
schen abgebaut. (Foto: 
Jean-Henri Manara) 
Bild Mitte: So wie hier in 
Seattle hätten hohe Be-
tonpfeiler Straßen in der 
Frankfurter Innenstadt 
verunstaltet, wenn das 
„Alweg-Bahn“-Konzept 
umgesetzt worden wäre. 
(Foto: Macoinni) 

Geplante „Alweg-
Bahn“-Strecken. 
(Karte: Philipp Gross) 
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dem neue Nahverkehrsprojekte wie die 
„Taunusbahn – die erfolgreiche Regiona-
lisierung einer Eisenbahn“ und die „Re-
gionaltangente West“ vorgestellt wurden. 
Die ersten Arbeitsschwerpunkte nach der 
Gründung des Regionalverbandes waren 
zum einen die Regionalisierung der 
Eisenbahnstrecke Friedrichsdorf – Grä-
venwiesbach, die von der Deutschen 
Bundesbahn stillgelegt werden sollte. Un-
terstützt von örtlichen PRO BAHN-Akti-
ven übernahm zum ersten Mal ein Land-
kreis den Betrieb einer Eisenbahn, wel-
che unter dem Namen „Taunusbahn“ 
vom Stilllegungskandidaten zum Erfolgs-
modell wurde. Zum anderen beschäftigte 
die geplante Stilllegung der Straßenbahn-
linie 16 in Offenbach PRO BAHN über 
die ersten Jahre. Zusammen mit mehreren 

Initiativen organisierte der Fahrgastver-
band Infostände, sammelte Unterschrif-
ten, verteilte Fahrplankarten entlang der 
Strecke und organisierte Demonstrations-
fahrten mit angemieteten Straßenbahn-
fahrzeugen nach Offenbach. Zusammen 
mit dem Verkehrsclub Deutschland 
(VCD) und dem Bund für Umwelt- und 
Naturschutz (BUND) entwickelte PRO 
BAHN ein Konzept für ein modernes 
Stadtbahn- und Straßenbahnnetz in und 
um Frankfurt am Main, welches im Jahr 
1995 unter dem Titel „Straßenbahn auf 
neuen Wegen“ der Öffentlichkeit vorge-
stellt und den Entscheidungsträgern als 
Broschüre zur Verfügung gestellt wurde.  

Im Rahmen der Europäischen Woche 
der Mobilität am 20.9.2008 ließ PRO 
BAHN zusammen mit der lokalen Nah-
verkehrsgesellschaft traffiQ 165 Fahr-
gäste bei einer „Schienenkreuzfahrt“ 
durch Frankfurt ihre Stadt auf Schienen 
erkunden. Mit einem Triebwagen vom 
Typ Corado LINT der Hessischen Lan-
desbahn ging es über die Gleise der städ-
tischen Hafenbahn entlang des Mainufers 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

bis nach Frankfurt Ost und über Süd-
bahnhof und Höchst wieder zum Eisernen 
Steg. Die Feier zum 125jährigen Beste-
hen der ersten elektrischen Straßenbahn 
in Deutschland war die größte Veranstal-
tung unter PRO BAHN-Beteiligung. Zu-
sammen mit dem „Arbeitskreis 125 Jahre 
erste elektrische Straßenbahn“ gelang es 
am 18. Februar 2009 den Saal im alten 
Depot Frankfurt-Oberrad mit 350 Gästen 
zu füllen, darunter der Geschäftsführer 
der Offenbacher Verkehrsbetriebe Axel 
Lampmann und der Frankfurter Ver-
kehrsdezernent Lutz Sikorski. Die Ver-
anstaltung wurde von den Medien groß 
herausgebracht, ein größer medialer 
Erfolg für PRO BAHN. 

Bis heute werden die Monatstreffs 
am ersten Montag im Monat angeboten, 
die Straßenbahnlinie 16 ist wieder im Ge-
spräch für eine Reaktivierung in Offen-
bach und die Regionaltangente West ist 
immer noch nicht gebaut. In den nächsten 
25 Jahren wird es  nach wie vor viel Ar-
beit für einen Fahrgastverband geben. 
(Holger Scheel) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Das Allerletzte 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
  

<  Die Zeichnung von Fernandez 
stammt aus dem Buch „Der helle 
Bahnsinn“ aus dem Carlsen-Verlag, 

  
 

Teilnehmer einer Exkursion des RV Großraum Frankfurt im August 2012 im Bahnhof 
Gießen. (Foto: wb)(Reproduktionen: Winfried Karg & Holger Scheel) 

 

 

 

Termine / Adressen / Spendenkonten 
 

PRO BAHN Regionalverband Nordhessen 
Mo 13.02. 18.00 Uhr: Regionaltreffen, Gaststätte „Zur Marbach- 
 höhe“, Amelie-Wündisch-Straße 3, Kassel (drei Statio- 
 nen mit der Linie 4 ab Bahnhof Kassel-Wilhelmshöhe) 
weitere Termine 2018: 24.05., 13.08., 12.11. 
 

PRO BAHN Regionalverband Osthessen 
Do 11.01.  19.00 Uhr: Regionaltreffen im Restaurant „Mainzer 
  Rad“ Phulkari, Kurfürstenstraße 2, Fulda.  
 

PRO BAHN Regionalverband Mittelhessen 
Mi 17.01.  18.30 Uhr: Regionaltreffen in der Pizzeria Adria,  

  Frankfurter Straße 30, Gießen. (Achtung: Wegen Bau-
maßnahmen vom Bahnhof aus vorrübergehend nur über  

  Bahnhofstraße/Liebigstraße(Frankfurter Straße erreichbar)    

Mi 21.02.  Fahrgaststammtisch Marburger Land, Restaurant Thessa- 
  loniki, Zeppelinstraße 1, Marburg.  
 

weitere Termine in 2018: 21.03.(GI), 18.04. (Herborn) 16.05. (GI), 
21.06. (MR), 18.07. (GI), 15.08. (Herborn), 19.09. (GI), 17.10. (MR), 
21.11. (GI), 19.12. (Herborn) 
Gemeinsame Jahreshaupütversammlung der PRO BAHN Regio- 
nal-Verbände Nordhessen, Osthessen und Mittelhessen 
Fr. 06.04.  18.00 Uhr: Gaststätte „Zur Marbachhöhe“, Ameli-Wün 
  disch-Straße 3, 34131 Kassel 
PRO BAHN Landesfachgruppe Tarife 
Mo 06.01  10.30 Treffen im Saalbau Gutleut, Clubraum 3, Rott- 
  Weiler Straße 32, 60327 Frankfurt am Main 
Landesversammlung von PRO BAHN Hessen e.V. 
Sa 09.06  in Kassel; vormittags Besichtigung und anschlie- 
  ßend Versammlung in der Gaststätte „Zur Mach- 
  bachhöhe, Amelie-Wündisch-Straße 3, 23131 Kassel 

PRO BAHN Regionalverband Großraum Frankfurt am Main e. V. 
Mo 08.01. 18.30 Uhr: Monatstreffen im Saalbau Gutleut, Club- 

raum 3, Rottweiler Straße 32, Frankfurt 
  (zehn Minuten vom Hauptbahnhof/Südseite) 
Weitere Termine 2018: 05.02., 05.03., 09.04. (Jahreshauptversamm- 
lung), 07.05., 04.06., 02.07., 06.08., 03.09., 01.10., 05.11., 03.12. 
 

PRO BAHN Regionalgruppe Westhessen/Rheinhessen 
 

Mi 10.01.  18.00 Uhr: Fahrgaststammtisch in Wiesbaden im Bür- 
  Gerhaus Kastel, Zehnthofstraße 41, 55252 Mainz-Kas-

tel (fünf Minuiten Fußweg ab Bf. MZ-Kastel über 
Rathausstraße und Rochusplatz) 

Mi 14.03.  18.00 Uhr, Fahrgaststammtisch im InterCity-Hotel 
Mainz, Binger Straße 21, 55131 Mainz, nahe Hbf Süd 

Weitere Termine in 2018: 09.05. (WI), 11.07. (MZ), 12.09. (WI), 
14.11. (MZ) 

PRO BAHN Regionalverband Starkenburg e. V. 
Mi 21.01.  18.00 Uhr Regionaltreffen im Restaurant „Casa Algar- 
  ve“/„SC Grün-Weiß, Dorheimer Weg 27, 64293 Darm-

stadt (ab Hbf Westseite eine Station mit der Busli- 
  nie F oder zehn Minuten Fußweg) 
weitere Termine 2018: 28.02., 28.03., 07.04. (Jahreshauptversamm- 
lung), 25.04., 23.05., 27.06., 22.08., 26.09., 24.10., 28.11.  
 

PRO BAHN Regionalverband Rhein-Neckar 
Do 18.01.    19.30 Uhr: Monatstreffen im Umweltzentrum, Käfer- 
  taler Str. 162, 68167 Mannheim 
Do 15.02.  19.30 Uhr: Monatstreffen im Restaurant red,  
  Poststraße 42, 69115 Heidelberg 
weitere Termine in 2018: 15.03 (MA(, 19.04. (HD), 17.05. (MA), 
21.06. (HD), 19.07. (MA), 20.09. (HD), 18.10. (MA), 15.11. (HD), 
20.12. (MA) 

 
 PRO BAHN e. V. Bundesverband 
Friedrichstraße 95; 10117 Berlin 
Tel. (030) 3982 0581 (Mitgliedsanfragen) 
Tel. (030) 3982 0582 (Kundenprobleme) 
Fax (030) 2017 9967 
www.pro-bahn.de 
Mitgliederverwaltung/Datenänderung: 
Agnes-Bernauer-Platz 8, 80687 München 
Tel./Fax: Bitte die Berliner Nr. wählen 
E-Mail: mitgliederservice@pro-bahn.de 
 

PRO BAHN Landesverband Hessen e. V. 
Postfach 11 14 16, 60049 Frankfurt am Main 
Tel. (069) 244372266, Fax: (069) 24749537 
www.pro-bahn-hessen.de 
E-Mail: mail@pro-bahn-hessen.de 
Landesvorsitzender: Thomas Kraft 
Stellvertreter: John Grimmette, Werner Filzinger, 
Kasse: Barbara Filzinger 
 

PRO BAHN Regionalverband 
Nordhessen 
Postfach 41 02 34; 34064 Kassel 
E-Mail: nordhessen@pro-bahn-hessen.de  
Regionalvorsitzender: Dieter Kleinschmidt Tel. 
(0561) 5100 9001, Fax (0561) 2207 8108 

 

PRO BAHN Regionalverband Osthessen 
Regionalvorsitzender: Werner Filzinger 
Baumgartenweg 12; 36341 Lauterbach 
Tel. (06641) 2911, Fax: 910672 
E-Mail: osthessen@pro-bahn-hessen.de 
 

PRO BAHN Regionalverband  
Mittelhessen 
Postfach 10 07 28, 35337 Gießen 
www.pro-bahn-mittelhessen.de 
E-Mail: mittelhessen@pro-bahn-hessen.de 
Regionalvorsitzender: Thomas Kraft 
Tel. (06441) 9631899, Fax 5669880 
 

PRO BAHN Regionalverband  
Großraum Frankfurt e. V. 
Postfach 11 14 16, 60049 Frankfurt am Main 
www.pro-bahn-frankfurt.de 
E-Mail: frankfurt@pro-bahn-hessen.de 
Regionalvorsitzender: Thomas Schwemmer 
Tel. (069) 3670 1750, Fax: 710459442 
 

PRO BAHN Regionalgruppe 
Westhessen/Rheinhessen 
Regionalsprecher: Martin Mendel 
Postfach 31 43, 55021 Mainz 
Tel. (06134) 9581549 

PRO BAHN Regionalverband  
Starkenburg e. V. 
Regionalvorsitzender: Peter Castellanos 
Postfach 12 69, 64356 Mühltal 
Tel. (0 157) 79217391 
www.pro-bahn.de/starkenburg 
E-Mail: starkenburg@pro-bahn-hessen.de  
 

PRO BAHN Regionalverband  
Rhein-Neckar 
Regionalvorsitzender: Andreas Schöber 
Holbeinstraße 14, 68163 Mannheim 
Tel. (0621) 411948 
www.pro-bahn.de/rhein-neckar 
E-Mail: pb-rhein-neckar@arcor.de 
 

Landesverband Rheinland-Pfalz/ 
Saarland e.V. 
Postfach 2220 
67512 Worms 
Tel.: (06241) 854 5201 oder (0177) 234 1185 
Fax: (06241) 496 6728 
www.probahn-rlp-saar-de 
E-Mail: info@probahn-rlp-saar.de 
Landesvorsitzender: Sebastian Knopf 

 
Bankverbindung Spendenkonten (alle Spenden sind steuerlich absetzbar!): 

Spendenkonto für die Fahrgastzeitung (Kontoinhaber Landesverband Hessen e.V.): 
IBAN: DE67 5009 0500 1105 9502 33 BIC: GENODEF1S12 (Sparda-Bank Hessen) 

Spendenkonten für die Untergliederungen von PRO BAHN: 
l Landesverband Hessen e. V.: IBAN DE22 5009 0500 2105 9502 33 / BIC GENODEF1S12 (Sparda-Bank Hessen) 
l Landesverband Baden-Württemberg e. V. (für Regionalverband Rhein-Neckar): 

IBAN: DE47 6669 0000 0002 0352 61 / BIC: VBPFDE66XXX (Volksbank Pforzheim) 
l Landesverband Rheinland-Pfalz/Saarland e.V.: DE51 5405 0220 0003 8063 61 / BIC: MALADE51KLK (Kreissparkasse Kaiserslautern) 
l Regionalverband Frankfurt e. V.: IBAN: DE65 5009 0500 0001 1130 91 / BIC: GENODEF1S12 (Sparda-Bank Hessen) 
l Regionalverband Starkenburg e. V.; IBAN: DE83 5089 0000 0000 5713 00 / BIC: GENODEF1VBD (Volksbank Darmstadt-Südhessen) 
l Regionalverbände Nordhessen, Osthessen, Mittelhessen: IBAN: DE59 5199 00002150656209 / BIC: GENODE51LB1 (Volksbank Lauterbach-Schlitz) 
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PRO BAHN Jubiläumsfahrt nach Offenbach. Heute ist die Strecke stillgelegt. (Foto.Jochen Ridder) 

 

Sprachrohr der Fahrgäste im Ballungsraum 
 

25 Jahre PRO BAHN Regionalverband Großraum Frankfurt 
 
Das Jahr 1992 in Deutschland: Viele 

Nebenstrecken des Eisenbahnnetzes sind 
stillgelegt worden, Straßenbahnen ver-
schwinden aus den Innenstädten. Um die-
se Entwicklung zu stoppen, war bereits 
elf Jahre vorher der Fahrgastverband 
PRO BAHN als bundesweite Initiative 
gegründet worden. Untergliederungen 
gab es zunächst nicht und PRO BAHN 
agierte als Bundesverband mit seinem 
Vorsitzenden Paul-Heinz Straka.  

Mit wachsenden Mitgliederzahlen 
konnten Regionalverbände gegründet 
werden, die sich örtlichen Themen wid-
men konnten. 1992 trafen sich auf Initia-
tive von Winfried Karg aus Frankfurt 
PRO BAHN-Mitglieder aus dem Groß-
raum Frankfurt am Main zur Gründungs-
versammlung eines Regionalverbandes. 
Zum Gründungsvorsitzenden wurde Hol-
ger Scheel aus Frankfurt gewählt. Das 
Einzugsgebiet des Regionalverbandes 
umfasste die Städte Frankfurt am Main 
und Offenbach am Main, den Main-Tau-
nus-Kreis, den Hochtaunuskreis und den 
Landkreis Offenbach. Durch die wenig 
später erfolgte Fusion des „Bürgerver-
bandes zur Förderung des Schienenver-
kehrs“ in Hessen mit dem PRO BAHN-
Landesverband Hessen hatte der neue 
Regionalverband schnell über 100 Mit-
glieder.  

Sowohl die Mitglieder als auch in-
teressierte Fahrgäste sollten einen An-
laufpunkt bekommen und so richtete 

PRO BAHN einen Monatstreff ein. Im-
mer am ersten Montag im Monat trafen 
sich die Mitglieder, um sich auszutau-
schen und als ersten Treffpunkt stellte 
uns der Bahnhofsvorsteher Liedebrand 
einen Raum im Hauptbahnhof am Gleis 1 
zur Verfügung. Von Anfang an ging es 
mit einem hohen fachlichen Niveau an 
die Arbeit, schließlich waren vier Vor-
standsmitglieder Ingenieure. Durch Vor-
träge mit Experten wurde das Interesse 
der Mitglieder geweckt und die Mo-
natstreffs verzeichneten steigende Be-
sucherzahlen.   

Aktuelle Themen wie „NeiTech-Ein-
satz auf deutschen Schienenstrecken“, 
„Wie lese ich ein Kursbuch“, „Rhein-
land-Pfalz-Takt“, „Flexible ÖPNV-Syste-
me“, „Schienenverkehrsplanung in 
Frankfurt“ und „Der Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund vor dem Start“ kamen bei 
Mitgliedern und Fahrgästen gut an. Über 
Ankündigungen in den Tageszeitungen 
machte PRO BAHN regelmäßig auf die 
Vortragsangebote aufmerksam. „Viele 
Ideen und Tipps konnten wir aus der Bro-
schüre „Wie gründe ich einen Regional-
verband“ des PRO BAHN-Bundesver-
bandes übernehmen“, so Gründungsvor-
sitzender Holger Scheel. „Aber wir setz-
ten mit unseren Fachexkursionen auch ei-
gene Ideen um“. So probierten Fahrgäste 
den neuen Rheinland-Pfalz-Takt bei einer 
Exkursion nach Eisenberg in die Nord-
pfalz aus, besichtigten die zentrale Be-

triebsleitung der Deutschen Bahn in 
Mainz, machten eine Exkursion ins 
Elsass nach Weißenburg und fuhren mit 
der neu eröffneten Straßenbahn in Straß-
burg. Neue Eisenbahnfahrzeuge testeten 
PRO BAHN-Mitglieder ebenfalls: In der 
Region Weimar den Doppelstockschie-
nenbus und in der Region Bayreuth die 
Pendolino-Triebwagen mit Neigetechnik. 
Zusammen mit der Volkshochschule 
organisierte PRO BAHN ein ÖPNV-
Forum, bei  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Helmut Lind als „Zugchef“ während der 
Schienenkreuzfahrt am 20. September 
2008 in Frankfurt. (Foto: wb) 
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