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Deutsche Bahn — Chaos Bahn (Eine Fortsetzung mit unbestimmtem Ende)

.The same procedure as every year?"
— ,The same procedure as every year!"
— Unter diesem Motto lasst sich die Ent-
wicklung der Deutschen Bahn auch im ver-
gangenen Jahr 2010 und zur Jahreswende
2010/2011 fassen. Bereits bekannte Pro-
bleme technischer und organisatorischer
Art plagen nicht nur die Bahnreisenden,
sondern auch das Bahnpersonal, das die
Folgen (Uberzogener Rationalisierungen
und Renditeerwartungen in der Sandwich-
Position zwischen erzirnten Kunden und
gangelnden Managementvorgaben aus-
zubaden hat. Der Nahverkehr ist durch die
Landervergaben und Kontrollinstrumente
der SPNV-Besteller noch relativ funktions-
fahig, sieht man einmal von der S-Bahn
Berlin ab, die derzeit nur mit Ausnahme-
genehmigung des Eisenbahnbundesamtes
ihre Zlge betreiben kann. Ein Bemihen
um Taktfahrpldne und ein halbwegs kun-
denorientiertes Angebot ist in den meisten
Bundesldandern zu erkennen, auch wenn
die rarer werdenden Regionalisierungsmit-
tel des Bundes immer hdufiger zu Abbe-
stellungen von SPNV-Leistungen flhren.
Auch ist bei der derzeitigen Finanzierungs-
lage an eine Ausweitung und Verbesse-
rung von Nahverkehrsleistungen auf der

Eisenbahn

Schiene kaum zu denken.

Der unter der DB AG gefiihrte Fernverkehr
ist in wesentlich starkerem MaBe noch
vom Rationalisierungskurs der Mehdorn-
Ara betroffen: Wartungs- und Repara-
turriickstau in der ICE-Flotte, Mangel an
IC-Wagen, Einstellung und Reduzierung
von regelmaBigen IC-Verbindungen (Mit-
te-Deutschland-Verbindung, Vorpom-
mern), Zunahme von Verspatungen und
Zugausfillen. Die Folge sind teilweise er-
heblich Gberfllte ICE- und IC-Zlige. Durch
die Verbindungsreduzierungen und kaum
noch zu durchschauende Sondertarife und
Frihbucherrabatte wird diese Entwicklung
noch befdérdert. Deutschland geniefRen —
in vollen Ziigen, nur gut, wenn dann nicht
noch die WCs defekt sind, das Bordrestau-
rant ausverkauft ist und unterwegs noch
ein Stellwerk ausfallt.

An den Problemen wird sich jedoch nichts
dndern, so lange die politisch Verantwort-
lichen nicht handeln und lenkend eingrei-
fen. Zwar ist der Borsengang der Bahn
erstmal auf Eis gelegt, jedoch hat sich an
dem politischen Auftrag, den die DB AG
erfiillen soll, nichts gedndert. Ein ,Weiter
so" scheint dem neuen Management un-
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Eisenbahn

ter Rudiger Grube aufgegeben worden zu
sein, um dann doch irgendwann die DB AG
als integrierten Konzern, d.h. samt Schie-
nennetz, an die Borse zu bringen — entge-
gen der Warnung aller Verkehrsexperten
und Landespolitiker. Es fehlt seitens der
Bundespolitik ein klarer Auftrag, welche
verkehrlichen Aufgaben zu welchen Bedin-
gungen die Eisenbahn erledigen soll. Und
es fehlt eine Diskussion und Konsensfin-
dung, welche Bahn die Birger wollen und
brauchen und wie sich eine solche Biirger-

[

gebihren den Nahverkehr verteuern, Mit-
bewerber aushebeln und den bestellenden
Bundesldndern das Leben schwer machen.

Es bleibt auch in dieser Ausgabe nur, den
Appell an die Politik zu wiederholen: Gebt
uns Bilrgern eine funktionsfahige Eisen-
bahn als Burgerbahn zurtick, nicht nur aus
6kologischen Griinden, sondern auch, weil
ein gut funktionierendes Transportwesen
ein wesentlicher Standortfaktor fiir dieses

Land ist.

e I

Gliick f[]f die DB-Regio: Im GroSraum Wiirzburg hat sie die Ausschreibung gewonnen.

bahn umsetzen lieBe. Letzteres sicher nicht
moglich ist, so lange an dem Konzept einer
DB AG als internationalem Logistikkonzern
festgehalten wird.

Und auch fur den schienengebundenen
Regionalverkehr sehen die Zukunftsaus-
sichten nicht gut aus. Auch hier zeigen
sich die Grenzen der Bahnreform und ihre
Konstruktionsfehler. Die begrenzten Regi-
onalisierungsmittel erlauben kaum einen
Ausbau des OPNV und Angebotsverbes-
serungen. Die Kassenlage der Bundeslan-
der lasst eine ergdnzende Finanzierung
kaum zu, denn bei OPNV-Bestellungen
wird gerne zuerst gespart. Zudem kann
die DB Uber Trassenpreise und Stations-

Sommer und Winter — Die Bahn und das
Wetter

. Alle reden vom Wetter — wir nicht!" Das
war einmal der Werbeslogan der Deut-
schen Bundesbahn. Heute hat er keine
Gultigkeit mehr. Im Sommer 2010 brachen
die Klimaanlagen der ICE-2-Zlige und in ei-
nigen anderen ICE- und IC-Zligen zusam-
men. In der Tat war die Temperaturlage
teilweise extrem. Das Krisenmanagement
der Bahn war vollig unzureichend, véllig
Uberhitzte Zige lieB man weiter fahren.
Im Dezember 2010 kam dann der Winter,
wie auch schon im Vorjahr, véllig Gberra-
schend fir die Bahn. Auf der Web-Seite
des Konzerns konnte man die Worte le-
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sen, man habe aus den Erfahrungen des
Vorjahres gelernt und nun alles besser im
Griff. Alle, die im Dezember 2010 und um
die Weihnachtsfeiertage herum mit der
Bahn unterwegs waren, konnten sich dann
von der vollmundigen Ankiindigung tber-
zeugen: kaum ein ICE, der nicht Gber 60
Minuten Verspatung hatte, Zugausfille,
Kupplungsprobleme, Weichenstérungen,
Stellwerksausfélle, Oberleitungsschaden.
Wie schon im vorangegangenen Winter
fehlte es an Personal zur Beseitigung der
Streckenschdden. Und die Zentralisierung
und Rationalisierung der Stellwerks- und
Betriebsleittechnik in Betriebszentralen,
die weit weg vom Geschehen sind, hat sich
einmal mehr als Nachteil fiir eine sichere
Betriebsflihrung erwiesen. Zudem schei-
nen ICEs nicht mehr auf ihre Wintertaug-
lichkeit hin gewartet zu werden. Seit 1991
fahren ICEs, und es gab seitdem auch
hédrtere Winter, den letzten beiden gleich.
Warum versagt die Flotte nun ausgerech-
net jetzt, hat aber offenbar friher im Win-
ter funktioniert?

Immer mehr aus dem Takt — Die Bahn und
ihr Fahrplan

Der Fahrplanwechsel im Dezember 2010
hat es erneut offenbart: Ein integraler Takt-
fahrplan im Fernverkehr, im ICE- und IC-
Netz, ist in weite Ferne geriickt. Die Netz-

Eisenbahn
Ubersichten lassen eine klare Linienstruktur
kaum erkennen. Immer mehr ICE- und IC-
Linien haben alternierende Anfangs- oder
Endpunkte und sind nur auf Teilstrecken
in einen verldsslichen Takt eingebunden.
Zwar gibt es dadurch mehr Direktverbin-
dungen, jedoch auf Kosten eines klaren
und verldsslichen Fahrplans. Man kann sich
nicht mehr darauf verlassen, jede Stunde
mit einer Linie immer das gleiche Ziel zu
erreichen, mit festen Umsteigepunkten auf
andere Linien, die eine dhnliche Verlasslich-
keit der Linienfihrung haben. Betrachtet
man den von der DB AG veroffentlichten
Liniennetzplan, ist die Verwirrung perfekt:
Die Zahl einfarbiger Linien nimmt ab, hin-
gegen nehmen gestrichelte und bunte Li-
nien zu. Und: Die Zahl der Strecken, auf
denen im Fernverkehr wenigstens im Zwei-
stundentakt Ztige fahren, nimmt weiter ab.
So fahren auf der Mitte-Deutschland-Ver-
bindung oder nach Vorpommern nur noch
.einzelne Zige". Ein im Takt mit festen
Umsteigeknoten geflhrter Linienverkehr
sieht jedenfalls anders aus.

Ein neuer Trend scheint die Spaltung ein
und derselben Strecke statt im Stunden-
takt mit ICE in einen parallelen Zweistun-
dentakt von ICE und IC. Beispiel: die Ver-
bindung Frankfurt am Main — Leipzig. Da
die regelmaBigen Halte in Gotha, Weimar
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und Naumburg nicht mehr von der Mitte-
Deutschland-Verbindung bedient werden,
hélt hier nun der IC alle zwei Stunden von
und nach Frankfurt. Nachteil: Fir ICE und
IC auf der Strecke ergeben sich unter-
schiedlich lange Fahrzeiten, so dass aus
dem sich Uberlagernden Zweistundentakt
kein reiner Stundentakt wird. Das Bahn-
reisen im Fernverkehr wird somit auch in
Zukunft fir den Kunden immer undurch-
schaubarer.

Technik- und Servicewiiste — Die Bahn als
Systemruine

Man sollte annehmen, dass der Einsatz
immer modernerer Technik den Bahnbe-
trieb verbessert. Doch auch hier scheint
zu gelten: ,gut gemeint” ist oft das Ge-
genteil von ,gut”. So ist das Folgende
moglich: Die Abfahrtsanzeige in Hannover
Hbf in der Haupthalle zeigt fiir den glei-
chen Zug eine andere Verspatungsangabe
an als die Anzeigen in der Bahnhofsunter-
fihrung und direkt am Bahnsteiggleis, die
wiederum ebenfalls abweichende Werte
aufweisen. Fir einen Zug in einem Bahn-
hof drei unterschiedliche Angaben? Wel-
che gilt? Und woher kommt es, dass die
Angaben nicht synchron sind? Ebenso gut
funktioniert das eine oder andere in den
letzten Jahren in Betrieb gegangene elek-
tronische Stellwerk. Auf der Hitliste der
Ausfélle ganz oben: Hannover, Hildes-
heim, Berlin-Spandau. Neuerdings betrifft
es Ofter auch die Stellwerke auf der Nord-
Stid-Neubaustrecke. Das gut gemeinte In-
formationssystem der Bahn ist jedenfalls
nicht immer verldsslich und hort spatestens
bei den Angaben ,ca. 5 Minuten verspa-
tet" oder ,unbestimmte Zeit verspatet”
auf, sinnvolle Orientierung zu liefern. Und
dann gibt es da noch die Unwissenheit von
Servicepoint-Mitarbeitern und Bahnstei-

gaufsichten UOber tatsdchliche Zugfolgen,
Zuglaufe, Verspatungen: Je mehr Infor-
mationen zur Verfligung stehen, umso un-
klarer ist die tatsdchliche Informationslage.
Immerhin, ab einer Stunde Verspdtung
kommt man nun in den Genuss der neuen
«Fahrgastrechte” und erhdlt eine gewisse
Kompensation, die aber nach den neuen
Richtlinien teilweise schlechter ausféllt als
die vorher auf Kulanzbasis von der DB ge-
leisteten Kompensationen. Trotzdem nicht
vergessen: Ab einer Stunde Verspitung
das Fahrgastrechte-Formular besorgen
und Anspriiche geltend machen.

Ist die Bahn noch zu retten?

Ja. Noch ist der Bund Eigentlimer der
Deutschen Bahn AG. Und somit sind es
noch wir Burger, die Einfluss auf die Ge-
schicke nehmen konnen sollten. Eigentum
verpflichtet!

Stundenlanges Warten auf Ziige
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Stuttgart 21

Das Funktionieren des eigenen Bahn-
betriebs in den Griff zu bekommen und
ein verldssliches Angebot flr zufriedene
Kunden zu liefern — das ist doch ein zu
»schnddes” Ziel, eine zu langweilige Auf-
gabe fur das Bahn-Management und den
dahinter stehenden Bundesverkehrsmini-
ster. Viel schoner ist doch die Verliebtheit
in Spielereien, in teure, groBe, ruhmreiche,
pompobse Prestigeprojekte. Also lieber mit
»Stuttgart 21" klotzen als im Alltagsge-
schéaft kleckern.

Ein verkehrspolitisch hdéchst  fragwir-
diges Projekt, das verkehrlich keine nen-
nenswerten Vorteile, aber eine Fille von
Nachteilen mit sich bringt, bestimmt seit
einiger Zeit die 6ffentliche Diskussion. Seit
den massiven Blrgerprotesten im letz-
ten Herbst und einem unangemessenen
Polizeieinsatz gegen Demonstranten, hat
die Debatte um ,Stuttgart 21" auch bun-
desweite Offentlichkeit erlangt und wird

ein Wahlkampfthema des Landtagswahl-
kampfes in Baden-Wirttemberg. Ein unter
Vermittlung von Heiner Geifler durchge-
fuhrtes Schlichtungsverfahren sollte eine
Losung in dem Konflikt zwischen Befir-
wortern und Gegnern des Projektes fin-
den. Da ein baulicher Kompromiss ange-
sichts der Planung nicht moglich ist, sieht
der Schlichterspruch vor, dass der neue
Bahnhof kommt, die Deutsche Bahn aber
vorher die Kapazitatsberechnungen noch
einmal Uberpriift und Verbesserungen und
Kapazitdtssteigerungen in den Zu- und
Ablaufstrecken einplant, was eine weitere
Kostensteigerung zur Folge haben dirfte.

Das Schlichtungsverfahren offenbart voll-
ends das Versagen der Politik. Es ware in
unserer Demokratie ureigenste Aufgabe
der politischen Beteiligten gewesen, ein
solches Projekt nicht nur zu , kommuni-
zieren", sondern wirklich zu ,vermitteln"
und einen Interessenausgleich unter Be-
teiligung der Blrger zu schaffen, notfalls
auch mit dem Ergebnis des Verzichts auf

Gegenverkehr April 2011
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das Projekt. In der Demokratie kommt der
Politik die moderierende Rolle zu. Wenn
diese nun einen Moderator braucht, dann
lauft etwas schief. Es geht aber im poli-
tischen Tagesgeschéft leider immer Ofter
und hier im Besonderen nicht um Entschei-
dungen fiir die Birger, sondern um die
Durchsetzung von Lobby-Interessen, koste
es, was es wolle.

Warum ist Stuttgart 21 kein zukunftswei-
sendes Projekt?

1. Kein nennenswerter Fahrzeitgewinn
und keine betriebliche Notwendigkeit

Die BefUrworter des Projektes, allen vo-
ran der Stuttgarter Oberbirgermeister
Schuster und die Landesregierung unter
Ministerprasident Mappus behaupten,
ohne die Verschwenkung des Stuttgarter
Hauptbahnhofes zu einer Durchgangssta-
tion werde Stuttgart vom europdischen
Hochgeschwindigkeitsnetz abgeschnitten.
Diese Behauptung ist schlicht falsch. Schon
jetzt verkehren TGV-Zige und ICEs ohne
groRe Fahrzeitverluste Gber den Stuttgar-
ter Kopfbahnhof, ohne dass es je eine Dis-
kussion Uber einen anderen Routenverlauf
gegeben hatte. Auch diskutieren die Be-
fUrworter seit einiger Zeit , Stuttgart 21"
immer in Verbindung mit der Neubaustre-
cke (NBS) Stuttgart-Ulm. Es handelt sich
jedoch um zwei vollig unterschiedliche und
voneinander getrennte Projekte. ,Stuttg-
art 21" ist nie Bestandteil der NBS Stutt-
gart-Ulm gewesen. Diese ist ein Projekt
im Rahmen der transeuropdischen Netze
und genieft EU-Forderung und Prioritat.
Das gilt jedoch nicht fur ,Stuttgart 21",
das ein rein regionales Verkehrsprojekt ist.
Auch wird es eine nennenswerte Fahrzeit-
verklirzung von Stuttgart nach Miinchen
ausschlieBlich durch das Neubaustrecken-

projekt geben, nicht jedoch durch ,, Stuttg-
art 21". Die Verschwenkung des Bahnhofs
bringt maximal 3 weitere Minuten Fahr-
zeitgewinn. Das ist zu vernachlassigen,
abgesehen davon, dass diese 3 Minuten
unrealistisch sind, wenn |, Stuttgart 21" in
der bisherigen Form umgesetzt wird, denn
die Kapazitdtsreduzierung im Bahnsteig-
und Zulaufstreckenbereich wird eher zu
Staus und damit verbundenen ,Verzoge-
rungen im Betriebsablauf” flhren. Wenn
es beim Kopfbahnhof bliebe, wiirde Stutt-
gart nicht, wie behauptet, vom TGV- oder
ICE-Verkehr abgehangt. Diese Ziige halten
jetzt schon hier und werden in Zukunft
schlichtweg keine Umwegstrecke fahren,
nur um nicht mehr in Stuttgart zu halten.

Zu berlcksichtigen ist ohnehin, dass die
Mehrzahl der Fahrgédste in Stuttgart ein
oder aussteigt und die Minderheit ,durch-
reist".

2. Geld wird verbrannt, das anderswo bes-
ser angelegt wire

1996 rechnete man mit Gesamtkosten von
2,5 Mrd. Euro fir ,Stuttgart 21". Daraus
sind 2007 bereits 4,12 Mrd. Euro inklusive
1,3 Mrd. Euro Risikozuschlag geworden.
Das Projekt wird immer teurer — zu La-
sten der offentlichen Hand. Die Stadt, der
Verband Region Stuttgart und das Land
Baden-Wirttemberg zahlen rund 1,2 Mrd.
Euro und missen noch die Baukostenri-
siken in Hohe von 940 Mio. Euro tragen.
Nach den urspriinglichen Planungen sollte
sich das auf den wegfallenden Bahnanla-
gen projektierte neue Stadtviertel aus den
Grundstiickserlésen  selbst  finanzieren.
Die Stadt Stuttgart sollte dafir lediglich
170 Mio. DM ErschlieBungskosten auf-
bringen. Daraus ist nichts geworden. Um
das Projekt zu retten, musste die Stadt die
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Grundstticke von der Bahn erwerben, und
zwar zum Preis von 460 Millionen Euro.
Zinskosten und Vermarktungsrisiko liegen
nun bei der Stadt. Aus der Perspektive der
Stadtoberen darf allein deshalb schon das
Projekt nicht scheitern. Und dann gibt es
noch handfeste 6konomische Interessen
von |Immobilienunternehmen, Vermark-
tungsgesellschaften und Baukonzernen,
die an dem zu verteilenden Kuchen parti-
zipieren wollen. So beabsichtigt ECE, sich
groRe Flachen fir ein Shoppingcenter zu
sichern, Bauunternehmen und Immobili-
engesellschaften wittern das groBe Geld.
Sie verfolgen alle eigene Interessen, die
zwangsldufig mit einer sinnvollen Ver-
kehrspolitik nichts zu tun haben. Mit dem
Projekt ,Stuttgart 21" pumpt die 6ffent-
liche Hand Geld in eine regionale struk-
turpolitische MaRnahme. Regionale, tber-
regionale und internationale Konzerne
profitieren hier von Staatsmitteln, wobei
sich positive Arbeitsmarkteffekte nur fir
kurze Zeit abzeichnen. Die fiir , Stuttgart
21" vorgesehenen Subventionen werden
aber an anderer Stelle dringender benétigt.
So lieBe sich mit den Mitteln die Kapazitat
des bundesdeutschen Eisenbahnnetzes er-
hoéhen, die Beschleunigung von Strecken
und die Modernisierung von Bahnhofen
realisieren — mit Vorteilen fir viele Men-
schen in diesem Land. Von ,Stuttgart 21
profitieren nur wenige.

3. Keinerlei Vorteile fiir den Eisenbahnbe-
triebsablauf - eher das Gegenteil

Ein weiteres groBes Problem von ,Stutt-
gart 21" ist die Tatsache, dass sich die
Kapazitdt des neuen Bahnhofs nicht erho-
hen, sondern verringern wird. So werden
die Bahnsteiggleise von 16 auf 8 halbiert.
Die Zulaufstrecken werden zu Nadel6hren
zuriickgebaut, weil mehr unter den derzei-

Eisenbahn
tigen finanziellen Bedingungen nicht mog-
lich ist. Durch die neuen Zulauftunnel und
teils niveaugleichen Kreuzungen auf den
Zulaufstrecken wird sich die Betriebssicher-
heit und Durchldssigkeit des Bahnknotens
Stuttgart erheblich verschlechtern. Schon
kleinste Betriebsstorungen werden zu er-
heblichen Verzégerungen im Betriebsab-
lauf fihren — mit Ruckwirkungen fiir das
gesamte Eisenbahnnetz in Stddeutsch-
land. ,Stuttgart 21" unter Beibehaltung
der bisherigen Kapazitdit des Bahnhofs
funktioniert nur, wenn die Zlge lediglich
zwei bis drei Minuten im neuen Bahnhof
halten und dann sofort weiterfahren. An-
gesichts des hohen Fahrgastaufkommens
ist das illusorisch. Zudem werden die Bahn-
steige der neuen Station sehr schmal sein
und dem Fahrgastaufkommen nicht ge-
recht werden.

Aulerdem ist der neue Bahnhof gar kein
Bahnhof mehr, sondern eine Haltestel-
le, denn es kénnen und dirfen aus tech-
nischen Griinden dort keine Zige mehr
wenden oder gekuppelt werden. Grund:
Die Station wird eine Neigung von 15 Pro-
mille aufweisen. Auch das erhéht nicht ge-
rade die Betriebssicherheit, und auch nicht
die Sicherheit der Passagiere am Bahnsteig,
die gucken missen, dass ihre Koffer nicht
wegrollen. ,Stuttgart 21" wird die Zugka-
pazitdten verringern, erschwert zudem die
Umsetzung eines integralen Taktfahrplans
und die Ausweitung von Regionalver-
kehrsleistungen.

Aus verkehrs- und umweltpolitischer Sicht
kann das Ergebnis somit nur lauten: Stoppt
den Wahnsinn. Der VCD und der BUND
haben mit ,Kopfbahnhof21" ein Alter-
nativprojekt vorgeschlagen, das nicht nur
preiswerter, sondern verkehrspolitisch
sinnvoller wére. ,Kopfbahnhof 21" ver-
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bande die Vorteile der bisher kreuzungs-
freien Zu- und Ablaufstrecken mit einer
Renovierung des bestehenden Bahnhofs
und wdre die Alternative. Doch dafiir wird
es wohl zu spat sein.

Eisenbahn in Nordhessen

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2010
gab es verschiedene Anderungen auch in
Nordhessen. Im Nahverkehr haben ver-
schiedene kleinere Verbesserungen statt-
gefunden. So fahrt der RE 1 von Halle an
Wochenenden wieder nach Kassel-Wil-
helmshohe. Die RE-Linie 3 von Hagen ist
— allerdings nur an Wochenenden — be-
schleunigt und hélt zwischen Warburg
und Kassel nur noch in Hofgeismar. Die
RT 9 nach Treysa fédhrt nun montags bis
samstags im Stundentakt. Auf einigen
Strecken werden nun vereinzelte Spat-
fahrten angeboten. Leider kann man aber
immer noch nicht von einem Ubersichtlich
und voll-vertakteten Regionalbahn- bzw.
Regiotramnetz in Nordhessen sprechen.
Eine Taktverbesserung und -verdichtung
soll aber realisiert werden, wenn die Stre-
ckenkapazitdt durch den Bau eines dritten
Gleises in Obervellmar zukinftig erhoht

werden kann und die derzeit noch auf
der RT 9 nach Treysa eingesetzten Regi-
otramfahrzeuge fir die anderen Strecken
zur Verfligung stehen. Der Notbehelf ei-
ner Regiotramlinie auf diesem Streckenast
wird bald enden. Der Nordhessische Ver-
kehrsverbund, genauer: die Verkehrsver-
bund und Fordergesellschaft Nordhessen
mbH, hat die Linie Kassel-Treysa in einem
Wettbewerbsverfahren zum Dezember

2012 mit einer Zehnjahreskonzession und
einem Volumen von 748.000 Zugkilome-
tern pro Jahr ausgeschrieben. Noch ist
offen, welche Verkehrsunternehmen an
dem Bieterverfahren teilnehmen werden
und den Zuschlag erhalten werden. Sicher
ist jedoch, dass dort ab 2012 keine Regio-
tramfahrzeuge mehr zum Einsatz kommen
und diese dann flr einen echten Halb-
stundentakt auf den RT-Linien nach Mel-
sungen und Hofgeismar eingesetzt werden
kdnnen.

Weniger erfreulich ist die Entwicklung im
Fernverkehr auf der Mitte-Deutschland-
Verbindung. Die DB Fernverkehr AG hat
hier den ICE- und IC-Verkehr zum Fahr-
planwechsel nochmals auf nun einzelne
Zuge je Richtung reduziert. Die Ziige fa-
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hren in keinem erkennbaren Takt mehr.
Auch werden ICE und IC eingesetzt, mit
unterschiedlichen Endpunkten. So verkehrt
ein Zug statt nach Eisenach und Erfurt
nach Miinchen. Einen sinnvollen und ver-
l&sslich-taktgebundenen Fernverkehr gibt
es somit auf dieser Verbindung nicht mehr,
vor allem ist das Angebot auf dem Ast
Kassel-Eisenach erheblich eingeschrénkt.
Der Ersatz der friheren Fernverkehrsver-
bindungen durch RE-Ziige ist mehr als un-
befriedigend. Die nordrhein-westfélischen
und hessischen (NVV) Aufgabentrager
haben sich lediglich auf die Bestellung ein-
zelner zusdtzlicher Verbindungen der Eu-
robahn iber Warburg hinaus nach Kassel-
Wilhelmshohe verstandigt. Das ist weder
im Hinblick auf Fahrzeiten noch Fahrkom-
fort und Service (Zuggastronomie) ein ad-
dquater Ersatz. Kompensierende Angebote
auf der Strecke von Kassel nach Eisenach
gibt es gar nicht. Hier ist man in jedem Fall
unkomfortabler und langer unterwegs,
denn entweder fahrt man mit dem Can-
tus und einmaligem Umsteigen Giber Bebra
oder mit dem ICE und Umsteigen tber Ful-
da.

In Bezug auf die Mitte-Deutschland-Ver-
bindung haben die verkehrspolitischen
Entscheidungstrager auf Bund- und Lan-
derebene ihre Verantwortung aus der
Hand gegeben und der DB Fernverkehr
AG eine schleichende und nun endgiiltige
Angebotsverschlechterung zu Lasten der
Bahnkunden durchgehen lassen. Jahrelang
wurden Kapazitatseinschrankungen und
Ruckbauten auf der Strecke hingenommen,
sinnvolle Beschleunigungsmalnahmen
nicht umgesetzt. SchlieRlich wird nun ak-
zeptiert, dass das Angebot von einem
reinen Zweistundentakt auf nun einzelne
Fahrten reduziert worden ist. So sollte eine
umwelt- und bahnkundengerechte Ange-
botsstruktur nicht aussehen. Es l&sst sich
aber erahnen, was auch anderen Strecken
noch droht, wenn dem Renditediktat des
Bahnmanagements kein Einhalt geboten
wird und die Deutsche Bahn seitens der
Politik nicht endlich einen anderen, neuen
Auftrag bekommt.

Dr. Florian Cebulla
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Offentlicher Nahverkehr
Verwirrspiel um Umleitungsverkehr Kirchweg

Ebenso wie StraBen miissen auch die Gleis-
anlagen der StraBenbahnen von Zeit zu
Zeit saniert werden. So wurde vom 10. bis
25. September 2010 auch der Gleisabzweig
Wilhelmshoher Allee / Germaniastrale an
der Haltestelle Kirchweg instandgesetzt.
Bemerkenswert an dieser BaumaBnahme
war allerdings, dass die KVG mit einer bei-
spiellos chaotischen Informationspolitik di-
ese BaumaRnahme begleitete.

Sehr kurzfristig, nur wenige Tage vor Be-
ginn der MalRnahme, hingen an den Hal-
testellen und in den StraRenbahnen die er-
sten Umleitungshinweise flr das folgende
und Uberndchste Wochenende. Zwar ist
Tramersatzverkehr flir Fahrgdste immer
unerfreulich, aber die Beschreibungen aus
den Informationsaushdngen lieRen eine
gute Organisation des Umleitungsverkehrs
erwarten.

Zitat aus den Aushdngen: ,,Umleitung der
Linien 1 und 3 ab Rathaus Gber die Fried-
rich-Ebert-StraBe an beiden Wochenen-
den, Umleitung der Linie 7 in der gesamten

Zeit vom 10. bis 19. September 2010 liber
Bebelplatz. Tramersatzverkehr zwischen
Koénigsplatz und Bahnhof Wilhelmshdhe
bzw. Druseltal.” Die Baustellenorganisati-
on schien vorbildlich zu sein und war leicht
versténdlich!

Doch leider sollte es vollkommen anders
kommen:

Am Donnerstag, 9.9.10 erschien dann in
der HNA ein Presseartikel, der im Gegen-
satz zu den recht klaren Aushdngen nur
noch Verwirrung brachte. So hiel’ es dort,
.dass die Linien 3 und 7 nur zwischen
lhringsh&user StraBe und Konigsplatz bzw.
Scheidemannplatz verkehren sollten und
zeitweilig als 1 oder 4 zum Bahnhof Wil-
helmshdéhe bzw. Park verlangert wiirden."
Dies stand in deutlichem Widerspruch zu
den Aushéngen in Fahrzeugen und an Hal-
testellen.

Aufgrund der widerspriichlichen Angaben
haben wir am Nachmittag des Freitags,
10.9. die NVV-Auskunftsnummer um Hilfe
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Drei verschiedene Infos zu einer MaRnahme: die linken beiden Aushénge hingen an der Hal-
testelle Kirchweg, der recht an der Haltestelle Eisenschmiede.

gebeten. Auch nach einem tber 15-min(i-
tigem Gesprach (1) mit unserem Verweis
auf die Zeitungsinfos versicherte die Mit-
arbeiterin der NVV-Hotline nach Rick-
sprache mit ihrem Chef, dass aufgrund der
ihnen vorliegenden Informationen es sich
nur um Umleitungen handelt, dass also
die Linien 3 und 7 weiterhin zum Bahnhof
Wilhelmshdhe bzw. zum Druseltal fahren
wirden.

Noch mehr Verwirrung schaffte am glei-
chen Nachmittag der Eintrag zur Baustel-
le auf der KVG-Internetseite. Dort stand
nun, dass die Linien 3 und 7 an den bei-
den Wochenenden von der lhringshauser
Strale nur bis Scheidemannplatz bzw. Ké-
nigsplatz fahren wiirden. Von einer Verlan-
gerung zum Bahnhof Wilhelmshéhe bzw.
Park Wilhelmshdhe war dort allerdings
nichts zu lesen.

Der Ersatzverkehr am Samstag war dann
erwartungsgemal aus Fahrgastsicht &u-
Berst chaotisch und argerlich. So endete
die Linie 3 gemaRB Zielschild am Konigsplatz
und wechselte zwischen Am Stern und Ko-

nigsplatz zur Zielanzeige Auestadion, im-
merhin riefen einige Fahrer dann durch,
dass der Wagen weiter zum Auestadion
fahren wirde und somit zum Friedrichs-
platz und Rathaus nicht umgestiegen wer-
den musste. Alle Wagen der Linie 7 waren
mit Scheidemannplatz gekennzeichnet.
Am Nachmittag fiihrte der Autor dann ein
Gesprédch mit einem Fahrer der Linie 7 vor
dem Umleitungs-Aushang seines Wagens.
Auf die Frage, warum denn der Aushang
im Fahrzeug informierte, dass die Linie 7
»in der gesamten Zeit von 10. bis 19. Sep-
tember 2010 Uber Bebelplatz” umgeleitet
wirde, der Wagen selbst aber in Abwei-
chung von der ausgehangten Information
zum Auestadion fuhre, konnte der Fahrer
auch keine Antwort geben. Er meinte nur,
dass er die Organisation auch nicht so
ganz verstehe. Er fahre nach seinem Fahr-
plan und der sage, dass er in der nachsten
Runde von der Linie 3 am Konigsplatz zur
Linie 4 zum Mattenberg Ubergehe. Die
Umleitungsorganisation war also so kom-
pliziert, dass selbst das Fahrpersonal nicht
alles verstand.

Gegenverkehr April 2011
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Auch nach einer E-Mail des VCDs an die
KVG wurde die Situation nicht besser. Ins-
besondere die Umleitung der Linie 7 schien
die Kreativitat der KVG-Autoren zu inspi-
rieren. So wurden mehrfach in der Folge-
zeit die Aushdnge ausgetauscht, so dass
schlieBlich mindestens drei Versionen exi-
stierten:

Version 1: ,Die Linie 7 wird wahrend der
gesamten Bauphase von 10.9.2010 bis
19.9.2010 uber Bebelplatz umgeleitet (di-
ese Info war falsch, da am Wochenende
die Linie 7 im Westen der Stadt vollstandig
eingestellt wurde).

Version 2: ... Am Samstag und Sonntag
endet die Linie 7 am Konigsplatz”. (diese
Information war als Baustelleninfo vollig
falsch. Am Konigsplatz endeten nur die
fahrplanmaBigen Kurse der Linie 7 abends
und am Sonntagmorgen, bei denen es ei-
nen Ubergang zur Linie 5 Richtung Mat-
tenberg gibt. Diese Situation entsprach
dem normalen Fahrplan und war keine
baustellenbedingte Verdnderung. Richtig
ware gewesen, darauf hinzuweisen, dass
alle am Wochenende zum Bahnhof Wil-
helmshdhe verkehrenden Kurse bereits am
Scheidemannplatz enden. Eine solche Info
gab es unseres Wissens librigens in keinem
Aushang).

Version 3 (erschien in der zweiten Bau-
stellenwoche): ,Die Bahnen der Linien
7 und N4 werden wéhrend der Zeit der
gesamtem MaBnahme, montags bis frei-
tags, von Freitag 10.9.2010 ... bis Sonntag
26.9.2010 ... Uber Bebelplatz umgeleitet.”
Uber die Situation zum Wochenende wird
nun gar kein Wort verloren. Fakt war aber,
das am Wochenende 18./19.9. die Linie
7 nach wie vor nur bis Scheidemannplatz
gefahren ist, am Wochenende 25./26.9.
aber wieder Uber Bebelplatz bis Bahnhof

Wilhelmshohe.

Keine der drei Versionen war fehlerfrei
bzw. prazise formuliert. Bemerkenswert
ist, dass erst im dritten Aushang auch die
Nachtschwérmerlinie N4 erwahnt wurde.
Damit unsere Leser das Info-Chaos nach-
vollziehen kénnen, fassen wir die MafR-
nahmen nachfolgend einmal korrekt zu-
sammen:

Linie 1: Umleitung an den Wochenenden
10.-12.9 und 17.-19.9. zwischen Rathaus
und Rotes Kreuz Uber Bebelplatz, Ersatz-
busse zwischen Konigsplatz und Bahnhof
Willhelmshohe tber Kirchweg.

Linie 3: Anderung an den Wochenenden
10.-12.9 und 17.-19.9.: Verkirzung auf die
Strecke lhringshduser StraBe — Kdnigsplatz
(Samstags und sonntags vormittags so-
wie abends wurden die Bahnen dann zur
Schleife Auestadion weitergefiihrt, nach-
mittags fuhren sie als Linie 4 zum Bahn-
hof Wilhelmshéhe und zeitweise ab dort
als zusatzliche Linie 1 nach Wilhelmsho-
he). Ersatzbusse zwischen Kénigsplatz und
Druseltal Gber Kirchweg

Linie 7: Anderung an den Wochenenden
10.-12.9 und 17.-19.9.: Verkurzung auf die
Strecke lhringshéduser StraBe — Scheide-
mannplatz (von dort wurden die Bahnen
zur Schleife Auestadion weitergefiihrt).
Montags bis freitags sowie am Wochen-
ende 25./26.9. Umleitung zwischen An-
nastrale und Rotes Kreuz tiber Bebelplatz.
Ersatzbusse gab es nicht.

Linie N4: Umleitung wéhrend der gesam-
ten BaumaBnahme zwischen AnnastralRe
und Rotes Kreuz Uber Bebelplatz.

Zur Vereinfachung verzichten wir auf wei-
tere Verdnderungen bei den Buslinien 25
und 27.
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Die Baumafnahme war fiir den VCD An-
lass, die KVG auf zwei Punkte hinzuwei-
sen: Zum einen auf die verungliickte In-
formationspolitik und zum anderen auf die
unnotig komplizierte Umleitungsorganisa-
tion.

Informationspolitik: Fiir den VCD erscheint
es so, als hatten an den unterschiedlichen
Texten (Pressetext, Aushdnge in den Trams
und Vitrinen, Text im Internet auf www.
kvg.de, Text im Internet auf www.nvv.de)
vier oder flinf verschiedene Autoren gear-
beitet. Davon scheint jeder die Information
auf seine Weise interpretiert und gene-
ralisiert zu Haben und so sind vier véllig
unterschiedliche Texte herausgekommen.
Zudem wird der Eindruck erweckt, dass die
Autoren der Texte das eigene Verkehrsnetz
bzw. die sich aus den Umleitungen erge-
benden Folgen nur unzureichend tberbli-
cken.

Umleitungsorganisation: Hier stellt sich
die Frage, ob eine Baustellenumleitung

Offentlicher Nahverkehr

zuklinftig so kompliziert sein darf, dass
selbst die Mitarbeiter im Verkehrsunter-
nehmen diese nicht oder nur unzureichend
verstehen. Es stellt sich im Nachhinein die
Frage, warum die Linien 3 und 7 nicht die
gesamten Wochenenden Uber Bebelplatz
umgeleitet wurden. Durch die Verkiirzung
auf die Strecke zum Auestadion konnten
zwar einige wenige Fahrzeuge am Sams-
tagvormittag eingespart werden. Wenn
man den personellen Aufwand zur Erstel-
lung des Umleitungsverkehrs allerdings
einbezieht, ist der Einspareffekt noch ge-
ringer. An den Nachmittagen konnte durch
die Umleitung der Linie 7 zum Auestadion
Ubrigens im Vergleich zum Verkehr zur Ro-
landstralBe nicht ein Fahrzeug weniger ein-
gesetzt werden - wozu also die Kappung
der Direktverbindung Scheidemannplatz
(Zustieg vom Hauptbahnhof) zum Kasse-
ler Westen?

Wolfgang Schmidt

Umleitung Kirchweg: Von der lhringshduser StraBe aus fuhr die Linie 3 ab Konigsplatz zu

Auestadion, als E-Wagen oder auch mal mit dem Liniencode 81

Gegenverkehr April 2011
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Radverkehr

VT

Gunnar Polzi (hie mit einem seiner beiden
Kinder) leitet seit 2007 das StralSenverkehrs-
und Tiefbauamt der Stadt Kassel

1.Herr Polzin, auf welchen Strecken fa-
hren Sie denn gerne mit lhrem Fahrrad
durch Kassel?

Da ich mittlerweile in Vellmar wohne, fin-
de ich die Ahna-Route sehr schén, Man ist
dort relativ schnell und sicher unterwegs.
Das sollte eigentlich auf allen Radrouten so
sein. Ist es aber noch lange nicht. AuBer-
dem gefallen mir die Radwege entlang der
ICE-Trasse von Wehlheiden nach Oberz-
wehren auch sehr. Man kann dort eine
schéne Runde Uber Rengershausen, die
Fahrradbriicke nach Fuldabriick und tber
die Briicke Neue Muihle zurlick nach Kassel
drehen.

2.... und wo mégen Sie gar nicht mit dem
Fahrrad hinfahren?

In die Hollandische StraBe, denn der Geh-
weg ist dort formell nicht freigegeben. Die
vierspurige StraBe mit hohem Lkw-Anteil
ist besonders unangenehm. Da hilft mir
auch mein Helm nicht, den ich mir erst

Interview mit dem Leiter des StraBenverkehrsamtes Gunnar Polzin

angeschafft habe, seitdem wir in Kas-
sel wohnen. Ich selbst — und ich bin kein
angstlicher Radler - fiihle mich hier hau-
fig unsicher als Radfahrer. Die Autofahrer
achten beim Abbiegen meistens nicht auf
Radler und man wird regelméRig ange-
hupt, wenn man aus Sicht der Autofahrer
zu weit links féhrt. Dieses radfahrerun-
freundliche Verkehrsklima missen wir ge-
meinsam verandern.

3.Welche Stdrken hat das Fahrrad Ihrer
Ansicht nach in einer Stadt wie Kassel, von
der hdufig behauptet wird sie sei viel zu
bergig, um Fahrrad zu fahren?

Die topographischen Nachteile kann man
natdirlich nicht wegdiskutieren. Kassel
verfligt aber Uber ein gutes, angepasstes
Radroutennetz, das auch bis in die angren-
zenden Gemeinden wie Kaufungen und
Vellmar reicht. Der Fuldaradweg R1 hat ei-
nen hohen Freizeitwert. Die Wege in Kas-
sel sind zumeist nicht weit. Man kann in
Kassel gut mit dem Fahrrad zum Einkaufen
fahren. Und es gibt sehr viele Fahrradbii-
gel zum Abstellen der Fahrrader, was am

Zur Person:

Gunnar Polzin (42) lernte in Berlin im
Schatten der Mauer das Radfahren. Er

ist verheiratet und hat zwei Kinder. Vor
seinem Wechsel 2007 an die Spitze des
StraBenverkehrs- und Tiefbauamts der
Stadt Kassel war er acht Jahre in leitender
Funktion im Kieler Tiefbauamt tatig, wo
er u.a. auch maBgeblich an der Radver-
kehrsforderung dort beteiligt war. Zuvor
hat er in Dresden und Berlin in zwei
Planungsbiros und im Stabsbereich eines
groBen OPNV-Unternehmens gearbeitet.
An der TU Berlin hat er von 1988 bis 1994
Planung und Betrieb im Verkehrswesen
studiert.
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Ziel sehr wichtig ist, wenn man ein wert-
volleres Rad féhrt.

Allerdings sind die Hemmnisse auf den
HauptverkehrsstraBen in Kassel noch recht
groB. Durch die Topographie in Kassel
macht Radfahren immer in eine Richtung
viel SpaB und in der anderen Richtung kann
man das Rad auch schon einmal kostenlos
mit der KVG bergauf transportieren.

Ein weiterer Nachteil der Topographie ist,
dass die Innenstadt auf einem Hugel liegt,
so dass - auBer vom Vorderen Westen her
- ein Anstieg zur Innenstadt Gberwunden
werden muss.

4. Dije Sensation dieses Winters ist der
Winterdienst auf den Radrouten.

... aber noch nicht auf allen.

Kénnen Sie uns Details nennen, wie dies
umgesetzt wurde? Bislang war ja eines
der Hauptprobleme, dass Schneepfliige
den Schnee nach rechts und damit auf die
Radwege werfen.

Warum machen wir das? Die typischen
Radfahrer in Kassel sind technisch gut
ausgestattet, tragen Helme und sie fahren
teure Trekking-Rdder mit wetterfesten
Packaschen. Man sieht ihnen an, dass sie
Ganzjahresfahrer sind. Daher lohnt es sich,
den Winterdienst auf den Radrouten ein-
zufihren. Die Kooperation mit unseren
Kollegen von den Stadtreinigern lauft gut;
sie gehen offensiv mit dieser hohen Anfor-
derung um, obwohl es rechtlich es keine
Verpflichtung gibt, die Radrouten zu rdu-
men.

Probleme bestehen vor allem bei Rad- und
Schutzstreifen neben Parkplatzen, da die
Schneepfliige den Schnee immer neben
die Autos und damit auf den Radstreifen
schieben. Besser funktioniert das bei den

Radverkehr

Radwegen auf Biirgersteigniveau, aber am
leichtesten konnen NebenstraBen, die Teil
einer Radroute sind, durch die Stadtreini-
ger von Schnee und Eis gerdumt werden.

5. Mittlerweile ein Jahr alt ist eine andere
Sensation: Die Fahrradstrale. Urspriing-
lich war sie sehr umstritten. Gibt es Er-
fahrungen aus der MenzelstraBe? Und vor
allem: Sind weitere Projekte geplant?

Es gibt keine Toten und keine Verletzten
und keine schweren Unfélle. Im Ernst: Es
lduft gut in der MenzelstraBe und die nach-
ste FahrradstraBe ist mit der FiedlerstraBe
in der Nordstadt ab Eisenschmiede Rich-
tung Norden in Vorbereitung. Ab der Ei-
senschmiede in Richtung GottschalkstraRe
prifen wir, ob es hier auch zur Anbindung
der Hochschule im Gesamtkonzept sinnvoll
ist, die FahrradstraBe fortzuftihren.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung werden wir auch prifen, welche
StraBen auf Radrouten zukiinftig Fahrrad-
straBen werden kdnnten. Die Anordnung
einer FahrradstraBe ist eine kostenglinstige
Mabglichkeit, den Radverkehr sicherer und
attraktiver zu machen. Die Beschilderung
ist viel glinstiger als bauliche MaBnahmen.
Daher wollen wir die FahrradstraBen im
Tempo-30-Zonen-Netz in den kommen-
den Jahren splrbar ausbauen.

Warum wurde die FahrradstralSe in Kas-
sel so kontrovers diskutiert, obwohl sie in
anderen Stddten, wie z. B. der Frankfurter
Innenstadt, bereits lange etabliert ist?

In der veréffentlichten Meinung und in
Teilen der Politik ist das Prinzip noch nicht
von allen verstanden worden. Viele haben
Angste und sind der Auffassung, dass Au-
tofahren in FahrradstraBen verboten ist.
Jetzt kdénnen auch alle Fahrschulen durch
die MenzelstraBe fahren. Eigentlich ist es
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ganz einfach: Eine Fahrradstrae ist quasi
ein sehr breiter Beidrichtungsradweg, auf
dem auch Autos fahren dirfen.

6.Es ist schon einige Jahre her, als die letz-
te Radroute eréffnet wurde — immer noch
fehlen die meisten der 13 geplanten Rou-
ten. Statt neuer Radrouten wird derzeit
ein flichendeckendes Wegweisersystem
installiert. Nicht alle dieser Strecken sind
wirklich  fahrradfreundlich. Beschrdnkt
sich die Radverkehrsférderung nun wie in
fritheren Jahrzehnten auf Beschilderung?

Kann man Radrouten ertffnen? Alle 13
Routen sind mehr oder weniger da. Sie sind
das Ergebnis einer eigenen Projektgruppe
aus den 80er Jahren, in denen hier richtig
viel fir den Radverkehr geleistet wurde.
Viele bauliche Méngel, sichere Querungen
von HauptverkehrsstraBen, verbesserte
Sicherheit und Schnelligkeit fehlen aber
vielfach oder entsprechen nicht mehr dem
Stand der Technik. Die politischen Veran-
derungen, die zu Beginn der 90er Jahre
eintraten, haben dem Radverkehr 12 bis 15
Jahre einer moglichen Weiterentwicklung
geraubt. Das ist nicht in wenigen Jahren
nachzuholen. Noch immer fehlt in Kassel
eine breite politische Akzeptanz fir den
Radverkehr. Solange das so bleibt, ist es
schwer, hier groBe Verbesserungen in kur-
zer Zeit zu realisieren. Aktuell konnten wir
immerhin den Bereich der Radverkehrs-
forderung personell verstdrken und auch
durch Fordermittel des Landes Hessen den
Radverkehr in Kassel in Teilen verbessern.

Dem Radverkehr gehort die Zukunft. Weil
es den Nutzern wenig kostet und fiir uns
als Stadt eine kostengiinstige Verkehrart
ist, die weder Ldrm noch Abgase verurs-
acht und auch der Infrastruktur nicht so
wie der Kfz-Verkehr zusetzt. Aber Radver-
kehrsmaBnahmen sind hdufig sehr klein-

teilig, vor allem wenn es um eine Neuauf-
teilung der Verkehrsflichen geht. Daher
brauchen wir fir die Planung und Umset-
zung relativ viel Zeit.

Die bis Mitte April abgeschlossene Be-
schilderung ist eine einmalige Aktion mit
Fordermitteln des Landes Hessen. Parallel
wird in allen Gemeinden des Zweckver-
bands Raum Kassel auch die Beschilde-
rung neu aufgebaut. Dann haben wir eine
gemeinsame Beschilderung in Stadt und
Umland. Das ganz ist ein Ergebnis des Re-
gionalen Radforums Kassel. Wie gesagt,
die Qualitdt der ausgeschilderten Routen
ist aber in der Tat sehr unterschiedlich.

In der Frage war allerdings das urspriiglich
geplante Netz aus 13 Routen gemeint. Wir
wdren zundchst zufrieden, wenn dieses
einmal fertiggestellt wiirde.

Fur mich stellt sich die Frage: Wann ist ein
Radroutennetz fertig? Ich sage: Nie! Ein
Radroutennetz kann immer besserer hin-
sichtlich der Qualitat, der Sicherheit, der
Erkennbarkeit und hinsichtlich der Akzep-
tanz werden. Das Thema Radwegenetz
bleibt auf daher immer auf unserer Tages-
ordnung, wir wollen das Netz dichter, en-
ger, sicherer und attraktiver machen.

Mit der ganztigigen Offnung weiter Teile
der FuRgédngerzone in der Innenstadt,
dem Regionalen Radforum, der Wegwei-
sung, dem flichenhaften Aufstellen von
Fahrradbligeln und mit der Markierung
von Schutzstreifen und Radfahrstreifen
an Hauptverkehrsstrafen haben wir neue
Themen in der Radverkehrsforderung an-
gepackt und realisiert. Die aktuell mon-
tierten neuen Schilder sollen auf bereits
heute bestehende sichere und konfliktfreie
Verbindungen hinweisen, so dass Neubdr-
ger die Verbindungen leicht kennen lernen
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kénnen. Neben dem eigentlichen Radrou-
tennetz sind in den letzten 15 Jahren auch
andere Themen, wie zum Beispiel die Fahr-
radbiigel auf der Strecke geblieben. Das
haben wir jetzt gedndert.

Radfahrer machen ja in der Regel keinen
Umweg und fahren immer den kiirzesten
oder sichersten Weg. Ein typisches Pro-
blem fehlender Radverkehranlagen ist da-
her auch, dass immer mehr auf dem Geh-
weg gefahren wird. Wir haben also noch
viel zu tun.

Radverkehr ist immer eine Angebotspla-
nung: Daher auch die vielen Fahrradbiigel
und -wegweiser. Ich stelle meine Fahrrad
nicht einfach so ab, ich schlieBe es lieber
an. Wir haben daher ca. 2500 zusétzliche
Abstellmoglichkeiten in Kassel geschaffen.

7. Ein — flir Kasseler Verhéltnisse — riesiges
Projekt ist das Radverleihsystem. Wie ist
hier der Stand der Dinge?

Das System ist vollstdndig durchgeplant
und ausgeschrieben. Das Bundesverkehrs-
ministerium wird es mit 1,4 Mio. Euro
fordern. Es werden 500 Fahrrader an 50
Standorten zwischen Wilhelmshéhe und
Klinikum bereit stehen. Sogar am Herkules
ist eine Station geplant.

Sinn und Zweck des Radverleihsystems
ist unter anderem die volle Integration in
den OPNV: mit der Fahrkarte ist %> Stun-
de Fahrradfahren kostenlos; flr Zeitkar-
ten gibt es auch entsprechende Zeitgut-
schriften. Wenn spétabends zum Beispiel
kein Bus mehr fihrt, kann man ein Leih-
fahrrad zum giinstigeren Ubernachttarif
mieten und damit nach Hause radeln und
am ndchsten Tag wieder an einer belie-
bigen Station zuriickgeben.

Die Alltagsradler sind nicht unsere Ziel-

Radvekrehr

gruppe, denn die nutzen ihr eigenes Fahr-
rad. Vielmehr ist unsere Zielgruppe die in-
termodalen und multimobilen Nutzer, die
immer das passende Verkehrsmittel zur
Verfligung haben wollen

8. Ein besonderes Argernis ist der Radver-
kehr, aber nicht nur der, am Bahnhof Wil-
helmshéhe. Die nachgefragte Verbindung
von Wehlheiden in Richtung City-Center
existiert leider immer noch nicht. Eine
Folge sind viele Geisterradlerinnen vor
dem Bahnhofsplatz. Eine Verbesserung
der Situation wird schon seit Jahren ange-
strebt. Wie stellen Sie sich den Bahnhof
Wilhelmshéhe der Zukunft vor?

Unsere Planung hierfir ist fertig und wird
im Mai den Gremien zum Beschluss vorge-
legt. Der Radweg am Bahnhof Wilhelms-
hohe soll zwischen Intercity-Hotel und
der Wilhelmshohe Seite des Willy-Brandt-
Platzes verbreitert und zum Zweirichtungs-
radweg ausgebaut werden. Die Verkehrs-
insel an der Einfahrt zum Parkplatz wird
versetzt und deutlicher markiert, so dass
die Verkehrsteilnehmer besser ihre Fahr-
spur finden. Am Bahnhof werden weitere
Fahrradblgel und Stellplatze fiir die Leihra-
der auf der dreieckigen Flache zwischen
Haltestellen und Parkplatz geschaffen. Mit
dem Bau soll spatestens im nédchsten Jahr
begonnen werden.

Insgesamt hat der Willy-Brandt-Platz noch
viel mehr Méngel, unter anderem ist der
Platz nicht behindertengerecht. Wo von
uns und der KVG gebaut wird, wird die
Barrierefreiheit auch hergestellt, jedoch
noch nicht auf dem ganzen Platz. Die DB
hat leider bislang kein Interesse an der
Herstellung von Barrierefreiheit und Blin-
denleitsystem im gesamten Bahnhofsbe-
reich gezeigt.

9.Die _ndchsten beiden Fragen weichen
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Radverkehr

vom Hauptthema Radverkehr etwas ab:
Gibt es Untersuchungen dartiber, wie viele
Kinder von ihren Eltern zur Schule ge-
bracht werden und wie viele selbststdndig
hingehen oder -fahren?

Uns féllt es nattirlich auch auf, dass viele
Schiler auch in Grundschulen mit dem
Auto zur Schule gefahren werden. Ampeln
und Zebrastreifen in Tempo-30-Zonen vor
den Schulen sollen die Kinder hauptsach-
lich vor den hektischen Auto fahrenden
Eltern schiitzen. Dabei sind die Schul-
wege im Grundschulbereich grundséatzlich
so kurz, dass man sie auch zu FuB gehen
kann. Es geht den Eltern ganz sicher auch
um die Bequemlichkeit.

Wir arbeiten derzeit mit dem Gesund-
heitsamt, dem Amt fir Vermessung und
Geoinformation, dem Jugendamt, dem
Schulverwaltungsamt und dem staatli-
chen Schulamt zusammen. Die Schulwege
sind sicher in Kassel. Alle weiterfiihrenden
Schulen sind an das Radroutennetz ange-
bunden. Unser gemeinsames Ziel ist, dass
mehr Schulwege zu FuB und zu den wei-
terflihrenden Schulen auch mit dem Rad
zurilickgelegt werden. Zum Einstieg erhal-
ten jetzt alle Schiilerinnen und Schiiler der
4. Klassen den Fahrradstadtplan zur Fahr-
radprifung.

10.Sind die Ampelzeiten in der letzten
Zeit verdndert worden, so dass FulSgdnger
ldnger warten miissen?

Wir arbeiten an technischen Verbesse-
rungen um den OPNV zielgerichtet zu
verbessern und die Potenziale bei der
Luftreinhaltung und Larmschutz zu er-
hohen. Die FuBgédnger sollen dabei keine
Verschlechterungen erfahren. Dennoch ist
es ein Zielkonflikt die verschiedenen An-

forderungen bei den Ampelschaltungen zu
berticksichtigen.

Wir wollen die Stadteile Wesertor, Nord-
stadt, Unterneustadt und Mitte besser un-
tereinander, mitder Universitdat am Campus
Hollandischer Platz und mit der Innenstadt
fur FuBgdnger und Radfahrer vernetzen.
Gerade die hier vorhandenen vierspurigen
StraBen, oft mit Tram und eigenem Gleis-
kdrper in der Mitte, sind derzeit noch Bar-
rieren, die die Stadtteile zerschneiden und
von FuRgangern nur schwer Uberwunden
werden kénnen. Konkret werden wir neue
FuBgédngerlberquerungen mit Ampeln
Uber Stralen errichten, wo heute sichere
Querungen fehlen, so z. B. in der Schit-
zenstraBe bereits im Herbst 2011. Fir die
Weserstrale, die Kurt-Schumacher StraRe
und die Hollandische StraBe laufen Un-
tersuchungen, wo FuRgdngerquerungen
sinnvoll und fir die anderen Verkehrsarten
halbwegs vertrdglich sind. 72. Welches
Fahrradprojekt ist Ihr Lieblingsprojekt?

Die Markierung von Fahrradstreifen und
Schutzstreifen in der KohlenstraBe und der
WittrockstraBe. Das wird demnéchst an-
gegangen. Die WittrockstralRe ist im Mo-
ment noch sehr unzeitgemal gestaltet; wir
werden bei der Umgestaltung keine Nach-
teile fir die Autofahrer, aber Vorteile fiir
die Radfahrer erreichen kénnen.

Herr Polzin, wir danken lhnen flir das Ge-
sprdch!

Das Interview fiihrten Britt Schmidt und
Roald Oestreich

Gunnar Polzin hat uns nach dem Interview
noch tiber viele weitere Vorhaben informiert,
die wir lhnen nicht vorenthalten wollen. Aus
Platzgriinden finden Sie diese Informationen
auf unserer Internetseite www.vcd.org/kassel
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Schutzstreifen in der PhilippistraBe (Rothenditmold)

Nachdem wir uns in der letzten Ausgabe
recht kritisch zu Schutzstreifen geduRert
haben, mochten wir an dieser Stelle eine
wirklich gelungene Anwendung prdsen-
tieren. Im letzten Jahr wurde in der Philip-
pistrafe auf dem recht steilen Anstieg in
Richtung Tannenwaldchen ein Schutzstrei-
fen angelegt. Hier kann man sich radeln-
derweise wirklich recht sicher fiihlen, denn
hier gibt es keine parkenden Fahrzeuge,
deren Turen eine Gefdhrdung darstellen
kénnten. Bergab wurde zu Recht auf den
Schutzstreifen verzichtet, denn ein Uber-
holen durch Kfz erscheint bei den hohen
Geschwindigkeiten, mit denen das Rad zu

Tal rollt eher unwahrscheinlich zu sein.

In der Verlangerung in Richtung Wolfha-
ger StraBe gibt es Ubrigens beidseitig einen
Schutzstreifen. Und hier gibt es wieder die
Problematik mit den parkenden Kfz — al-
lerdings nur auf einem verhédltnismaRig
kurzen Teil der Strecke, den man dann
doch recht vorsichtig passieren muss.

Insgesamt kann man diese Radverkehrsan-
lage durchaus als gelungen ansehen. Vor
allem die bergauffahrenden Radlerinnen
werden sich ganz sicher dartiber freuen.

Roald Oestreich
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Offentlicher Nahverkehr
Neue Herkulesbahn in Kassel?

KVG: Schienen auf alter Trasse méglich -
Forderung ungewiss

In friheren VCD-Nachrichten wurde be-
reits Uber die Neue Herkulesbahn berich-
tet. Es handelt sich um eine Verldngerung
der StraBenbahnlinie 3 von der jetzigen
Endhaltestelle Druseltal durch das obere
Druseltal bis zum Herkules. Hierflr kdmpft
seit 8 Jahren der Forderverein Neue Herku-
lesbahn. Die alte Herkulesbahn (Schmal-
spurbahn) wurde 1966 stillgelegt.

Bereits im Oktober 2010 berichtete der Ex-
tra Tip, dass 2/3 der Leser Sympathie fir
das neue Projekt zeigen. Nun teilte die Hes-
sische Allgemeine am 6. November 2010
mit, dass die Kasseler Verkehrsgesellschaft
(KVG) nach einem Auftrag der Stadtver-
ordneten eine Studie vorgelegt habe: Eine
neue Herkulesbahn ist technisch machbar.
Sie wirde von deutlich mehr Fahrgésten
genutzt als der jetzige Linienbus und koste
13,4 Millionen Euro. Zum Vergleich: Der
Lickenschluss Frankenberg — Korbach soll
14 Millionen Euro kosten.

Auf der alten Trasse kénnten wieder Schie-

So konnte sie aussehen: Endstation Herkules (Quelle: Forderverin Neue Herkulesbahn e.V.)

nen verlegt werden. Die wiirden ab der
heutigen Endhaltestelle einspurig links
neben der StraBe Im Druseltal verlaufen,
oberhalb der Gaststatte Neu Holland die
Fahrbahn kreuzen und durch den Wald
zum Herkules fiihren. Bei einer Ortsbege-
hung habe man mit Vertretern von Hes-
sen-Forst, der Museumslandschaft Hessen
Kassel (MHK) und Kassel Marketing ge-
sprochen, sagt KVG-Vorstand Dr. Thor-
sten Ebert. Bedenken gegen die Strecken-
fihrung gebe es nicht.

Eine Bahnverbindung vom Fernbahnhof
Kassel-Wilhelmshéhe bis zum Herkules
(Beginn der Wasserspiele) wiirde nach den
Berechnungen der KVG von 175 000 Men-
schen pro Jahr genutzt. Heute kommen nur
6 % der Herkulesbesucher (25 000) mit
dem Linienbus. Die KVG hat die Investiti-
onskosten fiir die Schienenverbindung und
die Betriebskosten grob berechnet. Sollte
das Projekt vom Land gefordert werden,
kdme auf die Stadt Kassel ein jéhrlicher Zu-
schussbedarf von 400 000 Euro zu. Ohne
Forderung waren es 1,1 Millionen Euro.
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3 Herkules

B |

Die Grlnen im Kasseler Stadtparlament
schlagen eine Bewirtschaftung der — jetzt
kostenlosen — Parkplatze am Herkules vor.
Hierdurch kdnnten mehr Benutzer fir die
Bahn gewonnen werden. Der Fraktions-
chef Gernot Rdénz lenkte den Blick darauf,
dass das Pradikat ,,Bad" fuir Wilhelmshéhe
durch mehr Autoverkehr gefdhrdet wer-
den konnte, ebenso die Anerkennung des
Bergparks als Weltkulturerbe.

Auch Michael Schwab, der Vorsitzende
vom Forderverein Neue Herkulesbahn,
weist darauf hin, dass die Bahn den Kurbe-
zirk und den Naturpark Habichtswald von
Larm und Abgasen entlaste. Die Bahn in
reizvoller Landschaft lieBe sich hervorra-
gend vermarkten und wiirde mit héheren
Fahrgastzahlen den Zuschussbedarf redu-
zieren.

Eine Leserbriefschreiberin  bringt inte-
ressante Zahlen: Die Herkulessanierung
kostet fast 30 Millionen, die Léwenburg
tber 28 Millionen, das Besucherzentrum
am Herkules 3,5 Millionen. Dann darf uns
eine umweltfreudliche StraBenbahn in den
Bergpark 13,4 Millionen wert sein.

Allerdings haben Vertreter anderer Par-
teien z.T. Bedenken wegen der hohen Ko-

Zukunftsvision: Direkt aus der FuBgéngerzone zum Herkules

Offentlicher Nahverkehr

—

sten und der mangelnden Forderfahigkeit.
Welche Fordertopfe ?

Der Leiter der Museumslandschaft Hes-
sen Kassel (MHK), Prof. Bernd Kduster,
sieht zwischen Welterbe und Herkules-
bahn keinen Widerspruch. Ein attraktiver
Nahverkehr zu den Sehenswirdigkeiten
in Bad Wilhelmshohe sei ganz in seinem
Sinne. Kister ist fest davon Uberzeugt,
dass der Bergpark mit seinen Wasserkiin-
sten hervorragende Chancen hat, im Jahr
2013 in die Liste der Welterbestatten auf-
genommen zu werden. Nach Ansicht des
Hessischen Wirtschaftsministeriums und
des Hessischen Landesamtes fiir StraBen-
bau sollten die politisch Verantwortlichen
der Stadt Kassel prifen, ob andere Forder-
moglichkeiten als das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfu-
gung stehen, um eine neue Herkulesbahn
realisieren zu kénnen. Aus Sicht des Mini-
steriums und des Landesamts handelt es
sich um kein klassisches Tramprojekt, da
es nicht um die ErschlieRung von typischen
Wohn- und Gewerbegebieten geht, son-
dern um eine fir den Freizeitverkehr und
touristische Zwecke gedachte Anbindung.

Unter www.neue-herkulesbahn.de findet
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man auch den aktuellen Flyer der Post-
lingsbergbahn in Linz a.d. Donau, einer
vergleichbaren StraRenbahn-Direktverbin-
dung von der Innenstadt zum Hausberg
der Linzer. Die Postlingsbergbahn beein-
druckt seit mehr als 110 Jahren Géaste aus
aller Welt mit ihrer auBergewdhnlichen
und idyllischen Streckenfiihrung. Die Kul-
turhauptstadt Europas 2009 hat mit 35
Mio Euro die Bahn umfangreich saniert
und neue Fahrzeuge angeschafft.Mehr als
500.000 Menschen fahren mit ihr jéhrlich
auf den Postlingsberg. Im Gegensatz zu
Kassel fiel diese beliebte StraBenbahn nicht
dem Zeitgeist der 60er Jahre zum Opfer.

Die Stadt Linz erkennt das touristische
Potenzial dieses attraktiven Ausflugszieles,
setzt konsequent auf dessen umwelt-
freundliche ErschlieBung und vermarktet

das Verkehrsmittel entsprechend offensiv.
Kassel als kiinftige UNESCO-Welterbestat-
te sollte sich ein Beispiel an Linz nehmen.
Auch auf das Beispiel Wiirzburg macht der
Forderverein aufmerksam. Wiirzburg kann
eine neue StraBenbahn entlang der Resi-
denz bauen, ohne deren Status als Welt-
kulturerbe in Gefahr zu bringen. Dies hat
das Welterbekomitee der UNESCO kiirz-
lich in Brasilia beschlossen.

Der Forderverein Neue Herkulesbahn gibt
in seiner Homepage http://www.neue-
herkulesbahn.de/wirtschaftlichkeit.htm
sachliche und informative Stellungnahmen
zu Kosten und Nutzen von Investititions-
projekten des OPNV.

Hermann Hoffmann

Obervellmar: Erster Spatenstich fiir 3. Gleis der Regiotram

Noch gibt es in Obervellmar nur zwei Gleise

Die Regiotram-Linien Kassel-Hofgeismar
(RT3) und Kassel-Wolfhagen (RT4) sind
starker besetzt als andere RT-Linien. Bei-
de RT-Linien verzweigen sich im Bahnhof
Obervellmar, der nur zwei Gleise hat und

auch von Guter- und IC-Ziigen durchfah-
ren wird. Um den RT-Triebwagen auf den
6 Stationen bis in die Kasseler Innenstadt
einen 30- bzw. 15-Minutentakt zu ermog-
lichen, bendtigt Obervellmar ein drittes
Gleis. Der Spatenstich herfiir erfolgte am
16. November 2010 durch den Landrat des
Landkreises Kassel Uwe Schmidt, NVV-
Geschéaftsfihrer Wolfgang Dippel, Marco
Rasbieler von DB Netz und die Blirgermei-
ster von Ahnatal und Vellmar.

22,3 Millionen Euro werden in dieses Ge-
samtprojekt investiert. Hierin sind hohe
Zuschlsse des Bundes und des Landes
Hessen enthalten. Der NVV Ubernimmt
die darin enthaltenen Planungskosten von
4,5 Millionen Euro. Allein 12 Millionen
Euro der Gesamtsumme entfallen auf die
Baustelle Obervellmar. Eine 4,5 km lange
Larmschutzwand soll die Anwohner vor
dem Krach der Guterziige schitzen. Im
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Schnitt rollen 50 Ziige in einer Nacht durch
den Bahnhof. Auch der fiir behinderte und
dltere Menschen schwierige Zugang (Trep-
pe) am Bahnsteig Richtung Kassel soll mit
einem Aufzug versehen werden. Vellmars
Biurgermeister Dirk Stochla hofft, dass
mit dem Taktverkehr die Station am Her-
kules-Einkaufszentrum attraktiver wird.
In der Tat haben nur wenige RT-Stationen
Einkaufsmarkte in der N&he. Auch von
Kassel-Jungfernkopf kdnnte Vellmars Ein-
kaufsmarkt profitieren.

Leider geht der Umbau nicht ohne Schie-
nenersatzverkehr (Busse). Dies soll mog-
lichst nur in den Sommerferien 2011
geschehen. Voraussichtlich zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2011 ist die Inbe-
triebnahme der neuen RT-Station in Ahna-

Offentlicher Nahverkehr - Freizeit

tal-Casselbreite vorgesehen. Diese Station
erhélt zwei AulRenbahnsteige.

Im Jahr 2011 werden in Obervellmar und in
Ahnatal Larmschutzwande errichtet sowie
der neue Vellmarer Mittelbahnsteig mit
Aufzug. Im Jahr 2012 werden im Bahnhof
Obervellmar die neuen Weichen einge-
baut und somit das 3. Gleis an die Strecke
angeschlossen und signaltechnisch einge-
bunden. Das neue Gleis wird ausschlieflich
als Dieselstrecke gebaut — ebenso wie der
Rest der Kurhessenbahn-Strecke Richtung
Korbach. Die Verantwortlichen rechnen
damit, dass spétestens zum Fahrplanwech-
sel im Dezember 2012 Obervellmar und
Casselbreite fertiggestellt sind.

Hermann Hoffmann

Urlaub in der Ferienecke der Schweiz

Graubuinden ist der stdostlichste der 26
Kantone der Schweiz. Im Kanton gibt es
drei Amtssprachen: deutsch, rdtoroma-
nisch und italienisch. Wer seinen Urlaub
mit Bahnanreise plant, gerne wandert,
phantastische Gebirgspanoramen erleben
will, ist hier am rechten Platz. Graubtmdezrl

bietet eine einzigartige Landschaft und
vieles mehr.

Die kleine Rote erschlieBt Graubiinden

Graubiinden ist nur bis zum Kantonshaup-

tort Chur an das Schweizerische Normal-
spur-Bahnnetz angeschlossen. Ab dort
ziehen sich die Meterspurgleise der Rha-
tischen Bahn quer durch den Kanton. Die
sich selbst , kleine Rote" nennende Kant-
onalbahn erschlieft auf 384 km die Téler
Graubiindens. Ab Chur verkehren die Ziige
in Richtung Vorderrhein- und Hinterrhein-
tal ein Stick gemeinsam. Die reine Vor-
derrheinlinie beginnt dann ab Reichenau-
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Tamins und durchfdhrt die Rheinschlucht,
den Grand Canyon der Schweiz. Dort gibt
es neben den (berall ausgeschilderten
Wanderwegen auch die Mdoglichkeit, mit
Schlauchbooten durch die Stromschnellen
des Vorderrheins zu paddeln. Riverraf-
ting nennen sich die Unternehmungen,
die verschiedene Anbieter von llanz aus
offerieren. In Disentis endet das Netz der
Rhétischen Bahn. Ab hier tbernimmt die
Matterhorn-Gotthard-Bahn den Verkehr
in Richtung Oberalppass. Von der Station
Oberalppass kann man zum Thomasee,
der ,,Rheinquelle” wandern.

In Reichenau-Tamins zweigt die Albulalinie
ins Hinterrheintal ab. Bis Thusis geht die
Fahrt durchs burgenreiche Domleschg. Ab
Thusis ist man dann auf den Spuren des
Unesco-Welterbes. 2008 wurde die Albu-
lalinie und die Berninalinie zum Weltkul-
turerbe erklért. Frei nach dem Motto ,Der
Weg ist das Ziel", sollte man die folgenden
anderhalb Stunden intensiv erleben. Ab
Thusis fiihrt die Strecke entlang des Land-
wassers durch ein schluchtartiges Tal. Uber
Tiefencastel erreicht man von Chur aus ge-
rechnet etwa nach einer Stunde den Bahn-
hof Filisur mit seinem historischen Laute-
werk. Kurz vor dem Ort Oberquert man

das Wabhrzeichen der Albulabahn, den
grandiosen Landwasserviadukt. In Filisur
besteht Anschluss zur Strecke in Richtung
Prattigau (Davos-Klosters). Bahnfreunden
sei hier das direkt am Bahnhof gelegene
Hotel Grischuna der Familie Uffer empfoh-
len, in gut zwanzig Minuten kann man von
dort zu einem der Aussichtspunkte auf den
Landwasserviadukt wandern.

Nach Filisur folgt der erste Kehrtunnel,
nun steigt es deutlich an und mit Berglin
hat man dann bereits knapp 1400 m Héhe
erreicht. Ab dem wunderschénen Dorf
Berglin wird die Strecke der Albulabahn
dann atemberaubend. Das Albulatal zwi-
schen Bergiin und dem auf 1789 Hohe
gelegenen Preda ist nur 6,5 km lang. Um
trotzdem die Steigung mit der Bahn ohne
Zahrad bewadltigen zu kdnnen, wurde die
Strecke kinstlich auf 12 km verlangert.
Mit Kehrtunnels, Viadukten und Galerien
durchquert die Strecke das Albulatal, mal
liegt der kleine Gebirgsfluss rechts, mal
wieder links. Nach Preda, das nur aus we-
nigen Hausern und einem Hotel besteht,
verschwindet der Zug dann im 5866 m
langen Albulatunnel unter dem Alpen-
hauptkamm, um danach das romantische
und autofreie Val Bever entlang zu fiihren.

Der Glacier-Express in den Kehren oberhalb des Bergdorfes Bergtin
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Berninabahn in der Schleife auf Alp Grim

Nun hat man das Engadin erreicht, ein
wunderschénes Hochtal auf ca. 17700 m
Hohe. Im Bahnknoten Samedan kann man
zur RhB-Linie ins Unterengadin oder auch
nach Pontresina mit Anschluss zur Berni-
nabahn umsteigen. Nach einem weiteren
Halt in Celerina hat man dann den End-
bahnhof im mondénen St. Moritz erreicht.

Die Berninabahn

In St. Moritz startet die Berninalinie, die als
einzige Bahn die Alpen ohne Scheiteltun-
nel Gberquert. Bereits als touristische Linie
geplant, fuhrt die Strecke tber Pontresina
zum Lago Bianco und erreicht auf 2253 m
den Scheitelpunkt Ospizio Bernina. An-
schlieBend erreicht man Alp Grim, ein
Plateau mit Blick in das italienischsprachige
Puschlav und auf den Pallgletscher, das
nur zu Full und per Bahn zu erreichen ist.
Neben einem Restaurant bietet das Bahn-
hofbuffet auch Ubernachtungen an. Ab
Alp Griim muss die Strecke rund 1000 Ho-
henmeter bis ins tiefer gelegene Puschlav
Uberwinden, was mit wunderschénen Aus-
blicken aus den Wagen verbunden ist. Von
Poschiavo aus durchfdhrt die Bahn dann
das ebenfalls besuchenswerte Puschlav

Freizeit

und erreicht hinter Brusio einen weiteren
Hoéhepunkt der Strecke, den Kreisviadukt.
Wiéhrend Kehrschleifen zur Uberwindung
von Hohenunterschieden normalerweise
im Tunnel verlaufen, wurde hier das Ganze
bei Tageslicht realisiert. Nach etwa zwei-
einhalb Stunden endet die erlebnisreiche
Fahrt in Tirano. Dieses Stadtchen liegt be-
reits in Italien und man kann das Mitta-
gessen in Euro zahlen. Im Sommer fiihren
Ubrigens einige Zlige offene Wagen.

Dorfkern in Bergtin

Gegenverkehr April 2011
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Ferien in Bergiin

Ein Geheimtipp flir schéne Ferien ist das
Dorf Bergtin auf halbem Wege zwischen
Chur und St. Moritz. Nach dem Bau der
Albulalinie vor (iber hundert Jahren wur-
de der Postkutschenverkehr, der dem Ort
wirtschaftlichen Aufschwung gebracht
hatte, eingestellt. Die Reisenden fuhren mit
der Bahn nun am Ort vorbei und bis in die
zweite Halfte des 20 Jahrhunderts ging die
touristische Entwicklung am Dorf vorbei.
Dies war ein Glicksfall, denn so blieb das
intakte Ortsbild erhalten. Das Bergdorf ist
gepragt durch den Engadiner Baustil und
zahlt heute rund 520 Einwohner.

Ausflugstipps ab Bergiin

im Reka-Feriendorf
Bergtin féhrt von April bis Oktober

Engadinerhduser zum Teil mit Sgraffiti pragen das Bergdorf Bergiin

Neben den zahlreichen Ausflugszielen per
Bahn kann man auch direkt am Ort auf
zahlreichen Spazier- und Wanderwegen
die Umgebung erkunden. Ein zwar an-
steigender, aber gut zu laufender Spazier-
weg fuhrt ab dem Bahnhof Bergtin in das
gut 200 m hoher gelegene Terrassendorf
Latsch. In dem kleinen Bergdorf wurde in
den flnfziger Jahren der erste Heidifilm
gedreht. Empfehlenswert ist ein Besuch im
kleinen Restaurant Schmidt, wo man bei
einem Café creme und diversen Speziali-
taten ausspannen kann.

Besonders bekannt ist der Eisenbahner-
lebnispfad. Er verbindet Bergiin mit Preda
und erlaubt zahlreiche Ausblicke auf die
kurvenreiche Albula-Bahnstrecke. Talwarts
ab Preda betrdgt die reine Wanderzeit an-
derthalb Stunden, doch wer die Bahnstre-
cke mit Ztgen fotografieren mochte oder
an einer der Feuerstellen grillen mochte,
sollte schon etwas mehr Zeit investieren.
Der Wanderweg ist librigens ein Bergweg
und nicht kinderwagengéngig.

Im Sommer fdhrt sonntags der Railrider
zwischen Filisur und Preda. Dieser Sonder-
zug bietet in seinen offenen Wagen nur
Open-Air-Sitzpldtze. Intensiver kann man
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Die Passstrale Preda - Bergtin wird im Win-
ter zur Rodelbahn. Gut 20 Minuten dauert
die rasante Talfahrt.
die Briicken und Viadukte der Albulstrecke
nicht genieBen.

Auch im Winter ist Urlaub in Bergiin inte-
ressant. Zwar ist der Eisenbahnerlebnispfad
dann nicht begehbar, daftir wird die Pass-
strasse (der Albulapass hat Wintersperre)
zwischen Preda und Bergiin zu Europas
langster Schlittelbahn, wie die Schweizer
ihre Rodelbahnen nennen. Stiindlich ver-
kehren ein Regioexpress sowie ein spezi-
eller Schlittelzug von Berglin nach Preda.
Von dort geht es dann mit dem Schlitten
im Talkessel von Preda zuerst einen Kilo-
meter leicht bergab, am Ende des Talkes-
sels geht es dann rasant auf den Kehren

Informationen zu Graubiinden:
Graubiinden Ferien
Alexanderstrasse 24, CH-7001 Chur
www.graubuenden.ch

Informationen zur Rhétischen Bahn:
Rhétische Bahn AG, Bahnhofstrasse
25, CH-7002 Chur

www.rhb.ch

Freizeit

der PassstraBe gen Berglin. Insgesamt
7 km lang ist das Rodelvergnliigen und
dauert je nach Geschwindigkeit 20 bis 30
Minuten. Unterwegs beweist eine digi-
tale Geschwindigkeitsanzeige, dass man
mit dem Schlitten locker Gber 35 km/h
talwarts rasen kann.

Familienferien im Reka-Feriendorf

Besonders fuir Familien ist ein Urlaub im
Reka-Feriendorf Bergiin zu empfehlen.
30 Wohnungen in vier Hausern stehen
zur Verflgung. Im Feriendorf der Schwei-
zer Reisekasse gibt es Spielplatze, ein
Hallenbad, Kinderfahrzeuge wie Trakto-
ren und Dreirdder sowie eine Minieisen-
bahn. Der Clou in der Sommersaison ist
die Netzkarte fiir die Rhitische Bahn, die
jeder Gast kostenfrei erhdlt. Fiir Kinder
bis etwa zehn Jahre ist das Feriendorf
ein Paradies. Einmal pro Woche konnen
die Kinder am frihen Abend am Kinder-
stamm teilnehmen. Basteln, Spielen und
ein gemeinsames Essen stehen auf dem
Programm. Die Eltern kénnen den Abend
einmal ohne ihren Nachwuchs genieBen.

Wolfgang Schmidt

Informationen zu Bergtin:

Bergtin Filisur Tourismus, Hauptstrasse
83, CH-7482 Bergtin/Bravuogn
www.berguen.ch

Informationen liber das Reka Ferien-
dorf in Bergiin:

Reka Schweizer Reisekasse, CH-3001
Bern

www.reka.ch, dort unter Reka-Feri-
endérfer, Bergiin.

Alle Links finden Sie auch auf unserer
Internetseite
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Tramverldngerung nach Vellmar

Durch die Neubaustrecke nach Vellmar
wird die Reihe von Tramstreckenverldn-
gerungen in das Kasseler Umland fortge-
fuhrt. Neben den erst jingst fertig gestell-
ten neuen RegioTram-Haltestellen an der
Harleshduser Kurve, von denen auch die
neue Haltestelle Vellmar-Osterberg/EKZ
im Vellmarer Stadtgebiet liegt, wird mit
der Verldangerung der Linie 1 ein weiterer,
wichtiger Baustein der Verbesserung des
qualitativen Angebotes an offentlichem
Verkehr fur die Stadt Vellmar umgesetzt.
Nach den neuen StraRenbahnverbin-
dungen nach Baunatal und ins Lossetal, ist
die Verlangerung der Linie 1 nach Vellmar
nun die dritte Streckenverlangerung Gber
die Stadtgrenzen Kassels hinaus. Betrieb-
lich wird sie als Linienverldangerung der
Tramlinie 1 umgesetzt.

Neu ist die Idee aber nicht, sie stammt ur-
spriinglich aus den 1980er Jahren, als eine
Reihe von StraBenbahnverldngerungen im
Rahmen des sogenannten Langzeitkon-
zeptes vorgeschlagen wurden. Konkreter
wurden die Planungen aber erst Ende der

1990er Jahre und es dauerte nochmals ei-
nige Jahre, bis 2005 das Planfeststellungs-
verfahren eingeleitet wurde und schlie-
lich 2007 der Planfeststellungsbeschluss
vorlag. Eigentlich sollte die neue Strecke
nach Vellmar bereits 2009 fertig gestellt
sein, der Baubeginn verzdgerte sich aber
bis Mai 2009, da u.a. noch Zusagen lber
die Zuschiisse des Landes Hessen fehlten.
Nun soll der neue Streckenabschnitt nach
Vellmar Nord im zweiten Halbjahr 2011 er-
offnet werden.

Vellmar bietet mit seinen knapp 20.000
Einwohnern auch ein hohes ErschlieRungs-
potential: Wenn man einen fuBldufigen
ErschlieBungsradius von 500 m um die
geplanten Haltestellen legt, kommt man
auf einen Einzugsbereich von 9.000 Ein-
wohnern entlang der neuen Strecke. Wie
die Umstellung von Bus- auf Tramverkehr
bereits in Baunatal und Kaufungen ge-
zeigt hat, ist nach Eréffnung des neuen
Streckenabschnittes mit einem kréftigen
»Schienenbonus” zu rechnen. So gab es
nach der Er6ffnung der Strecken nach Bau-
natal 150%ige Fahrgastzuwéchse (plus
960.000 Fahrgéste pro Jahr), nach Kau-
fungen waren es immerhin noch 60%ige
Fahrgastzuwachse (plus 750.000 Fahrga-
ste pro Jahr). Auch ist durch die relativ ge-
radlinige Streckenfiihrung der Tram durch
Vellmar sowie aufgrund des héheren Fahr-
komforts, eine wesentlich hdhere Akzep-
tanz gegentiber dem heutigen Busverkehr
zu erwarten: Gerade in Vellmar ist das
heutige Busnetz recht schwer verstandlich
und dazu noch stark verdstelt. AuBerdem
wird mit der Umstellung auf , Elektromobi-
litat", ein — bezogen auf den 6ffentlichen
Verkehr - signifikanter Beitrag zur Reduzie-
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rung von Luftschadstoffen geleistet, der in
einem gewissen Rahmen dazu beitragen
kann, die Feinstaubwerte innerhalb der
Stadt Vellmar zu minimieren.

Der neue, insgesamt knapp 4 km lange
Streckenabschnitt nach Vellmar beginnt
an der bereits neu gestalteten Wende-
schleife Holldndische StraBe. Weiter geht
es auf dem Grinstreifen neben der Hol-
landischen StralRe, bis kurz vor der Kasse-
ler Stadtgrenze. Dort werden die Gleise in
die Fahrbahnmitte der Holldndischen Stra-
Re verschwenkt, bevor die Tram in Hohe
der Kreuzung Briider-Grimm-Strae / Zum
Feldlager ausgefadelt wird, noch ein Stiick
parallel zur Holldndischen StraRe verlauft,
und schlieBlich durch das Stadtgebiet Vel-
Imar auf der Briider-Grimm-StralRe, bzw.
ihrer Verldngerung, der L3386, Richtung
Endhaltestelle Vellmar Nord geflihrt wird.
Die Trasse wird zu einem kleinen Teil auf
der Kfz-Fahrbahn im Mischverkehr, zum
Grofteil aber auf eigenem Gleiskorper,
direkt neben der Kfz-Fahrbahn gefiihrt.
Mit Ausnahme eines kurzen eingleisigen
Abschnitts nordlich der Haltestelle Vell-
mar Stadtmitte, wird die neue Tramstrecke
durchgehend zweigleisig sein. An der End-
haltestelle Vellmar Nord wird im Bereich
der Wendeschleife eine Park+Ride-Anla-
ge mit 100 Stellplatzen gebaut, die auch
Autopendler aus den noérdlich gelegenen
Orten Espenau und Immenhausen zum
Umsteigen auf die Tram animieren sollen.
Dort soll auch der Busverkehr aus Richtung
Espenau mit der Tram verknlpft werden.

Die Fahrtzeiten werden im Vergleich zum
heutigen Busverkehr etwas kirzer sein,
besonders angenehm ist dabei aber, dass
das Umsteigen kiinftig entféllt. Von der
Endhaltestelle Vellmar Nord wird man

Offentlicher Verkehr

in 23 Minuten am Konigsplatz sein, von
Vellmar Stadtmitte bereits in 19 Minuten.
Auch der Fernbahnhof Wilhelmshéhe wird
von der Stadtmitte Vellmar in einer guten
halben Stunde umsteigefrei zu erreichen
sein. Der Takt wird in der Normalverkehrs-
zeit — wie flr das Kasseler Tramnetz (iblich
- ein 15-Minuten-Takt sein, der zur Haupt-
verkehrszeit auf einen Siebeneinhalb-Mi-
nuten-Takt verstarkt wird. Auf dem neuen
Streckenabschnitt werden insgesamt acht
neue Haltestellen gebaut, alle werden nie-
derflur- und behindertengerecht gebaut.
Eine Besonderheit sind die auf der Hol-
ldndischen StraBe gelegenen Haltestellen
TriftstraBe (Vellmar) und Berliner StraBe
(Kassel): Da in diesem Bereich die Gleise
in der Fahrbahnmitte liegen, sind beide
Haltestellen als Mittelbahnsteig konzipiert
und werden von daher im Linksverkehr be-
dient, da die auf der Linie 1 eingesetzten
Trams (NGT6C) nur auf der rechten Fahr-
zeugseite Tdren haben. Von den gesamt-
en Planungs- und Baukosten in Héhe von
ca. 35 Mio. Euro, kdnnen insgesamt 90%
durch Fordermittel des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) und
des Finanzausgleichsgesetzes des Landes
Hessen (FAG) finanziert werden, sodass
die Eigenanteile, die sich die KVG, der
NVV sowie die Stadt Vellmar teilen, recht
Uberschaubar sind. Weitere Erweiterungen
des Kasseler Tramnetzes wéren auch in der
Zukunft durch die Verldngerung bestehen-
der Tramlinien moglich: So kénnte die Li-
nie 3 nach Ihringshausen, méglicherweise
sogar die Linie 6 vom Wolfsanger Uber die
Fulda nach Sandershausen in Niestetal ge-
fihrt werden.

Swen Schneider
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Jahreshauptversammlung ﬁﬂ'i' V€D

Hiermit laden wir Sie/Euch zu unserer Jahreshauptversammlung ein.

Jahreshauptversammlung:

. BegriiBung

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

. Bericht tber die Arbeit im Jahr 2010

. Kassenbericht

. Bericht der Kassenpriifer

. Aussprache

. Entlastung des Vorstandes

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

11. Vorstandswahl

12. Wahl der Kassenpriifer(-innen)

13. Antrédge (falls vorliegend)

14. Verschiedenes

WoOoONONUVLDA, WN =

Wann und Wo:
Mittwoch, 4. Mai 2011, 193° Uhr
im ,, Umwelthaus" (Wilhelmsstralle 2)
Haltestelle ,Rathaus" bzw. , WilhelmsstraBe/Stadtmuseum*
Eingeladen sind alle Mitglieder des VCD Kreisverband Kassel
und naturlich auch alle, die sich fur unsere Arbeit interessieren!

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



