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Titelbild: Seit Ende Juni gibt es in Mannheim eine neue, rund 600 Meter lange 
Stadtbahnstrecke. Sie verbindet die beiden nördlichen Äste des Mannheimer Netzes und 
wird von den Linien 4 und 7 befahren, die jetzt schneller in die Innenstadt gelangen. Das 
Foto zeigt eine Mannheimer Stadtbahn an der einzigen neuen Haltestelle „Schafweide“.   

Rückseite: Das neue Gleisdreieck an der Haltestelle „Universitätsklinikum“. Bis in die 
70er Jahre des 20. Jahrhunderts lagen hier schon einmal Meterspur-Schienen zum Wein-
heimer Bahnhof der Oberrheinischen Eisenbahn-Gesellschaft (OEG). Er musste zusam-
men mit den Gleisen den Hochhäusern an der Neckarpromenade (im oberen Foto) wie-
chen. Bild unten: Die Strecke durch die „Schafweide“, wo jetzt auch große Berufsschulen 
(links im Bild) neu erschlossen werden. (Fotos: Wolfgang Brauer) 
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Hessen 
 

Mittelkürzungen im ÖPNV: Die Folgen 
Kritische Anmerkungen von Harald Nehr

Es klingt wie eine Entwarnung: Statt 
der drohenden Einsparsumme von 118 
Millionen sind es nun „nur“ noch 66 Mil-
lionen Euro, die der RMV bis 2009 im 
Schienennahverkehr einsparen muss. Ge-
holfen hat dabei in letzter Minute das 
Land Hessen, das Bundesausfälle kom-
pensiert. Statt einer Million einzusparen-
der Zugkilometer pro Jahr sind es jetzt 
ca. 550.000. Erhöht hat sich dennoch ei-
ne Summe: die Prognose zur Preiserhö-
hung. Von 5,9 Prozent teureren Fahr-
scheinen ist nun die Rede. Dafür sollen 
weniger Zugverbindungen als bisher vor-
gesehen gestrichen werden.  

Was das konkret bedeutet, ist (abge-
sehen von der Preiserhöhung) noch weit-
gehend unklar. Lagen bislang etwa noch 
sehr ausführliche Pläne für drastische 
Kürzungen etwa auf der Vogelsbergbahn 
auf dem Tisch, so heißt es in der letzten 
Pressemitteilung des RMV über das 
künftige (und auszuschreibende) Netz 
Lahntalbahn, Vogelsbergbahn und Rhön-
bahn geheimnisvoll: „Die neue Bedie-
nungsstruktur (...) wird aufgrund betrieb-
licher Abhängigkeiten im Detail noch er-
arbeitet und außerdem mit den Gesell-
schaften erörtert. Daher lassen sich keine 
Aussagen zu einzelnen Zugfahrten ma-
chen."  

Es steht zu befürchten, dass dieser 
Text so zu übersetzen ist: „Die betrieb-
lichen Abhängigkeiten führen dazu, dass 
wir erst dann Aussagen treffen, wenn der 
neue Fahrplan ohnehin schon steht, wenn 
daran aus Zeitgründen nicht mehr zu rüt-

teln ist, und wenn daher Proteste völlig 
aussichtslos sind." 

Für das sogenannte Mittelhessenkon-
zept, also für Züge, die schnell von 
Frankfurt bis Gießen fahren und dann 
günstige Weiterfahrten in Richtung Nor-
den bzw. Westen bieten sollen, sieht es 
ähnlich aus: „Einzelne Zugfahrten lassen 
sich noch nicht benennen", heißt es in der 
RMV-Pressemitteilung. (Übersetzung: 
siehe oben.) Gekürzt werden soll im 
(nicht näher genannten) Spätverkehr, so-
wie - soviel steht schon fest - auf der Re-
gionalbahnlinie Friedberg-Gießen an we-
niger stark gefragten Tagesverbindungen, 
etwa vormittags. Auch wenn einzelne 
solche Kürzungen von manchen als ak-
zeptabel erachten werden, weil sie der 
Masse der Benutzer nicht weh tun (die S-
Bahn bleibt von Kürzungen verschont): 
Jede Kürzung hat auch langfristige Fol-
gen. 
 
Taktausdünnung: Anfang vom Ende 
 

Zu bedenken ist nämlich, dass jede 
Taktausdünnung ein Konzept zunichte 
macht, auf das man einst so stolz war: 
den integralen Taktverkehr. Durch ihn 
war eine Reise - wohin auch immer - im 
Stundentakt oder wenigstens im Zwei-
stundentakt möglich, ohne dass man zu-
vor aufwändig Tages- und Tageszeiten-
abhängige Fahrpläne studieren musste. 
Man konnte sich auf dieses System ver-
lassen. Das wird in Zukunft nicht mehr 
so sein. Eine solche Ausdünnung – auch 
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wenn es sich erst einmal „nur“ um ein-
zelne Verbindungen handelt –, ist eine 
Grundsatzentscheidung gegen das Sys-
tem Schiene und den Glauben an seine 
Konkurrenzfähigkeit. Gleiches gilt für 
die Spätverbindungen, auf die man nur 
scheinbar leicht verzichten kann: Der 
Fahrgast, der zu seiner Abendveranstal-
tung anreisen, aber nicht mehr abreisen 
kann, wird zu einem Systemwechsel ge-
zwungen. Er wird auch für seine Hinreise 
ein anderes Verkehrsmittel wählen, fehlt 
also auch in anderen Zügen. 

So tut man sich schwer, dem Schluss-
satz des Mittelhessenkapitels in der 
RMV-Pressemitteilung Glauben zu 
schenken: "Dadurch kann die angestrebte 
qualitative Verbesserung der Verbindun-
gen zwischen dem Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main von und nach Mittelhes-
sen weiterhin erreicht werden." Wie man 
mit weniger Zügen als bisher weiterhin 

„verbessern“ kann? Wohl nur auf dem 
geduldigen Papier! Die Taktausdünnung 
ebenso wie die Regionalisierungsmittel-
kürzung selbst ist vielmehr als ein Signal 
zu werten: Bahnfahren im Nahverkehr ist 
immer mehr für diejenigen gedacht, die 
Zeit haben (Rentner), diejenigen, die Zeit 
und keine Alternative haben (Arme, 
Wochenendticket), und Pendler – jedoch 
nur in den Massen-Stoßzeiten. Diese 
Verhältnisse sind kein Zukunftsszenario, 
sondern haben schon angefangen; erste 
Dämme sind längst gebrochen.  

Das glauben Sie nicht? Dann ein klei-
nes Gedankenspiel mit „Hausaufgabe“: 
Stellen Sie sich vor, Sie sind Warenhaus-
Angestellte in Frankfurt und müssen 
samstags bis 19.30 oder 20 Uhr arbeiten. 
Viel Spaß allen LeserInnen bei der Suche 
nach einem Samstags-Zug in Richtung 
Gießen um diese Uhrzeit! 

 

Nordhessen 

Streichkonzert beim NVV 
Angebotseinschränkungen, aber auch RegioTram-Erweiterung 

Der vor zwei Monaten 
befürchtete Kahlschlag im 
nordhessischen ÖPNV fin-
det nicht statt. Der Bund 
kürzt zwar die Zuschüsse, 
die der NVV für den Fahr-
betrieb erhält, in den Jahren 
2006 bis 2009 um 24,4 Mio 
Euro. Da aber das Land 
Hessen 14,4 Mio. Euro zu-
sätzlich beisteuert, hat der 
NVV „nur“ Kürzungen von    
10    Millionen Euro.  

Die RegioTram wird zwischen Hofgeismar und War-
burg (Westfalen) eingestellt (Foto: DB AG) 
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Daher wird in den nächsten drei Jah-

ren der NVV die Fahrpreise kontinuier-
lich anheben und gleichzeitig Angebote 
einschränken. 
Folgende Sparmaßnahmen sind geplant: 
z Die Strecke Bad Wildungen - Wabern 
- Kassel wird weiter betrieben, aber nur 
noch mit vier RE-Fahrten täglich (-63 
%). 
z Die Strecke Frankenberg - Marburg 
wird um fünf Fahrten reduziert (-36 %). 
z Um eine RE-Fahrt täglich werden re-
duziert: Kassel-Treysa, Kassel-Korbach, 
Göttingen-Bebra und Göttingen-Kassel 
über Eichenberg. 
z Der RE-Abschnitt Kassel-Eichenberg-
Erfurt hat zukünftig fünf Fahrten weniger 
(-63 %). 
z Die RegioTram zwischen Kassel und 
Wolfhagen wird im Dezember 2006 re-
duziert eröffnet. 
z Der Straßenbahnverkehr zwischen 
Kassel und Baunatal, bzw. Kassel und 
Hessisch Lichtenau, wird reduziert, eben-
so Regionalbuslinien in allen nordhessi-
schen Landkreisen.  
z Zum Bahnanschluss an Eschwege In-

nenstadt können in Kürze die Verträge 
unterzeichnet werden. Damit würde die 
Planfeststellung für den Bau der Strecke 
und des Bahnhofs eingeleitet.  
z Auch die vertraglich vor einem Jahr 
vereinbarte Wiederinbetriebnahme der 
Bahnstrecke Korbach - Frankenberg wird 
in der Planung weitergeführt.  
z Der RegioTram-Betrieb zwischen Hof-
geismar und Warburg (Westfalen) wird 
eingestellt. Die RT zwischen Kassel und 
Hofgeismar bleibt erhalten.  
z Neu geplant ist ein Stundentaktverkehr 
zwischen Kassel und Schwalmstadt-
Treysa. Voraussichtlich wird ab Sommer 
2007 die RegioTram die veralteten RB-
Züge ablösen. 

„PRO BAHN begrüßt, dass trotz der 
Mittelkürzungen keine Strecken stillge-
legt werden und die Planungen im Raum 
Eschwege und zwischen Korbach und 
Frankenberg weitergeführt werden kön-
nen,“ kommentiert Hermann Hoffmann 
von PRO BAHN in Nordhessen das 
„Streichkonzert“.  
(wb/Hermann Hoffmann) 

 
 

Osthessen 

Kahlschlag auf der Rhönbahn abgewendet 
Großer Erfolg für PRO BAHN in Osthessen 

Eigentlich sollten auf der Rhönbahn 
Fulda – Gersfeld in der nächsten Fahr-
planperiode 28 Zugverbindungen pro 
Woche gestrichen werden, so die Pläne 
des Rhein-Main-Verkehrsverbundes nach 
der Streichung der Bundeszuschüsse für 
den Schienen-Personennahverkehr. 

Nachdem diese Streichliste bekannt 
wurde, ging PRO BAHN in Osthessen an 
die Presse und initiierte Ende Juli eine 
Unterschriftenaktion gegen den Kahl-
schlag auf der Rhönbahn. Vorläufiges 
Resultat: Statt der 28 Züge sollen nun le-
diglich zwölf Zugverbindungen pro Wo-
che wegfallen. „Über diesen Erfolg sind 
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wir glücklich. Dies ist eine Bestätigung 
für unsere Arbeit,“ so Thomas Bayer von 
PRO BAHN in Osthessen. 

Zunächst hatte der RMV versucht, 
den Anliegergemeinden einen weiteren 
Busersatzverkehr für den Frühzug (4:55 
Uhr ab Gersfeld Mo – Fr) schmackhaft 
zu machen. Anfänglich sah es so aus, als 
ginge diese Masche auf, doch nach dem 
lautstarken Protest von PRO BAHN ver-
zichtete der RMV darauf, zumal dies  
kaum Einsparmöglichkeiten gebracht hät-
te. Laut Planungen des RMV sollen ab 
Fahrplanwechsel am 10. Dezember 2006 
folgende Züge gestrichen werden: 

Samstags: 7:46 Uhr, 11:16 Uhr, 13:16 
Uhr, 15:16 Uhr und 17:16 Uhr ab Gers-
feld und 7:01Uhr, 10:18 Uhr, 12:18 Uhr, 
14:18 Uhr und 16:18 Uhr ab Fulda. 

Sonntags: 8:16 Uhr ab Gersfeld, 7:18 
Uhr ab Fulda. Zum Erfolg von PRO 
BAHN zählt, dass Mo – Fr keine Züge 
(ursprünglich 15) gestrichen werden. 
samstags bleibt ein weiterer Zug, aller-
dings wird dann auf einen unattraktiven 
Zwei–Stunden-Takt umgestellt. Sonn- 
und Feiertags sollen die ersten beiden 
Züge wegfallen. 
 

 
 
Weniger Nahverkehrszüge als bisher 
werden ab Fahrplanwechsel im Bahnhof 
Fulda starten und enden. (Foto: DB AG) 
 

Die Zusammenarbeit mit den Anliegerge-
meinden erwies sich für den Fahrgast-
verband schwierig. Während sich die 
Stadt Gersfeld sogar mit einer partei-
übergreifenden Resolution am 7. Juli 
gegen die Streichpläne des RMV stellte, 
hörte man zunächst von den Gemeinden 
Ebersburg, Eichenzell und Fulda gar 
nichts. Erst nach der RMV – Aufsichts-
ratsitzung am 12. Juli stimmten Eichen-
zell und Ebersburg in die Kritik aus Gers-
feld und von PRO BAHN mit ein, wäh-
rend  Fuldas Oberbürgermeister Gerhard 
Möller und der Landrat Bernd Woide die 
Sparbeschlüsse aus Hofheim verteidig-
ten. „Hier wünschen wir uns für die Zu-
kunft mehr Einigkeit“, kritisiert Thomas 
Bayer von PRO BAHN in Osthessen. 

Die Rhönbahnstrecke Fulda – Gers-
feld wurde seit 1997 für ca. 20 Mio. Euro 
saniert. Gleichzeitig wurde seinerzeit der 
schienenparallele Busverkehr zwischen 
Fulda und Gersfeld eingestellt. „Es macht 
keinen Sinn, hier wieder Busse als Ersatz 
für die wegfallenden Züge einzusetzen,  
das wäre ein Schildbürgerstreich“, so 
Bayer. 

Die Streichung der zwölf Züge könnte 
sogar unnötig werden, wenn auf die sechs 
zusätzlichen Radfahrer-Züge auf der 
Rhönbahn an Sonn- und Feiertagen  zwi-
schen 1. Mai und 29. Oktober verzichtet 
würde. „Diese Züge werden nicht 
unbedingt benötigt“, so Thomas Bayer. 

Sollte der RMV auf diesen Vorschlag 
nicht eingehen, sieht der PRO-BAHN-
Aktive die Anliegergemeinden der Rhön-
bahn (Gersfeld, Ebersburg, Eichenzell, 
Fulda und den Landkreis Fulda) in der fi-
nanziellen Verantwortung, die zwölf Zü-
ge, die wegfallen sollen, zu bezahlen.  

„Für den Landkreis wäre das immer 
noch ein sehr kostengünstiger Nahver-
kehr“, erklärte Bayer. „Was Landrat 
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Bernd Woide und die Gemeinden ungern 
zugeben, ist, dass sie seit dem Jahre 2003 
keinen einzigen Euro für den Betrieb der 
Rhönbahn bezahlen, da der RMV diese 
Kosten in Höhe von jährlich 125.000 
Euro übernimmt.“ Das ergibt bisher 
Einsparungen von rund 500.000 Euro.  

Zudem wurden an der Rhönbahn ei-
nige Modernisierungsmaßnahmen (wie  
Bahnübergangssicherungen bei Gers-
feld), die im Rhönbahnvertrag vereinbart 
waren, bis heute nicht durchgeführt. Da-
raus resultierte im Frühjahr diesen Jahres 
eine satte Rückzahlung der Deutschen 
Bahn AG an die Anliegergemeinden der 
Rhönbahn und den Landkreis Fulda in 
Höhe von insgesamt 445.000 Euro . 

„Wir fordern nun, dass die Gemein-
den und Städte und der Landkreis Fulda 

die Züge, die wegfallen sollen,  aus die-
sen eingesparten Mitteln finanzieren und 
nicht mit diesem Geld die Haushaltslö-
cher stopfen. Man kann nicht über Jahre 
aus der Rhönbahn einen finanziellen  und 
touristischen Nutzen ziehen und dann 
seitens des Landkreises und der Ge-
meinden so tun, als wäre man jetzt nicht 
zuständig“, kritisiert Thomas Bayer 

Bayer weiter: „Für uns ist es zudem 
eine Unverschämtheit, dass der RMV ab 
Mitte Dezember die Fahrpreise erneut an-
hebt, dann um stolze 5,9 %. Der RMV ist 
bereits jetzt der teuerste Verkehrsverbund 
Deutschlands. Weniger Leistung für 
mehr Geld ist ein falsches Signal.“ 
(wb/tb)

 
Osthessen/Mittelhessen 

Stiefkind Vogelsbergbahn 
PRO BAHN fordert schlüssiges Konzept für die Strecke 

Die Sparmaßnahmen im 
Rhein-Main-Verkehrsverbund 
(RMV) ab Fahrplanwechsel 
treffen besonders die Vogels-
bergbahn von Gießen nach Ful-
da. Ursprünglich sollten pro 
Woche insgesamt 355 Züge 
(Montag bis Freitag 305 Züge, 
Samstags 46 Zugverbindungen 
und Sonntag vier Züge) weg-
fallen. „Das würde über kurz 
oder lang das „Aus“ für diese 
Nahverkehrsstrecke bedeuten“, 
kritisiert Thomas Bayer von 
PRO BAHN in Osthessen. 

Nach massiven Protesten in 
der Bevölkerung, von der Poli-
tik und von PRO BAHN reiste  

 

 
 
Der Bahnhof Lauterbach (Nord) an der Vogels-
bergbahn. (Foto: DB AG) 
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der Geschäftsführer des RMV, Volker 
Sparmann sogar extra nach Fulda, um mit 
dem Landrat Bernd Woide und Fuldas 
Oberbürgermeister zu sprechen. 

Statt der angekündigten Streichung 
von 111.000 Zugkilometern werden nun 
lediglich 90.000 Zugkilometer wegfallen 
also gut 20 % oder ein Fünftel weniger. 
„Für uns ist das der richtige Anfang, 
denn wir lehnen die Streichpläne  ab“, so 
Thomas Bayer von PRO BAHN. 

Laut Sparmanns Aussage werden 
nach dem neuen Fahrplan sogar die An-
schlüsse in Fulda und Gießen verbessert. 
Es gäbe in Deutschland nach wie vor 
kaum eine Nebenlinie die so gut bedient 
würde wie die Vogelsbergbahn, bekräf-
tigte der RMV-Geschäftsführer.  

Die Deutsche Bahn AG baut seit Jah-
ren mit Millionenaufwand neue Brücken, 
modernisiert die Infrastruktur und verlegt 
neue Gleise (Schienen, Schotter, 

Schwellen) an der über 100 km langen 
Strecke. „Einerseits hat die Strecke das 
dringend nötig, andererseits kann man 
dem Steuerzahler nicht erklären, warum 
man so viel Geld investiert und dann 
nach einem ausgedünnten Fahrplan auf 
der Strecke fährt,“ meint Bayer. 

„PRO BAHN in Osthessen fordert den 
RMV auf, endlich einen Fahrplanentwurf 
2006/07 für die Vogelsbergbahn vorzule-
gen um dann über nötige Veränderungen 
zu diskutieren. Zudem möchten wir wis-
sen, ob nach diesem neuen Bedienungs-
konzept mehr Regionalexpresszüge (RE) 
auf der Strecke einsetzt werden. Wenn ja:  
werden die zwölf kleinen Haltepunkte 
(wie Bimbach, Angersbach, Wallenrod 
usw.) weniger bedient als bislang?“ 
möchte PRO-BAHN-Aktivist Thomas 
Bayer vom Verkehrsverbund wissen. 
(wb/tb)

 
 

Mittelhessen 

Neue Möblierung beim Gießener Stadtbus 
Marktplatz fertiggestellt – Bahnhofsvorplatz folgt 2008 

Mitte August wurde das 
letzte der neuen Wartehäus-
chen am Gießener Markt-
platz errichtet, der zentralen 
Umsteigestelle des Gießener 
Stadtbusverkehrs. Damit ist 
die aufwendige Umgestal-
tung der innerstädtischen 
Buslinien und -Haltestellen 
abgeschlossen. 

  
Marktplatz in Gießen 
(Foto: Harald Nehr) 
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Die bereits fertiggestellten Haltestel-
len (s. Foto) überzeugen allerdings nicht 
jeden. Die futuristische Gestaltung bildet 
– neutral ausgedrückt – ein weiteres Ele-
ment der bunten Stilmischung, wie sie 
die Gießener Innenstadt der Nachkriegs-
zeit auszeichnet. Die Wartehäuschen mit 
ihren grün schimmernden Milchglasober-
flächen sollen mehr als 300.000 Euro ge-
kostet haben. Ihre Kosten stehen aller-
dings in keinem Verhältnis zur Funktio-
nalität: Weder bieten die Gebäude viele 
Sitzplätze, noch leisten die kurzen Vor-
dächer über den dicken Glaswänden ei-
nen ausreichenden Wetterschutz. „Ein-
ladend“ scheinen die blanken, grünwei-
ßen Kästen dennoch zu sein, nämlich 
zum Vandalismus: Erste Beschmierungen 
sind bereits angebracht. 

Eine gute Nachricht kommt hingegen 
vom südlichen Innenstadt-Ende: Die Flä-
che vor dem Gießener Bahnhof, bislang 
DB-Eigentum, konnte nach langen Ver-
handlungen nun endlich durch die Stadt-
werke angekauft werden. Laut Pressebe-
richten lag der Preis bei über 900.000 
Euro. Es ist geplant, den Stadtbusverkehr 
zusammen mit dem Überlandbusverkehr 
zentral an den Bahnhofsvorplatz zu le-

gen. Die frei werdende Fläche der bishe-
rigen Stadtbushaltestelle soll zur Grün-
fläche umgestaltet werden.  

Nicht nur wegen des momentanen 
schäbigen Aussehens mit den tiefen (und 
unfallträchtigen) Spurrinnen der Busse ist 
eine Umgestaltung erforderlich. Man 
braucht auch mehr Platz für das sich ver-
doppelnde Busaufkommen: Die Zufahrt 
der Busse soll an der DB-Kantine vorbei 
erfolgen, wofür einige stillgelegte Gleise 
zwischen Gleis 1 und Kantine geopfert 
werden müssen. In der Hoffnung auf eine 
Reaktivierung der Lumdatalbahn wäre es 
allerdings wünschenswert, zumindest ei-
nen Schienenstrang für den Regionalver-
kehr der nördlichen Main-Weser-Bahn zu 
erhalten. Ein schnelles Umsteigen zum 
Stadtbusverkehr sowie auch zum Ober-
hessischen Bahnhof (dem östlichen Teil 
des Gießener Bahnhofs mit den Gleisen 
in Richtung Fulda/Gelnhausen) wäre da-
mit garantiert.  

Die Finanzierung des Projekts ist al-
lerdings noch nicht geklärt. Es liegt zwar 
ein Umbauplan aus dem Jahr 2001 vor, 
doch der Baubeginn soll nicht vor 2008 
erfolgen. (hn) 

 
 

Großraum Frankfurt am Main 

Neue Liniennummern, neue Betreiber 
Buslinien im Großraum Frankfurt ausgeschrieben 

 
Der Rhein-Main-Verkehrsverbund hat 

zusammen mit den lokalen Nahver-
kehrsgesellschaften im Landkreis Gießen 
fünf regionale und fünf lokale Buslinien 
sowie das Stadtbusnetz Bad Nauheim 
europaweit ausgeschrieben. Es handelt 
sich dabei um eine Leistung von etwa 

830.000 Nutzwagenkilometer per anno. 
Es werden mit Ausnahme reiner Schüler-
fahrten und der Stadtbusse vorwiegend 
klimatisierte Niederflur-Solobusse mit 
Absenkvorrichtung „Kneeling“ mit min-
destens 40 Sitzplätzen und großer Son-
dernutzungsfläche eingesetzt. 
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In Zuge der Neuvergabe kommen 
erstmals die überarbeiteten und erwei-
terten Ausschreibungskriterien des RMV 
zum Tragen, die für die Busfahrer Min-
desttariflöhne und bestimmte soziale Lei-
stungen vorsehen. Den Zuschlag erhält 
dasjenige Unternehmen, welches das 
wirtschaftlich günstigste Angebot – also 
nicht unbedingt das billigste – abgibt. 
Gewinner der Ausschreibung dieser Re-
gional- und Lokalbuslinien ist die Fa. 
Georg Schulmeyer GmbH in Mörfelden-
Waldorf, eine hundertprozentige Tochter 
der DB-Tochter Regionalverkehr Kur-
hessen (RKH) in Kassel. Schulmeyer 
stellt teilweise schon seit geraumer Zeit 
Personal für die von der RKH be-
triebenen Buslinien in der Region. Den 
Zuschlag für das Paket des Stadtbus-
verkehrs Bad Nauheim soll die Fa. Hes-
senBus (HLB) erhalten haben. 
 

 
 
Die DB-Busgesellschaft Regionalverkehr 
Kurhessen (RKH) fährt demnächst auch 
in Kronberg (Taunus) (Foto: W. Brauer) 
 

In Verbindung mit der Ausschreibung 
wurden die Fahrpläne und Liniennum-
mern komplett überarbeitet und es sollen 
verbesserte Anschlussbedingungen zwi-

schen den Linien untereinander und auf 
die Main-Weser-Bahn sowie die Lahn-
Kinzig-Bahn (Strecke Gießen – Geln-
hausen) geschaffen worden sein. Ab 10. 
Dezember 2006 heißen die Linien 730 > 
neu: 372; 731 > neu: 373; 630 > neu: 
375; 631 > neu: 376 und 620 > neu. 377, 
wobei die Linie 373 den Schülerverkehr 
auf der Linie 372 und die Linie 376 den 
Schülerverkehr auf der Linie 375 bedient.  

Auch beim Stadtbus Kronberg wurden 
zwei Linien (KR 71 und KR 73) und im 
Nachtrag - nach geänderten Mehrheiten 
im Stadtparlament nach der Kommunal-
wahl im Frühjahr, bei der die Wähler 
ganz offensichtlich den Stadtbusgegnern 
eine deutliche Abfuhr erteilt haben, - 
auch wieder die Linie KR 72 zum dies-
jährigen Fahrplanwechsel ausgeschrie-
ben. Den Zuschlag für zunächst vier Bus-
se erhielt die RKH, Kassel, die neue 
MAN-Midibusse einsetzen wird, die 
gegenüber der Version bei der VGF mehr 
Platz bei der Sondernutzungsfläche ha-
ben werden. Bemerkenswert bei dieser 
Vergabe ist, dass die Stadt Kronberg ihr 
Stadtbusnetz nach der Ausschreibung 
wesentlich teurer kommt, als bei der im 
Sommer ausgelaufenen freien Vergabe.  

Am 19. Juni war Abgabefrist für die 
Linienbündel 40.1 und 40.neu für eine 
ganze Reihe von Linien im Main-Tau-
nus-Kreis (vgl. Webseite der MTV: 
„WAS SIE FÜR UNS TUN“). Das Los 
40.1, das deutliche Verbesserungen für 
die Fahrgäste auf den Linien 810 und 812 
mit sich bringen wird und die weitgehend 
seit Jahren von PRO BAHN vorge-
schlagene Modifikation der Abfahrtzeiten 
und Fahrtrouten berücksichtigt, geht zum 
Fahrplanwechsel im Dezember 2006 in 
Betrieb. Das größere Los 40.neu wurde 
völlig neu gestrickt und enthält zwei 
zusätzliche Linien mit den Nummern 814 
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und 816; im Gegenzug entfallen die ei-
genständigen Linien 807 und 808. Was in 
diesem Paket ein kleiner, bisher nach 
Einsatzstunden abgerechneter Stadtbus-
verkehr, zu suchen hat, ist allerdings 
mehr als fragwürdig.  

Das Los 40.neu greift erst ein Jahr 
später, da viele Verknüpfungen mit den 
RMV-Regionalbuslinien 802 und 806, 
die ebenfalls erst zum Fahrplanjahr 2008 
ausgeschrieben werden, bestehen. Die 
vorgesehenen Fahrplan- und Linien-
wegänderungen sollen dem Vernehmen 
nach jedoch bereits im Fahrplanjahr 2007 
vorgezogen werden. Dies ist auch sinn-
voll. Wenn sich nämlich herausstellen 
sollte, dass Änderungen bei den Fahrtzei-
ten erforderlich sind, könnten Modifika-
tionen leichter und kurzfristig vorgenom-
men werden. Nach der Vergabe und wäh-
rend der Laufzeit von bis zu acht Jahren 
sind Korrekturen an der Gesamtfahr-
leistung ohne Nachverhandlungen, die 
immer zum Nachteil der Besteller aus-

fallen dürften, nur im Rahmen einer 
Fünfprozentquote zulässig.  

Warum allerdings der Gewinner der 
Ausschreibung beider Lose des MTV-
Bündels nunmehr erst im September, also 
drei Monate nach Abgabeschluss, be-
kannt gegeben werden soll, bedarf zu ge-
gebener Zeit einer ausführlichen und 
nachvollziehbaren Begründung durch das 
Vergabegremium. Warum, und diese 
Frage sollte erlaubt sein, geben hier die 
zuständigen Gremien Spekulationen und 
Gerüchten völlig unnötigerweise so 
reichlich Nahrung?  

Auf ein ganz brisantes Risiko der 
Ausschreibungspraxis konnte bisher kein 
Befürworter eine befriedigende Antwort 
geben: was passiert eigentlich für den 
Fall, dass ein Leistungserbringer über 
Nacht Insolvenz anmeldet? Wie organi-
siert dann die personell für solche Fälle 
nicht ausgestattete LNG den Ausfall und 
zu welchen Konditionen wird sie die er-
forderlichen Busse einkaufen müssen? 
(Wilfried Staub) 

 
 

Großraum Frankfurt am Main 

Fahrgäste in Bad Soden stehen im Dunklen 
Informationssystem funktioniert seit fünf Jahren nicht richtig 

 
Die Fahrgastinformation am S-Bahn-

hof Bad Soden (Taunus) befindet sich 
seit nunmehr fünf Jahren im Probebe-
trieb. Sie wurde bei Inbetriebnahme als  
das  innovative Pilotprojekt für eine zeit-
nahe Information der Anschlussverbin-
dungen der umsteigenden Fahrgäste an-
gepriesen und sollte später einmal an 
allen wichtigen Umsteigeplätzen im 
Kreis installiert werden. Während der 
Hälfte der bisherigen Laufzeit war das 

System gestört oder ganz außer Betrieb, 
so auch Anfang August, als das Foto 
(rechts) entstand. In der restlichen Zeit 
wurden, bis auf bescheidene drei Wo-
chen, lediglich die Soll- und nicht wie 
angepriesen, die Ist-Daten der Abfahrts-
zeiten der Busse und Bahnen angezeigt. 
Nur die Angabe der Ist-Daten ist aber für 
den Fahrgast von Interesse und nur diese 
Informationen rechtfertigen die immens 
hohen Investitions- und Betriebskosten 
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dieses Systems. Während der Fußball-
weltmeisterschaft oder gerade in den 
Tagen der Tunnelsperrung oder während 
der Wochen mit erheblichen Verspätun-
gen der Busse bedingt durch die Bau-
maßnahmen am Königsteiner Kreisel 
hätte das System endlich seine Feuerpro-
be bestehen können. Aber die Tafel blieb 
wieder einmal dunkel oder zeigte ledig-
lich wirre Hieroglyphen an. 
 

  
 
Fehlerhaft: Busanzeigetafel in Bad Soden 
(Foto: Wilfried Straub) 
 

Aber selbst wenn die Anzeige funktio-
niert, erfüllt sie nur bedingt ihre Aufgabe. 
Die rote Schrift ist für ältere Menschen – 
wie jeder Augenarzt bestätigen wird – 
nur schwer lesbar, und wenn dann noch 
die Sonne auf der Tafel steht, und das tut 
sie den kompletten Nachmittag über, ver-
sagt sie gänzlich ihren Dienst. Zudem al-
tert die Kunststoffscheibe unter dem Ein-
fluss der UV-Strahlung schneller als er-
wartet und muss halbjährlich gegen Er-
blinden aufpoliert werden.  

Zwar sollen in erster Linie über das 
System die nächsten Anschlüsse aufge-
zeigt werden, bei einem Kopfbahnhof 
wie Bad Soden wäre jedoch die tatsächli-
che Ankunft der Bahnen, insbesondere, 
was die verspätungsträchtige S 3 betrifft, 
für die Busfahrer, Taxifahrer und Abho-
ler von großer Wichtigkeit. Das dies – 
entgegen der Aussage des Betreibers - 
über RIS realisierbar ist, belegt DB Sta-
tion&Service anschaulich mit den neuen 
elektronischen Zugzielanzeigern im 
Frankfurter Hauptbahnhof. Diese zeigen 
zunächst die Ankunft an und schalten 
etwa eine Minute nach Einfahrt des Zu-
ges problemlos um auf die Abfahrts-
daten.  

Im September läuft die Frist zum 
Nachweis für ein auftragsmäßiges Funk-
tionieren des Systems. Kann dieser Nach-
weis nicht erbracht werden - und es sieht 
stark danach aus – verfallen die Förder-
mittel des Landes Hessen in Höhe von 
etwa 750.000 Euro. Es stellt sich also in 
wenigen Wochen die Frage, wer hier zur 
Rechenschaft gezogen werden muss, der 
Hersteller des Systems, der Softwarelie-
ferant, der Betreiber oder der Besteller 
selbst wegen Vernachlässigung der Auf-
sichtspflicht? Übrigens, die baugleichen 
Tafeln in Hofheim am Taunus in Sicht-
weite der RMV-Zentrale funktionieren 
auch nur geringfügig zuverlässiger als 
das Bad Sodener Pendant. 

Dass dies auch anders geht, belegen 
auf anschauliche Weise die einfacher ge-
strickte Fahrgastinformation in Stadt und 
Landkreis Offenbach oder auch die 
gleich aufwändigen Anzeigetafeln am 
ZOB in Rüsselsheim, die sämtlich seit 
dem ersten Tag der Inbetriebnahme nahe-
zu durchgängig und zufriedenstellend ar-
beiten. (Wilfried Staub) 
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Der neue Rüsselsheimer Bahnhof  (Foto: Christian Knölker) 

 
Großraum Frankfurt 

Neuer Bahnhof Rüsselsheim eröffnet 
Fast drei Jahre Bauzeit – fast neun Millionen Euro Baukosten

Der neue Rüsselsheimer (Haupt-) 
Bahnhof erinnert ein wenig an den Bahn-
hof Kassel-Wilhelmshöhe, der oft als 
„Palast der vier Winde“ verspottet wurde. 
Rüsselsheims Oberbürgermeister Giel-
towski hält das Gesamtwerk aus Bus-
bahnhof, Bahnhof und Vorplatz für ge-
lungen und für die Entwicklung der In-
nenstadt für wichtig, der Vorplatz stelle 
eine wichtige Beziehung zwischen Bahn 
und Stadt her, meint das Stadtoberhaupt. 
Wenn auch die Vorzüge gepriesen wer-
den, darf man doch die Schattenseiten 
nicht übersehen: Bei zahlreichen Rela-
tionen sind die Umsteigezeiten zwischen 
S-Bahn und Bus nicht optimal, und eine 
Umsteigezeit unter vier Minuten ist kaum 

möglich, da es weiterhin nur den einen 
Zugang zu Gleis 2/3 gibt. Um von der S-
Bahn aus Mainz/Wiesbaden zu den Re-
gionalbussen an der Südseite zu ge-
langen, braucht man über fünf Minuten, 
erst auf den Vorplatz, dann durch die Un-
terführung. Im östlichen Bereich von 
Gleis 2/3 wäre eine weitere Unterführung 
sinnvoll, um zu den Bussen und direkt 
zur Innenstadt zu gelangen. Fast neun 
Millionen Euro wurden bisher für den 
neuen Bahnhof und den Vorplatz aus-
gegeben, der doch noch immer nicht 
optimal ist. Nachbesserungen sind nötig, 
zum Beispiel für die Sanierung des Bahn-
steiges zwischen Gleis 2 und 3. 
(Christian Knölker) 
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Großraum Frankfurt 

Busverkehr in der Opel-Stadt 
Exkursion von PRO BAHN nach Rüsselsheim

  

Der Monatstreff von PRO BAHN 
Großraum Frankfurt am 7. August 2006 
fand nicht im Saale statt, sondern als Ex-
kursion zu den Stadtwerken Rüsselsheim. 
Der Verkehrsbetrieb bedient das gesamte 
Stadtgebiet Rüsselsheim sowie die an-
grenzende Stadt Flörsheim.  

Der Betriebsleiter der Stadtwerke 
Rüsselsheim führte die PRO-BAHN-Mit-
glieder zunächst zum Busbahnhof, der 
überdacht ist und ein funktionierendes 
Fahrgastinformationssystem hat. Die an-
gegebenen Abfahrzeiten sind Echtzeiten.  

Um die Fahrzeugumläufe zu optimie-
ren, verkehren in Rüsselsheim die mei-
sten Buslinien als Rundlinien, so dass 

überwiegend Wartezeiten nur an der End-
haltestelle auftreten. Die PRO-BAHN-
Mitglieder wählten die aufkommens-
starke Buslinie 51 als Rundlinie für die 
Exkursion. Sie führt vom Bahnhof zur 
Innenstadt, danach durch den Süden des 
in der Nachkriegszeit zur „autogerechten 
Stadt“ ausgebauten Rüsselsheim in die 
Stadtteile Hassloch und Bauschheim und 
im Kreis wieder zurück zum Zentrum 
und abschließend zum Bahnhof.  

Nach dem Rundkurs stieg die Gruppe 
in die Linie 1 nach Flörsheim und ließ 
dort den Abend in einer Gaststätte aus-
klingen. (Frank Lipke/ld) 

 
 

 
Busbahnhof neben dem neuen DB-Bahnhof in Rüsselsheim (Foto: Wilfried Straub) 
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Während der Sperrung des Frankfurter S-Bahn-Tunnels fuhr die Taunusbahn bis Oberur-
sel durch (Foto: Helmut Lind) 

 
 

Warum Information so wichtig ist 
Helmut Lind zur Sperrung des S-Bahn-Tunnels in Frankfurt 

 
Reparaturen am Gleiskörper nach über 30 Jahren sind notwendig, und dass man dies auf 
einen Schlag in der Ferienzeit in drei Wochen erledigt, ist sinnvoll. Um die Behin-
derungen erträglich zu halten, hat man sich einiges einfallen lassen: Da die S 5 in dieser 
Zeit nur im ½-Stundentakt nach Frankfurt Hauptbahnho fährt und dadurch Mo-Fr. 
tagsüber die Taunusbahn (TSB) in Bad Homburg keinen direkten Anschluss mehr hat, 
lässt man die Taunusbahn eine Station weiter nach Oberursel fahren und dort wenden. In 
Oberursel gibt es mit der U 3 einen Anschluss nach Frankfurt-Innenstadt und F-Süd. Die 
Sonderfahrpläne der S-Bahn und der HLB sind in Oberursel ausgehängt, in Bad Homburg 
fehlte in den ersten Tagen (außer dem Zugschild auf den Triebwagen) jegliche Anzeige 
oder Ansage über die Weiterfahrt. Nachdem PRO BAHN darauf hingewiesen hatte, 
hingen nur wenige Tage später Sonderfahrpläne mit den derzeitigen Abfahrten in den Bad 
Homburger Vitrinen.  Diese fielen aber erst bei näherem Hinsehen auf, glichen sie doch 
in Aufmachung und gelber Farbe den normalen Fahrplänen wie Zwillinge. PRO BAHN 
ist der Meinung: Mit präziser Information ist manches Problem nur halb so schlimm – 
warum tut man sich damit so schwer? 
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Starkenburg 

Gleiserneuerungen in Darmstadt 
HEAG modernisiert das Netz 

Wie in den vergangenen Jahren wurde 
das Darmstädter Straßenbahnnetz an vie-
len Stellen erneuert und modernisiert. 
Der Straßenbahnbetrieb war während 
dieser Zeit eingeschränkt oder durch Bus-
se ersetzt worden. Die Informationen 
über geänderte Fahrpläne und Haltestel-
len wurden erstmals durch farbige Son-
deraushänge augenfälliger gemacht. Die 
Beschilderungen an den Straßenbahnen 
vom Darmstädter Stadtteil Griesheim in 
die Innenstadt lies allerdings noch zu 

wünschen übrig: „E Luisenplatz“ (Foto) 
erweckte bei den nicht informierten Fahr-
gästen den Eindruck, dies sei eine zusätz-
liche Bahn und die reguläre komme  
noch. Weiterer Wermutstropfen in den 
Sommerferien: Auf der Linie 3, die als 
Bus Umleitungen fuhr, wurde das Ange-
bot um 50 Prozent auf einen Halbstun-
dentakt gekürzt. Umgebaut wurde in den 
Ferien unter anderem der Mathildenplatz, 
wo der ÖPNV auf eine eigene Trasse ver-
legt wurde. (Christian Knölker) 

 

 
 

Verwirrende Zielangaben an den Darmstädter Straßenbahnen in der Ferienzeit 
 (Foto: Christian Knölker) 
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Starkenburg 

Haltepunkt Bad König-Zell modernisiert 
Erste von 14 Stationen der Odenwaldbahn fertiggestellt 

Anfang Mai wurde der Haltepunkt 
Bad König-Zell an der Odenwaldbahn 
fertiggestellt. Mehr als eine halbe Million 
Euro hat der Umbau gekostet. Für dieses 
Geld entstand ein neuer Bahnsteig mit 
einer Höhe von 55 cm und einer Rampe 
für Rollstuhlfahrer. Die Länge des Bahn-
steigs ist für die Itino-Triebwagen in 
Dreifach-Traktion ausgelegt.  

Der wettergeschützte Unterstand mit 
Sitzgelegenheiten ist zwar sehr komfor-
tabel, aber bei weitem unterdimensio-
niert. Für die Bahnhöfe und Haltepunkte 
an der Odenwaldbahn ist weiterhin die 
DB zuständig, auch wenn VIAS jetzt den 

Betrieb durchführt. Kreuzungen werden 
in Bad König-Zell  weiterhin stattfinden, 
auf dem Gleis im Bild links, das keinen 
Bahnsteig erhielt, fahren die Regional-
Expreß-Züge, die hier nicht halten. 

Bis zur Inbetriebnahme eines elek-
tronischen Stellwerks wird das Stellwerk 
im alten Gebäude noch besetzt bleiben. 
13 weitere Stationen an der Odenwald-
bahn werden in der nächsten Zeit eben-
falls modernisiert, wofür insgesamt über 
16 Mio. Euro investiert werden sollen. 
Bund, Land, Kommunen sowie RMV 
und DB teilen sich die Kosten.  
(Christian Knölker) 

 
 
 

 
Der umgebaute Haltepunkt Bad König-Zell  (Foto: Christian Knölker) 
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Starkenburg 

Fahrräder bleiben draußen! 
VIAS untersagt Fahrradmitnahme in der Hauptverkehrszeit 

Während der Verkehrsspitzen ist die 
Odenwaldbahn jetzt für Radfahrer tabu. 
Die VIAS GmbH, seit Jahreswechsel Be-
treiber der neuen Itino-Triebwagen, die 
von Darmstadt und Frankfurt in das Mit-
telgebirge pendeln, schließt montags bis 
freitags bis 9 Uhr sowie zwischen 16 und 
19 Uhr die Mitnahme von Fahrrädern in 
ihren Zügen definitiv aus. Dies trifft vor 
allem jene Berufspendler, die bislang mit 
ihrem Rad zustiegen und am Zielort 
damit den Rest des Weges zurücklegten.“ 

Nach Intervention von Peter Krämer 
(OREG) wurden die neuen Radmitnah-
me-Beschränkungen auf dem Abschnitt 
Erbach nach Eberbach wieder aufge-
hoben. 

Konsultieren wir doch mal die Beför-
derungsbedingungen des RMV zur Fahr-
radmitnahme: „Mit dem RMV auf Fahr-
rad-Tour zu gehen, ist ganz einfach, denn 
grundsätzlich ist die Fahrradmitnahme 
auf allen Verkehrsmitteln des RMV 
kostenfrei. (…) Generell gilt: Die Ver-
kehrsunternehmen können die Fahrrad-
mitnahme zu bestimmten Zeiten ein-
schränken oder auch bestimmte Züge und 
Busse von der Fahrradmitnahme aus-
schließen.“ 

Soweit die Sicht des Betreibers und 
der Aufgabenträger. Nun zur Bewertung 
aus Fahrgastsicht – in einer Marktwirt-
schaft hat der Kunde bekanntlich das 
entscheidende Wort, in einer Planwirt-
schaft natürlich nicht. Die Bahnkunden 
nehmen ihr Fahrrad aus zwei Gründen 
mit: 

1. Berufspendler für die Anfahrt zum 
Startbahnhof oder Weiterfahrt vom Ziel-
bahnhof, weil die Busverbindungen zum 
Bahnhof unzureichend sind und/oder kei-
ne vandalismussicheren Abstellanlagen 
am Bahnhof vorhanden sind. (Die Fahr-
radkunden am Bahnhof Höchst (Odw.) 
haben hier einschlägige Erfahrungen, seit 
die Fahrradabstellanlage aus dem Blick-
feld des Fahrdienstleiters versetzt wurde.) 

2. Freizeit- und Sportradler, um dem 
Abgasmief der Großstädte zu entfliehen, 
um den Radius der Ausflüge zu erweitern 
und die Landschaft zu erkunden. Und da 
bietet es sich an, eine Teilstrecke mit 
dem Zug zurückzulegen. 

Es bleibt schleierhaft, wie die Oden-
waldregion den umweltfreundlichen Tou-
rismus fördern will, wenn man die Rad-
touristen gleich wieder aussperrt, die lt. 
Erhebungen mehr Geld ausgeben als die 
Autoausflügler. 

Bis zum Dezember 2005 war die 
Fahrradmitnahme in den Steuerwagen 
der DB-Wendezüge oder im VT 628 
meist kein Problem. Hätten sich die ver-
antwortlichen Planer des RMV mal den 
Betrieb angesehen, so hätten sie fest-
gestellt, dass z.B. in Reinheim tagsüber 
bis zu 20 Fahrräder pro Zug transportiert 
wurden. Selbst mit einer Itino-Doppel-
traktion ist dies unmöglich: In der HVZ 
sind im Itino die für Fahrräder vorgese-
henen Flächen i.d.R. bereits von Fahr-
gästen auf Klappsitzen besetzt, so dass 
Fahrräder im Türbereich abgestellt wer-
den müssen und somit den Fahrgast-
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wechsel stark behindern. Nachdem der 
RMV schon die Sitzplatzkapazitäten 
nicht nach den Ist-Fahrgastzahlen der 
Odenwaldbahn berechnet hatte, nun also 
ein weiterer Fall von Fehlplanung, Igno-
ranz und Beratungsresistenz des RMV. 
Statt auf der Seite der Kunden zu stehen, 
verteidigen DADINA und OREG diesen 
Murks immer wieder. Das Überfüllungs-
problem hat sich wie befürchtet binnen 

weniger Monate marktwirtschaftlich ge-
löst: Berufspendler sind aus den überfül-
lten Zügen aufs Auto abgewandert, da 
niemand für eine überteuerte RMV-Jah-
reskarte täglich einen Stehplatz in Kauf 
nimmt. 

Dieser Vorgang ist Wasser auf die 
Mühlen derjenigen, die es schon immer 
gewußt haben. (Gottlob Gienger) 
 

 
 
Rhein-Neckar 

Alles neu am Weinheimer Bahnhof 
Station und Bahnhofsumfeld sollen umgestaltet werden 

 
Eine Machbarkeitsstudie zur Umge-

staltung des Weinheimer Bahnhofs und 
seines Umfeldes wurde vom Darmstädter 
Ingenieurbüro R + T im Auftrag der 
Stadt erstellt und Anfang Juni vom 
Ausschuss für Umwelt und Technik 
(ATU) der Stadt einstimmig verabschie-
det. Die Studie ist in sechs Module ge-
gliedert, die mehr oder weniger unab-
hängig realisiert werden können:  

Modul 1: Maßnahmen an Gleisen und 
Bahnsteigen (barrierefreier Umbau); 
Modul 2: Zentraler Omnibusbahnhof 
(ZOB) mit Anbindung an die Berg-
straße; 
Modul 3: Bahnhofsvorplatz; 
Modul 4: Haltestelle auf der Brücke 
über die Bahn für OEG; 
Modul 5: Park + Ride (Parkhaus); 
Modul 6: Knotenpunkt Bergstraße / 
Bahnhofstraße. 

Die Gesamtkosten für die Module 2-6 
belaufen sich auf geschätzt 10,5 Mio. 
Euro brutto. 

 
 

Geplantes Bahnhofsumfeld in Weinheim. 
(Grafik: R+T Topp Skoupil Huber-Erler, 
Darmstadt) 
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Dabei sind Grunderwerb, Busbahn-
steig-Überdachung und eventuelle Alt-
lasten-Beseitigungskosten nicht enthal-
ten. Der von der Stadt zu finanzierende 
Anteil dürfte sich dabei überschlägig auf 
etwa 2,5 – 4,5 Mio. Euro belaufen. Den 
Löwenanteil an den Kosten macht dabei 
das geplante Parkhaus (Modul 5) mit al-
lein rund 6,5 Mio. Euro für 200 Pkw-
Stellplätze aus. Deshalb soll das Park-
haus gemäß ATU-Beschluss auch vorerst 
nicht gebaut werden. Die Machbarkeits-
studie greift frühere Planungen auf, setzt 
jedoch auch in einigen Bereichen neue 
Akzente: 
z Verlegung der OEG-Haltestelle „Lui-
senstraße“ auf die Brücke über die Bahn  
(mit Zugang zu den Bahnsteigen über 
Treppen und Aufzüge). 
z Erstmalige Einrichtung eines ZOB in 
Weinheim mit acht Bus-Haltestellen und 
direkter Anbindung an die Rückseite des 
Hausbahnsteigs (Gleis 1). 

z Abriss einer Ladenzeile am Bahnhof 
und eines Teils des Empfangsgebäudes 
um den Bahnhof besser in das  städti-
schem Umfeld zu integrieren (große of-
fene Bereiche, Platzcharakter, Öffnung 
der südlichen Unterführung nach Westen, 
usw.) 
z Bessere Erreichbarkeit des Bahnhofs 
für Fußgänger und Radfahrer, Schaffung 
eines  Zugangs von Westen durch Ver-
längerung/Durchbindung der südlichen 
Unterführung 
z Reduzierung der PKW-Fahrspuren in 
Anzahl und Breite; damit Abbau von op-
tischen Barrieren durch überbreite Stra-
ßen. 

Die Maßnahmen müssen jetzt noch 
vom Weinheimer Gemeinderat beschlos-
sen werden. PRO BAHN drängt darauf, 
die Pläne bis 2010 umzusetzen. Damit 
würde der ursprüngliche Termin für die 
2. Stufe der S-Bahn Rhein-Neckar bei der 
Infrastruktur in Weinheim eingehalten 
werden. (Michael Löwe) 

 
 

 
 

Auf dieser Brücke am Weinheimer Bahnhof soll (wieder) eine Haltestelle für die OEG-
Stadtbahnlinie 5 Weinheim – Mannheim – Heidelberg entstehen. (Foto: Andreas Müller) 
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Rhein-Neckar 

111 Jahre Weschnitztalbahn 
Rückblick und Ausblick auf die Zukunft der Odenwald-Strecke 

 
Bekanntmachung: Die Großherzogliche  

Hessische Nebenbahn Weinheim-Fürth wird 
am 1. Juli 1895 eröffnet. Der Fahrplan kann 

zum Preise von 5 Pfg. für das Stück von 
unseren Fahrkartenausgebern bezogen werden 

 
So kündigte im Juni 1895 die Direk-

tion der Main-Neckar-Bahn die Betriebs-
aufnahme der Weschnitztalbahn an. Die 
Vorgeschichte: Schon in der Mitte des 
19. Jahrhunderts gab es Pläne, den Oden-
wald von Nordosten nach Südwesten 
durch das Gersprenz- und das Weschnitz-
tal zu durchqueren. 

Angeregt von einem „Comité“ zum 
Bau einer Eisenbahn von einem Punkt 
der Bahnlinie Darmstadt – Aschaffen-
burg zu einem noch näher zu bestim-
menden Punkt der badischen Odenwald-
bahn Heidelberg – Meckesheim – Mos-
bach – Osterburken – Würzburg sahen 
weitblickende Interessenten eine den 
Tälern von Gersprenz und Weschnitz 
folgende blühende Verkehrsachse. Aber 
Anfang der 1860er Jahre war die Zeit für 
solche Projekte im Odenwald noch nicht 
ganz reif. Selbst die Erstattung von Rei-
sekosten zu Comité-Besprechungen wur-
de den an der Eisenbahn interessierten 
Gemeinderäten aus dem damaligen Kreis 
Lindenfels verwehrt. 

Tempora mutantur – und so wurde der 
nächste Kreisrat in Lindenfels ein glü-
hender Förderer dieses Projektes, er-
schloss es doch eine Hauptachse seines 
Kreises dem Weltverkehr, wie es damals 
so schön hieß. 

Verschiedene Comités wurden im 
Gersprenz- und Weschnitztal gegründet. 
Aber auch an der Bergstraße hatte man 
die Idee aufgegriffen und statt „Bergstra-
ße“ war bald das Ziel Mannheim auser-
koren. Treibende Kraft war ein Comité in 
Weinheim, das nach mehreren Versamm-
lungen und viel Kleinarbeit hinter den 
Kulissen die Hessische Ludwigsbahn, 
eine unter staatlicher Einflussnahme ste-
hende Privatbahn, dazu bewegen konnte, 
eine Bahntrasse von Reinheim nach 
Mannheim zu vermessen. Dabei blieb es 
vorläufig. Zuerst wurden andere Bahn-
projekte abgearbeitet und die Erfahrung 
mit der Bahnlinie Gelnhausen – Büdin-
gen – Hungen – Gießen zeigte, dass nicht 
jede Bahn, die mit großem Aufwand ge-
baut wird, auch die erwartete Rendite 
erbringt. 

Über diese Denkpause änderten sich 
die Zeiten erneut. Deutschland ist inzwi-
schen ein geeinter Nationalstaat, der 
Kreis Lindenfels wird Teil des Kreises 
Heppenheim und im Eisenbahnwesen 
reift die Erkenntnis, dass es beim Bau 
von Bahnlinien abseits der bestehenden 
Hauptstrecken auch einfacher und bil-
liger zugehen kann. Diese Änderungen 
haben Folgen. 

Aus dem durch den Verlauf des 
Weschnitztales zwangsläufig sich erge-
benden Punkt Weinheim wird aus der 
Sicht des Heppenheimer Kreisamtes „ein 
Punkt an der Bergstraße“. Und so blühen 
die Bahnbauprojekte, die von Heppen-
heim ausgehend in den Odenwald führen. 
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Der Weinheimer Bahnhof nach der Betriebsaufnahme der Weschnitztalbahn 

 
Der Kreis Erbach, heute Odenwald-

kreis, ist aber immer noch treibende Kraft 
für eine Bahnstrecke durch das Ger-
sprenz- und Weschnitztal weiter nach 
Mannheim – und sei es als sog. Secun-
därbahn.  

Nach kurzer Zeit wachsen verschie-
dene Kleinbahnkonzerne heran. Unter 
diesen wird das Bahnbauconsortium Her-
mann Bachstein in der Region ansässig 
und bemüht sich erfolgreich um die Teil-
stücke Mannheim – Viernheim – Wein-
heim und Reinheim – Reichelsheim. Die-
se werden beide 1887 eröffnet: Mann-
heim – Viernheim – Weinheim als  
Schmalspurbahn, Reinheim – 

Reichelsheim als normalspurige Meter-
Nebenbahn.  

Das Weschnitztal bleibt weiter ein 
weißer Fleck auf der Eisenbahnlandkarte. 
Als Kompromiss in der nicht enden wol-
lenden Diskussion, wie denn nun im 
Kreis Heppenheim Secundärbahnen ge-
baut werden sollen, findet ein ganzes Ei-
senbahnnetz Eingang in das erste hes-
sische Nebenbahngesetz zum Bau staat-
licher Nebenbahnen: Heppenheim – 
Fürth, Weinheim – Fürth und Fürth – 
Waldmichelbach. In Waldmichelbach 
gab es Kleinindustrie, möglicherweise 
Bodenschätze, zudem waren dort Be-
hörden ansässig. 
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Bei der Umsetzung dieses Netzes ging 

man zunächst an den einfachsten Teil – 
immer entlang der Weschnitz. Als 
Grundlage wurde die Vermessung der 
Hessischen Landesbahn genommen. Dies 
merkt man der heutigen Weschnitztal-
bahn an: auf eigenem Bahnkörper, keine 
Ortsdurchfahrten auf der Straße. Nur im 
Bereich der Landesgrenze im Birkenauer 
Tal wurde „auf Nebenbahn abgespeckt“: 
Ein Tunnel bei der Kinscherf’schen Müh-
le durch den Ausläufer des Wachenbergs 
wurde zugunsten der heutigen Trasse 
weggelassen. 

Nun hatte man ein fast fertiges Bahn-
projekt. Was macht man, wenn man bis-
her keine Nebenbahnen hat? Man fragt 
jemanden, der sich damit auskennt. Bei 
den drei Nebenbahnen Weinheim – 
Fürth, Bickenbach – Seeheim und Eber-
stadt – Pfungstadt kam eigentlich nur die 
Main-Neckar-Bahn in Frage, die dann 
auch die Betriebsführung übernahm. 

Dies sollte nach wenigen Jahren im 
Weschnitztal zu einer recht kuriosen Si-
tuation führen: Auf „freundliches Drän-
gen“ des großen preußischen Nachbarn 
wurde die Hessische Ludwigsbahn in die 
preußisch-hessische Eisenbahngemein-
schaft eingebracht. In Mainz residierte 
künftig die königlich-preussische und 
grossherzoglich-hessische Eisenbahndi-
rektion. Doch da gab es einen Fremdkör-
per: die Main-Neckar-Bahn, die sich we-
gen ihres badischen Unternehmensanteils 
nicht so einfach eingliedern ließ. Mit 
Beginn der Eisenbahngemeinschaft ging 
auch das Nebenbahnprogramm an die 
neue Direktion über.  

Nachdem sich schon früh zeigte, dass 
das Nebenbahnprojekt Heppenheim – 
Fürth nicht das Papier wert war, auf dem 
es stand, musste die Planung Fürth – 

Waldmichelbach abgeändert werden. Auf 
kürzestem Weg wurde nun der Weg zu 
einer bereits bestehenden Bahn, der 
Weschnitztalbahn, in Mörlenbach ge-
sucht und gefunden. Diese neue Neben-
bahn Mörlenbach - Wahlen wurde von 
Anfang an von der Eisenbahndirektion 
Mainz betrieben. In Mörlenbach begeg-
neten sich nun zwei Staatsbahnen. Als 
sich die Animositäten um die Übernahme 
der Main-Neckar-Bahn und der von ihr 
verwalteten Nebenbahnen zuspitzte, wei-
gerte sie sich strikt, den Fahrplan der 
Weschnitztalbahn an die neue Über-
waldbahn anzupassen. Dies änderte sich 
erst, als ab Oktober 1902 die Main-
Neckar-Bahn ebenfalls zur preußisch- 
Mit dem Wegfall der Pläne für eine Ne-
benbahn Fürth – Heppenheim gab es für 
die hessischen Eisenbahnplaner ein wei-
teres Problem: Wie kommt das Güterauf-
kommen der Weinheimer Nebenbahnen 
zum hessischen Rheinhafen in Worms 
und nicht zum badischen Hafen in 
Mannheim. Unter völliger Verkennung 
der historischen Entwicklung des Mann-
heimer Hafens aus den Möglichkeiten der 
Schifffahrt und deren Stapelrechten 
wurde alsbald eine Verbindungsbahn 
Weinheim – Lampertheim gebaut, die 
mit der bestehenden Riedbahnstrecke 
nach Worms die gewünschte Verbindung 
schuf. 

Der Lückenschluss auf der anderen 
Seite, zwischen Fürth und Reichelsheim, 
wurde immer wieder planerisch ange-
gangen. Dabei tat sich das Kreisamt 
Heppenheim aber offensichtlich sehr 
schwer, die gewünschten Angaben zu 
einer Verkehrspotentialanalyse, wie es 
heute in Verwaltungsneudeutsch so 
schön heißt, zu erbringen. Da die Bahn 
Reichelsheim – Fürth  den Heppenheimer 
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Triebwagen der Baureihe 628 im Sommer 2006 auf dem kurzen badischen Abschnitt 

der Weschnitztalbahn (Foto: Andreas Müller) 
 

Interessen nicht entgegen kam, dürfte das 
Projekt schlecht gerechnet worden sein 
und kam letztendlich nie zustande. 

In Weinheim dagegen zeigte die Vor-
ortbahnpolitik Mannheims Wirkung. Mit 
der Übernahme der Schmalspurbahn 
Mannheim – Weinheim aus dem Bach-
stein-Konzern entstand eine leistungs-
fähige elektrische Vorortbahn, die Ober-
rheinische Eisenbahngesellschaft (OEG), 
die genau die Verkehrslinie der allerer-
sten Ideen anbot und noch anbietet. 
Weinheim war nun ein kleiner Eisen-

bahnknoten. Die Bahnlinien aus dem 
Odenwald und die ortsansässige Industrie 
profitierten durch einen massiven Arbei-
terverkehr voneinander. Dies geht über 
die Jahrzehnte schließlich soweit, dass in 
den 1950er Jahren vom damaligen Bun-
destagsabgeordneten Richard Freuden-
berg eine Korrektur der Landesgrenzen 
um das Verkehrsgebiet der beiden Ne-
benbahnen Weschnitztal- und Überwald-
bahn und damit der Wohnorte der Ar-
beiter seines Industrieunternehmens vor-
geschlagen wurde. Richard Freudenberg 
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wollte also Teile des Kreises Bergstraße 
zu Baden-Württemberg bringen. 

Für etwa 40 Jahre ist nun ein Ab-
schwung zu verzeichnen. Der Fahrplan 
wird ausgedünnt, die Verbindung nach 
Worms wird 1960 auf Bus umgestellt 
und letztendlich auch die Zweigstrecke 
aus dem Überwald eingestellt. Am Ende 
der Dampflokzeit rückte die Weschnitz-
talbahn für drei Jahre in den überregio-
nalen Fokus der Eisenbahnfreunde: Vom 
Bw Darmstadt aus verkehrten Lokomoti-
ven der legendären Baureihe 65. 

Beim Fotografieren der mit 18 Exem-
plaren schon als Exoten zu bezeich-
nenden Loks entstanden Freundschaften 
und Ideen, die zur Gründung der Eisen-
bahnfreunde Weinheim führten. 

Wie sehr die Weschnitztalbahn an den 
Rand der Betriebseinstellung kam, zeigt 
die Tatsache, dass sie eines der letzten 
Refugien einer an sich gelungenen, uri-
gen Behelfskonstruktion aus den Wirt-
schaftswunderjahren wurde. Die Rede ist 
vom als „Roter Rüttler“ bekannten Uer-
dinger Schienenbus. Als alle Verant-
wortlichen einsahen, dass dies über kurz 
oder lang nicht weitergehen konnte, kam 
es 1992 kurz vor der Bahnreform zu ei-
nem Vertragswerk, das den heutigen Be-
triebsablauf bestimmt. 

Aus Planungsvarianten wurde der Be-
trieb mit den damals neuen Triebwagen 
628 vereinbart. Aus ihrer Entwicklungs-
geschichte heraus wurde aus dem vor-
gesehenen Schienenbusnachfolger aber 
eher eine lahme Ente. Dies hat im 
Weschnitztal zur Folge, dass mehr Züge 
eingesetzt werden müssen, als eigentlich 
zwingend notwendig ist. 

Während ein betagter „Roter Rüttler“ 
es mühelos schaffte, innerhalb einer 
Stunde von Weinheim nach Fürth und 
zurück zu fahren, hat der 628 eine so 

geringe Beschleunigung, dass der heutige 
Fahrplan knapp 30 Minuten Fahrzeit je 
Richtung vorsieht. 

Auf die damit gegebenen Möglich-
keiten wurde die Ausstattung mit Wei-
chen und Kreuzungsbahnhöfen beschnit-
ten. Zwar erreicht man dadurch einen 
starren Fahrplan im Sinne eines in-
tegralen Taktes, kann aber auf einzelne 
Bedürfnisse wie Schulanfang oder we-
sentliche Fahrplanänderungen der Main-
Neckar-Bahn kaum noch reagieren. 
 
 

 
 

Das Odenwald-Streckennetz 1962 
 
 

 Damit wird eine Bahnfahrt aus dem 
Weschnitztal in das Herz der Metropol-
region Rhein-Neckar immer noch zum 
Abenteuer: Umsteigen in Weinheim und 
Mannheim-Friedrichsfeld oder wie es 
einmal so schön hieß „Umsteigen für 
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Heimatkundige“ von der Weschnitztal-
bahn in Weinheim auf die OEG. 

Der jahrelange Ruf nach Verbesse-
rung zeigt Wirkung: Die Weschnitztal-
bahn soll in den nächsten Jahren (oder 
Jahrzehnten?) modernisiert werden. Für 
ein besseres Betriebskonzept soll die lei-
der Mitte der Neunziger Jahre entfernte 
Zugkreuzung in Mörlenbach neu gebaut 
werden.  

Langfristig wird die Weschnitztalbahn 
nur eine Zukunft haben, wenn  vorgese-
hen wird, sie in das S-Bahn-Netz zu inte-
grieren. Damit würde auch der Traum 
von Direktverbindungen nach Mannheim 
verwirklicht werden können, nämlich 
durch „Flügeln“, d.h. schnelles An-, und 
Auseinanderkoppeln von Teilzügen. 

Das wird heute schon ganz selbstver-
ständlich bei der S-Bahn Rhein-Neckar 
praktiziert. So können Triebwagen von 

den Zubringerlinien in die Zentren „mit-
genommen“ werden und die Fahrgäste 
sitzen bleiben. Das An- bzw. Abkoppeln 
geht so schnell und sachte, dass Fahrgä-
ste, die nicht drauf achten, es kaum mer-
ken. Notwendig  für den Anschluss der 
Weschnitztalbahn an das moderne S-
Bahn-Netz ist  allerdings der flügelungs-
taugliche Ausbau der Abzweigbahnhöfe. 
Wenn Weinheim und Mörlenbach mit 
entsprechenden Weichenanlagen ausge-
baut werden, können Weschnitztal und 
Überwald mit schnellen Nahverkehrs-
zügen an die Zentren angeschlossen wer-
den, für die nächsten 111 Jahre. Dass es 
auch heute hier nicht ganz so schnell geht 
wie auf den Bahnlinien in Baden hängt 
heute wie damals mit der Grenzlage zwi-
schen Hessen und Baden zusammen. 
(Sven Grahner / Andreas Müller) 

 
 
 

 

Veranstaltungen zur Weschnitztalbahn  
und zur Überwaldbahn 

 
Mittwoch, 4. Oktober 2006, 19.30 Uhr, Gasthaus „Haltestelle“ in Mörlenbach-Weiher: 
Podiumsdiskussion zur Zukunft der Weschnitztalbahn und Überwaldbahn. Auf dem 
Podium: Prof.. Dr.-Ing. Hartmut Topp (Fachgebiet Mobilität & Verkehr der Technischen 
Universität Kaiserslautern), Volkhard Malik (Referatsleiter ÖPNV im Innenministerium 
in Stuttgart), Gottfried Maier-Straßburg (Abteilungsleiter Planung und Infrastruktur Ver-
kehrsverbund Rhein-Neckar) sowie ein Vertreter des Hessischen Verkehrsministeriums. 
 
Donnerstag, 19. Oktober 2006, 20 Uhr, Gasthaus „Kreuzgasse“ in Waldmichelbach: 
Podiumsdiskussion zum Thema S-Bahn nach Waldmichelbach mit Andreas Schilling 
(Deutsche Bahn, Verkehrsunternehmen Rhein-Neckar und Oberbürgermeister Paul Metz-
ger (Bretten). 
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Rhein-Neckar 

Neues Busnetz in Heidelberg 
Anpassung wegen neuer Straßenbahnstrecke nötig 

Da im Dezember die neue Heidel-
berger Straßenbahnlinie in den Stadtteil 
Kirchheim in Betrieb geht, muss auch das 
Busnetz der Universitätsstadt neu ge-
strickt werden. Vor der Sommerpause 
verabschiedete der Gemeinderat das neue 
Linien-Konzept, an dem mehr als ein 
Jahr gefeilt wurde. 

Ursprünglich waren große Verände-
rungen geplant, um das Heidelberger 
Busnetz vor allem wirtschaftlich zu opti-
mieren, was zum Teil mit erheblichen 
Nachteilen für einzelne Stadtteile verbun-
den gewesen wäre. Nach dem Aufschrei 
der Betroffenen hat sich das  neue Netz 

wieder mehr dem jetzt bestehenden Zu-
stand angenähert. Nach einer Unter-
suchung der Stadt bedeutet das neue Li-
niennetz für 53 Prozent der Heidelberger 
eine Verbesserung, für 31 Prozent ändert 
sich nichts, für 22 Prozent gibt es eine 
„Veränderung ohne Relevanz und nur 
vier Prozent müssten in Zukunft mit 
überfüllten Bussen rechnen. 

Gewöhnen müssen sich die ÖPNV-
Nutzer auch an eine neue Nummerierung. 
Für Busse und Straßenbahnen hat die 
Rhein-Neckar Verkehrsgesellschaft für 
Heidelberg die Linien-Nummern 20 bis 
39 vorgesehen. (wb) 

 
Rhein-Neckar 

Östliche Riedbahn: Was wird da gebaut? 
Seit mehr als zehn Jahren illegaler Zustand 

Seit  1989 ist das zweite Gleis der sog. 
„Östlichen Riedbahn“ (Mannheim Hbf – 
MA-Käfertal – MA-Waldhof) nicht mehr 
in Betrieb. Da es nie einen Stillegungs-
antrag von DB Netz gab, handelt es sich 
hier um einen – zumindest seit Inkrafttre-
ten des Allgemeinen Eisenbahngesetzes 
(AEG) im Jahre 1994 – illegalen Zu-
stand. Das AEG schreibt nämlich vor, 
dass sich nicht-stillgelegte Strecken in ei-
nem betriebsbereiten Zustand befinden 
müssen. 

Nach vielen Jahren eines reduzierten 
eingleisigen Betriebs kommt jetzt plötz-
lich Bewegung in die Infrastruktur. Diese 
ist inzwischen auch bzgl. des noch in Be-
trieb befindlichen Gleises in einem so 
schlechten Zustand, dass zumindest die 
beiden Brücken über den Neckar und den 
Neckarkanal, möglicherweise aber noch 
weitere Brücken und Teilabschnitte, er-
neuert werden müssen. Bzgl. der beiden 
angesprochenen Brücken wurde im 
August mit dem Brückenneubau be-
gonnen. 
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Um Klarheit über die geplanten Maß-
nahmen zu bekommen und vor allem 
auch in Erfahrung zu bringen, was mit 
dem nicht betriebsbereiten zweiten Gleis 
geschehen soll, stellten die beiden MdL 
Theresia Bauer und Uli Sckerl eine sog. 
„Kleine Anfrage“ an die baden-württem-
bergische Landesregierung mit sechs de-
taillierten Fragen. Die Antwort war  recht 
dürftig und bestand im wesentlichen aus 
dem Zitat von sechs Sätzen der DB AG. 
Darin heißt es: „… Während der umfang-
reichen Brückenbaumaßnahmen und bis 
zur Erneuerung der Gleisanlage auf dem 
gesamten Streckenabschnitt wird jedoch 
weiterhin nur die eingleisige Nutzung der 
Strecke wie heute möglich sein.  

Auch bei allen anderen in den näch-
sten Jahren zur Erneuerung anstehenden 
Brücken ist die Zweigleisigkeit vorge-
sehen, so dass nach Abschluss aller Er-
neuerungsarbeiten die „Östliche Ried-
bahn“ wieder zweigleisig befahren wer-
den soll.“ 

Anders herum gesagt: „in den näch-
sten Jahren“ wird die Östliche Riedbahn 
weiterhin nur eingleisig befahrbar sein. 
Dies wäre die mittel- bis langfristige 
Fortsetzung eines schon Jahre andauern-
den Rechtsverstoßes. PRO BAHN Rhein-
Neckar fordert daher die schnellstmög-
liche Wieder-Inbetriebnahme des zweiten 
Gleises und einen Ausbau nach neuestem 
Standard, der insbesondere auch schnel-
len Fernverkehr zulässt. So wäre es z.B. 

sinnvoll, die ab Juni 2007 von Paris über 
Saarbrücken und Mannheim nach Frank-
furt verkehrenden ICEs über die Östliche 
Riedbahn fahren zu lassen, um sich das 
Kopf-Machen im Hbf Mannheim zu spa-
ren. (Michael Löwe) 

 

 
 
Die östliche Riedbahn wird seit 1985 fast 
nur noch von Güterzügen befahren. Da-
mals wurde die westliche Riedbahn ein-
geweiht, über die seitdem Nah- und Fern-
verkehrszüge aus und nach Frankfurt 
rollen, verlor dieser Streckenteil seine 
Bedeutung. (Foto: DB AG) 

 
 
Ein neues elektronisches Stellwerk wurde Ende August in Alzey eingeweiht. Die Strecke 
Mainz – Alzey hat nach Umstellung auf den Rheinland-Pfalz-Takt eine der höchsten 
Nachfragesteigerungen an Werktagen überhaupt zu verzeichnen und wird im 30-Minuten-
Takt bedient. (wb) 
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PRO BAHN - Adressen und Spendenkonten 
 

PRO BAHN e. V. Hauptstadtbüro 
Friedrichstr. 95 (PB 98) 
10117 Berlin 
Tel.: (030) 2096 2585 
Fax: (030) 2096 2586 
www.pro-bahn.de 
Für Adressänderungen: 
E-mail: mitgliederservice@pro-bahn.de 
 
PRO BAHN Landesverband Hessen e. V. 
Postfach 11 14 16 
60049 Frankfurt a.M. 
www.pro-bahn.de/hessen 
 
Ansprechpartner für Radio und Fernsehen 
Dr. Martin Schmidt 
Tel./Fax (0 69) 37 56 24 88 
tagsüber Tel. (0 69) 7 98 - 2 91 71 
E-mail: m.schmidt@chemie.uni-frankfurt.de 
 
PRO BAHN in Mittelhessen 
Harald Nehr 
Schießgärten 11 
35398 Gießen 
Tel. (06 41) 9 60 99 80 
E-mail: pbneh@web.de 
 
PRO BAHN in Nordhessen 
Hermann Hoffmann 
Am Juliusstein 18 
34130 Kassel 
Tel. (0 5 61) 6 71 79 
e-mail: hhoffma@freenet.de

PRO BAHN in Osthessen 
Thomas Bayer 
Roter Weg 5 
36163 Poppenhausen 
Tel./Fax: (0 66 58) 91 86 03 
E-mail: thomas.bayer-poppenhausen 
    @t-online.de 
 
PRO BAHN Regionalverband Großraum 
Frankfurt am Main e. V. 
Regionalvorsitzender Helmut Lind 
Holzweg 17 
61440 Oberursel 
Tel. (0 61 71) 46 28 
E-mail: info@frankfurt.pro-bahn.de 
 
PRO BAHN Regionalverband  
Starkenburg e. V. 
Regionalvorsitzender Dr. Gottlob Gienger 
Berliner Str. 32 
64807 Dieburg 
Tel. (0 60 71) 2 43 60, Fax 8 17 60 
E-Mail: info@starkenburg.pro-bahn.de 
www.pro-bahn.de/starkenburg 
 
PRO BAHN Regionalverband  
Rhein-Neckar 
Regionalvorsitzender Michael Löwe 
Rosenbrunnenstraße 20 
69469 Weinheim 
Tel. (0 62 01) 6 17 20 oder (01 70) 7 50 98 48 
E-Mail: michaelloewe@arcor.de 
www.pro-bahn.de/rhein-neckar 

 
Bankverbindung (Spendenkonten): 

Landesverband Hessen e.V.: Konto 695831-605 bei der Postbank Ffm (BLZ 500 100 60); 
Kontoinhaber Holger Kötting 

Landesverband Baden-Württemberg e.V.: Konto 2035261 bei der Volksbank Pforzheim 
(BLZ 666 900 00) 

Regionalverband Großraum Frankfurt e.V.: Konto 1113091 bei der Sparda-Bank Frank-
furt (BLZ 500 905 00) 

Alle Spenden sind steuerlich absetzbar! 
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PRO BAHN - Termine 
 
Allgemeine Termine: 
So, 1.10. Redaktionsschluss der Fahrgastzeitung PRO BAHN Hessen, Heft November-

Dezember. Bitte alle Beiträge und Fotos an die Regional-Redakteure schicken. 

PRO BAHN in Nordhessen: 
Achtung Ortsänderung: 

27.9. Jeden letzten Mittwoch im Monat, 19.00 Uhr: Umwelthaus Kassel, 
25.10.        Wilhelmstr. 2 (Nähe Hauptbahnhof) 

PRO BAHN in Mittelhessen: 
Termine: Bitte bei Harald Nehr erfragen, E-Mail: pbneh@web.de 

Regionalverband Großraum Frankfurt am Main e.V.: 
Mo, 2.10. 18.30 Uhr: Monatstreff Bürgerhaus Griesheim, Schwarzerlenweg 57 (direkt 

am S-Bahn-Haltepunkt Griesheim der S1 und S2)  
Mo, 6.11 18.30 Uhr Monatstreff Bürgerhaus Gutleut, Rottweiler Str. 32 (fünf Fuß-

minuten von der Hbf-Südseite) 

Regionalverband Starkenburg e.V.: 
Mi, 27.9. 18.30 Uhr: Monatliches Arbeitstreffen des RV Starkenburg in der Vereins- 
Mi, 25.10. gaststätte "Grün-Weiß" in der Waldkolonie (Dornheimer Weg 27, Darmstadt, 

15 min Fußweg ab Hauptbahnhof oder mit Linie F bis Hst. Rodensteiner Weg) 
(18:30-19:00 Uhr: informeller Teil, 19:00 - 21:00 Uhr: Tagesordnung) 

Regionalverband Rhein-Neckar   
Do, 20.9. 19.30 Uhr: Monatstreffen des RV Rhein-Neckar im Umweltzentrum Mann-

heim, Käfertaler Straße 162.  
 Achtung Terminänderung: 
Do, 26.10. 19.30 Uhr: Monatstreffen des RV Rhein-Neckar im Braustüble, Bergheimer 

Str. 91 in Heidelberg (ca. 10 Fußminuten vom Hauptbahnhof) 

Sonstige Termine: 
Mi, 6.9.  18.00 Uhr: ÖPNV-AG Darmstadt und Darmstadt-Dieburg. Grünes Büro, 

Lauteschlägerstr. 38, Darmstadt. HEAG-Linie H, Hst. Kopernikusplatz. Info: 
Rainer Schönenberg, B'90/GRÜNE KV Darmstadt-Dieburg, Tel. (0 61 54) 17 
09. E-mail: R.Schoenenberg@t-online.de 

Do, 14.9. 20.00 Uhr: Arbeitstreffen der IG PRO SCHIENE Weschnitztal-Überwaldbahn 
Do, 12.10. Gasthaus „Pfälzer Hof“, Wald-Michelbach, Kontakt: Sven Grahner, 
 Tel./Fax (0 62 28) 4 80, E-Mail: sven.grahner@web.de 
Mi, 4.10. 19.30 Uhr, Gasthaus „Haltestelle“ in Mörlenbach-Weiher, Podiumsdiskussion 

zur Zukunft von Weschnitztalbahn und Überwaldbahn 
Do, 19.10. 20 Uhr, Gasthaus „Kreuzgasse“ in Waldmichelbach, Podiumsdiskussion zum 

Thema „S-Bahn nach Waldmichelbach“ 



 

 

 

 


