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Engagement flur die Emschertalbahn

Dortmund. (os) Die Zukunft der Emschertalbahn RB 43 bleibt ungewiss. Die Strecke zwi-
schen Dortmund und Dorsten wird von der Nordwestbahn betrieben, der Vertrag endet je-
doch im Dezember 2011. Die sieben Anrainerkommunen suchen nun nach Wegen, die Strecke
zu erhalten.

RB 43 nach Dorsten im Bahnhof Gladbeck Ost,
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Emschertalbahn

benstrecken durch kleine Verbesserungen und
MarketingmafBnahmen enorme Fahrgaststeige-
rungen erzielt wurden. Zur Bedeutung der RB 43
verwies Meyer-Luu auf die gro3e Nachfrage zur
Movieworld in BOT-Kirchhellen und sieht ein &hn-
liches Potential fir die ZOOM-Erlebniswelt in GE-
Zoo. Leider kénne die NWB zu Spitzenzeiten keine
Doppeltraktionen einsetzen, da viele Bahnsteige
zu kurz seien. Niedrige Bahnsteighthen gestal-
ten das Ein- und Aussteigen trotz moderner Fahr-
zeuge an vielen Stationen sehr beschwerlich. Und
wegen zahlreicher Langsamfahrstellen gébe es
auch keine Zeitpuffer bei Verspatungen. Schlie3-
lich war dem NWB-Vertreter aufgefallen, dass die
Haltepunkte von der Stra3e aus kaum erkenn-
bar seien.

RVR-Studie

Der RVR hatte im Juni 1000 Reisende befragt.
Diese kritisieren den friihen Betriebsschluss und
wiinschen sich einen dichteren Takt. RVR-Ver-
treter Frank Joneit nannte die Fahrgastzahlen
auf der RB 43 mit 3200 bis 3600 Reisenden an
Werktagen zufriedenstellend und présentierte
Vorschlage zur Attraktivitatssteigerung. So solle
es keine Zwei-Stunden-Takte mehr geben und
der Abschnitt Dortmund—Wanne-Eickel an Werk-
tagen alle 30 Minuten bedient werden. Neue Hal-
tepunkte kénnten in Wanne-Eickel West und
Gladbeck-Butendorf entstehen. Wichtig dafir sei
neben dichter Bebauung an den Haltepunkten
auch die Verknlpfung zum kommunalen Bus-
verkehr. Durch diese MaBnahmen erwartet der
RVR 1400 Neukunden fur den VRR. Eine Ab-
wanderung von anderen SPNV-Strecken sei nicht
Zu erwarten.

Die Gleisinfrastruktur sei weitgehend in einem
guten Zustand. Langsamfahrstellen gebe es vor
allem an Weichen. Auf dem Ostabschnitt kénne
aber ohne AusbaumaBnahmen (wieder) im 30-
Minuten-Takt gefahren werden.

Bestellgarantie erforderlich

Die Stadt Gladbeck ist bereit, den Bahnsteig in
Gladbeck Ost zu verlegen. Heute fahrt die RB 43
am Busbahnhof Oberhof vorbei und halt erst 200
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Meter weiter. Leider liegt der Bahnsteig auf der
Ostseite, wahrend sich Busbahnhof und Einkaufs-
straBe westlich der Gleise befinden. Fir solch
eine BaumaBnahme erhélt die Stadt Gladbeck
aber nur Férdermittel, wenn der VRR fiir die Stre-
cke eine langfristige Bestellgarantie abgibt. VRR-
Vertreter Gregor Béck erkléarte, dass eine
Vertragsverlangerung bis zum Jahr 2015 geplant
sei.

Bochum oder Dortmund?

Auf die Frage, ob die RB 43 von Dorsten bes-
ser nach Bochum fahren sollte als nach Dort-
mund, antwortete Joneit, dass es gerade fur die
Pendlergruppe der Studenten keine Rolle spiele,
ob sie fir den Weg zur Ruhr-Uniin Herne oder in
Bochum in die U 35 umsteigen. Insgesamt sieht
er aber mehr Fahrgastzuwéchse, wenn die RB 43
weiterhin bis Dortmund fahrt.

Die Anrainerkommunen méchten nun in ihren
Réten gleichlautende Resolutionen verabschie-
denund an die VRR-Verbandsversammlung tber-
geben.

S 4 contra Emschertalbahn

Vielleicht wére die Emschertalbahn schon
ldngst Geschichte, wenn die S 4 tiber Dortmund-
Liitgendortmund hinaus nach Herne verlédngert
worden wére. Im VRR-Nahverkehrsplan von
2009 steht, dass mit einer S-Bahn-Verldngerung
vor 2030 nicht zu rechnen sei. Im Umkehrschluss
hélt der VRR also an den S-Bahn-Plénen fest.
Dabei ist der ,Wettbewerb“ von S-Bahn und
Emschertalbahn auch ein Wettbewerb der Hell-
wegmetropolen mit dem eher strukturschwachen
ndrdlichen Ruhrgebiet. Angesichts des groBen
Investitionsstaus dieser Strecke wdre es das
Beste, ftir die RB 43 ein eigenes Modernisierungs-
programm aufzulegen. Aber auch jede kleinere
Verbesserung kann ein wichtiger Baustein fir die
Zukunft sein. Dazu braucht es eine Bestell-
garantie des VRR. Die Kommunen haben dazu
mehr Mdglichkeiten, als Resolutionen zu (iber-
geben: die Ratsvertreter selbst sitzen in der VRR-
Verbandsversammlung und kénnen dort direkt
Mehrheiten organisieren.
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Koalitionsvereinbarung

Rot-Griin will im Land mehr fiir den OPNV tun

Dusseldorf. (le) In der Koalitionsvereinbarung der rot-griinen Minderheitsregierung im
Diisseldorfer Landtag nimmt der 6ffentliche Verkehr einen wichtigen Platz ein. Das Verkehrs-
kapitel beginnt mit dem Abschnitt ,,Vorfahrt fir Busse und Bahnen im Land®.

Darin wird ein Zukunftskonzept flr den Schie-
nenverkehr gefordert, um Sanierungsstau und
Engpésse im Netz und bei den Stationen aufzu-
I6sen. Busse und Bahnen sollen systematisch
auf eine Steigerung der Fahrgastzahlen ausge-
richtet werden. Die Investitionen sollen nicht nur
den GroBprojekten Rhein-Ruhr-Express (RRX),
Betuwe sowie Eiserner Rhein (auf noch zu
findender Trasse) zu Gute kommen, sondern
auch Engpéssen wie eingleisigen Abschnitten
oder Knoten wie KéIn, Dortmund und Hamm. Dazu
soll ein SPNV-Beirat unter Beteiligung der Zweck-
verbande und der Fahrgastverbande eingerich-
tet werden, der mdglichst bis Jahresende einen
konkreten MaBnahmenkatalog fir die ndchsten
funf Jahre erarbeiten soll. Auch der RRX soll in
Teilabschnitten mit eigenem Verkehrswert und mit
sinnvoller Priorisierung der EinzelmafBnahmen
zUigig realisiert werden.

Sozialticket fur NRW

Rot-Griin bekennt sich zur landesweiten Ein-
fihrung von Sozialtickets und will sich bei den
Zuschissen an den Leistungen fur Semester-
tickets und Schulertickets orientieren. Das fur
Anfang 2011 geplante VRR-Sozialticket soll ab
dem Haushaltsjahr 2011 unterstitzt werden.

Zukunftskonzept Bus und Bahn

Angesichts anstehender Anderungen in den
Finanzierungssystemen des OPNV und SPNV
(Neuaufteilung der Mittel auf Bundes- und Lan-
desebene, Auslaufen des GVFG) soll eine
verlassliche Finanzgrundlage geschaffen wer-
den, insbesondere auch ein neuer Finanzierungs-
modus zur Sicherstellung des OPNV in der Fl&-
che. Hierzu soll ein Expertengremium unter Be-
teiligung des Verbands Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV), der kommunalen Spitzenver-
bande, der SPNV-Zweckverbande sowie der
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Fahrgastverbande eingerichtet werden, das ein
OPNV-Zukunftskonzept erarbeiten soll. Hieraus
sollen auch Anregungen fur die Weiterentwick-
lung des OPNV-Gesetzes kommen. Auch die un-
Ubersichtliche Tariflandschaft soll in Richtung ei-
nes echten landesweiten Tarifs weiterentwickelt
werden, dabei sind auch die Fahrgastrechte zu
verbessern.

Riesenministerium

Das bisherige Ministerium fur Bauen und Ver-
kehr wird mit dem Wirtschaftsministerium zu ei-
nem neuen GroBministerium fir Wirtschaft, En-
ergie, Bauen, Wohnen und Verkehr zusammen-
gelegt und von Harry Voigtsberger (SPD) gelei-
tet, der bisher den Landschaftsverband Rhein-
land (LVR) fuhrte. Fir den Verkehrsbereich wur-
de der bisherige verkehrspolitische Sprecher der
Biindnisgriinen im Landtag, Horst Becker, als
parlamentarischer Staatssekretar berufen.

Kommentar

Die Ansétze klingen erfolgversprechend, man-
che Formulierung ist uns wohlvertraut. Insofern
zeigt unsere Lobbyarbeit auf Landesebene Friich-
te. Das vorgesehene finanzielle Engagement des
Landes ist lobenswert. Allerdings bleibt abzuwar-
ten, wie lang der finanzielle Atem reicht. Daher ist
es zwingend erforderlich, besonders die Effekti-
vitéit der eingesetzten Mittel im Auge zu behalten,
sowohl bei den Investitionen als auch bei den
Mitteln ftir den Betrieb. Viele ,Besitzstandswahrer”
auf den verschiedensten Ebenen verteidigen das
bestehende Zusténdigkeits- und Finanzierungs-
system des OPNV als einzig wahres. Das darf
uns nicht daran hindern, die Schwéchen und
Ungereimtheiten aufzuzeigen. Dazu hilft dann oft
der Blick in die Nachbarlénder, nicht nur in ande-
re Bundesldnder, sondern auch in die Niederlan-
de, die Schweiz oder nach Belgien.
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NWL

Es bleibt zu hoffen, dass die Minderheitsregie-
rung bei ihren sinnvollen Ansétzen immer wieder
die eine fehlende Stimme aus Reihen der drei
anderen Parteien erhélt. Wenn dann auch noch

das Diskussionsklima im Ausschuss konstrukti-
ver wird als in der letzten Periode, wiirde auch
die Demokratie dabei gewinnen.

NWL wiinscht Geld fiar mehr Zige

Unna. (le) In der neuesten Ausgabe (2/2010) der Broschiire ,,NWL kompakt“ zieht der
Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) eine positive Bilanz nach 15 Jahren Regionalisierung des
SPNV. So seien die Fahrgastzahlen insgesamt von weniger als 200.000 pro Werktag im den
Jahren 1996/97 auf fast 350.000 im Jahr 2008 angewachsen. Nicht nur auf den Hauptachsen
seien vielfach mehr als doppelt so viele Fahrgéaste unterwegs (siehe Artikel zur neuesten
Zahlung im ZRL auf der nadchsten Seite), auch Stationen wie Hamm zéhlen inzwischen liber
22.000 Fahrgéste taglich, 1996/97 waren es knapp 10.000.

Als besonders kritisch sieht der NWL die Fi-
nanzierung des Leistungsangebots, da inzwi-
schen Uber 60 % der Bestellerentgelte alleine fur
die Nutzung der Trassen (141 Mio. € jahrlich)
und Stationen (18 Mio. € jéhrlich) ausgegeben
werden mussen. Flr den eigentlichen Betrieb blei-
ben nur noch 100 Mio. € pro Jahr Uibrig.

NRW benachteiligt

Obwohl der NWL durch eine starke
Wettbewerbspolitik (73,1 % der Betriebsleistungen
2010 wurden im Wettbewerb vergeben) recht um-
fangreiche Leistungen einkaufen konnte (die Zug-
Km stiegen von 22,87 Mio. in 1996 auf 31,56 Mio.
in 2009), sieht er aufgrund der gestiegenen Nach-
frage weitere Ausweitungen des Angebots als not-
wendig an. Hierfur sind zuséatzliche Finanzmittel
erforderlich, die nach Auffassung des NWL durch
eine angemessenere Aufteilung der
Regionalisierungsmittel auf die Bundeslénder er-
folgen kann. NRW erhélt pro Einwohner neben
Bremen die wenigsten Mittel vom Bund und liegt
gegenuber den meisten westlichen Bundeslén-
dern rund 20 % zuriick, gegenlber den dstlichen
sogar bis zu Uber 50 %.

Auch bei den Investitionsmitteln des Landes
hat der NWL in den letzten Jahren mit nur 11 %
einen sehr geringen Anteil erhalten, da die Vertei-
lung entsprechend der Aufteilung der vergange-
nen Jahre erfolgte. Bisher hatten VRR und VRS
den Lowenanteil der Investitionsmittel erhalten.

Ruhrgchjene

Perspektive 2015

Der NWL zeigt auf, wo er mehr Leistungen
anbieten méchte. Im Rahmen der Aufstellung ei-
nes Nahverkehrsplans fur den gesamten NWL
werden u. a. folgende Leistungsausweitungen
angestrebt:
¢ Einrichtung einer dritten stiindlichen Leistung
auf den Strecken Hamm-Bielefeld und Essen—
Recklinghausen—Munster

¢ Einrichtung einer zweiten stiindlichen Leistung
auf der Strecke Linen—Munster

 SchlieBen von Taktllicken zum Stundentakt auf
den Strecken Wesel-Bocholt, Dorsten—Borken,
Dorsten—Coesfeld und Siegen—Bad Berleburg

¢ Riicknahme von Kirzungen aus 2008 (Koch-
Steinbrlck-Papier) auf den Strecken Dort-
mund-Soest, Hagen—-Hamm und Hagen-Sie-
gen

AuBerdem sind einzelne Ausweitungen der
Betriebszeiten angedacht. Hierfur sind NWL-weit
insgesamt 3,2 Mio. zusétzliche Zug-Km pro Jahr
notwendig. Weiterhin kénnten durch Strecken-
reaktivierungen u. a. der Réhrtalbahn (siehe Arti-
kel auf der nachsten Seite) und des Abschnitts
Briigge—Meinerzhagen 2,8 Mio. Zug-Km jahrlich
hinzukommen.

Die informative Broschire ist auf der Website
www.nwl-info.de unter Service und Newsletter zu
finden.
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Ruhr-Lippe

Erneut mehr Fahrgaste im Ruhr-Lippe-Raum

Unna. (gf) Der Zweckverband Ruhr-Lippe (ZRL) hat jetzt in einem umfangreichen Bericht
die Nachfrageentwicklung auf den 20 Zuglinien im Verbandsgebiet zwischen den Jahren
1997 und 2008 dargestelit. Dabei belegen die Erhebungen weitgehend die positiven Auswir-
kungen der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs auf die Region.

Bei den letzten Z&hlungen im Jahr 2008 wur-
den an einem Werktag ca. 113.500 Ein- und Aus-
steiger im Raum Ruhr-Lippe gezéhlt. Das be-
deutet eine Steigerung der Fahrgastzahlen von
ca. 19% im Vergleich zu Z&hlungen im Jahr 2006.
Im Vergleich zu 1997 hat der ZRL sogar 70 %
mehr Fahrgéste gewinnen kénnen. Griinde fur
die sehr hohen Zuwéchse liegen sowohl in der
stetigen Optimierung des Fahrplanangebotes,
splrbaren Verbesserungen im Infrastruktur-
bereich, neuen Fahrzeugen mit erh6htem Kom-
fort als auch in der Weiterentwicklung der Tarif-
angebote.

Einer der nachfragestérksten Korridore bleibt
die Strecke Dortmund—Bielefeld, die Bestandteil
der groBBraumigen Achse von européischer Be-
deutung Ruhrgebiet-Berlin ist.

Im Abschnitt Kamen—Hamm wurden 2008
11.795 Reisende pro km Betriebslange gezéhlt,
was einen Zuwachs von tber 140% im Vergleich
zu 1997 und 12% Steigerung auf 2006 bedeutet.

Eine ebenfalls Uberdurchschnittlich gute
Fahrgastentwicklung ist auf der Strecke Hamm-—
Paderborn zu beobachten. Hier konnte auf dem
Ostlichen Abschnitt in Richtung Paderborn mit
5.340 Reisenden ein Nachfragezuwachs von
35% im Vergleich zu 2006 und sogar 137% be-
zogen auf 1997 verzeichnet werden. Detail-
untersuchungen zeigen, dass an Wochenenden
die Zahl der Fahrgéste auf dieser Strecke noch
hoher ist als an Werktagen.

Nicht zufriedenstellend haben sich dagegen
die Fahrgastzahlen auf der Strecke Dortmund-—
Unna—Soest bis 2008 entwickelt. Neben der nicht
mehr zeitgemanen Fahrzeugqualitét der RB 59
und ihrer Unpunktlichkeit hat auch der Wegfall
der umsteigefreien Verbindung von und nach Pa-
derborn keine Reisenden mehr anziehen kdn-
nen. Doch seit 2009 auf dieser Strecke die FLIRT-
Triebwagen der Eurobahn verkehren, sind wie-
der mehr Reisende in den Zligen zu beobachten.

Reaktivierung der Rohrtalbahn wird gepruft

Unna. (le) Die der Regionalverkehr Ruhr-Lippe GmbH (RLG) gehdrende 14,3 km lange
Réhrtalbahn zwischen Neheim-Hiisten und Sundern wird seit Jahrzehnten nur noch im
Guterverkehr befahren. Nachdem der Abtransport von Sturmholz nach dem Orkan ,,Kyrill*
mit Ganzziigen beendet ist, findet liberwiegend nur noch Einzelwagenverkehr statt, so dass
sich die Strecke im Auslaufbetrieb befindet, gréBere Sanierungen sind unterblieben. Dem-
entsprechend ist der jetzige Streckenzustand: Die durchschnittliche Streckengeschwindigkeit
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betréagt nur noch 20 bis 25 km/h.

Seit einigen Jahren wird tUber eine Reaktivie-
rung der Rohrtalbahn im Personenverkehr dis-
kutiert, sie ist im Nahverkehrsplan des Zweck-
verbands Ruhr-Lippe (ZRL) als weiterer Bedarf
aufgefuhrt. Nachdem in der Integrierten Gesamt-
verkehrsplanung des Landes (IGVP) ein Kosten-
rahmen von 17 Mio. € fUr die Reaktivierung und
ein Nutzen-Kosten-Faktor von -0,88 ermittelt

wurde, beauftragten zunachst der ZRL und der
Hochsauerlandkreis eine Untersuchung zur Er-
mittlung der tatséchlich erforderlichen Investitions-
kosten. Das Ergebnis liegt jetzt vor.

Untersucht wurden zwei mégliche Betriebs-
varianten; ein Pendelbetrieb ausschlieBlich zwi-
schen Neheim-Husten (getrennter RLG-Bahn-
steig mit Umstiegsmdglichkeit auf die Zuige der

{ ] 5




Oberen Ruhrtalbahn) und Sundern sowie ein
Flugelkonzept mit dem RE 17 (Hagen—Kassel)
oder dem RE 57 (Dortmund—-Winterberg). Bei letz-
terem sind héhere Infrastrukturaufwendungen er-
forderlich, da in Neheim-HUsten heute keine Zug-
fluigelungen und -kopplungen méglich sind.

Im heutigen Streckenzustand wiirde die Fahr-
zeit 48 Minuten betragen, wenig wirtschaftlich,
unattraktiv und deutlich langsamer als der heuti-
ge Schnellbus (34 Minuten). Bei einer Erhdhung
der Streckengeschwindigkeit auf 40 km/h kdme
eine Fahrzeit von 28 Minuten bei 15 Mio. €
Investitionskosten heraus, was sich betrieblich
bei einem vorgesehenen Stundentakt ebenfalls
ausschlie3t. Weitere Erhdhungen der Strecken-
geschwindigkeit auf 60 bzw. 80 km/h erfordern
Kosten von 20 bzw. 30 Mio. € , da dazu Linien-
verbesserungen, also Neutrassierungen, in be-
trachtlichem Umfang (3,6 bzw. 7,4 km) erforder-
lich wéren, die Fahrzeit kdnnte auf 22 bzw. 20

Minuten verkirzt werden. Die Gutachter emp-
fehlen einen Mittelweg: Je nach értlicher Situati-
on soll die Streckengeschwindigkeit 40, 60 oder
80 km/h betragen, es wird eine betrieblich mégli-
che Fahrzeit von 25 Minuten erzielt, nur 700 Meter
mussen neutrassiert werden und der Kosten-
rahmen bliebe mit 15 Mio. € unter dem Wert aus
der IGVP. Das Flugelkonzept wirde nur rund
200.000 € héhere Investitionen erfordern als der
Pendelbetrieb.

Als néchster Schritt soll das tatsachliche
Fahrgastpotential ermittelt werden. In der IGVP
wurde daflr ein Wert von 400 Fahrgasten/Tag
angesetzt, was von allen Beteiligten in der Regi-
on als entschieden zu niedrig betrachtet wird,
insbesondere mit Blick auf die heutigen Nutzer-
zahlen des Busverkehrs. Klar ist, dass bei den
denkbaren Betriebsvarianten eine der beiden
parallelen Buslinien entfallen wirde und der
Schulerverkehr besonders geprift werden muss.

Dortmund: Wem gehort die KampstraB3e?

Dortmund. (os) Ein mondéner Boulevard soll einmal die schienenfreie KampstraBe stadte-
baulich aufwerten. Der westliche Teil wurde bereits fertig gestellt. Zur Attraktivitatssteigerung
der zentralen KampstraBe entstanden nun einige Provisorien.

So steht seit Mai eine alte Straenbahn an der
friheren Haltestelle KampstraBe. Die Bahn, die
bis 2001 auf Dortmunder Schienen unterwegs
war, dient jetzt als Café und Kneipe. Wenn der
Umbau der KampstraBe abgeschlossen ist, soll
die Bahn dauerhaft im Bereich der
Kriigerpassage stehen. Eine weitere Zwischen-
nutzung — eine Strandbar vor der Petrikirche —
erschwert die Durchfahrt fir Radfahrer.

PRO BAHN sorgt sich um die Durchléssigkeit
der Kampstraf3e fiir Busse. Zwar muss die Kamp-
straBe fur Lieferverkehr und Rettungsdienste
befahrbar sein, aber wird dies auch mit Gelenk-
bussen mdglich sein? Und gibt es geeignete
Haltepositionen, etwa am U-Bahnhof Kamp-
straBe? Dabei geht es nicht nur um die nach-
fragegerechte Linienfihrung der Nachtbusse.
Auch Schienenersatzverkehr (SEV) muss auf der
KampstraBe mdglich sein. Wegen Gleisarbeiten
in der Kaiserstra3e war die U 43 im Mai fir zwei
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Tage unterbrochen. Zwischen den Haltestellen
Reinoldikirche und Am Zehnthof wurde ein SEV
mit Bussen eingerichtet. Wer von Brackel zum
Hauptbahnhof wollte, musste drei Mal umsteigen:
Am Zehnthof, Reinoldikirche und KampstraBe!
Dabei kam es teilweise zu Fahrzeit-
verldngerungen von zwanzig Minuten,
Anschlussverluste am Hauptbahnhof nicht ein-
gerechnet. Hier zeigt sich ein Nachteil des Bou-
levard-Konzepts flir die KampstraB3e: bei Stérun-
gen der U-Bahn ist keine Bedienung des zentra-
len Linienwegs mit Bussen vorgesehen. Aber bis-
lang wurde die KampstraBe nur zwischen
Westentor und Katharinenstra3e umgebaut. Noch
kann auf der zentralen Ost-West-Achse zwischen
Freistuhl und Ostentor Busverkehr eingeplant
werden. PRO BAHN setzt sich bei der Neuauf-
stellung des Nahverkehrsplans flr eine Lésung
ein, bei der Busverkehr nicht durch bauliche Maf3-
nahmen ausgeschlossen wird.
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Dortmund / VRR

Betuwe-Planung in Oberhausen vorgestellt

Oberhausen. (le) Auf der Julisitzung des Planungsausschusses der Stadt Oberhausen
haben Vertreter von DB Netz und DB Projektbau den aktuellen Stand der Ausbauplanung fiir
die Bahnstrecke Oberhausen—-Emmerich auf dem Gebiet der Stadt Oberhausen vorgestelit.
Wahrend der Netzausbau nicht minimalistisch sondern angemessen erfolgen soll, sind die
Pléne fir die betroffenen Stationen Oberhausen-Sterkrade und Oberhausen-Holten aus

Fahrgastsicht teilweise inakzeptabel.

Wie bisher verlaufen nach der Ausfahrt aus
dem Hauptbahnhof drei Gleise bis zum Betriebs-
punkt Obn in Hoéhe des Kaisergartens. Hier
kommt zukunftig ein zusétzliches Gleis auf der
Ostseite hinzu, das den Verkehr Richtung Ober-
hausen-Osterfeld Stid aufnehmen soll und zwei
neue Bricken liber den Rhein-Herne-Kanal und
die Emscher erhélt. Das bisher nach Osterfeld
fhrende Gleis wird als drittes Gleis Richtung

Sterkrade weitergeflihrt. Neu ist jetzt, dass auch
auf der Westseite ein zusatzliches Gleis Rich-
tung Sterkrade kommen soll, das zwischen Ka-
nal und Emscher aus der Walsumbahn ausfa-
delt. Durch diese MaBnahme ist es mdglich, dass
bereits in Sterkrade Giiterziige Richtung Rhein-
schiene die Personenzugstrecke verlassen und
unabhangig Richtung Oberhausen West fahren
kdnnen.

Die bunte Ansammliung von unpassenden Bahnsteighéhen im Bahnhof Oberhausen-Sterkrade soll
durch zwei neue 76 cm hohe Mittelbahnsteige ersetzt werden. Foto: Jochen Schénfisch




Die kurz vor dem Bahnhof Sterkrade einmiin-
dende Emschertalbahn aus Richtung Osterfeld—
Herne, die hier bislang eingleisig ist, soll zweiglei-
sig ausgebaut und kreuzungsfrei in die Holland-
strecke eingefédelt werden. Entgegen friiheren
Planen einer Uberwerfung ist hierfiir jetzt die Un-
terfhrung eines Gleises vorgesehen, was we-
gen geringerer Gradienten auch betriebliche Vor-
teile hat, wegen geringerer Larmbelastung und
optischer Einwirkung aber auch von den Anwoh-
nern begriBt wird. Diese MaBnahme sollim Rah-
men des Ausbaus des dritten Gleises erfolgen,
bislang lief die Planung hierflr als Teil des Aus-
baus des Knoten Oberhausen schlecht koordi-
niert parallel.

Sterkrade: Neuer Angstraum
und unnétige Aufzlge

Der Bahnhof Sterkrade hat zukunftig finf Glei-
se und zwei neue Mittelbahnsteige mit 76 cm
Hohe und 240 Meter Nutzldnge, wobei keine heu-
tige Bahnsteigkante erhalten bleibt, also auch der
bisherige Hausbahnsteig entféllt. Die Erschlie-
Bung Ubernimmt eine neue Unterfiihrung, die
wenige Meter nérdlich der bisherigen entstehen
und auf beiden Seiten nur durch rechtwinklig an-
geordnete Treppen und Rampen mit 180-Grad-
Wenden erreichbar sein soll. Somit wiirde ge-
genuber der heutigen Unterfihrung, die bereits
als Angstraum gilt und taglich von Tausenden Fu3-
géngern genutzt wird, eine noch heiklere Situati-
on entstehen, da keinerlei Einblick von auBen in
den FuBgéngertunnel mehr méglich wéare. Wéh-
rend auf der Ostseite die Platzverhaltnisse we-
gen der StraBenbahntrasse beengt sind, gibt es
auf der Westseite genug Platz, um hier direkt in

den Tunnel laufende Rampen und direkt in Tunnel-
richtung angeordnete Treppen vorzusehen, wozu
ggf. eine andere Lage der Unterflihrung sinnvoll
ist.

Von der Unterfiihrung auf die Bahnsteige sol-
len auf der Nordseite Treppen fuhren, auf der
Sudseite sind Aufzlige geplant. Dies ist nach al-
len Erfahrungen an vergleichbaren Bahnhéfen
eine unsinnige Lésung, da an solchen unbesetz-
ten Stationen Vandalismus vorprogrammiert ist
und die Aufziige haufig nicht nutzbar sein dirf-
ten. Da die Bahnsteige neu gebaut werden und
der Zugang mittig liegt, bestehen alle Vorausset-
zungen fur Rampen mit Ruhepodesten.

Auch Oberhausen-Holten mit
Méngeln

Nordlich des Bahnhofs Sterkrade verjlingt sich
die Strecke auf drei Gleise. Hier ist zu fordern,
dass bei den neu anzulegenden Unter- und Uber-
fuhrungen der Platz fur ein eventuelles viertes
Gleis bereits vorgesehen werden sollte. Insbe-
sondere aufgrund der Diskussion um die Guter-
vorrangkorridore in der EU, zu denen auch die
Hollandstrecke gehdéren wird, ist die Option fiir
eine Erweiterung unbedingt sinnvoll. Am Halte-
punkt Oberhausen-Holten liegt das dritte Gleis
auf der Ostseite, wo ein neuer AuBBenbahnsteig
(76 cm hoch, 180 m lang) angelegt werden muss.
Dieser ist wie der heutige nur nérdlich der
Schmachtendorfer StraBe vorgesehen, was un-
nétig lange Wege zur Bushaltestelle Richtung
Schmachtendorf erfordert. Der Bahnsteig an der
Gegenrichtung liegt bereits mittig zur Strae und
ermdglicht Abgénge auf beide Seiten. Er soll auch
auf 76 cm angehoben werden.

VRR-DB-Vertrag jetzt vor BGH

Diisseldorf. (le) Nach der Vergabekammer
beim Regierungsprasidium Munster (wir berich-
teten in Ruhrschiene 2010#2) hélt jetzt auch
das Oberlandesgericht (OLG) Disseldorf den
Vergleichsvertrag zwischen VRR und DB Regio

Ruhrgchjene

fur vergaberechtswidrig und daher unwirksam.
Da es allerdings in einem vergleichbaren Fall eine
anderslautende Entscheidung des OLG Branden-
burg aus dem Jahre 2003 gibt, hat das Dussel-
dorfer Gericht die Sache zur endgultigen
Beschlussfassung dem Bundesgerichtshof zur
Entscheidung weitergeleitet.

—]
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Barrierefreier Ausbau des
Bahnhofs in Geseke

Geseke. (gf) Der Bau einer barrierefreien
Bahnsteigzuwegung im Bahnhof Geseke kann in
néchster Zeit realisiert werden. 820.000 € sind
im OPNV-Programm des NWL fiir 2011 und 2012
bereitgestellt worden, um das Gleis 2 mit Aufzl-
gen erreichen zu kénnen. Die Stadt Geseke will
jetzt durch eine Studie feststellen lassen, an wel-
chen Stellen die Aufziige gebaut werden kénnen.
Dabei soll auch Giberlegt werden, ob der Mittel-
bahnsteig nur durch einen Aufzug bedient wer-
den kann, wenn er an der Uberfiihrung der Bahn
Uber die angrenzende Stral3e errichtet wird. An
den gesamten Baukosten der Aufzlige wird sich
die Stadt mit 15% beteiligen.

Kleiner Fahrplanwechsel in
Dortmund

Dortmund. (os) Die DSW 21 weiten ihr
Fahrplanangebot erneut aus. So werden auf der
Stadtbahn an Schultagen zwischen Hauptbahn-
hof und Hafen nachmittags zwischen 15:30 und
18:00 Uhr stindlich zwolf statt bislang sechs
Fahrten angeboten. Morgens zwischen sieben
und acht Uhr fahren bereits zwélf Bahnen. Die
Linie U 45 fahrt nun bis kurz vor 22 Uhr im 15-
Minuten-Takt— eine Stunde l&nger. Danach bleibt
es beim 30-Minuten-Takt. Die erst 2008 einge-
richtete Busverbindung 475 zwischen Mengede
Bahnhof und Deusen wird montags bis sams-
tags vom Stundentakt auf einen Halbstundentakt
verdichtet. Auf der Linie 450 werden montags bis
freitags die Abfahrten der ersten zwei Fahrten ab
SpissenagelstraBe verschoben, um bessere
Anschlisse an den Westfalenhallen zur U 45 zu
erméglichen. Im Anderungsfahrplan hat sich aber
ein Fehler eingeschlichen: die zweite Fahrt ab
Westfalenhallen beginnt weiterhin um 4:27 Uhr.

Im kostenlosen Anderungsheft finden sich
noch weitere kleine Anpassungen. Der neue Fahr-
planist zum 13. Juni in Kraft getreten.

H-Bahn-Ausbau beginnt in
diesem Jahr

Dortmund. (0s) An der TU Dortmund soll eine
kleine Lésung mit groBBer Wirkung die Kapazita-
ten zwischen den Haltestellen Campus Nord und
Campus Sid auf 1080 Reisende in der Stunde
verdoppeln. Am Bahnhof Campus Sid entsteht
dazu ein drittes Gleis mit neuem Bahnsteig. Die
Inbetriebnahme ist furr das Frihjahr 2011 vorge-
sehen. Andere Lésungen, wie der zweigleisige
Ausbau der Strecke oder die Beschaffung weite-
rer Fahrzeuge, wurden aus Kostengriinden ver-
worfen. Die MaBnahme soll 3 Mio. € kosten und
das erweiterte Angebot mit den vorhandenen vier
Fahrzeugen abgewickelt werden.

Das Betriebskonzept sieht vor, dass zwei Bah-
nen im Abstand von 40 Sekunden aufeinander
folgen. Die Nachfragesteigerung begriindet sich
durch veranderte Studienordnungen und die
SchlieBung der Mensa am Stidcampus. Wennim
Jahr 2013 zwei Abiturjahrgange an die Unis kom-
men, diirfte es aber noch einmal eng werden.

Eine gute Nachricht fir die Studenten. Nun
wird man sehen, ob die Stadt Dortmund die Vor-
schldge von PRO BAHN zur Umgestaltung der
Bushaltestelle Universitét ebenso z(igig aufgreift
und die bauliche Situation dort verbessert.

Verbesserungen am
Dortmunder Hauptbahnhof

Dortmund. (os) Wenig beachtet - aber aus
Fahrgastsicht besonders erfreulich - brachte der
Umbau des Dortmunder Hauptbahnhofs zwei
wichtige Verbesserungen. Zum einen gibt es jetzt
auch zu den Kopfbahnsteigen einen Fahrstuhl.
Zusammen mit dem S-Bahn-Aufzug zu den Glei-
sen 6 und 7 sind damit sechs von sechzehn Glei-
sen barrierefrei erreichbar. AuBerdem wurden die
Rolltreppen zwischen dem Bahnhof und der U-
Bahn-Verteilerebene ausgetauscht. Die alten Roll-
treppen waren oft defekt, was besonders dadurch
auffiel, dass die benachbarten Rolltreppen der
Dortmunder Stadtwerke zu den U-Bahnsteigen
nur sehr selten still standen.
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Schlechte (Bus-)Aussichten

Hamm. (hk) Maximilianpark, Kurpark oder das
neue Heinrich-von-Kleist-Forum. Wer seinen
Besuchern die Sehenswurdigkeiten der Lippe-
stadt per Bus zeigen méchte, kann dies leider
nicht mehr ohne Probleme in jedem Bus der Stadt-
werke machen. Der erste Bus mit ,Vollwerbung®
auf allen Seitenfenstern ist unterwegs und wirbt
fur eine Musikschule.

Die Werbung im OPNV ist eine kleine, jedoch
unverzichtbare Einnahmequelle. Die Fahrgéste
haben sich langst daran gewdhnt, dass sie in
Bussen und Bahnen unterwegs sind, die auf den
AuBenflachen fiir Lebensmittelmérkte oder Hand-
werksbetriebe werben. Auch in Hamm ist dies
schon lange Ublich und seit einigen Jahren wéchst
die Werbung von den Seitenwénden jedes Jahr
ein Stiickchen mehr in den Fensterbereich hin-
ein.

Wer mit Kindern unterwegs ist, sollte zum Bei-
spiel den Gelenkbus mit der Werbung firr das
Maximare meiden. Genau im Sichtbereich der
Fahrgéste wurde eine absolut blickdichte Folie
Uber einen GroBteil der Seitenwand gezogen.
Kinder kénnen in diesem Fahrzeug nur noch von
wenigen Platzen aus ihre Stadt entdecken. Ein
Bus der Firma Breitenbach warb noch im Som-
mer mit verkleisterten Fenstern fir eine Messe
im Februar den Westfalenhallen. Die Freude uber
die neuen Busse, die von den Stadtwerken kiirz-
lich angeschafft wurden, wéhrte bei vielen Fahr-
gésten nur kurz. Nach wenigen Wochen wurden
immer mehr Fenster ganz oder teilweise mit der
geldbringenden Lochfolie Gberzogen. Nun der
erste komplette Bus. Viele Verkehrsunternehmen
sind auch diesen Weg gegangen und uberall ver-
argerten die Unternehmen so ihre Kunden. Men-
schen mit eingeschrénktem Sehvermdégen kdn-
nen sich nicht mehr orientieren und viele Kunden
klagen tber Ubelkeit. Besucher und Touristen
kénnen sich kein ungetribtes Bild von der Stadt
machen. Bei diesen massiven Nachteilen zu La-
sten der zahlenden Kunden kehrten nahezu alle
Unternehmen von dieser Art der Werbung wie-
derab.

Rubrschiene
2010#3

Ein klarer Fall fir PRO BAHN: Werbung ja —
aber nicht auf den Fensterfldchen. Es gibt auch
in modernen Fahrzeugen viele Fldchen, die sich
fiir Werbung eignen. Sehr passend ist nattirlich,
wenn Werbung fiir Autohduser den Fahrgdsten
in Bus und Bahn die Sicht verkleistert. Diese Fahr-
zeuge sind keine Werbung fiir den OPNV und
ernten hdchstens mitleidige Blicke der Autofah-
rer. Kinder finden das Busfahren ,voll doof*, weil
man da nichts sehen kann. Auch Werbekunden
tut man keinen Gefallen, denn es liegt mit Sicher-
heit nicht in deren Interesse, wenn die Werbung
den potentiellen Kunden so verdrgert. Kurzum:
Wir Fahrgéste mdchten diese Werbung nicht!

Ortstermin Bahnhof Gronau

Gronau. (0s) Bei einem Ortstermin am Bahn-
hof Gronau diskutierten Ratsvertreter und Ex-
perten die Erreichbarkeit der Zuge flr Radfahrer.

In Gronau wurden ein Mittelbahnsteig und ein
Seitenbahnsteig neu gepflastert und die Dacher
erneuert (Zitat eines Bahnsprechers: ,,Besser als
in Essen”). Eine neue Unterfihrung dient als
Bahnsteigzugang sowie Rad- und FuBweg. Der
Mittelbahnsteig verfugt auch liber einen Fahrstuhl.
Dennoch zeigten sich die Ratsvertreter unzu-
frieden, weil es wegen des zunehmenden Rad-
tourismus oft Engpasse gebe. Im Raum stand
ein Vorschlag, an Gleis 1 einen Kurzbahnsteig zu
errichten, sodass Radfahrer in einen dort halten-
den Zug von beiden Seiten her einsteigen kénn-
ten. Dies wies Bahnvertreter Luers als unzulas-
sig zurtick. Auch ein von PRO BAHN vorgeschla-
gener FuBgéngerubergang zum Mittelbahnsteig
—wie im Bahnhof Herdecke — sei unzuléssig, weil
Gleis 1 im Zwei-Richtungsbetrieb bedient wird.

Auch den Vorschlag, dass mehr Ziige am bes-
ser zugénglichen AuBBenbahnsteig halten sollen,
lehnte die Bahn ab, weil die Triebwagenflhrer am
Mittelbahnsteig die ,Laserpistole” furr die Signal-
steuerung auf dem niederlandischen Strecken-
abschnitt tbergeben. Als Kompromiss bot die DB
an, auf der Treppe Bleche zu montieren, auf de-
nen R&der geschoben werden kénnen.

-



Impressum & Ansprechpartner

Empfangsgebaude

Vor den Gleisen steht noch
das Empfangsgebéude, wel-
ches inzwischen von der Stadt
Gronau erworben wurde. Als |
einzige Nutzung befindet sich
dort ein Schalter der Prignitzer
Eisenbahn (PEG). Der Verbleib §
des Bahnschalters und die wei-
tere Nutzung des Empfangs-
gebaudes sind noch offen. Die
PEG betreibt die West-
munsterland-Bahn nur noch bis
Dezember 2011, dann fahrt dort
wieder die DB AG. In Zukunft

werden auf allen Linien in . .
Gronau Ziige mit Fahrausweis- Bahnhof Gronau: eine neue Unterfiihrung ersetzt den alten

automaten verkehren. Bahnsteigtunnel sowie den aufgelassenen Bahntibergang. Der
umgestaltete Bahnhof wird am 18.09.2010 im Rahmen des
Gronauer Stadlfestes eréffnet. Foto: Oliver Stieglitz
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Termine

August

Donnerstag, 05.08.2010, 19:30 Uhr
Dortmunder PRO BAHN/VCD-Treffen
im Biergarten ,Kraftstoff“, Augusta-
straBe 2, M Westentor

Dienstag, 17.08.2010, 19:30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Sonntag, 22.08.2010
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Tour 440
10:20 Uhr E Hbf @8, Service Point

Dienstag, 31.08.2010, 20:00 Uhr
O.Tram Oberhausen (Achtung: eine
Woche spater!)

September
Donnerstag, 02.09.2010, 19:30 Uhr

Dortmunder PRO BAHN/VCD-Treffen

20. bis 22.09.2010
Aktivenfahrt nach Berlin, Ansprech-
partner ist Oliver Stieglitz

Dienstag, 21.09.2010, 19:30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Sonntag, 26.09.2010
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Local Hero Gladbeck — Gladbecker
Parks
10:20 Uhr E Hbf @8, Service Point

Dienstag, 28.09.2010, 20:00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Oktober

Donnerstag, 07.10.2010, 19:30 Uhr
Dortmunder PRO BAHN/VCD-Treffen

Samstag, 16.10.2010
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Besuch beim Nachbarn — Enschede
09:20 Uhr E Hbf @8, Service Point

Dienstag, 19.10.2010, 19:30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Dienstag, 26.10, 20:00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Die aktuelle Terminiibersicht und
weitere Informationen im Internet:
www.probahn-ruhr.de/termine

DO: Veranderungen
beim Aktiventreffen

Die Ortsgruppe Dortmund
trifft sich ab September gemein-
sam mit dem VCD Kreisverband
Dortmund-Unna. Treffpunkt ist
das neue VCD-Buro am Eisen-
markt 1 (hinter dem Kaufhof).
Geplant ist, etwa eine Stunde
konzentriert zu arbeiten und an-
schlieBend gemeinsam etwas
essen und trinken zu gehen.

Auch in Zukunft findet das
Dortmunder Treffen immer am
ersten Donnerstag eines Monats
um 19:30 Uhr statt. Ansprech-
partner ist Oliver Stieglitz.

|
Arbeitsgruppe Essen, Bottrop, Miilheim: Verkehrs- und Umweltzentrum, Maxstr. 11, Essen, 08 ©M Essen Hbf
O.Tram Oberhausen: ,Gdanska*“, Altmarkt 3, Oberhausen, B8® Oberhausen Hbf
Dortmunder PRO BAHN/VCD-Treffen: VCD-Biiro, Eisenmarkt 1, Dortmund, M KampstraBe
Regionalgruppe Hellweg/Hochstift: Die Regionalgruppe hat wechselnde Treffpunkte. Infos bei Gunter Fiedler,
7 02942 1598, & fiedler @ probahn-ruhr.de, oder Rainer Wester, 7 05258 940219, & wester @ probahn-ruhr.de.

Bitte hier abtrennen oder kopieren und einsenden. Oder einfach online Mitglied werden unter http://www.pro-bahn.de/beitritt

PRO BAHN e. V. ¢ FriedrichstraBe 95 ¢ 10117 Berlin ® 75 030 20181742 & 030 20179967

Ja, ich bin an PRO BAHN interessiert.
O Ich mdchte weitere Informationen.
O Ich méchte PRO BAHN beitreten.

Sie erleichtern uns die Arbeit mit einer
Einzugserméchtigung.
Mit dem Bankeinzug meines Mitgliedsbeitra-

ges per Lastschrift von meinem Konto

Name, Vorname

Kontonummer

StraBe

BLZ

Kreditinstitut

PLZ, Wohnort

bin ich — bis auf Widerruf — einverstanden.

weitere Familienmitglieder

Datum, Unterschrift

Geburtsdatum (bei Juniormitgl.)

Beruf (freiwillig)

Datum, Unterschrift

(Ruhrschiene 2010#3 « Regionalverband Ruhr)

O Einzelmitglied

O Juniormitglied (< 26 Jahre)

O Familienmitgliedschaft

O Foérdermitgliedschaft
(Firmen, Institutionen, Kommunen)

42 - €/ Jahr
26,- € / Jahr
49,- €/ Jahr
ab 80,- €/ Jahr



