3z VCD
ﬁ' Verkehrsclub

Deutschland
Magazin fir Umwelt und Verkehr in Kassel April 2009

G eQenVenkenn

Radverkehr in Kass
Im Zick-Zacl 2um Zlel?

VCD und Reglotram -
Bahnprivatisierung Bilanz nach 1 1/2 Jahren

L4

‘;,-,



Inhalt

Verkehrsclub
Deutschiand

<, VCD
Q

® \Vom ,Volksaktienmodel

Offentlicher Nahverkehr / Eisenbahn

VCD und Bahnprivatisierung - Die Position des VCD-
Kreisverbandes Kassel

[* zum Kompromiss einer Teil-
privatisierung

ICE 3 und ICE-T - Pannenziige fiir teure Strecken
Kommentar: Bahnprivatisierung....

Regiotram - die Bilanz nach eineinhalb Jahren

Neue Regiotram-Haltepunkte

Das neue Fahrplanjahr - Verschlechterung im Bergpark-
verkehr

KVG-Vorstand Prof. Meyfahrt im Ruhestand

Radverkehr
Radverkehr in Wilhelmshohe

Licht im StraBenverkehr - eine kritische Betrachtung

Geplanter Radweg am Auedamm - unniitz und teuer

Verkehrsplanung

o Neues Finanzamt - und keiner kommt hin

vCD
Impressum und Kontakt

Einladung zur Jahreshauptversammlung

15

18
19
22
25
28

30

10
12
22

26

30
32

Seite 2

Gegenverkehr April 2009



Reisen und Umwelt

Wie umweltfreundlich sind Reise- und Fernlinienbusse wirklich?

Immer wieder wird behauptet Reisebusse
seien sehr viel umweltfreundlicher als
Zuge. Viele ,,Okos" und sogar die Griinen
fordern ganau aus diesem Grund die Zu-
lassung eines deutschlandweiten Fernlini-
ennetzes mit Bussen, wie man es internati-
onal von Unternehmen wie Greyhound in
den USA und National Express in England
kennt.

Ich konnte das Argument der Umwelt-
freundlichkeit nicht so recht glauben und
habe daher mal gegoogelt und gerechnet:

Laut den Verdffentlichungen unter www.
ved.org erzeugt ein Reisebus pro Kilometer
und Sitzplatz nur 32 g Kohlendioxid, wah-
rend ein ICE sogar 52 g erzeugt. Das be-
deutet der ICE ist um 62 % umweltfeind-
licher als der Bus.

Nun tberschlagen wir mal ganz grob: Ein
ICE-Wagen (1. Bauserie, neu eingerichtet)
ist 26,40 lang und 3,02 breit; er hat 71
Sitzplatze in der 2. Klasse. Ein Reisebus ist
12 m lang und 2,55 m breit und hat dabei
54 Sitzpldtze. Somit ergibt sich, dass der
ICE-Wagen 0,891 Platze pro Quadratme-

ter hat, der Reisebus jedoch 1,765. Das ist
also ziemlich genau das doppelte.

Woirde man den ICE also wie einen Reise-
bus bestuhlen, kénnten doppelt so viele
Menschen darin reisen. Da das Fahrzeug-
gewicht ohnehin sehr hoch ist, wird sein
Energiebedarf vermutlich nicht allzu sehr
steigen. Dann hétte man also eine co*-
Emission von nur noch ca. 26 g pro km und
Sitzplatz und waére schon umweltfreund-
licher als der Bus. Und das, obwohl der ICE
ja mit Hochstgeschwindigkeiten von bis zu
250 km/h unterwegs ist — je nach befah-
rener Strecke. Im Gegensatz dazu erreicht
der Reisebus eine Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h, die er auf der Autobahn
aber vermutlich nicht immer gleichméaRig
halten kann.

Wiirde man den ICE auch noch deutlich
langsamer fahren lassen, wirde er auch
wemger Energie bendtigen und weniger
CO? emittieren. Da der Luftwiderstand
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit
steigt, sollte eine Halbierung des Energie-
verbrauchs problemlos zu erreichen sein,
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Reisen und Umwelt

wenn man den ICE Reisebus-langsam fah-
ren lassen wiirde. Wir kdmen also auf 13 g
CO? pro Sitzplatz und Kilometer oder so-
gar weniger.

Die Frage ist nur: Wollen wir das eigent-
lich und bringt das der Umwelt wirklich et-
was? Also ich finde den ICE auch so schon
recht eng, wenn man ein paar Stunden in
der vollbesetzten 2. Klasse sitzt. Und nur
noch 100 km/h fahren - ich wirde haufig
meine Ziele gar nicht erst in der zur Ver-
fugung stehenden Zeit erreichen. Mit dem
Sitzkomfort eines Reisebusses und dessen
Fahrgeschwindigkeit ware der ICE ein Ni-
schenprodukt wie der Fernlinienbus, mehr
nicht. Aber er wire eindeutig zu groB fiir
ein Nischenprodukt. Flugzeug und Auto
wdren da flr viele attraktiver.

Unser Fazit: Der Reisebus ist zwar recht
umweltfreundlich, aber nur auf Kosten des
Reisekomforts und der Geschwindigkeit.
Fernbusse sind als Ersatz fir den Schie-
nenverkehr nur dort interessant, wo keine
Schienenverbindung existiert und das Ver-
kehrsaufkommen flr eine Neubaustrecke
nicht reicht, wie der dsterreichische Interci-
ty-Bus vormacht. Der Bahnverkehr konnte

die Umweltfreundlichkeit der Busse weit
Ubertreffen, wenn er deren Schwéachen an-
nehmen wirde. Er wiirde dem Auto und
dem Flugzeug bei weitem nicht mehr das
Wasser reichen konnen.

Hochgeschwindigkeitsziige sind heute eine
bedeutende Konkurrenz zum Flugzeug. Sie
stellen einen guten Kompromiss zwischen
Umweltverbrauch und Attraktivitat dar.
Frankreich macht es vor: Innerhalb des sehr
groBen Landes wird kaum noch geflogen,
seit es den TGV gibt.

Unserer Ansicht nach darf der Fernlini-
enbus keine Ergdnzung zum Bahnver-
kehr sein. Er wird, so beflirchten wir, vor
allem den schwachen IC-Linien einen Teil
der Fahrgdste nehmen; den einsetzenden
Verdrangungswettbewerb sehen wir als
Gefahr fir den Bahn- und evtl. auch den
Busverkehr an.

Roald Oestreich
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Eisenbahn

VCD und Bahnprivatisierung - die Position des Kreisverbandes

Liebe Leserinnen und Leser,

auf der letzten Mitgliederversammlung
haben wir einstimmig beschlossen, Mit-
glied beim Blindnis ,, Bahn fiir alle” zu wer-
den, obwohl Bundes- und Landesverband
davon abgeraten haben. In dieses Biindnis
ist zuvor auch schon der Landesverband
Brandenburg eingetreten. Dieser Schritt
wird im VCD sicher nicht unumstritten
sein. In Fragen der Bahnprivatisierung gibt
es in den Details etwas Uneinigkeit. ,Bahn
fir alle” hat uns - leider — als Mitglied nicht
akzeptiert, weil wir als Gliederung zu klein
sind. Somit hat diese Entscheidung nun
doch eine sehr geringe Rolle gespielt.

B

Der Regionalverkehr trdgt mit iiber 400 Mio Euro (Bilanz 2007) zu einem erheblichen Teil zum

Zur Begriindung unserer Entscheidung:

Viele von lhnen/Euch werden sich — gerade
nach den letzten Spendenaufrufen — schon
gefragt haben, was ,der VCD" denn ei-
gentlich fur eine Meinung zur Bahnpriva-
tisierung hat. Kurz gesagt: Bundes- und
Landesverband sind der Meinung, dass das
Gleisnetz staatlich bleiben und der Zugbe-
trieb privatisiert werden sollte.

Uns ist das nicht konkret genug. Flr uns
ist das Modell, bei dem der Staat die In-
frastruktur stellt und Privatbetreiber den
Betrieb organisieren, keine ausreichende
Grundlage fur einen kundengerechten

Gewinn des Konzerns Bahn bei. Mangelhafte Leistungen aufgrund des Renditedrucks durch
den Mutterkonzern hatten im Sommer 2008 zur Kiindigung des Vertrages zwischen dem Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr und DB Regio durch den VRR gefiihrt.

Aufgrund der geringen Beteiligung steht
der Beschluss der Jahreshauptversamm-
lung nun auf einem kleinen Fundament.
Daher rufen wir Euch auf: Kommt zu uns,
diskutiert mit uns! Wir wirden gerne auf
Eure Meinungen reagieren und Eure Mei-
nung nach oben hin vertreten! Wir freuen
uns auf Euren Besuch bei der Jahreshaupt-
versammlung und bei den Aktiventreffs!

Der Vorstand des VCD KV Kassel

Bahnverkehr der Zukunft. Die entschei-
dende Frage ist doch, wie der Staat und
die Privatbetreiber koordiniert werden.

Sehen wir uns mal den Nahverkehr an, bei
dem die ,Privatisierung” schon weiter ge-
diehen ist: In Hessen hat sich langst das
Modell durchgesetzt, dass das Land seinen
Auftrag im Nahverkehr an die Verkehrs-
verbiinde abgegeben hat. Diese organi-
sieren den Verkehr dann zentral, lediglich
die Fahrzeuge und deren Bewegung liegt

Gegenverkehr April 2009
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Eisenbahn

noch in der Hand der von vielen falschlich
als Privatbahnen angesehenen Betreiber.
Falschlich, damit meinen wir, dass die vie-
len ,bunten” Bahnen eben doch weitge-
hend in kommunalem oder Landesbesitz
sind. Cantus gehort zu 75 % der Hes-
sischen Landesbahn und der Hamburger
Hochbahn. Die Erfurter Bahn gehort der
Stadt Erfurt. Die Regio-Tram wird Ubrigens
gemeinsam von NVV, DB Regio, KVG und
Hessischer Landesbahn betrieben. Es gibt
hier also nicht nur die Infrastruktur (das
Gleisnetz) und den Betrieb (das Befahren
der Gleise), sondern auch noch eine zen-
trale Koordination. Der Wettbewerb ist
ein reiner Ausschreibungswettbewerb. Fir
Kunden ist es weiter ein Monopol des Ver-
kehrsverbunds.

Allerdings soll der Fernverkehr nach dem
Willen unserer Bundespolitik in Zukunft
eigenwirtschaftlich abgewickelt werden,
das heiBt ohne Bundeszuschiisse und ohne
Ausschreibungen. Das bedeutet, er soll
von den unterschiedlichen Betreibern ge-
winnbringend erfolgen und jeder Betreiber

kann — einfach ausgedriickt — fahren wie
er will, solange Platz auf der Strecke ist.
Das bedeutet viele Anbieter, viele Preis-
systeme und wenig Anschlusssicherheit,
wenn sie sich nicht einig werden und zu-
sammenarbeiten. Man weiB nicht, was
das fur Fahrgdste der Zukunft heift. Um-
steigeverbindungen bedeuten zwei Fahr-
karten. Die Verspatung von Betreiber A
wird von Betreiber B nicht anerkannt. All
das kann nur vermieden werden, wenn die
Bahngesellschaften ~ zusammenarbeiten.
Das ist nicht ganz unvorstellbar: In GroR3-
britannien arbeiten die Bahngesellschaften
unter dem Namen ,National Rail" genau
in dieser Form zusammen; nur drei Bahn-
linien haben einen eigenen Tarif, aber es
gibt auf anderen Strecken auch Sonderan-
gebote einzelner Betreiber. Allerdings gibt
es in GroRbritannien keine Bahn, die so
groB und machtig wére wie die DBAG, da
man die Staatsbahn dort zur Privatisierung
.zerschlagen” hat.

Kommen wir nach diesem Exkurs nun wie-
der zu unserer Meinung. Wir lehnen in je-

Der IC- und ICE-Verkehr wird zugunsten eines guten Konzernergebnisses auBerhalb der

Hauptmagistralen gnadenlos ausgediinnt. Zwischen Kassel und dem Ruhrgebiet verkehren
nur noch halb so viele Zugpaare wie noch vor wenigen Jahren. Trotzdem trdgt der Fernver-
kehr nur zu etwa 10 % zum Gewinn des DB-Konzerns bei. Der Léwenanteil des Gewinns wird
durch den Regionalverkehr, die Spedition Schenker und das Gleisnetz erwirtschaftet.
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der Form den eigenverantwortlichen, also
echt privatisierten, Fernverkehr ab! Seine
Folgen kann man schon jetzt an der Mitte-
Deutschland-Verbindung  Erfurt-Kassel-
Dortmund sehen. Schwachere Fernver-
kehrslinien werden ausgediinnt und nach
und nach aufgegeben werden. Als Folge
mussen die Bundesldnder als Ersatz RE-Z(-
ge bestellen. Zur Finanzierung werden die
Lander den Nahverkehr auf ihren schwa-
cheren Strecken ausdiinnen missen — ein
Dominoeffekt setzt ein, der sich bis hin zu
StraBenbahnen und Buslinien in den letz-
ten Winkel des Landes auswirken wird. Fur
die Fahrgéste im Fernverkehr bedeutet der
RE-Ersatz in der Regel ldngere Fahrzeiten,
mehr Umsteigen, keine Reservierungs-
moglichkeiten, kein Bistro, z. T. Wegfall
der ersten Klasse. Das Wochenendticket
ist vor allem dann, wenn die Zlige Gberfillt
sind, insbesondere vor GroRereignissen wie
FuBballspielen, ein ganz schwacher Trost.

Auch wenn es schon deutlich besser ist, se-
hen wir das Ausschreibungsmodell kritisch.
Bei einem solchen Modell wiirde der Bund
ja (wie in Hessen der NVV) weiter den
Fahrplan und den Tarif bestimmen. Aber
bei diesem Modell werden Kostenvorteile
meist dadurch erreicht, dass die Tarifver-
trdge zunehmend schlechter gestaltet
werden. Der Kostenvorteil wird also vor
allem auf Kosten des Personals erreicht.
Ein zweiter Kritikpunkt ist, dass dort, wo
~echt” private Bahnen fahren, ja gleichzei-
tig ein Defizit erwirtschaftet wird, das der
Staat trdgt und ein Gewinn erwirtschaftet
wird, der den Besitzern des Unternehmens
zu Gute kommt. Das ist unsinnig. Der Staat
sollte dann doch lieber ein eigenes Unter-
nehmen flihren, das genau so gut ist, aber
eben nicht gewinnorientiert.

Wir zweifeln auch daran, dass der Staat

Eisenbahn
privates Kapital fir den Bahnverkehr be-
noétigt. Denn die DB ist mittlerweile ein in-
ternationales Unternehmen, das sehr viel
Geld in anderen Lindern investiert hat,
das uns in der Bundesrepublik nun nicht
mehr zu Gute kommen kann. Ein Beispiel
unter vielen ist EWS, der groBte britische
Guterverkehrsbetreiber, der zu 98% im
Besitz der DB AG ist und nun DB Schenker
heift.

Es fehlt ein Uberzeugendes Konzept fir
die Bahn der Zukunft. Wiinschenswert
wdre es, wenn Bundes- und Landesver-
band sowie die Fairkehr sich dem Thema
Bahnprivatisierung intensiver widmeten.
Wir wiirden es ebenfalls begriiBen, wenn
der VCD mit allen anderen Umwelt- und
Fahrgastverbanden zusammenarbeitete.
Dazu waére das Blindnis Bahn fur alle eine
mogliche Kommunikations-Plattform.

Wer die Bahn der Zukunft sucht, findet eher
in der Schweiz als in Deutschland positive
Beispiele.

Gegenverkehr April 2009
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Radverkehr

Radverkehr in Wilhelmshohe

Im Dezember hat der VCD wieder einen
Bericht Gber den Radverkehr in Wilhelms-
héhe vorgelegt, der exemplarisch zeigt,
wo die Probleme im Radverkehr liegen. Sie
werden feststellen: In ganz Kassel finden
sich dhnlich , gelungene” Losungen. Ar-
gerlich ist dabei, dass diese Ldsungen oft
nicht aus Sparsamkeit resultieren, sondern
einfach nur Gedankenlosigkeit, wenn nicht
sogar das nicht-fir-Ernst-nehmen des Rad-
verkehrs ausdriicken.

Den ganzen Bericht kénnen Sie unter
www.vcd.org/kassel einsehen. Wir zeigen
hier nur einen kleinen Ausschnitt.

Angenommen Sie kommen mit dem Rad
von der Baunsbergstraffe und wollen in
Richtung Bahnhof Wilhelmshoéhe. Da gibt
es eine neue Radverkehrsanlage, die sich
daflr eignen soll; sehen sie selbst:

Bild 1: Der Radweg ist eng zwischen Park-
streifen und StralBenbahnschienen einge-
quetscht. Wenn sich hier eine Tur 6ffnet
ist Ausweichen fast unmoglich: Die Stra-
Renbahnschienen sind nur eine Gefahr, der
dichte Kfz-Verkehr die zweite!

Bild 2a und 2b (weiter unten): In Schlan-
genlinien in die Landgraf-Karl-StraRe:
Dese Designerldsung ist nicht zum darauf
Fahren da! Im Haltestellenbereich sind die
glatten Stahlplatten an den Baumen eine
zusatzliche Gefahr.

Bild 3 (nachste Seite): Wer die Schlangenli-
nien hinter sich hat, kommt zu dieser Wer-
betafel, die von weiteren unlibersichtlichen
Stellen gefolgt wird. Hoffentlich wird Ihr
heutiges Horoskop , Es wird jemand plétz-
lich in lhr Leben treten..." nicht genau an
dieser Stelle wahr!

Ganz klar: Diesen Weg sollte man nicht
nehmen. Sicherer und schneller ist man auf
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alle Félle im Werraweg unterwegs. Aber
auch die Gegenrichtung hat ihre Tiicken:

Bild 4: Hatten sie's geahnt? Vor dem
Wohnmobil miissen Sie nach links auf die
Fahrbahn!

Radverkehr

Wenn Sie diese Stelle verpasst haben,
stehen Sie am Ende des Blrgersteigs und
kénnen sehen, wie Sie sich wieder in den
Verkehr einfddeln.

Aber auch anderenorts gibt es unnétige
Gefahren.

Bild 5: Eine Ldngskante im kombinierten
Geh-/Radweg. Hier sollte man die Benut-
zungspflicht auf Reifenbreiten von min-
destens zwei Zoll und Reifendriicke von
hochstens 3 bar einschranken, denn alle
anderen spuren hier ein!

Dennoch sind wir nicht fir die Abschaffung
aller Radverkehrsanlagen. Es gibt auch
sehr sinnvolle. Leider wurde genau so eine
vor ca. 2 Jahren ersatzlos abgebaut. Wer
von der Bremelbachstrafe in die Landgraf-
Karl-StraBe will, kennt diese Stelle:

Gegenverkehr April 2009
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Radverkehr

Bild 6: Eine Einfahrt in die Landgraf-Karl-
StraRe? Die gibt es nicht mehr, seit die
Radler-Ampel abgebaut wurde. Ein abge-
senkter Bordstein erinnert noch an die Zeit
als das mal méglich war. Heute muss man

sich als RadlerIn irgendwie in den StralRen-
verkehr hereinmogeln - so richtig legal und
vor allem sicher geht das kaum..

Fazit: Radverkehrsfiihrungen werden meist
recht lieblos angelegt; oft genug — und das
sieht man ganz deutlich in Wilhelmsho-
he - sind die Ideen gar nicht so schlecht.
Aber ungliickliche Details machen die Be-
nutzung der Radverkehrsanlagen zu einem
fragwirdigen Vergnulgen. Alle diese Bilder
konnen als Begriindung daftr herhalten,
dass groBe Radrouten bevorzugt auf ru-
higen StraRen in Tempo-30-Zonen ange-
legt werden.

Haben Sie Fotos von dhnlichen schlimmen
Radwegestellen? Wenn ja: her damit: am
besten digital an kassel@vcd.org oder per
Post an unsere Adresse im Umwelthaus.
Wir leiten diese Bilder an die Stadt Kassel
weiter und verdffentlichen sie ggf. auch.
Vielen Dank fiir Ihre Mithilfe! (Bericht und
Fotos: Roald Oestreich)

Licht im StraBenverkehr - eine kritische Betrachtung

Fast alle Verkehrsteilnehmer haben es be-
merkt: in den letzten Jahren hat ein Wettri-
sten der Fahrzeugbeleuchtung begonnen,
bei dem FuBgédnger, Fahrradfahrer, aber
auch Motorradfahrer unterliegen werden.

Erinnern wir uns. , Friher" gab es nur Ha-
logenscheinwerfer an jedem Kfz. Dann ka-
men die , blauen” Xenon-Scheinwerfer an
Kfz, deren Blendwirkung immer wieder kri-
tisiert wurde. Spater kam die Empfehlung,
dass alle Kfz. auch am Tag nur mit Licht
fahren sollen — eine verbindliche Vorschrift
schwebt wie ein Damoklesschwert (iber der
Bundesrepublik. Absehbar ist aber, dass
alle Kfz mit Tagfahrleuchten ausgestattet
werden sollen. Parallel wurde in den letz-

ten Jahren eine Steuerung eingefihrt, die
die Nebelscheinwerfer einschaltet, wenn
Blinker oder Lenkrad betatigt werden.

Ganz klar: Wer zu wenig leuchtet, wird im
StraBenverkehr der Zukunft nicht gesehen
werden, auch am helllichten Tag. Die Ver-
kehrsteilnehmerinnen werden sich daran
gewohnen, dass alles was man sehen muss
leuchtet und dass alles, was nicht leuch-
tet, auch nicht gesehen werden muss.

Unter dem Tagfahrlicht leiden vor allem
die ,schwachen" im StraBenverkehr.
FuBgénger und Radler ganz besonders.
Selbst das kleinste 10-Watt-Tagfahrlicht
fur einen PKW ist eben mehr als viermal
so leistungsstark wie der hellste zulés-
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sige 2,4-W-Scheinwerfer, den wir Rad-
lerlnnen vom Gesetzgeber verordnet
bekommen und unendlich viel mehr als
das Nichts, das FuRgéngerinnen zur Ver-
fugung haben. Die Gefahr, dass nur noch
wahrgenommen wird, wer auch blen-
det und das auch noch am Tag, ist grof.
Leiden werden Ubrigens auch die Motor-
radfahrer, fur die das Tagfahrlicht ja ein
Ausgleich zur schmalen Silhouette war.

Das Bundesamt fur StraBenwesen (BASt)
behauptet in seiner Studie zum Tagfahr-
licht zwar, die Belange von Radlerinnen
und FuBgangerinnen hinreichend beriick-
sichtigt zu haben, aber aus dem Text (un-
ter www.bast.de zu finden) kann ich das
nicht nachvollziehen. Ganz im Gegenteil:
die Behorde fordert die zwangsweise Ein-
fuhrung des Tagfahrlichts, obwohl sie be-
firchten, dass Motorrader sich nicht mehr
ausreichend von zweispurigen Fahrzeugen
abheben, um noch sicher erkannt zu wer-

Radverkehr

den, daher soll fiir Motorrader ein neues
Signalbild entwickelt werden. Warum
Motorrader nicht sicher erkannt werden
sollen, Radlerlnnen, und FuBgédngerinnen
aber nicht unter der Regelung leiden sol-
len, ist mir ganz personlich schleierhaft.

Leider haben sich der VCD-Bundesver-
band und die Fairkehr nicht gegen das
Tagfahrlicht ausgesprochen. Man konnte
lesen, dass der VCD nichts dagegen hat-
te, wenn dadurch Menschenleben ge-
rettet und der CO?-AusstoB nicht erhoht
wirde. Gerettet werden, da sind wir uns
sicher, leider nur — wenn dberhaupt — die
Leben der Insassen motorisierter zwei-
spuriger Fahrzeuge auf Kosten der schwé-
cheren Verkehrsteilnehmer. Und die CO2-
Emission wird steigen, mit LED-Technik
allerdings nicht exorbitant. Denn auch
beim Licht gilt: Von nichts kommt nichts.

Was tun? Zu FuB ist man schlicht hilflos,
wenn man nicht den ganzen Tag in Warn-
weste herumlaufen mochte. Uns bleibt
nur: aufpassen und das noch viel mehr als
bisher. Radlerinnen empfehlen wir, ihre
Fahrradbeleuchtung auf aktuellen Stand zu
bringen: moderne LED-Scheinwerfer brin-
gen heute legal 40 Lux und mehr, das ge-
ntigt schon um auch am Tage aufzufallen.
Moderne LED-Ricklichter sind ebenfalls
deutlich heller als ihre &lteren Vorganger.
Beide sollte man jedoch unbedingt richtig
ausrichten. Fur's Kinderrad kann man eine
Lichtanlage ohne Schalter erwdgen. Gute
Nabendynamos laufen so leicht, dass man
sie im Betrieb nicht merkt. Also: Rad auf-
risten, Licht einschalten und den Wahn-
sinn dieser Politik einfach mitmachen.

(Roald Oestreich)
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Radverkehr

Geplanter Radweg am Auedamm - unniitz und teuer

Die Stadt Kassel plant derzeit, einen Rad-
weg entlang des Auedamms zu errichten.
Der heutige Birgersteig soll deutlich ver-
breitert werden, so dass auf der gewon-
nenen Fldche neben dem Burgersteig ein
Zweirichtungsradweg entstehen kann.
Als Grund fur diese MaBnahmen wird vor
allem die Bedeutung des Auedamms fir
den Radtourismus sowie die hohe Zahl an
Gehwegradlerlnnen angegeben.

Wir aber lehnen einen solchen Radweg in
jedem Fall ab!

gehen. Erfahrungsgemal funktioniert die
Trennung zwischen Rad- und FuBweg nur
selten, wenn es richtig voll wird.

Auch fur die FuBgéngerinnen bedeutet die
Verlagerung des Radwegs auf ,ihren” Weg
eine deutliche Komforteinschrankung und
Gefahrdung, da der zur Verfugung stehen-
de Platz nun doch etwas weniger wird und
sie mit (ggf. zligigen) RadlerInnen zu rech-
nen haben. Gerade Familien mit kleinen
Kindern werden dies als Nachteil erfahren.

Der Auedamm ist auch fiir Alltags-Radle-
rinnen eine ziigige Verbindung in Nord-
Stid-Richtung, auch wenn das Kfz-Auf-
kommen dort hoch ist. Trotzdem wird
diese Verbindung wenig nachgefragt, da
die Radroute 8 parallel durch die Men-
zelstraRe verlauft. Eine Verlagerung auf
den heutigen Biirgersteig insbesondere im
Zweirichtungsverkehr bedeutet fur Radle-
rlnnen eine erhebliche Verlangsamung und
eine erhohte Gefdhrdung, da vor allem im
Freizeitverkehr viele FuBgédngerlnnen, zum
groBen Teil auch in Gruppen, dort entlang

Vor allem im Dunkeln kommt auf die in
Richtung Stiden fahrenden Radlerlnnen
noch eine besondere Gefahr zu: Sie miis-
sen dann die linke StraBenseite nutzen und
werden somit erheblich durch das asym-
metrische Abblendlicht der Autos geblen-
det. Das Erkennen von Gefahren aller Art
(FuBgénger, Gegenstdnde auf der Fahr-
bahn, Schaden im Asphalt, ...) wird so un-
notig erschwert. Ob hell oder dunkel: An
den zahlreichen Einfahrten wird man als
links fahrendeR Radlerin nur allzu gerne
Ubersehen.
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Kurz gesagt: Fir schnelle Alltagsradle-
rinnen, die bereits heute den Auedamm
nutzen, ist der geplante Radweg ein rie-
siger Nachteil, sie werden gefdhrdet und
ausgebremst. Fiir Gelegenheitsradlerinnen,
die den Auedamm aufgrund des Autover-
kehrs bislang meiden, bedeutet der Rad-
weg ebenfalls keine Verbesserung. Sie ha-
ben nun Konflikte mit dem FuRverkehr zu
erwarten.

Fur uns ist die Anlage eines solchen Rad-
wegs schlicht eine Geldverschwendung. In
der ganzen Stadt fehlt es an Geldern fir
die notwendigen Verbesserungen fir den
Radverkehr. Deshalb ist es fir uns unver-
standlich, ausgerechnet in den Auedamm
hohe Summen zu investieren, obwohl er
im Radverkehrsnetz nur eine untergeord-
nete Bedeutung hat. Der Radverkehr rollt
eher Uber die erwdhnte Radroute 8. Es ist
zu befiirchten, dass die dort investierten
Gelder fir sinnvollere Projekte fehlen, und
das gerade wiederbelebte Radroutenpro-
jekt konnte sich einmal mehr um lange
Zeitrdume verzogern.

Radverkehr

Wenn man die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit auf dem Auedamm auf 30 km/h
reduziert, erreicht man fast ohne Kosten
schon eine deutliche Verbesserung fiir den
Radverkehr. Fiir die weitere ErschlieBung
der Fulda- und der Karlsaue abseits der
Verkehrsstrome bietet sich unseres Erach-
tens vor allem an, die breiten Wege in den
Parkanlagen fir den Radverkehr freizuge-
ben, wie dies vor vielen Jahren bereits auch
geregelt war.

Die Radtouristen, denen der Auedamm
zu stressig ist, kdnnten auch Gber andere
Strecken, vor allem rechts der Fulda gelei-
tet werden.

Bleibt noch das Argument der Gehweg-
radlerinnen. Ganz klar, es gibt sie auf dem
Auedamm, und gar nicht wenige! Sie be-
weisen, dass der Auedamm hoffnungs-
los Gberlastet ist. Uberlastet nicht in dem
Sinne, dass nicht noch mehr Autos. dort
fahren kénnten. Uberlastet in dem Sinne,
dass er zusdtzlich zu seiner erheblichen
Bedeutung im Freizeitverkehr heute auch
noch eine Durchgangsstrafe ist, auf der
viele Kraftfahrzeuge von der Autobahn in
die Innenstadt und zurtick pendeln. Beiden
Aufgaben gleichzeitig kann diese StraBe
nicht gerecht werden.

Richtig ideal wére fir uns daher nur eine
Lésung, die den Auedamm fiir den Durch-
gangsverkehr sperrt — zumindest in den
Zeiten, in denen ein hoher Freizeitverkehr
zu erwarten ist. Damit wiirde nicht nur der
Radverkehr geférdert, sondern auch der
Freizeitwert der Fulda- und Karlsaue nicht
nur for FuRgangerinnen und Familien mit
Kindern ganz deutlich erhoht.

Fazit: Teuer und unniitz ist er: Der Rad-
weg am Auedamm. Die Gefahr, dass in
ihm Geld versackt, was dringend in ganz
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anderen Teilen der Stadt bendtigt wird, ist
groR. Die Stadt Kassel sollte unbedingt das
Radroutenkonzept abschlieRen und mit

Ringlinien erganzen, bevor Gber ,Luxus”-
Radwege nachgedacht wird.

Roald Oestreich

Die zwei Arten des Radverkehrs — oder
warum Radverkehrsférderung oft um-
stritten ist

Am Auedamm wird es deutlich: Es gibt im
Wesentlichen zwei véllig unterschiedliche
Gruppen von Radlerinnen, die sich in un-
serer Stadt bewegen:

Alltagsradlerinnen nutzen das Fahrrad fur
alltagliche Wege: Zur Arbeit, zum Einkau-
fen, zu Freizeitaktivitdten. Fur sie zahlt der
schnelle und sichere Weg zu allen genann-
ten Zielen. Fiir diese Zielgruppe ist eine
Radverkehrsforderung notig, die moglichst
engmaschig vernetzt ist, um alle Ziele auf
kurzem Weg zu erreichen. Das bedeutet
nicht, dass die ganze Stadt mit Radwegen
zugebaut wird; gerade die sind bei vielen
Alltagsradlerlnnen auch gar nicht beliebt.
Denn hier hat man oft Konflikte mit FuB-
gangerinnen und wird von den Autos an
Kreuzungen und Einfahrten {bersehen.
Uberhaupt: Vielmehr fahren Alltagsrad-
lerinnen gerne in Tempo-30-Zonen, die
iber kurze Radwegabschnitte und Uber-
querungshilfen fur vielbefahrene StraBen
ergdnzt werden.

Ganz andere Bedurfnisse haben die Rad-
touristen: Sie wollen in schoner Landschaft
die Stadt durchqueren. Beiihnen tiberwiegt
ganz klar das Fahren bei schénem Wetter

und am Tag. Tempo ist fiir die meisten von
ihnen nicht so entscheidend. Die meisten
Fernradwege werden auch bewusst stei-
gungsarm errichtet, da ein GroBteil der
Klientel keine Steigungen fahren mag, weil
z. B. Kinder oder dltere Leute in der Gruppe
sind, viel Gepack zu beférdern oder sogar
Kinderanhanger zu ziehen sind.

Mountainbiker und Rennradfahrer nut-
zen zum Gluck vorhandene Infrastruktur
wie Forstwege und LandstraRen, so dass
sie in diesem Zusammenhang keine Rolle
spielen.

Probleme gibt es nun zwei: Nach §2(4)
StVO muss ein straBenbegleitender Rad-
weg von allen Radlerlnnen genutzt wer-
den, ob es fur sie ein Vorteil ist oder nicht.
Die ohnehin schon viel zu knappen Gelder
fir den Radverkehr reichen nicht aus, um
beide Gruppen zufrieden zu stellen. Somit
muss eine Entscheidung fallen, welche Ziel-
gruppe nun bedient wird. Wir meinen, dass
die tédglich nachgefragten Verbindungen
wichtiger sind, als die Verbindungen, die
nur an wenigen Tagen im Jahr (Sommer,
Sonne, Sonntag, ...) nachgefragt werden.

Roald Oestreich
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Vom ,Volksaktienmodell“ zum Kompromiss einer Teilprivatisierung

L

siven Streckenstilllegungen in der Fldche

Es hing alles vom Verhalten der SPD ab.
In der Frage einer moéglichen Bahnpriva-
tisierung machten die Privatisierungsgeg-
ner innerhalb der Partei Ende April 2008
einen Rickzieher. Nachdem die Privatisie-
rungspldne zuvor durch das auf dem SPD-
Parteitag im Oktober 2007 beschlossene
.Volksaktien“-Modell nahezu gescheitert
waren, stimmte die Parteilinke doch noch
einem Kompromiss fiir eine Teilprivatisie-
rung der Deutschen Bahn AG zu, um den
eigenen Verkehrsminister zu stiitzen und
das Gesicht einer geschlossenen Partei zu
wahren. Stand zuvor immer noch zur De-
batte, ob die Bahn mit oder ohne Netz zu
privatisieren sei (siehe Bericht in der Ge-
genverkehr April 2007), so sieht der nun
getroffene Kompromiss lediglich die Priva-
tisierung von 24,9 % Anteilen an einer neu
zu grindenden DB-Verkehrsgesellschaft
vor.

Das Netz ist somit vorerst von einer Pri-
vatisierung ausgenommen. Das nun zur
Umsetzung anstehende ,, Holding-Modell"
gliedert den Deutsche Bahn Konzern wie

Angesichts der shrgen Privatisierungspldne warnten Experten sch

=
ik
on ldngere Zeit vor mas-

folgt: Die DB AG-Holding ist weiterhin im
Bundesbesitz. Sie hilt 100 % der Anteile
an den Unternehmen DB Station, DB Netz
und DB Energie, die damit auRerhalb des
Einflusses privater Investoren stehen, weil
hier keine Anteile privatisiert werden. Un-
terhalb der DB AG-Holding wird eine wei-
tere Verkehrs-AG-Holding gebildet. An
diesem Konzern halt die DB AG 75,1 % der
Anteile. Die restlichen 24,9 % der Anteile
sollen auf dem Kapitalmarkt privatisiert
werden. Ob dies in Form eines Borsen-
gangs oder in Form eines freien Verkaufs
an Investoren geschieht, bleibt offen. Zu
den Unternehmen dieser teilprivatisierten
Verkehrs-AG-Holding gehéren dann jeweils
zu 100 % die Unternehmen DB Dienstlei-
stungen, DB Regio und Stadtverkehr, DB
Fernverkehr, die Guterverkehrsgesellschaft
Railion sowie die Spedition Schenker.

Gegentliber den urspriinglichen Privati-
sierungspldnen hat dieses neue Modell
zundchst den Vorteil, dass die ordnungs-
politisch nur schwer zu revidierende Grund-
satzentscheidung einer Privatisierung der
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Der Fernverkehr zieht sich immer mehr aus

der Fldche zurtick: Zum Ende des Jahres ent-
fallen im Leinetal fast alle IC-Ziige. Nur ein
stidwdérts und zwei nordwdrts fahrende Ziige
werden auf der alten Bahnstrecke bleiben.

Infrastruktur vom Tisch ist. Bahnchef Hart-
mut Mehdorn, der dafiir immer vehement
gestritten hatte, musste hier einlenken.
Die Privatisierungsgegner konnten sich in
dieser Frage durchsetzen und eine derar-
tige Fehlentscheidung verhindern, die den
Bestand des Netzes in Frage gestellt hatte.
AuRerdem ist es damit moglich, die wett-
bewerbstechnisch so wichtige Trennung
von Netz und Betrieb, die bei der Gesamt-
konstruktion der DB AG alter und neuer
Form ohnehin nur bedingt gegeben ist,
zu erhalten. Als problematisch erweist sich
moglicherweise, dass die Vorstande von
DB AG-Holding und Verkehrs-AG-Hol-
ding identisch besetzt werden sollen. Das
konnte zu erheblichen Zielkonflikten fiih-
ren, denn beide Konzerne verfolgen un-
terschiedliche Ziele und im Falle etwa der
Trassengebthren unterschiedliche Interes-
sen. So durfte die Verkehrs-AG groRes In-
teresse an niedrigen Trassenpreisen haben,
was zu Mindereinnahmen bei der DB AG-
Holding fuhren kodnnte. Es wird hier interes-
sant sein, welche Strategie die Vorstdnde
mit Doppelmandat verfolgen werden: Sie

kénnten im Sinne der Renditeerwartungen
der privaten Investoren fir eine Senkung
der Trassenpreise sorgen, auf Kosten von
DB-Netz und somit der 6ffentlichen Hand.
Eine solche Vorgehensweise ist nicht ganz
unwahrscheinlich, denn bisher nimmt der
Bund, vertreten tber das Bundesverkehrs-
ministerium und das Bundesfinanzministe-
rium, kaum Einfluss im Sinne seiner Eigen-
timerrechte und lasst den Bahnvorstand
sehr eigenméchtig agieren, der nach wie
vor an dem Ziel der Transformation der
DB in einen internationalen Logistikkon-
zern arbeitet und dafur eine Weiche nach
der anderen stellt. Eine Verschiebung der
Gewinne in die Verkehrs-AG — und damit
an private Anteilseigner — ist somit moglich
und denkbar.

Der Kompromiss des , Holding-Modells"
hat aber auch noch andere Schwéchen. In
seiner praktischen Umsetzung in politische
Beschliisse seitens Kabinett und Bundes-
tag, hat es Verwdsserungen gegeben. Ur-
spriinglich sollte der zu privatisierende An-
teil von 24,9 % gesetzlich festgeschrieben
werden, dazu kam es nicht. Auch wurde
die urspriinglich vorgesehene Beteiligung
des Bundestages und der Bundesldnder
an der so genannten , Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung" (LuFV), welche
die Investitionen in das Netz und die Be-
standssicherung regelt, nicht umgesetzt,
so dass das Verkehrsministerium hier wei-
ter frei walten kann, was sich in der Ver-
gangenheit schon zum Nachteil des Netzes
ausgewirkt hat. Bereits in den vergangenen
Jahren hat die DB kréftig mit Wissen der
zustandigen Ministerien taktiert. Sie hat
das Schienennetz zuriickgebaut und die
Finanzierung zu weiten Teilen dem Bund
aufgebirdet. Die dadurch entstehenden
zusétzlichen Gewinne wurden in bahn-
fremde Aktivitdten umgelenkt — zugunsten
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der Renditeerwartungen eines internatio-
nalen Logistikkonzerns DB AG. Diese Poli-
tik soll offenbar fortgesetzt werden, denn
in dem jlngsten Entwurf der LuFV von DB
Netz ist flr die nachsten Jahre vorgesehen,
bis zu 1700 km Strecken stillzulegen, und
zwar ohne eine Reduzierung des Bundes-
zuschusses zum Netz. Umso bedauerlicher
ist es deshalb, dass der Einfluss der Lander
auf die LUFV nicht festgeschrieben wurde:
sie haben sich in der Vergangenheit am
ehesten fiir den Erhalt von Strecken ein-
gesetzt und sind als Leistungsbesteller im
SPNV direkt betroffen.

Die Erlose der Privatisierung von 24,9%
sollen Obrigens wie folgt aufgeteilt wer-
den: je ein Drittel fallen zur freien Ver-
wendung an die DB und an das Finanzmi-
nisterium, das letzte Drittel soll in einem
«Investitionsprogramm  Schiene”  auf-
gehen und insbesondere fiir Bahnhofs-
erneuerungen und Ldrmschutz ausgege-
ben werden. Allein daran wird schon Kklar,
welche Prioritdten hier gesetzt werden.
Dass die Privatisierungserlése, wie von
Hartmut Mehdorn und Verkehrsminister
Wolfgang Tiefensee (SPD) immer wieder
gebetsmihlenartig propagiert, vorrangig
der Instandhaltung und dem Ausbau des
Netzes und damit den Bahnkunden zugu-
te kdmen, ist eine glatte Luge, wie auch
das allgemeine Lippenbekenntnis der (Ver-
kehrs-)Politiker, man investiere mehr in
die Bahn. In der Tat wird viel Geld fiir den
internationalen Logistikkonzern investiert,
jedoch wenig in das eigentliche Geschaft,
den Schienenverkehr. Das Finanzminister-
Drittel diirfte der Schuldentilgung dienen,
das DB-Drittel weiteren Investitionen in
bahnfremde Geschéfte und das Schienen-
Drittel eben gerade nicht dem Ausbau und
der Instandsetzung von Schienen sondern
LarmschutzmaBnahmen und Bahnhofsre-

Eisenbahn
paraturen.

Aufgeschoben ist nicht aufgehoben

Der noch fiir den Herbst 2008 vorgesehene
Borsengang beziehungsweise die Privatisie-
rung des Anteils von 24,9 % der DB-Ver-
kehrs AG wurde angesichts der Finanzkrise
und der aufziehenden Wirtschaftskrise am
9. Oktober 2008 vom Lenkungszirkel aus
Bund, DB AG und Banken gestoppt. Hat-
te man im Frihjahr 2008 noch mit einem
Privatisierungserlds von 8 Milliarden Euro
gerechnet, was schon sehr optimistisch
kalkuliert war, stand wahrend der Finanz-
krise fest, dass allenfalls 3 bis 4 Milliarden
Euro an privatem Kapital zu erzielen seien.
Die Privatisierung soll nun erfolgen, wenn
sich die Borsen und der Finanzmarkt kon-
solidiert haben und ein besseres Ergebnis
zu erzielen ist. Es kommt nun vorerst nicht
zu einer ,Verschleuderung" von Volksver-
mogen. Die Privatisierung als solche ist
aber damit nicht vom Tisch. Moglicher-
weise wird sie erst nach der Bundestags-
wahl umgesetzt — und danach werden die
Karten ohnehin neu gemischt. Der getrof-
fene Kompromiss ist derartig offen und
dehnbar, dass er nach der Bundestags-
wahl einer neuen Regierung die Moglich-
keit bietet, das Modell in unterschiedliche
Richtungen weiterzuentwickeln oder ganz
neu zu (Uber-) denken. Es wird im Bun-
destagswahlkampf 2009 sehr interessant
sein zu beobachten, welche Positionen die
Parteien gegeniber dieser Frage vertreten
werden. Den verkehrspolitisch kritischen
Wéhlerinnen und Wéhlern ist zu empfeh-
len, in dieser Hinsicht klare Antworten sei-
tens der Parteien einzufordern.

Florian Cebulla
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ICE-3 und IC-T - Pannenziige fiir teure Strecken

Neben der verschobenen Privatisierung
hat die DB AG seit dem Spatsommer 2008
noch ganz andere Probleme: Ein ICE ent-
gleiste wegen einer Schafherde in einem
Tunnel auf der Neubaustrecke Fulda-
Wirzburg. Spéter brach bei einem ICE-3
bei der Ausfahrt aus dem Kélner Haupt-
bahnhof eine Achse, was die Diskussion
um die Sicherheit auf deutschen Schienen
erneut anheizte. In der Folge traten bei den
nun in kirzeren Intervallen erfolgenden
Ultraschallpriifungen der Achsen auch
Schaden am IC-T auf. Die ICE-3 und IC-T
mussen nun hdufiger zur Kontrolle in die
Betriebswerkstatten, so dass es auf zahl-
reichen Strecken zu Ausfallen dieser Zug-
typen kommt und langsamere Ersatzzlige
fahren. Es zeigen sich nun die Folgen fur
Fehlentscheidungen der Vergangenheit:
die ICE-3 wurden speziell fir die Neubau-
strecke Frankfurt-Koln konstruiert, die, um
Tunnel einzusparen, Uber erhebliche Stei-
gungen und Gefélle verfiigt. Das verfolgte
Konzept ist &hnlich dem des erfolgreichen
franzosischen TGV, dessen Neubaustrecken

ebenfalls sehr steigungs- sowie neigungs-
reich Uber Berg und Tal fuihren. Der Un-
terschied nur: auf der NBS Frankfurt-KoéIn
Ubertreffen die Steigungen und Neigungen
die der franzosischen TGV-Strecken. In
Frankreich funktioniert das System, wéh-
rend in Deutschland diese Konstruktion
den Zuigen offenbar erhebliche Leistungen
mit erh6hten Abnutzungseffekten abver-
langt. ,Pannenzlige" fur teure Strecken,
deren Wirkungsgrad nun fragwirdig ge-
worden ist. Musste in Deutschland einmal
wieder alles anders gemacht werden als im
benachbarten Ausland, wo die Technik bis-
her reibungslos funktioniert?

Planung und Neubau teurer Strecken
sind auch in Zukunft zu erwarten. Statt
in Deutschland ein integriertes Verkehrs-
modell mit festen Taktzeiten und sicheren
Anschlussknoten zu schaffen und Kapa-
zitdtsengpdsse durch Ertiichtigung und
Gleiserweiterung bestehender Strecken zu
beheben, wird derzeit tiber neue Prestige-
projekte diskutiert. So ist die bereits vor
Jahren einmal laut Bundesverkehrswege-
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plan vorgesehene so genannte Y-Trasse
wieder in den Fokus der DB-Planer ge-
kommen. Diese Neubaustrecke durch die
Heide zwischen Hannover, Bremen und
Hamburg soll die massiven Kapazitdtseng-
passe auf den bestehenden Strecken Han-
nover-Hamburg und Hannover-Bremen
(gestiegener Gulterverkehr zu den See-
hafen) l6sen. Diese teure Neubaustrecke,
die Gberwiegend dem ICE-Verkehr dienen
wirde, vernichtete ebenfalls wieder Mittel,
die sinnvoller in den Ausbau und die Vier-

Kommentar: Bahnprivatisierung und
~falscher Dampfer” auf Abwegen

Sie kennen den Film ,Fitzcarraldo"? Mit
Klaus Kinski hat er einen skurrilen, wenn-
gleich fabelhaften Hauptdarsteller. Die
Handlung hingegen ist wahnsinnig und
enthdlt einen zweifelhaften Plan: ein Ama-
zonas-Dampfer soll Uber einen Berg ge-
zogen werden. Ahnlich verhélt es sich mit
der Entwicklung der DB AG — nur mit dem
Unterschied, dass es an genialen Akteuren
fehlt: die ,Schauspieler” aus Bahn-Ma-
nagement und Ministerien sind nicht ein-
mal mittelmaBig. Mit ihrem Gegenstand
verhdlt es sich aber wie mit dem Dampfer
im Film: Statt sich auf das Kerngeschaft
einer gut funktionierenden Eisenbahn-
Infrastruktur zu konzentrieren, wurde die
Deutsche Bahn in den letzten Jahren mit
Billigung der Politik von Hartmut Mehdorn
in einen internationalen Logistikkonzern
verwandelt, dessen Hauptgeschéaftsfeld
mittlerweile im internationalen Spediti-
onsgewerbe, vorrangig per LKW, und im
Bereich logistischer Transportdienstlei-
stungen liegt. Auf der Strecke bleibt die
eigentliche Hauptaufgabe, die die Birge-
rinnen und Birger von dem Eisenbahn-
unternehmen DB AG zu Recht erwarten:
ein dichtes Eisenbahnnetz mit piinktlichen

Eisenbahn

gleisigkeit bestehender Strecken investiert
werden kénnten. Zudem flhrte sie an den
Stadten Celle und Llineburg vorbei und
wadre auch ein groBer Eingriff in den Natur-
raum der Heide. Planungen der ,Initiative
Deutschland-Takt" zur Schaffung eines
gut funktionierenden Eisenbahnnetzes
mit festen Taktzeiten und gesicherten An-
schlussknoten auf den Nahverkehr werden
leider seitens der DB nicht mit Interesse
aufgenommen.

Florian Cebulla

internationaler Logistikkonzern - ein

und sauberen Ziigen im Nah- und Fernver-
kehr, deren Fahrplan gut aufeinander ab-
gestimmt ist und deren Nutzung bezahl-
bar und kundenorientiert ist. Angesichts
der Bundesmittel, die der Bahn jahrlich
zur Verfligung gestellt werden, darf auch
erwartet werden, dass das Schienennetz
Uber ausreichende Kapazitdten und hohe
Qualitdt verfugt, um dem jdhrlich stei-
genden Giterverkehrsaufkommen auf der
Schiene gerecht zu werden. Die Konzern-
strategie der letzten Jahre war jedoch eine
andere: Das Netz wurde ,rationalisiert”
und zuriickgebaut, wodurch neue mas-
sive Engpdsse erst entstanden sind. Die
Instandhaltung des Bestandsnetzes hinkt
der Beanspruchung der Strecken hinterher.
Langsamfahrstellen wurden nicht beho-
ben, sondern in den Fahrplan integriert.
Service und Flexibilitat in der Verkehrsab-
wicklung sind elektronischen Ansagen und
elektronischen Stellwerken gewichen, die
bei Stérungen nur unzureichend flr eine
reibungslose Lésung der Probleme sorgen,
weil nicht mehr vor Ort entschieden und
disponiert werden kann. Mit vertraglich
zugesicherten Streckenausbauten ist die
DB im Rickstand: Der Korridor Oberhau-
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sen-Emmerich etwa, der den Verkehr der
niederlandischen Betuwe-Route von Rot-
terdam aufnimmt, ist immer noch nicht
mit einem dritten Gleis versehen, die
Rheintalstrecke nach Basel nicht im End-
zustand ausgebaut. Und transnationale
Korridorstrecken nach Polen verharren im
Dornrdschenschlaf, obwohl von polnischer
Seite aus die Strecken bis zur Staatsgren-
ze mittlerweile ausgebaut sind. Die Bahn
tut sich nicht nur schwer mit dem Ausbau
im eigenen Land, sondern auch mit den
grenziberschreitenden Strecken.

Stattdessen werden im Ausland Spedi-
tionen aufgekauft und der DB-Tochter
Schenker einverleibt. LKW-Flotten von Eu-
ropa bis China werden aufgeriistet. Zudem
versucht sich die DB in den Bereichen Stadt-
verkehr oder als Betreiber einer britischen
Personenverkehrsgesellschaft (Chiltern
Rail). Sicher ist es fur die DB sinnvoll und
notwendig, international aufgestellt zu
sein, vor allem im Guterverkehr. Das sind
andere europdische Staatsbahnunterneh-
men auch. Mit Railion oder der britischen

Statt in die Kapazitdt von Giiterverkehrs-
strecken zu investieren, hat die DB AG in
den letzten Jahren lieber ausldndische Spe-
ditionen libernommen.

EWS hat sich die DB hier gut positioniert.
Das sind immerhin auch Eisenbahn-Ge-
schaftsfelder. Aber muss sie deshalb gleich
ein internationaler Logistikkonzern wer-
den. Das Geld, was dazu benétigt wird,
zieht das Management aus dem Kernge-
schaft Eisenbahnbetrieb in Deutschland
ab. All dies findet unter der MaBgabe der
Privatisierung, Teilprivatisierung oder der
MaRgabe des Borsengangs statt. Dieses
Ziel wurde von der Politik festgelegt und
wird gegen jede Vernunft weiter verfolgt.
Als internationaler Logistikkonzern wird
so ,die Braut schon gemacht”. Das alles
geht zu Lasten eines umweltfreundlichen
und kundennahen Schienenverkehrs in
Deutschland.

An den Interessen der Birgerinnen und
Birger geht das alles vorbei. Die ,Bor-
senbahn” ist eben keine ,Blrgerbahn".
Investoren haben kein Interesse an 6ko-
logischem und gutem Schienenverkehr,
sondern primédr an Profiten. Das ist im
Kapitalismus ihr gutes Recht und normal.
Es ist scheinheilig, wenn sich Politik und
Bahn-Management hinstellen und be-
haupten, eine Teilprivatisierung kdme dem
Einsenbahnverkehr in Deutschland und
den Fahrgasten zugute. Das Beispiel GroR-
britannien zeigt, wohin eine solche Privati-
sierung fuhren kann: schlechtes Angebot,
schlechte Infrastruktur, hohe Fahrpreise.
Neuseeland und Estland haben jlingst ihre
einst privatisierten Eisenbahnen wieder
verstaatlicht.

Als Steuerzahler sollten wir die Politik in die
Pflicht nehmen und zunichst anmahnen,
dass keine Bundesmittel, also Steuergelder,
mehr durch die DB zweckentfremdet wer-
den und statt — wie vorgesehen in das
Schienennetz — in andere Bereiche flieRen.
Und als Bahnkunden und Fahrgéste sollten
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wir deutlich machen, welche Bahn wir wol-
len, und dass, um dieses Ziel zu erreichen,
weder eine Privatisierung noch ein Bor-
sengang notwendig sind. Wirden die zur
Verfligung stehenden Mittel richtig einge-
setzt, wére schon viel gerettet und gehol-
fen. Aus dem ,falschen Dampfer" interna-
tionaler Logistikkonzern muss wieder ein
Unternehmen werden, das sein Hauptziel

Eisenbahn

im Betrieb von Eisenbahnverkehren sieht.
Blirgerbahn statt Borsenbahn ist die Devi-
se. Es steht ein Bundestagswahlkampf an,
in dem die Politik aufzufordern ist, Stellung
zu beziehen, welche Zukunft die Eisenbahn
als umweltfreundliche Verkehrsinfrastruk-
tur in Deutschland haben soll.

Florian Cebulla

Bahnhof Wilhelmshohe: Warten im Durchzug

-
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Wo jetzt McDonalds residiert, konnten bis vor anderthalb Jahren Kunden der Bahn im War-

teraum vor Wind, Wetter und Kélte geschiitzt warten. Wartende Fahrgdste passen aber nicht
ins Konzept des Bahnhofsmanagements. Viel lieber vermietet man auch den letzten Quadrat-
meter auf dem Weg zum Bérsengang an gutzahlende Firmen.

Vor etwa anderthalb Jahren hat die Deut-
sche Bahn den Warteraum im Fernbahnhof
Wilhelmshohe abgeschafft. Vielleicht glau-
ben die Herren in den Chefetagen, dass
heute fiir die Fahrgédste aufgrund idealer
Anschllsse und immer piinklicher Ziige ein
Warten Uberflussig ist, aber die Realitat
sieht anders aus. So missen die Fahrga-
ste (ich betone Gaste, zu Hause wirde ja
auch niemand seine Gaste im Treppenhaus
oder Keller stehen lassen) in der Kélte und
im Durchzug stehen. Auf den Bahnsteigen
»zieht's wie Hechtsuppe”, auf dem Quer-
bahnsteig gibt es keine Sitzgelegenheiten
und man steht anderen Reisenden im Weg.

Der alte Warteraum war sicher auch kein
einladender Wartesaal, aber er bot zumin-
dest die Moglichkeit, sich zu setzen. Heute
ist das Warten insbesondere fur éltere Leu-
te, Fahrgéste mit viel Gepédck und Familien
mit Kindern eine Zumutung (wer schon
mal versucht hat, zwei lebhafte Kinder zu
Uberreden, eine halbe Stunde brav neben
den Koffern stehen zu bleiben, weil3, wo-
von ich rede). Wir erwarten von der Deut-
schen Bahn, dass sie ihre Fahrgdste wieder
wie Géste behandelt und ihnen die Mog-
lichkeit bietet, im Warmen zu warten.

Britt Schmidt

Gegenverkehr Mérz 2006
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Regiotram - die Bilanz nach eineinhalb Jahren

Das RegioTram-Netz Kassel ist seit Dezem-
ber 2007 in Betrieb. Statt des urspriinglich
vorgesehenen Halbstundentaktes wird
derzeit nur ein Stunden- oder Zweistun-
den-Takt mit verdichtetem Zwischentakt
gefahren. Das Zielkonzept eines Halbstun-
dentaktes soll umgesetzt werden, wenn die
Bahnhofe Obervellmar und Gunterhausen
umgebaut worden sind. Hier miissen Eng-
pdsse beseitigt werden, die bislang eine
verniinftige Vertaktung verhindern. Wann
dies geschieht, steht jedoch noch in den
Sternen. AuBerdem ist nicht geklart, wie
die Kiirzung der Regionalisierungsmittel
aufgefangen werden soll, die mitverant-
wortlich fur den gestreckten Takt ist. Mitt-
lerweile sind auch zwei neue Haltestellen
in der Harleshduser Kurve in Kassel und
Vellmar in Betrieb genommen worden. Die
dritte neue Haltestelle wird im laufenden
Jahr fertig gestellt. Das RegioTram-Kon-
zept weist derzeit noch drei Mangel auf,
die moglicherweise daflir verantwortlich
sind, dass dies neue Verkehrsangebot noch
nicht zu einer Revolutionierung der Fahr-
gastzahlen geflhrt hat:

1. Der Stundentakt (bzw. Zweistundentakt
nach Treysa) sind kein attraktives Fahrten-
angebot, um mehr Fahrgaste zu locken, da
keine S-Bahn-Qualitat erreicht wird. Ein
verldsslicher und fester Halbstundentakt
wenigstens auf den Linien nach Hofgeis-
mar, Melsungen und Wolfhagen und ein
Stundentakt nach Treysa diirften erheblich
zur Attraktivitatssteigerung beitragen.

2. Ein weiteres Manko sind fehlende
Fahrten in der Schwachverkehrszeit, vor
allem am Abend. Die RT-Linie nach Treysa
trifft dies besonders. Fiir Fahrgdste dieser
Linie ist ein Kino-, Konzert- oder Theater-
besuch in Kassel mit der RegioTram nicht
moglich, denn die letzte Fahrt verldsst Kas-
sel gegen kurz nach 20 Uhr. Die RegioTram
bietet hier keine Alternative zum Auto.

3. Problematisch ist die Linienflihrung der
RT-Linien in Kassel. So gibt es drei verschie-
dene Routen und Endpunkte, die nicht un-
bedingt den Zielen der Fahrgdste entspre-
chen. Auch ersetzen die RegioTrams keine
StraBenbahnlinien im Stadtverkehr, was
ihre Auslastung erhdhen kdnnte.
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Trotz dieser Mdngel ist das Projekt — entge-
gen den Unkenrufen der Kasseler Lokalzei-
tung — erfolgreich gestartet und wird gut
angenommen. Die bekanntermalen als
dem o&ffentlichen Verkehr gegeniiber sehr
kritisch eingestellte Hessisch-Niedersach-
sische-Allgemeine versuchte im Spatsom-
mer 2008 die RegioTram in ein negatives
Licht zu stellen und kritisierte die schlechte
Auslastung und die hohen Kosten. Unter-
stellt wurde, das Projekt sei eine Fehlin-
vestition. Davon kann jedoch keine Rede
sein. Zunachst hat sich durch die Regio-
Tram allein schon wegen der Verknlpfung
von Eisenbahn- und StraBenbahnnetz die
Qualitdt des SPNV erheblich erhéht, da
ein Umsteigen im Kasseler Hauptbahnhof
entféllt. Auch sind die Fahrzeuge bequem,
sauber und schnell. Die Zahl der werktag-
lichen Fahrgéste konnte im ersten Quartal
2008 gegeniiber dem des Jahres 2007 um
1864 gesteigert werden. Es handelt sich
dabei um eine Nachfragesteigerung von
27 %, die Uber den Erwartungen liegt. An
Samstagen und Sonntagen liegt der Fahr-
gastzuwachs sogar zwischen 43 und 55
% . Die Punktlichkeitsquote liegt zwischen
96 und 98 %. Auch die Kosten blieben im
Rahmen der Planungen: die Werte von
100 Mio. Euro fir Infrastruktur und 80
Mio. Euro fur die Fahrzeuge wurden nicht
Uberschritten. Der Kostendeckungsgrad
erreicht mit 35 % einen im Bundesdurch-
schnitt sehr guten Wert. Bei all diesen Fak-
ten kann somit nicht von einer Fehlinvesti-
tion gesprochen werden.

Gleichwohl: Damit am Ende die RegioTram
nicht zu einer ,Systemruine” wird, ist es
zwingend geboten, Takt und Netz weiter-
zuentwickeln. Nur mit einer Taktverdich-
tung von mindestens 30 Minuten und ei-

Offentlicher Nahverkehr

ner anderen Linienfilhrung im Stadtgebiet
Kassel sowie einem wesentlich besseren
Spatverkehr kann ein erheblich gréBerer
Fahrgastzuwachs erreicht werden. Die
Vorteile des Systems sollten voll ausge-
schopft werden, um mehr Menschen dazu
zu bewegen, vom Auto auf das umwelt-
freundliche Verkehrsmittel umzusteigen.
Jetzt auf halbem Wege stehen zu bleiben,
wdre fatal.

Florian Cebulla

Das Regiotram-System zieht immer wieder
Nahverkehrsexperten aus dem In- und Aus-
land an. Doch vor Ort muss noch an einem
dichteren Takt gearbeitet werden.

Gegenverkehr Mérz 2009
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Eisenbahn in Nordhessen

Fur das nordhessische Eisenbahnnetz gibt
es Positives zu berichten: die Reaktivierung
der Strecke Eschwege West- Eschwege
Stadt an der Verbindung Eichenberg-Bebra
(KBS 613) ist endlich in Angriff genommen
worden. Am 18. September 2008 wurden
mit dem offiziellen Spatenstich die Bauar-
beiten der 4,8 km langen Stichstrecke er-
offnet. Sie soll im Dezember 2009 er6ffnet
werden. Ab dann werden die Cantus-Zlge
der Linie Gottingen-Bebra in dem stadtna-
hen Bahnhof Eschwege Stadt Kopf machen.
Fur die Eschweger verbessert sich damit
die Erreichbarkeit der Eisenbahn erheblich.

Hermann Hoffmann

Kein Zug, kein Ton, wirkommen schon?
Klammheimlich hat die Deutsche Bahn AG

in den letzten Jahren an zahlreichen Bahn-
hofen in der Region die Lautsprecher ab-
montiert. Die DB will auf ihrem Weg zur
Aktiengesellschaft Kosten sparen und hat
deshalb in Richtlinien festgelegt, welche
Ausstattung an welchen Bahnhéfen vor-
gesehen wird. Wer glaubte, dass zu einem
normalen Bahnhof auch Lautsprecher ge-
horen, wird nun eines Besseren belehrt.
Fahrgastinformation scheint es zukiinftig
nur noch in GroRstddten zu geben. Dass
Uber Gebilhren an diverse Bahntdchter
der Kunde mittels Nordhessischem Ver-
kehrsverbund NVV viel Geld an die DB
AG zahlt, scheint belanglos zu sein. Lei-
der scheint der NVV kein Handhabe ge-
gen diese Leitungsreduzierung zu haben.
Stattdessen wird an einem verbundwei-
ten Informationssystem gearbeitet, dass
an den Stationen via Anzeigetafeln Infos
geben soll. Doch hierflir muss eine Men-
ge Geld investiert werden - die Lautspre-
cherinfos gab es friher ohne Aufpreis.

Wolfgang Schmidt

Busverkehr nach Calden verbessert
Seit einem Jahr fdhrt die Buslinie 120
von der Kasseler Nordstadt (Str.B. End-
station Linie 1 und 5) Uber Obervellmar
(Einkaufszentrum) und das Schloss Wil-
helmsthal nach Calden. Ab 14. Dezember
2008 wird diese Linie auch an Sonn- und
Feiertagen eingesetzt. Damit erhalt Schloss
Wilhelmsthal erstmals eine tagliche Anbin-
dung an das offentliche Verkehrsnetz - fiir
den Ausflugsverkehr zum sehenswerten
Rokokoschloss mit groBem Park sicher ein
Gewinn. Freuen kdnnen sich auch Fahrga-
ste aus den Caldener Ortsteilen Ehrsten,
Meimbressen und Calden. Sie kénnen dann
auch an Sonn- und Feiertagen mit dem Bus
fahren. Das Wochenendangebot ist ein zu-
nédchst befristetes Modell. Der NVV wird
einen Regeleinsatz von der Kundennach-
frage abhdngig machen. Die Buslinie en-
det im Caldener Ortsteil Furstenwald, wo
in die Regiotramlinie 4 umgestiegen wer-
den kann. Die Linie 120 verkehrt Montag
bis Freitag stlindlich und am Wochenen-
de alle 2 Stunden. Im Gemeindehauptort
(mit Flugplatz) haben die Kunden auch am
Wochenende ein stiindliches Angebot von
und nach Kassel, weil sie in der einen Stun-
de Uber Furstenwald und die RT4 fahren
und in der anderen Stunde Uber die Kasse-
ler Nordstadt und die Tramlinien 1 und 5.

Das Busangebot ist tiber den ganzen Tag
gut getaktet. Bereits um 8,30 Uhr halt
der erste Bus an Sonn- und Feiertagen in
Calden. Der letzte Bus kommt kommt am
Abend um 22,30 Uhr aus Kassel an.

Pro Bahn wiinscht, dass viele Caldener Br-
ger und viele Kasseler Ausfligler das at-
traktive Busangebot annehmen. Im Raum
Ahnatal - Calden - Wilhelmsthal - Vellmar
gibt es zahlreiche markierte Wanderwege.
(hh)

Seite 24

Gegenverkehr Mérz 2009



Neue RT-Haltepunkte

Seit August 2007 fahren Regiotramzlige
aus vier Richtungen durch den Hauptbahn-
hofstunnel in die Kasseler Innenstadt.

In den nachsten Monaten dirften die Li-
nien RT3 aus Hofgeismar und RT4 aus
Wolfhagen deutlich voller werden. Mit
dem Fahrplanwechsel gibt es im Kasseler
Stadtteil Jungfernkopf und in Vellmar-
Osterberg /Einkaufszentrum neue Halte-
punkte. Bewohner dieser Regionen kénnen
jetzt Giber die Harleshauser Kurve in weni-
gen Minuten die Kasseler Innenstadt errei-
chen. Mitarbeiter des DB-Ausbesserungs-
werkes, die im nérdlichen Landkreis Kassel
wohnen, erreichen ihren Arbeitsplatz tiber
RT Jungfernkopf. Es wird hier mit einem
téglichen Ein- und Ausstieg von rund 400
Fahrgdsten gerechnet. Der noch in Bau be-
findliche Haltepunkt Kirchditmold geht im
Frahjahr 2009 in Betrieb. Die Linien RT3
und RT4 fahren meist im Stundentakt.

Die Station Kassel-Jungfernkopf hat 3,2
Millionen Euro gekostet, der noch im Bau
befindliche Haltepunkt Kassel-Kirchdit-
mold wird das Doppelte kosten, ebenso
Vellmar-Osterberg. Hier wird - mit Un-
terstitzung der Stadt Vellmar - ein Park-

and-Ride-System errichtet. Im Neubauge-
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Die neue RegiE)tramstation Kassel-Jungfernkopf

Offentlicher Nahverkehr

biet Osterberg wohnen 1600 Menschen.
Auch das Herkules-Einkaufszentrum liegt
nahe bei der Regiotram-Station. Geschaf-
fen wurden am beiden Haltepunkten zwei
AuBenbahnsteige von jeweils 115 Metern
Lange. Das erlaubt den Halt von drei an-
einander gekoppelten RT-Zigen. Eine
Bahnsteigh6he von 38 cm ermdglicht ei-
nen stufenlosen Einstieg in die RegioTram.
Flr Fahrgdste mit Behinderungen stehen
in Vellmar-Osterberg Aufzlige und Ram-
pen zur Verfligung. Zur Unterquerung der
Gleise und als Zugang zu Bahnsteig 2 dient
eine FuBgédngerunterfiihrung. In KS-Jung-
fernkopf ist der Zugang ebenerdig.

In Vellmar-Obervellmar treffen sich die
Linien RT3 Hofgeismar-Kassel und RT4
Wolfhagen-Kassel. Mindestens einmal
stindlich werden die Regiotram-Linien in
Vellmar halten. Ziel ist es, die zwei Linien
im 30-Minuten-Takt laufen zu lassen und
durch die Uberlagerung der RT3 und RT4
auf einen 15-Minuten-Takt zu kommen.
Die kurze Vertaktung wird aber friihestens
Ende 2011 méglich sein, wenn das dritte
Gleis am Bahnhof Obervellmar gebaut ist.
(Hermann Hoffmann)

Gegenverkehr Mérz 2009
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Verkehrsplanung
Neues Finanzamt — und keiner kommt hin?

Seit Januar dieses Jahres residiert das vor-
her in der Spohr- und der GoethestraBe
angesiedelte Finanzamt Kassel-Hofgeismar
am Altmarkt. Kleiner Schénheitsfehler: Er-
reichbar ist das neue Finanzamt aber nur
durch den in keinster Weise barrierefreien
Tunnel an der Altmarktkreuzung.

Montagnachmittag, 2.2.09: Mitten auf
der Altmarktkreuzung stoppt die Linie 7.
Auf den Gleisen steht eine junge Frau mit
Kinderwagen, die offenbar vom Finanz-
zentrum kommt und sich den Weg zur
Haltestelle Gber die Kreuzung bahnt. Au-
tofahrer und Tramfahrer schimpfen Uber
die waghalsige Mutter. An die eigentlich
Schuldigen dieser Situation denkt sicher
niemand. Im politisch-ideologischen Streit
Uber moglichst ungehinderten Autover-
kehr sind die Planungen der Stadt, an der
50er-Jahre-Kreuzung endlich ebenerdige
Querungen zu realisieren, vorerst in der
Schublade verschwunden. Wie es weiter-
geht, weil derzeit niemand.

Dabei hatte es noch im Sommer 2008 so
gut ausgesehen. FuB- und Radwegefurten

an allen vier Kreuzungsseiten waren ge-
plant, der VCD hatte Giber die Radlerrun-
de die Planungen begleitet. Die Kreuzung
sollte unmittelbar nach Eréffnung des neu-
en Finanzzentrums barrierefrei umgebaut
werden. Noch wdéhrend der letzten Ab-
stimmungen in der Stadtverwaltung und
noch vor Einreichen des Zuschussantrages
beim Hessischen Amt fir Strafen und Ver-
kehrswesen signalisierte das Wiesbadener
Amt Uber die Berichterstattung in der hie-
sigen Tageszeitung, dass das Projekt nicht
bezuschusst werden koénne. Als Grund
wurde angegeben, dass die Umbaupla-
nung zu ldngeren Staus flihren wiirde und
die langen Wartezeiten an den Ampeln
FuBgdnger zu verbotswidrigen Rotldufern
machen wiirde.

Diese Begriindungen lassen einen schon
staunen: Das Anlegen von FulRgédngerQ-
berwegen wird also nicht gefordert, weil
es zu Autostaus kommt. Nicht an einer Au-
tobahnanschlussstelle, nein — an einer In-
nenstadtkreuzung. Und FuBgdngerampeln
gefdhrden FuBgénger, weil sie zum Rotlau-
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fen animieren. Absurder hitte es eine Sati-
re nicht formulieren kénnen.

Auch der Stil ist bezeichnend. Normaler-
weise finden Diskussionen um die Forder-
fahigkeiten hinter verschlossenen Tiren
statt. Das hier der Weg (ber die Presse
gewdhlt und die Ablehnung eines noch
gar nicht vorliegenden Antrags publiziert
wurde, kann wohl nur mit dem damals be-
vorstehenden Landtagswahlkampf erkldrt
werden. Das es hier nicht um Verkehrs-
planung, sondern um Politik geht, zeigt
auch die Aufstellung der Kasseler Politiker.

Verkehrsplanung
FuBganger bricht. Allerdings zeugt die For-
derung, den Altmarkttunnel aufzuwerten
und Liftanlagen zu bauen, nicht gerade
von Realitatsndhe. Wie lange Liftanlagen
an der Altmarktkreuzung vor Vandalismus
sicher sind, kann man sich gut vorstellen.
Und dass der Tunnel durch seine Aufwer-
tung vom Angstraum zum Kleinod wird, ist
kaum anzunehmen. Radler nehmen in der
Argumentation der CDU Ubrigens gar kei-
nen Raum ein.

Die nun eingetretende Situation ist unhalt-
bar. Die Planungen der Stadt, die auch fir

Offenbar haben CDU und FDP sich zum
Ziel gesetzt, am Fall der Altmarktkreuzung
wieder fir die Vorrechte der Autofahrer zu
kdampfen.

FuBgédnger und Radfahrrer Uberquerungs-
moglichkeiten schaffen wirden, missen
zligig umgesetzt werden.

Wolfgang Schmidt
Zwar will man diesem Eindruck entgegen-
treten, indem man auch eine Lanze fiir die

Auszug aus der Pressemitteilung von Januar 2009: , Der Kasseler Kreisverband des Verkehrsclub
Deutschland (VCD) halt den Umbau der Altmarktkreuzung weiterhin fir unverzichtbar und kri-
tisiert die ablehnenden Signale des Landesamtes aus Wiesbaden...

Die heutige Situation ist weder fir FuBganger noch fiir den Radverkehr zumutbar. FuBganger
auf dem Weg zu den 6stlichen Seiten der Kreuzung missen den Tunnel benutzen, der nicht
anndhernd barrierefrei ist und dessen Durchquerung als sehr unangenehm empfunden wird.
Radfahrer hingegen mussen die duRerst verkehrsreichen Autofahrbahnen benutzen, was sich
nur hartgesottene Radler zutrauten. Als lebensgeféhrlich stuft der Verkehrsclub die Verbindung
von der Kurt-Schumacher-StraBe zur Fuldabriicke ein. Nach der Uberquerung der Kreuzung be-
findet sich der urspriinglich rechts fahrende Radler aufgrund des Rechtsabbieger, der aus der
BriiderstraBe kommt, unvermittelt auf der mittleren Fahrspur zwischen schnell fahrenden Autos
und erreicht nur durch ein gefahrliches Abbiegemandver den vor der Briicke beginnenden Rad-
weg. Insgesamt hadlt der VCD die Situation am Altmarkt fiir eine Innenstadtkreuzung fir vollig
unzeitgemal und unmenschlich. ...

Sehr erstaunt ist der Verkehrsclub tiber das Statement des Landesamtes fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen. Es sei schon einzigartig, dass hier ein Zuschussantrag abgelehnt wiirde, der in Wirk-
lichkeit noch gar nicht gestellt worden ist. Der VCD geht aber davon aus, dass die Zuschisse kein
Problem sein werden, wenn die Planungen konkret eingereicht werden. Die von Gegnern des
Umbaus gezeichneten Horrorbilder von Riesenstaus sind nach Uberzeugung des VCD-Kreisver-
bandes maBlos tibertrieben. Bereits heute hatte die Kreuzung nur einen einzigen wirklich freien
Rechtsabbieger: den von der WeserstraRe zur Kurt-Schumacher-StraBe. Die beiden anderen un-
signalisierten Rechtsabbieger seien hingegen nicht wirklich frei, da im Zuge dieser beiden Fahr-
beziehungen bereits kurz vor der Kreuzung jeweils FuBgangerampeln den Verkehr regelmaRig
anhalten wiirden und somit schon heute kein ungehinderter Verkehrsfluss moglich sei....
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Das neue Fahrplanjahr - Verschlechterung im Bergparkverkehr

Noch 2007 wurde der Sonntagsverkehr
nach Wilhelmshéhe durch Zusatzwagen
verstdrkt. Nun soll stattdessen der Bus
fahren

Seit dem 14. Dezember 2008 gilt der neue
Jahresfahrplan des NVV. Fiir den Kasseler
Stadtverkehr, der von der Kasseler Ver-
kehrsgesellschaft geplant wird, hat wie-
der einige Anderungen gebracht. Es gab
Verbesserungen, aber auch Verschlechte-
rungen. Diese betreffen insbesondere die
Anbindung des Bergparks.

Markanteste Verdnderung im neuen Fahr-
plan ist der Wegfall der Linie 2. Was zuerst
wie eine Angebotsreduzierung klingt, ist
eher eine Angebotsverlagerung. Die Linie 2
verkehrte bisher am Morgen und nachmit-
tags an Schultagen zwischen Baunatal und
der Holldndischen StralRe tber Hellebohn,
Wilhelmshoher Allee und Scheidemann-
platz. Das Angebot auf der Hellebohnstre-
cke wird durch die Verldngerung der Linie
7 uber den Bahnhof Wilhelmshéhe hinaus
bis nach Baunatal ersetzt. Auf der Holldn-
dischen StraBe und der Wilhelmshoher Al-

lee verkehren als Ersatz zusétzliche Kurse
der Linie 1. Allerdings nur morgens und
mittags. Am Nachmittag wurde auf die-
sen beiden Achsen das Angebot in der Tat
reduziert. Ebenso auf dem Innenstadtring
Uiber den Scheidemannplatz, wo die Linie
2 bisher allerdings fast leer verkehrte.

Eine Verschlechterung hat der Verkehr
zum Bergpark erfahren. Verkehrten noch
bis 2007 mehrere Jahre an Sommersonn-
tagen zusdtzliche Kurse nach Wilhelms-
hohe, wurde schon im letzten Jahr darauf
verzichtet. Dadurch missen Fahrgéste an
der Endstelle Wilhelmshdhe teilweise bis
zu 25 Minuten bis zur Abfahrt der néch-
sten Bahn warten. Und die beiden Kurse
nach Ende der Wasserspiele waren héau-
fig Uberfult.

Mit dem letzten Fahrplanwechsel fiel
dann auch die Verdichtung zum Druseltal
weg. Die Linie 7 endet jetzt das ganze
Wochenende an der RolandstraRe. Seit
Anfang der neunziger Jahre war an den
Wochenendnachmittagen neben der im
30-Minuten-Takt verkehrenden Linie 3
eine weitere Linie an den Rand des Ha-
bichtswaldes verldngert worden. War
es zuerst die Linie 6, verkehrte seit etwa
1999 die Linie 7 bis zum Druseltal.

Die KVG verweist bei der Streichung
der 7 zum Druseltal auf geringe Fahr-
gastzahlen. Dies greift jedoch zu kurz.
Gerade im Hinblick auf eine umweltver-
tragliche ErschlieBung des Bergparks war
die Taktverdichtung sinnvoll. Denn in der
Stunde vor Beginn der Wasserkiinste ist
es hdufig zu sehr vollen Fahrzeugen ge-
kommen. So war es fiir die Mitnahme von
Kinderwagen mitunter so problematisch,
dass man von einem Familienbesuch der
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Wasserspiele per OPNV nur abraten konn-
te. Dabei hat die KVG allerdings auch die
vorhandenen Chancen bei der Entlastung
nicht ausgenutzt. Da in den letzten Jahren
hédufig ein zusatzlicher Bus im Druseltal be-
reitstand, wire ohne nennenswerte Mehr-
kosten fur die Anreise zu den Wasserspie-
len ein 15-Minuten-Takt zum Herkules
moglich gewesen. Der zusétzliche Bus hét-
te immer im Anschluss an die Linie 7 fahren
kénnen. Damit ware eine gleichmaRigere
Verteilung der Fahrgéste auf beide Tram-
linien moglich gewesen, zugunsten von
mehr Raum in der Linie 3 und einer bes-
seren Kapazitdtsauslastung auf der Linie 7.
Leider parkte der Zusatzbus in der Regel
an der Wendeschleife und wechselte sich
mit dem Linienfahrzeug alle 30 Minuten
ab. Uberfiillte Busse zum Herkules wéren
vermieden worden, hitte man beide Busse
im 15-Minuten-Takt eingesetzt.

Als Verbesserung verkauft die KVG nun
die Verldngerung der Bergparkbuslinie 23
bis zum Bahnhof Wilhelmshdhe. Diese
MaBnahme ist allerdings alles andere als
sinnvoll. Denn nun wird parallel zur groBen
StraBenbahn ein kleiner Bus als Entlastung
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Sonntags fédhrt ins Druseltal nur noch die
Linie 3 - alle 30 Minuten.

Offentlicher Nahverkehr
eingesetzt, keine wirkliche Kapazitats-
verbesserung am Ende der Wasserspiele.
Fir den Fahrgast wird es daflir auch noch
richtig unlbersichtlich. Es gibt keine ein-
zige Haltestelle im Bergpark, bei der Tram
und Bus an gleicher Stelle halten. Damit
muss also jetzt der Fahrgast zum Experten
werden: Wann fahrt der nachste Kurs an
welcher Haltestelle. Zudem gibt es auch
keine echte Taktverdichtung auf 15 Mi-
nuten. Fahrgdste am Schloss kénnen sich
nun alle 30 Minuten Gberlegen, ob sie zur
Bushaltestelle am Schloss gehen oder lie-
ber gleich zur Tramendstelle am FuB des
Bergparks gehen. Wer zeitgleich mit Ab-
fahrt des Busses den Berg hinunterlduft,
kommt gerade rechtzeitig zur Abfahrt der
15 Minuten spéter abfahrenden Tram. Vom
Schloss aus gesehen bleibt es also beim 30
Minutentakt. Fir diese Nullnummer muss
dann auch noch ein zweiter Bus eingesetzt
werden, da durch die Verlangerung zum
Bahnhof das bisher eingesetzte Fahrzeug
nicht mehr ausreicht. Dabei kdnnte es so
einfach sein, ein wirklich besseres Angebot
umzusetzen, siehe Kasten.

Wolfgang Schmidt

Fur einen verbesserten Verkehr in Wil-
helmshohe musste ein Fehler in der In-
frastruktur wieder ausgeputzt werden.
Der Gleiswechsel am Roten Kreuz misste
wieder eingebaut werden. Dann kénnte
ein zusatzliches Fahrzeug im Wechsel mit
der Linie 1 den gesamten Sonntagnach-
mittag zwischen Wilhelmshéhe und
Bahnhof Wilhelmshdhe mit Anschluss zur
Linie 3 einen 15 Minuten-Takt vom Berg-
park bis in die Stadt gewéhrleisten.

Gegenverkehr April 2009
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KVG-Vorstand Prof. Rainer Meyfahrt seit Februar im Ruhestand

Gute und wichtige Akzente des Kasseler
Chefplaners in 19 Jahren

Als Ende 1989 Wolfram Bremeier, damals
Chef der Kasseler Verkehrs-Gesellschaft
(KVG) den Hochschullehrer fir Kommu-
nale Entwicklungsplanung Professor Rainer
Meyfahrt um Personalvorschlage fur den
neuen Leiter der KVG-Unternehmenspla-
nung bat, antwortete dieser: ,Ich kdénnte
es ja selber machen.” Bremeier nahm den
Professor beim Wort. Fir drei Jahre lieR
sich Rainer Meyfahrt von der Uni beurlau-

ben und war Anfang 1990 Chefplaner des
Nahverkehrsunternehmens. Obwohl er an
der Hochschule weiterhin Studierende aus-
bildet, ist seit 1993 die KVG sein Arbeits-
platz. Zum Vorstand des Unternehmens
gehort er seit 2004. Ende Januar 2009
geht der 65-jahrige in den Ruhestand.

Neue Schienenstrecken

Seine Leitidee war stets Ausbau und Ver-
besserung des Nahverkehrs fiir die Fahrga-
ste. Tatkréftig arbeitete er fiir neue Tramli-
nien: Nach Baunatal (fertig gestellt 1995),
nach Hellebéhn (1998) und ins Lossetal
(2006). Er war mafgeblich am Aufbau
des Nordhessischen Verkehrs-Verbundes
(NVV) und der RegioTram beteiligt. Nach
zehnjdhriger Planungszeit konnte mit dem
neuen Hauptbahnhofstunnel 2007 des
Grundnetz der RegioTram in Betrieb ge-
hen. Meyfahrt pladiert immer fiir ausrei-
chend Planungszeit. Es dauere eben seine
Zeit, bis alle wirklich verstanden hétten,
was von Fachleuten vorgeschlagen werde.
Ein gutes Beispiel sei die StraBenbahnver-
langerung nach Vellmar. Vier Jahre Diskus-
sion hatten sich gelohnt: Jetzt kénne mit
breiter Zustimmung gebaut werden.

Impressum:

VCD Kassel im Internet.

http://www.vcd.org/kassel
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Wettbewerb im Nahverkehr mit Lohndum-
ping?

Kritisch sieht er den politisch verordneten
Wettbewerb im Nahverkehr, der eine teure
Ausschreibungs-Blirokratie nach sich zie-
he. Zwar werde das mit mehr Effizienz und
weniger Kosten begriindet. Tatséchlich
sei aber der Lowenanteil auf die Lohnko-
stensenkung beim Fahrpersonal zurlick-
zuflihren. Neue Fahrer wiirden heute 40
% weniger verdienen. , Das ist die triibste
Erfahrung in meinen 20 KVG-Jahren", sagt
Rainer Meyfahrt.

Biirger werden immer alter

Dass die weitere Verbesserung des Nah-
verkehrs auf der Tagesordnung bleibt, halt
er fir ausgemacht. Hohere Energiekosten,
schwierigere Umweltbedingungen, dazu

Offentlicher Nahverkehr

der demografische Wandel: , Der &ffent-
liche Nahverkehr wird immer wichtiger."
Und gerade weil mehr altere Fahrgéste zu
erwarten sind, missten alle Haltestellen
behindertengerecht ausgebaut werden. Es
bleibt noch mehr zu tun: Tram nach Wal-
dau und Lohfelden sowie in den Industrie-
park. Auch musse das Nadelohr flr Busse
und Bahnen zwischen Altmarkt und Stern
beseitigt werden.

Fur die IGOV (Interessengemeinschaft
offentlicher Nahverkehr) und den VCD-
Kreisverband Kassel hatte Rainer Meyfahrt
stets ein offenes Ohr. Viele wertvolle Ge-
danken des Professors wurden in Fahrgast-
zeitungen weitergegeben.

Hermann Hoffmann

e

Die Tramstrecke ins Lossetal bis nach Hessisch Lichtenau ist eines der zahlreichen Pro-
jekte gewesen, die Prof. Rainer Meyfahrt wédhrend seiner Zeit als KVG-Chefplaner vo-

rangetrieben hat.
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Verkehrsclub
Hiermit laden wir Sie/Euch zu unserer Deutschland
Jahreshauptversammlung ein. Vor der eigentlichen Jahreshauptver-
sammlung findet ein Themenvortrag statt. AuRerdem besteht natdrlich
die Gelegenheit zu einem gemeinsamen Abendessen.

Jahreshauptversammlung ﬁi'i' V€D

Themenvortrag:
Eisenbahn und Welterbe
Ein Bildvortrag Gber die seit 2008 zum Welterbe gehdrenden Strecken
der Rhétischen Bahn.

Jahreshauptversammlung:

. BegriiBung

. Wahl des Protokollfiihrers bzw. der Protokollfiihrerin
. Wahl der Versammlungsleitung

. Bericht tber die Arbeit im Jahr 2008

. Kassenbericht

. Bericht der Kassenpriifer

. Aussprache

. Entlastung des Vorstandes

. Diskussion Uber die zukiinftige Arbeit des VCD
10. Wahl der Wahlkommission

11. Vorstandswabhl

12. Wahl der Kassenpriifer(-innen)

13. Antrédge (falls vorliegend)

14. Verschiedenes

WCoOoONONUVLDA, WN =

Wann und Wo:
Mittwoch, 8. April 2009, 19%° Uhr
im ,,Restaurant und Café Prinzenquelle” (SchanzenstraBBe 99)
direkt an der Haltestelle , Prinzenquelle” (Tram 8)

Eingeladen sind alle Mitglieder des VCD Kreisverband Kassel
und naturlich auch alle, die sich fir unsere Arbeit interessieren!

Mit freundlichen GriRen
Der Vorstand des VCD Kreisverbandes Kassel, Britt Schmidt (1. Vorsitzende)



