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ITF à la VRR

Fahrgastinformation statt Konfusion

Nachtverkehr an Rhein und Ruhr

Flughafenanbindung Dortmund

ÖPNV in ... Wien

In dieser Ausgabe:
(Foto: ZRL) an der Landesgrenze zu NRW ein
umfangreicher Sonderverkehr organisiert wurde,
wurde die Jugendmesse „You“ Mitte Juni in Es-
sen zu einer ÖPNV-Katastrophe, da nur verein-
zelt zusätzliche Züge der DB von und nach Es-
sen Hbf fuhren und zahlreiche Fahrgäste nicht
mehr in die überfüllten Züge einsteigen konnten.

Hingegen fuhr die EVAG ein umfangreiches
und gut funktionierendes Sonderprogramm vom
Hauptbahnof zum Veranstaltungsgelände, wie es
seit dem Kirchentag nicht mehr zu sehen war.

Region Ruhr. (bd) Bei Großveranstaltungen darf sich der Fahrgast leider nicht immer auf
die öffentlichen Verkehrsmittel verlassen. Während zum FIS-Skispringen im hessischen Willingen

Sonderverkehr bei Großveranstaltungen
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Regionales

Pilotprojekt S 2 Plus
Ruhrgebiet. (js) Im letzten Heft kritisierte

unser Leser Karsten Hoch, dass von den ver-
sprochenen Innovationen und Qualitätsver-
besserungen im Projekt „S 2 Plus“ fast  noch
nichts umgesetzt wurde.

In einem Sachstandsbericht des Zweckver-
bandes VRR heißt es dazu: „Bei vielen Maßnah-
men wurden grundlegend neue Ansätze gewählt.
Das bedeutete, dass im Vorfeld häufig Grundla-
gen und Erfahrungswerte völlig fehlten und so-
mit komplettes Neuland betreten wurde. So war
und ist für den planerisch konzeptionellen Teil
bei vielen Maßnahmen ein erheblicher Vorlauf
erforderlich, so dass noch nicht alle Maßnah-
men umgesetzt werden konnten.“

Tatsächlich umgesetzt wurde bisher nur die
personelle Komplettbetreuung – in jedem Zug der
S 2 fährt privates Sicherheits- und Service-Per-
sonal mit – und die sogenannte „Servicekladde“,
mit deren Hilfe das Personal in den Zügen und
an den Stationen Informationen zu Tarifen und
Fahrplänen, Einrichtungen entlang der Strecke
und Freizeitzielen der Region geben kann.

Für die zweite Jahreshälfte 2001 ist die Aus-
stattung aller Züge der Linie mit einer Service-
Station vorgesehen, einer Art Kiosk, an dem ne-
ben Snacks und Getränken auch Informationen
und die Möglichkeit zum Taxiruf etc. angeboten
werden. Bis zur rail#tec-Messe im November soll
auch ein spezielles S-2-plus-Fahrzeug fertigge-
stellt sein, dass neben einer neuen Innenausstat-
tung „viele innovative Elemente der Kommuni-
kation und Information“ und eine umfangreiche
Sicherheitsausstattung erhalten soll. Bis zu die-
sem Zeitpunkt sollen auch die drei vorgesehe-
nen Stationsmeister im Einsatz sein.

Es bleibt abzuwarten, ob die Konzepte nun
tatsächlich umgesetzt werden. Bisher haben die
Fahrgäste noch nicht viel von der versproche-
nen Serviceoffensive auf dieser Linie bemerkt.
Doch ohne vorzeigbare Ergebnisse sieht es
schlecht für eine Verlängerung des vom Land
bis Anfang 2002 geförderten Projektes und der
Ausdehnung auf alle S-Bahn-Linien aus.

Neues Netz im Essener Norden
Essen. (us) Am 30.09.2001 wird im Esse-

ner Norden mit der Inbetriebnahme der Stadt-
bahnstrecke  eine umfassende Änderung des
Busliniennetzes durchgeführt.

Die Linie U 11 fährt dann montags bis freitags
tagsüber im 10’-Takt bis Karlsplatz, die U 17 wird
bis zur vorläufigen Haltestelle Fischerstraße in
Gelsenkirchen verlängert. Die Takte bleiben er-
halten. Gleichzeitig wird eine neue Ringlinie ein-
geführt, die vom Karlsplatz aus über den Alten-
essener Westen zum Altenessener Bahnhof fährt
und anschließend über das Rahmviertel und den
Nordfriedhof zurück zum Karlsplatz. Im Uhrzei-
gersinn erhält sie die Linienbezeichnung 162,
gegen den Uhrzeigersinn 172. Es wird werktags
von 6 Uhr bis 20.30 Uhr im Halbstunden-, sonn-
tags von 8 Uhr bis 20.30 Uhr im Stundentakt ge-
fahren. Die Linien 173/183 enden dafür am Karls-
platz, sie fahren nicht mehr zum Nordfriedhof.
Die Linie 188 fährt demnächst von Gladbeck bis
Karnap, Boyer Straße. Die Linie 263 wird von
Bottrop-Welheim ebenfalls bis Karnap, Boyer
Straße verlängert. Der Abschnitt Essen Hbf –
Grenze Welheim der Linien 176 und 188 entfällt.

Ein Ersatz eines 10-Minuten-Taktes auf der
Gladbecker Straße durch einen Halbstundentakt,
der dann auch noch am frühen Abend endet und
sonntags ein Stundentakt wird viele Fahrgäste
wieder auf das Auto umsteigen lassen. Wer will
am Abend auch schon Fußwege von 700 m in
Kauf nehmen? Wieder einmal wurde die Chan-
ce vertan, einem 20-Minuten Grundtakt näher
zu kommen. Ebenfalls wurde versäumt, eine Lö-
sung für das Taktwirrwar der Linien 173/183 zu
finden. Ob die Anschlüsse von der U-Bahn an
die Linien 140 und 170 in der SVZ gegeben sind,
bleibt abzuwarten. Auch für Fahrgäste zur
Universitätsstraße, Grillostraße und Ellernplatz
gibt es massive Verschlechterungen, die Linie
196 wird wohl kaum verdichtet werden. Auf die-
sem Abschnitt wird das Angebot um 75 % (SVZ
50 % – 66 %) reduziert. Fazit: Das Potenzial ei-
ner Stadtbahn wird nicht ausgereizt, wenn es
nur wenig attraktive Zubringer gibt.
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AusFahrgastsicht

Integraler Takt-Fahrplan à la VRR
oder „Kein Anschluss unter dieser Minute“

Rhein/Ruhr. (le) Wenn sich Züge mehrerer Richtungen um die Minuten 00 und 30 bzw. 15
und 45 gleichzeitig in einem Bahnhof befinden, nennt man das in der Verkehrsplanung einen
ITF-Knoten. Dieser dient gemeinhin dazu, dass die Fahrgäste zwischen den verschiedenen
Linien umsteigen können. Nicht so  in den S-Bahn-Knoten im VRR, wie die folgenden Beispie-
le aufzeigen.

Beispiel 1: Düsseldorf Hbf
Bis zum November letzten Jahres kamen S 6

und S 8 während des Halbstundentakts, also
abends und am Wochenende, jeweils zu den Mi-
nuten 00 und 30 am gleichen Bahnsteig an und
fuhren jeweils zu den Minuten 02 und 32 wieder
ab. In Gegenrichtung erfolgte gleiches zu den
Minuten 28 und 58 an, 00 und 30 ab. So waren
die meisten Anschlüsse untereinander möglich,
nur der Über-Eck-Anschluss aus Richtung
Ratingen in Richtung Wuppertal und umgekehrt
war nicht erreichbar.

Allerdings war zu bemängeln, dass diese An-
schlüsse nicht in den elektronischen Fahrplan-
auskunftsystemen (HAFAS, Internet, Fern-
verkehrsautomat) aufgezeigt wurden, da diese so
programmiert sind, dass auch am selben Bahn-
steig für einen Übergang mindestens 5 Minuten
erforderlich sind. Dieses Problem zeigt sich
z. B. auch beim Korrespondenzanschluss zwi-
schen RE 1 und RE 3 in Duisburg, wo teilweise
nur vier Minuten Übergangszeit vorliegen. Und
das Abwarten der Anschlüsse der S-Bahnen
untereinander war auch nur selten und nach
einem nicht nachvollziehbaren System zu
beobachten.

Seit dem 5.11.2000 hat die Bahn nun im Rah-
men ihrer Pünktlichkeitsverbesserung im S-Bahn-
Verkehr diese Fahrzeiten um einzelne Minuten
verändert. In der einen Richtung lauten sie jetzt:
S6 an 29 und 59, ab 01 und 31, S 8 an 01 und
31, ab 02 und 32; in der anderen Richtung: S 6
an 29 und 59, ab 00 und 30, S 8 an 27 und 57,
ab 28 und 58. Die eine S-Bahn fährt also am glei-
chen Bahnsteig teilweise zur selben Minute los,
in der die andere gegenüber einfährt. Die mei-

sten umsteigewilligen Fahrgäste dürfen so einen
Aufenthalt von fast 30 Minuten einkalkulieren, was
höchstens die Geschäftsleute im Düsseldorfer
Hauptbahnhof freut.

Beispiel 2: Essen Hbf
Hier treffen sich im Schwachverkehr S 1 und

S 6 um die Minuten 15 und 45. Bis November
2000 waren die Zeiten wie folgt: S1 Düsseldorf –
Dortmund: an 15 und 45, ab 16 und 46, S 1  Dort-
mund – Düsseldorf an 14 und 44, ab 16 und 46,
S 6 an 13 und 43, ab 18 und 48. Da nur der
Übergang von der S 1 Düsseldorf – Dortmund
auf die S 6 und umgekehrt am gleichen Bahn-
steig erfolgte, war auch nur dieser Anschluss
halbwegs sicher.

Seit dem 5.11.2000 erreicht die S 6  den Haupt-
bahnhof erst zur Minute 14 und verlässt ihn schon
zu Minute 16. Da dieses Wenden in zwei Minu-
ten nicht mit dem gleichen Fahrzeug möglich ist,
erfolgt die Ankunft jetzt auf Gleis 11, gegenüber
aus Gleis 12 die Abfahrt. Also muss die S 1 Düs-
seldorf – Dortmund auf Gleis 10 am anderen
Bahnsteig halten und die Übergangszeiten von
einer bzw. zwei Minuten lassen zusammen mit
dem notwendigen Bahnsteigwechsel keinen
Anschluss zwischen S 1 und S 6 mehr zu, ob-
wohl die S 6 durch die längeren Wendezeiten am
Wochenende jetzt wesentlich pünktlicher ist. Zu
allem Überfluss kommen noch die Züge der wich-
tigen Verbindung Richtung Gelsenkirchen –
Recklinghausen – Münster zu den Minuten 14
und 48 an und fahren zu den Minuten 13 und 44
ab – und das an den außerhalb liegenden Stumpf-
gleisen. Ein fast vollständiges Bündel von gleich-
zeitigen Verbindungen ohne irgendwelche An-
schlüsse untereinander.
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Aber vielleicht lässt sich das noch toppen. Die
abendlichen Sternfahrten der EVAG, bislang zu
den Minuten 15 und 45 ab Porscheplatz, sollen
irgendwann einmal zum Hauptbahnhof verlegt
werden. Sollten dann weiterhin die Minuten 15
und 45 gewählt werden, sind auch die meisten
Straßenbahnen und Busse in diese Nichtan-
schlüsse einbezogen.

Praktisch alle ÖPNV-Fahrzeuge sind heute mit
elektronischen Bordinformationssystemen ausge-
stattet, die den Fahrer von vielen Tätigkeiten ent-
lasten können. So stellen die Geräte die Ziel-
beschilderung am und im Fahrzeug, schalten die
Entwerter und Fahrscheindrucker haltestellen-
genau weiter und sorgen für Ansagen und An-
zeigen der nächsten Haltestelle.

Soweit die Theorie – doch die Praxis sieht an-
ders aus: So verzichten viele Verkehrsunterneh-
men entweder auf die optische oder die akusti-
sche Ankündigung des nächsten Haltes. Dabei
sind nicht nur Hör- oder Sehbehinderte auf das
Angebot beider angewiesen, auch ortskundige
Fahrgäste haben es dank getönter Scheiben und
Vollwerbung immer schwieriger, insbesondere
nachts die Zielhaltestelle frühzeitig zu erkennen.

Selten genutzt wird die Möglichkeit der schnel-
len Änderung der Matrix-Außenanzeigen für ak-
tuelle Anpassungen. So blättern die seitlichen
Linienverlaufsanzeigen in der Regel unabhängig
vom Standort den kompletten Linienweg durch.
Dabei ist dem Bordcomputer doch die aktuelle
Haltestelle bekannt, so dass bereits durchfahre-
ne Stadtteile einfach weggelassen werden könn-
ten! Vorbildlich genutzt wird dies in Wuppertal
und Dortmund.

Noch schlimmer wird die Verwirrung, wenn
auch auf dem vorderen Zielschild Zwischenziele

mit angegeben werden – teilweise sogar in ähnli-
cher Schriftgröße wie das Endziel. Da kann man
selbst als ortskundiger Fahrgast leicht in einem
Fahrzeug der Gegenrichtung landen.

„Ge-Zielfilm-te“ Irreführung
Ein Beispiel aus Essen: Hier zeigen sämtliche

Straßenbahnen, die über den Hbf fahren (und das
sind bis auf zwei Ausnahmen alle), das auch auf
dem Zielfilm an. Leider wird der Zielfilm nach
Durchfahrt dieser Haltestelle nicht korrigiert, so
dass die Fahrzeuge auf dem halben Linienweg
mit irreführender Beschilderung unterwegs sind.

 So fahren an der Helenenstr. Straßenbahnen
in insgesamt zehn Richtungen ab. Sechs davon
sind mit „Essen Hbf“ beschildert. Sinnvoll in Rich-
tung Innenstadt fahren jedoch nur die 101 und
die 105, sowie die 103 und 109, wobei die beiden
letztgenannten den Hauptbahnhof nicht anfahren.
Die 106 fährt einen Umweg mit mehr als doppel-
ter Fahrzeit zum Hbf. Die Gegenrichtungen der
101, 105 und 106 kommen dagegen vom Haupt-
bahnhof und tragen trotzdem Zielschilder wie
„105 Essen Hbf / Frintrop“.

Moderne Fahrgastinformationssysteme bie-
ten noch sehr viele ungenutzte Möglichkeiten.
Nur scheinen die meisten Verkehrsunternehmen
sich leider mit der teuren Elektronik nicht richtig
auszukennen.

Nichts gegen eine Pünktlichkeitsoffensive im
S-Bahn-Verkehr, bei der jahrelang gepflegte fal-
sche Fahrzeiten an die Realitäten angepasst
werden. Aber bei den jetzt erreichten Anti-An-
schlüssen ist wohl als nächstes eine neue
Anschlussoffensive notwendig. Oder welchen
Sinn hat sonst die Einbeziehung der S-Bahn-
Linien in den ITF?

Fahrgastinformation statt Konfusion
Ruhrgebiet. (js) In den letzten Jahren hat die Technik zur Fahrgastinformation ernorme

Fortschritte gemacht. Während vor 20 Jahren die meisten Fahrer den Zielfilm noch per Kurbel
verstellen mussten, halten seit etwa zehn Jahren elektronische Matrixanzeigen Einzug in die
Fahrzeuge. Aber findet der Fahrgast tatsächlich eine bessere Information vor?
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Konzept

Nachtverkehr an Rhein und Ruhr
Rhein/Ruhr. (td) Wenn es zur Zeit in den Städten an Rhein und Ruhr eine einheitliche Ten-

denz in der Verkehrspolitik gibt, dann ist es der Ausbau des Wochenend-Nachtverkehrs. Als
noch vor wenigen Jahren die Dortmunder Stadtwerke ein Netz von Nachtexpress-Bussen ins
Leben riefen, ahnte kein Mensch, welchen wirklich durchgreifenden Erfolg dieses Produkt
haben würde.

Heute fahren in 16 Städten im Bereich des
VRR Nachtexpresse (NE); die letzten Linien sind
am 25. Mai in Castrop-Rauxel in Betrieb gegan-
gen, im Herbst werden voraussichtlich neue Li-
nien im Kreis Recklinghausen hinzu kommen. Im
Gebiet des VRS fahren mit Köln, Bonn und Le-
verkusen ebenfalls in den drei größten Städten
Nachtbusse bzw. -straßenbahnen. Seit zwei Jah-
ren fahren auf fast allen S-Bahn-Strecken Nacht-
S-Bahnen bis gegen drei Uhr nachts. Im letzten
Jahr wurde dann das Produkt Nachtexpress plus
ins Leben gerufen; seitdem fahren auf der S 1
und S 6 sowie dem RE 5 Köln – Bonn die Bah-
nen in den Wochenendnächten durchgehend.
Dazu kam im Winter noch die S 11 Köln – Ber-
gisch Gladbach hinzu. Im Frühjahr sollte die
Nachtlücke bei den S-Bahnen 5 und 8 geschlos-
sen werden; bei einigen S- und RE- Verbindun-
gen wurden zusätzliche Nachtfahrten eingeführt.

Gleichzeitig scheint eine Tendenz sich abzu-
zeichnen: In den Oberzentren wird ein durch-
gehender, flächendeckender Nachtverkehr
gefahren ab Mitternacht bis morgens zum
Betriebsbeginn der normalen Linien. Dieser liegt
samstags ungefähr bei 5 – 6 Uhr, sonntags ge-
gen 8 Uhr. In Mittelzentren fahren die Nacht-
expresse meist nur bis gegen 3 Uhr nachts.

Städteverbindung mit der S-Bahn?
Diese Städte werden durch die durchgehend

fahrenden S-Bahnen S 1 und S 6  sowie bis ge-
gen 3 Uhr durch weitere Linien verbunden. Durch
diese S-Bahnen werden allerdings etliche Rela-
tionen parallel zum örtlichen Nachtexpress be-
dient wie Essen Hbf – E-Werden, Bochum Hbf –
BO-Langendreer oder Dortmund Hbf – DO-
Mengede usw. Neben dieser im Nachtverkehr
wohl überflüssigen Parallelbedienung hat diese

Verknüpfung der lokalen NE-Netze durch die S-
Bahn einen weiteren gravierenden Nachteil: Die
Fahrt dauert extrem lange. So dauert die Rück-
fahrt nach einem Kneipenbummel in der Düssel-
dorfer Altstadt nach Bochum geschlagene 68
Minuten. Zum Vergleich: tagsüber dauert die
Fahrt mit dem RE1 gerade mal 42 Minuten. Hin-
zu kommen noch teilweise sehr schlechte An-
schlüsse an den Hauptbahnhöfen, da die S 1 nir-
gendwo gleichzeitig aus beiden Richtungen
eintrifft, abgesehen davon, dass von den 16 NE-
Netze betreibenden Städten im VRR gerade
einmal fünf ihren Knoten an den jeweiligen
(Haupt-)Bahnhof gelegt haben.

Verknüpfung mit einem RE-Netz
Das PRO BAHN-Konzept setzt hier mit den

Prinzipien des Integralen Taktfahrplans  an. Die
Hauptbahnhöfe der heutigen NE-Städte bilden die
Knoten eines Grund-Nachtnetzes. Wenn man
sich die Fahrzeiten der RE-Linien ansieht, stellt
man leicht fest, dass sich diese hervorragend für
die Einrichtung eines ITF eignen. So liegen die
Hauptbahnhöfe der Bergisch-Märkischen-Eisen-
bahn zwischen Duisburg und Dortmund alle etwa
15 Minuten Fahrzeit auseinander (Mülheim/Ruhr
ausgenommen), während die Fahrzeit Düsseldorf
– Köln und Köln – Bonn bei ungefähr 30 Minuten
liegt. Bei einem Halbstundentakt in der Relation
Düsseldorf – Dortmund über Duisburg – Essen
– Bochum (RE 1) treffen sich die RE-Züge etwa
zeitgleich in den Hauptbahnhöfen dieser Groß-
städte. Eine stündliche Bedienung der folgenden
Relationen schafft weitere ITF-Knoten in den rest-
lichen Hauptbahnhöfen und bindet die Mittel-
zentren mit NE-Verkehr an die Oberzentren an.
Dort, wo keine echten ITF-Knoten entstehen, ist
für Anschluss in der wichtigen Richtung gesorgt.
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Als Beispiel wäre Wuppertal-Oberbarmen zu
nennen: hier ist nur ein Über-Eck-Anschluss So-
lingen/Remscheid – W-Oberbarmen – Hagen/
Dortmund realisierbar.
RE 1: Düren – Köln – Leverkusen – Düsseldorf
(ab hier alle 30 Min.) – Essen – Dortmund
RE 2: Essen – Gelsenkirchen – Recklinghausen
– Haltern
RE 3: Duisburg – Oberhausen – Gelsenkirchen
– Herne – Dortmund
RE 4: Mönchengladbach – Neuss – Düsseldorf
– Wuppertal – Hagen – Dortmund
RB 6: Köln – Brühl – Bonn
RE 9: Düsseldorf – Neuss – Dormagen – Köln
RE 14: Essen – Bottrop – Gladbeck – Dorsten
RB 47: Düsseldorf – Solingen – Remscheid –
Wuppertal

 Dieses Netz kann beliebig erweitert werden,
beispielsweise bis nach Aachen, Münster, Hamm,
Wesel, Siegburg oder Krefeld. Zusätzlich kön-
nen noch einzelne S-Bahnen als Ergänzung des
örtlichen Nachtexpresses verkehren; sie besit-
zen aber keine Netzfunktion mehr.

Halbstundentakt des RE 1
Für den Halbstundentakt Düsseldorf – Dort-

mund werden auf dem RE 1 vier Umläufe benö-
tigt, genau so viele wie heute auf der S1 nachts
im Stundentakt. Ähnlich sieht es sieht es in den
meisten anderen Relationen aus, die heute noch
von Nacht-S-Bahnen bedient werden. Ein zusätz-
licher Aufwand im Vergleich zum derzeitigen An-
gebot besteht also lediglich in der Anbindung
neuer NE-Netze wie im Kreis Recklinghausen.
Nacht-S-Bahnen hingegen, wo sie von den An-
liegerkommunen gewünscht werden, sollten auch
von ihnen finanziert werden, da sie ihr eigenes
NE-Netz entlasten. So leistet sich die Stadt Düs-
seldorf gerade mal zwei Nachtexpress-Abfahrt pro
Nacht (letzte Fahrt: 2 Uhr ab Heinrich-Heine-Al-
lee), während beispielsweise in Oberhausen bis
zu acht Abfahrt in der Nacht zum Sonntag statt-
finden. Der Hintergrund: Düsseldorf liegt zentral
im Nacht-S-Bahn-Netz der DB, das alle größe-
ren Stadtteile bedient; Oberhausen im Gegensatz
wird gar nicht angefahren.

Anpassung der örtlichen
Nachtexpress-Netze

Das PRO BAHN-Konzept geht aber natürlich
über die Nachtbedienung durch die DB hinaus;
die Nachtexpressfahrten der kommunalen Ver-
kehrsunternehmen dürfen ihre Umsteigeknoten
nicht mehr an einer x-beliebigen Haltestelle im
Zentrum einrichten, sondern nach Möglichkeit am
Hauptbahnhof. Dies  haben nur Bochum, Duis-
burg, Gelsenkirchen und Wuppertal von Beginn
an eingerichtet; Hagen hat zum letzten Fahrplan-
wechsel nachgezogen.

In Düsseldorf fahren U- und Straßenbahnen
am Wochenende um 1.00 und 2.00 Uhr von der
Heinrich-Heine-Allee in die Stadtteile.
Nachtexpress (NE 805 bis NE 817) werden hier
jedoch die ehemaligen Personalfahrten der Rhein-
bahn genannt, die die Busfahrer vor Betriebs-
beginn zu den Betriebshöfen und nachher nach
hause fahren. Diese Verwirrung von Fahrgästen
sollte schleunigst beseitigt werden.

Die Städte Dortmund und Hagen sollten end-
lich ihre 75-Minuten-Takte aufgeben und ihr NE-
Netz derart umgestalten, dass die Busse eben-
falls stündlich fahren; ansonsten sind Anschlüsse
von und zu den anderen Städten unmöglich her-
zustellen.

Bei anderen Städten wie Mönchengladbach ist
darauf hinzuwirken, das die Busse auch auf der
Rückfahrt in die Innenstadt für Fahrgäste freige-
geben werden; laut Fahrplan fahren sie nur aus
der Innenstadt heraus. Duisburg hat dies zum
Fahrplanwechsel am 10. Juni korrigiert.

Aufgrund der knappen Wendezeiten der
Nachtexpresse ist oftmals ein sicherer beidseiti-
ger Anschluss zwischen RE und NE nicht reali-
sierbar. Da vielfach die Zentren des Nachtlebens
in der Nähe des jeweiligen Hauptbahnhofes lie-
gen, ist mit Priorität der Anschluss von der DB
zum örtlichen NE sicher zu stellen. Ausnahmen
bilden sicherlich die Düsseldorfer Altstadt sowie
die Neue Mitte Oberhausen. Hier ist ein Zu-
bringerverkehr zum jeweiligen Hauptbahnhof ein-
zurichten.
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Verkehrspolitik

Die Anreise über den Hauptbahnhof ist nur für
Fluggäste aus dem Ruhrgebiet, dem westlichen
Münsterland und dem Niederrhein interessant,
also für die Leute, die zum klassischen Einzugs-
bereich des Düsseldorfer Airports zählen. Ein
Reisender aus Ostwestfalen spart über eine hal-
be Stunde, wenn er mit der Bahn statt über den
Dortmunder Hauptbahnhof über den Bahnhof
Holzwickede zum Flughafen fährt.

Aktuelles Beispiel für die Fahrt aus Ostwest-
falen zum Flughafen Dortmund: Reisende im ICE
aus Berlin finden im Zug folgende Information:
Zum Flughafen Dortmund mit der U 47 in Rich-
tung Aplerbeck. Ab Aplerbeck weiter mit der
Buslinie 440. Das bedeutet: Wer in Bielefeld
16.51 Uhr in den ICE einsteigt, erreicht um 17.36
Dortmund. Mit der U-Bahn geht es um 17.47
weiter, Aplerbeck an 18.10 Uhr.  Um 18.16 fährt
dann der Bus zum Flughafen, Ankunft dort 18.29
Uhr. Fahrtzeit von Bielefeld: 1 h 38 min!

Wenn der Reisende in Hamm vom ICE in den
RE nach Hagen umsteigt, erreicht er um 17.48
den Bahnhof Holzwickede. Nach fünf Minuten
Taxifahrt kommt er um 17.53 Uhr am Flughafen
an. Reisezeit Bielefeld – Dortmund-Flughafen:
61 Minuten. Der Umweg über den Dortmunder
Hauptbahnhof kostet also 37 Minuten! Für Rei-
sende aus dem Sauerland, Köln, Düsseldorf und
dem Bergischen Land fällt der Fahrtzeitvorteil
noch deutlicher aus.

Metrorapidanbindung
Der Dortmunder Flughafen taucht auch in den

Metrorapidplänen der Landesregierung auf. Die
Strecke Düsseldorf – Essen – Dortmund (Basis-
netz) soll über den Dortmunder Flughafen, Ha-

Mit Bus und Bahn zum Flughafen Dortmund
Dortmund. (os) Die Stadt Dortmund untersucht zurzeit verschiedene Varianten einer ver-

besserten ÖV-Erschließung des Dortmunder Flughafens. Der Flughafen an der Stadtgrenze
zur Gemeinde Holzwickede erhielt seine erste Busverbindung Anfang der 1990er Jahre mit
der BVR-Linie SB 47. Diese Direktverbindung zum Dortmunder Hauptbahnhof wurde wegen
schlechter Auslastung im Jahr 2000 eingestellt, seitdem gibt es eine ebenfalls nur schwach
ausgelastete Busverbindung im 30-Minuten-Takt nach Aplerbeck und Hörde, wo Stadtbahn-
verbindungen zum Hauptbahnhof bestehen.

gen und Wuppertal-Vohwinkel zum Ring ge-
schlossen werden (Perspektivnetz). Davon inspi-
riert prüft die Stadt Dortmund bereits Trassen-
varianten. Die Möglichkeit der Bündelung mit
anderen Verkehrswegen besteht nicht. Tatsäch-
lich lassen die zu erwartenden Fahrgastzahlen
das Vorhaben insgesamt in einem mehr als frag-
würdigem Licht erscheinen.

Der Flughafen erwartet in diesem Jahr 1,2 Mil-
lionen Passagiere. In Dortmund wird etwa jeder
fünfte Weg mit Bussen und Bahnen zurückge-
legt, auf den Airport übertragen ergäbe das ein
Fahrgastpotenzial von 240 000 Personen, im
Tagesschnitt rund 660 Reisende. Bei 109 Zug-
paaren an Werktagen (Metrorapidvorstudie
MWMEV) wären dies im Schnitt drei (!) Fahrgä-
ste pro Magnetzug. Dabei bietet ein Zug 728 Sitz-
und Stehplätze (laut Vorstudie zum Metrorapid).

Sicherlich werden die Passagierzahlen weiter
steigen, dazu kommen Begleitpersonen und Be-
schäftigte. Aber es gibt eine bessere Lösung:

Bahnhof Holzwickede / Flughafen
Die Lage des Bahnhofs Holzwickede zum Ter-

minal ist mit der des neuen Düsseldorfer
Flughafenbahnhofs vergleichbar. Eine vernünfti-
ge Verbindung vom Bahnhof Holzwickede – der
dann den Namenszusatz Dortmund-Flughafen
erhalten müsste – zum Terminal stellt nicht nur
die wirtschaftlichste, sondern auch die attraktiv-
ste Lösung dar. Ein Pendelbus für Reisende mit
Gepäck lässt sich sofort realisieren, eine H-Bahn-
trasse sollte bei der weiteren Bebauung freige-
halten werden. Eine Verlegung der Eisenbahn-
strecke Dortmund – Holzwickede – Unna  unter
das Terminal ist dann nicht nötig.
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NRW-Nahverkehr

Das teuerste Taxi der Welt
Schließlich bleibt nur ein Argument für den

Superzug zum Flughafen: die Landesregierung
möchte die Metrorapidstrecke Dortmund – Düs-
seldorf über Hagen und Wuppertal zur Ringlinie
schließen. Diese 82 Kilometer lange Strecke führt
durchs Mittelgebirge, ihre Realisierung ist ange-
sichts der zu erwartenden Kosten völlig offen. Die
Magnetbahn zum Flughafen bliebe ein Torso und
wäre mit ihren drei Reisenden pro Zug das teu-
erste Taxi der Welt!

Der Rat der Stadt Dortmund hat die Verwal-
tung beauftragt, auch Alternativen zum Metro-
rapid durchs Ruhrgebiet zu prüfen. Der Ober-
bürgermeister betont die Bedeutung der
Magnetbahn, verweist aber auch auf die große
Bedeutung der Schiene. Dagegen tritt der IHK-

Präsident deutlich für den Metrorapid als
Flughafenzubringer ein – nach Düsseldorf.

Nachholbedarf
Der Einzugsbereich, von dem die Westfalen-

metropole lebt, liegt im Osten und Süden der Stadt
und wurde sowohl von den S-Bahn-Planungen
der 1960er Jahre als auch von den aktuellen
Metrorapidplänen ausgespart. Hier besteht Nach-
holbedarf, PRO BAHN blickt erwartungsvoll auf
die Verbesserungen im Übergangsbereich VRR-
ZRL und die  bevorstehenden Ausschreibungen
des Dortmunder Regionalverkehrs.

Das Ticket für 50 DM gilt – wie das
Wochenendticket – für bis zu 5 Personen oder
Eltern mit beliebig vielen eigenen Kindern unter
17 Jahren für beliebig viele Fahrten in der 2. Klas-
se bis 3.00 Uhr des Folgetages. An Werktagen
gelten die Tickets morgens erst ab 9.00 Uhr. Das
Länderticket soll für alle Züge des Nahverkehrs
(RE, RB, S) bis zum letzten Haltebahnhof in
NRW, sowie auf den außerhalb von NRW lie-
genden Streckenabschnitten der Strecken Köln
– Siegen und Münster – Osnabrück – Minden,
und in allen Verkehrsmitten der Verkehrsverbünde
und -gemeinschaften gelten. Die haben allerdings
noch nicht alle zugestimmt. An Sams- und Sonn-
tagen wird das Ticket nicht angeboten, da dann
weiterhin das bundesweit gültige Schönes-Wo-
chenende-Ticket für 40 DM erhältlich ist.

Ebenfalls zum 1. Oktober soll das NRWplus-
Ticket erweitert werden. Für den unveränderten
Aufpreis von 2,90 DM (bzw. 1,70 DM für Kinder)

zu DB-Tickets soll nun neben der Fahrt im Nach-
lauf am Zielort auch die Fahrt im Vorlauf am Start-
ort mit kommunalen Verkehrsmitteln eingeschlos-
sen sein. DasTicket gilt dort in der Regel
Stadtgebiet bzw. Tarifgebiet des Bahnhofes. Das
Land NRW hat sich bereiterklärt, die entstehen-
den Mindereinnahmen zu übernehmen. Unklar
bleibt dabei leider, wie man NRWplus sinnvoll im
Vorlauf nutzen kann: Wer nicht zufällig ein Rei-
sebüro in seinem Stadtteil findet kann die Fahr-
karte erst am Bahnhof kaufen.

Beide Angebote sind aus Fahrgastsicht sehr
zu begrüßen und ein Schritt, verbundüber-
greifendes Fahren zu vereinfachen. Es ist aber
noch ein weiter Weg bis zu einem echten NRW-
Tarif, der sämtliche komplizierten Übergangs-
tarife unnötig macht. Vergessen werden dürfen
dabei nicht die Kunden, die in der Nähe der Lan-
desgrenzen wohnen und eine Fahrt in ein Nach-
barbundesland unternehmen wollen.

Eine aktuelle und umfangreiche Sammlung zum
Thema Metrorapid gibt es im Internet unter:

http://www.vcd-bochum.de/Metrorapid/

Landesweite Tickets für NRW
Nordrhein-Westfalen. (js) Als Ergänzung zum Schönes-Wochenende-Ticket wollen Land

und DB zum 01.10.01 auch ein an Wochentagen in ganz Nordrhein-Westfalen gültiges Ticket
anbieten. In allen anderen Bundesländern mit Ausnahme von Hessen gibt es bereits solche
Angebote, zum Teil schon seit mehreren Jahren.
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ÖPNV in ...

Die innerste Stadt von Wien ist am Donau-
kanal gelegen und wird von einer Ringstraße um-
geben. Es schließen sich um diesen Ring herum
insgesamt neun Stadtbezirke an, die wiederum
von dem sog. „Gürtel“ und der Donau begrenzt
werden. Diese Stadtbezirke sind von einer sehr
hohen Bebauungsdichte geprägt, dennoch gibt
es viele Grünflächen und Parks. Jenseits von
Gürtel und Donau schließen sich direkt weitere,
im letzten Jahrhundert errichtete Stadtbezirke an,
welche nicht mehr die hohe Bebauungsdichte der
anderen Stadtteile aufweisen. Dennoch liegt die
bebaute Stadtfläche in Wien mit 193 km² nur um
20 % höher als z. B. in Dortmund, obwohl die
Einwohnerzahl fast dreimal so hoch ist.

Diese günstige Stadtstruktur wirkt sich auch
positiv auf das ÖV-Netz aus. Als Rückgrat kann
man heutzutage das U-Bahn-Netz bezeichnen.
Auf 59 Kilometern Streckenlänge werden mit zwei
Innenstadtdurchmesser- (U1, U3), einer den
Innenstadtring mitbedienenden Durchmesser-
(U4), einer Innenstadthalbring- (U2) sowie einer
über den „Gürtel“ führenden Tangentiallinie (U6)
die äußeren Stadtbezirke untereinander und mit
der Innenstadt verbunden. Ausbauvorhaben be-
stehen für zwei der Linien (U1, U2); sie sollen
beide in die östlich der Donau gelegenen Stadt-
bezirke verlängert werden. Die U-Bahnen verkeh-
ren auf allen Linien tagsüber im Vier-Minuten-Takt,
werden im Berufsverkehr bis auf ein Zwei-Minu-
ten-Intervall verdichtet und auch abends wartet
man maximal acht Minuten. Besonders empfeh-
lenswert ist hier die Fahrt mit der U6 zwischen
den Stationen „Spittelau“ und „Westbahnhof“ –
in diesem Bereich führt sie über das Viadukt der
ehemaligen „Stadtbahn“ und man bekommt eini-
ges von Wien zu sehen. Im Gegensatz zur „nor-
malen“ U-Bahn gibt es hier eine Oberleitung und

Wien: Tramstadt trotz U-Bahn
(dv) Wien beherbergt mit 1,61 Millionen Einwohnern ein Fünftel der gesamten österreichi-

schen Landesbevölkerung und nimmt dementsprechend eine dominierende Stellung im Alpen-
staat ein. Dies zeigt sich auch bei dem hervorragend ausgebauten Autobus-, Tram-, U- und S-
Bahn-Netz, welches nicht nur in Österreich, sondern auch europaweit Vergleiche nicht zu
scheuen braucht.

es verkehren Vierfachtraktionen, die neben alten
Straßenbahnwagen mindestens einen modernen
Niederflurwagen mit sich führen.

Umfangreiches Tram-Netz
Das Tram-Netz versorgt mit seiner Strecken-

länge von 236 Kilometern und seinen 33 Linien
den größten Teil des Stadtgebietes. Nach der
Linienbenennung kann man ihren Einsatzbereich
bestimmten: zwei Linien bedienen den Innenstadt-
ring im durchgehenden Verkehr, die Linie 1 fährt
im Uhrzeigersinn, die Linie 2 gegen den Uhrzei-
gersinn. Die mit Buchstaben versehenen Linien
(D, J, N) sind Durchmesserlinien, welche aus ei-
nem Stadtbezirk kommen, für ein kurzes Stück
den Innenstadtring zusammen mit den Linien 1
bzw. 2 benutzen, um dann wieder in einen Stadt-
bezirk abzuzweigen. 14 weitere Linien mit zwei-
stelliger Nummerierung starten in einem Stadt-
bezirk, um am Ring zu enden, ohne ihn selber zu
befahren. Alle weiteren Linien bedienen die äu-
ßeren Bezirke. Der Grundtakt beträgt tagsüber
drei bis sechs Minuten, auf schwächer ausgela-
steten Linien vier bis acht Minuten. Abends wird
ab 22 Uhr auf vielen Linien ein 15-Minuten-Takt
gefahren. Im Tram-Netz sollte man auf jeden Fall
eine komplette Ring-Fahrt mit der Linie 1 oder 2
genießen. Auf dieser Ringstrecke liegen viele ein-
druckvolle Gebäude und Parks, die man sich beim
eher gemütlichen Tempo der beiden Linien in
Ruhe betrachten kann. Weiterhin empfehlenswert
ist auch eine Fahrt mit der Linie 49 vom Ring aus
durch engen Straßen zum Westbahnhof und
weiter in ein Gründerzeitviertel der äußeren In-
nenstadt.

Das  Wagenmaterial mag etwas altertümlich
erscheinen, besteht der Fuhrpark doch vorwie-
gend aus roten Hochflurbahnen, die zwischen
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Enge Durchfahrten? — In Wien kein Problem!
Die Linie 2A passt auch mit Erdgas-Tank auf dem
Dach durch einen Torbogen der  Hofburg.

Ende der 1950er und Ende der 1980er nahezu
unverändert gefertigt wurden.

Autobusse in dichtem Takt
Das „Autobus“-Netz hat mit 632 Kilometern auf

81 Linien die größte Streckenlänge. Der Einsatz-
bereich ist hauptsächlich in den äußeren Stadt-
bezirken, aber auch in der innersten Stadt gibt
es (Kleinbus-)Linien. Der Takt beträgt tagsüber
– auch in den Außenbezirken – bei fast keiner
Linie weniger als acht Minuten, durch Linienüber-
lagerungen ist auf Hauptrelationen auch ein we-
sentlich dichterer Takt möglich. Es gibt jedoch
auch Buslinien, die analog zum Tram-Takt alle
drei Minuten fahren.

Als Tourist kann man sich im Netz am besten
mit einer Drei-Tages-Karte (10,90 j) oder einer
Wochenkarte (gültig von Freitag bis Montag, also
bis zu elf Tage, 11,26 j) bewegen. Achten sollte
man darauf, dass man früh wieder in der Unter-
kunft ist – ab 23 Uhr stellen die ersten Linien ih-
ren Betrieb ein, gegen 0.30 Uhr hat dann auch
die letzte U-Bahn das Depot erreicht. Dieser frü-
he Betriebsschluss scheint jedoch der Mentali-
tät der Wiener zu entsprechen, findet man doch
nach 24 Uhr fast keine offenen Kneipen mehr.
Wenn es doch mal später geworden ist, kann
man noch auf das Nachtbusnetz mit 21 Linien
zurückgreifen, welches im 30-Minuten-Takt –
auch während der Woche (mit leicht veränderter
Linienführung) – die ganze Nacht hindurch fährt.
Vier der Nachtbuslinien bedienen den komplet-
ten Ring und stellen an den Haltestellen „Oper“,
„Schwedenplatz“ und „Schottentor“ den An-
schluss an weitere radial ausgerichtete Nacht-
busse sicher, die ebenfalls in den Außenbezir-
ken mit weiteren tangentialen Nachtbussen
verknüpft sind. Jede Fahrt kostet hier 1,09 j, mit
der Viererkarte ist jede vierte Fahrt kostenlos.
Zeitkarten oder Ermäßigungen gibt es nicht.

Auch wenn sich das alles schon fast zu gut
anhört – schnell ist man auch noch mit dem ÖV
in Wien. Vom Innenstadtring bis an den äußer-
sten Stadtrand ist man kaum länger als 20 bis
maximal 30 Minuten unterwegs, wenn man eine
durchgehende Straßenbahnlinie benutzt. Mit der
U-Bahn geht´s natürlich noch schneller. Und auch
wenn man umsteigen muss – länger als fünf Mi-
nuten braucht man eigentlich nur nach 22 Uhr
zu warten.

Insgesamt macht das Wiener ÖV-Netz einen
sehr guten Eindruck auf Besucher. Auch die Zah-
len scheinen den „Wiener Linien“ recht zu ge-
ben: So benutzten 711,4 Millionen Fahrgäste im
Jahr 1999 die „Öffis“ in Wien (ohne S-Bahn), acht
Jahre zuvor waren es noch 100 Millionen Fahr-
gäste weniger.

Also: Wien ist immer einen Besuch wert und
wenn man mit der City-Night-Line anreist – je-
den Abend ab Ruhrgebiet – kann man sich dem
Ziel entgegenträumen...

Als letzten Baustein gibt es im Wiener Netz
noch die Schnell-Bahn, welche im wesentlichen
einen großen Ring um die Stadt fährt und somit
als Tangentialverbindung dient. Diese S-Bahn ist
jedoch bei den Wienern eher unbeliebt, obwohl
sie auf einigen Streckenabschnitten auch im 7,5-
Minuten-Takt verkehrt, jedoch ein subjektiv lang-
sames Fahrgefühl vermittelt.

ÖPNV in ...



Na, interessiert an PRO BAHN?
Bitte hier abtrennen (oder kopieren) und einsenden an:

PRO BAHN e.V. • Schwanthalerstraße 74 • 80336 München • ' 0 89 / 54 45 62 - 13 • 7 - 14

Ja, ich bin an PRO BAHN interessiert.

(Ruhrschiene  2001#3 • Regionalverband Ruhr)

¦ Ich  möchte weitere Informationen über
PRO BAHN.

¦ Ich möchte PRO BAHN beitreten.

_____________________________
Name, Vorname

_____________________________
Straße

_____________________________
PLZ, Wohnort

_____________________________
weitere Familienmitglieder

_____________________________
Geburtsdatum (bei Juniormitgl.) Beruf (freiwillig)

_____________________________
Datum, Unterschrift

Sie erleichtern uns die Arbeit mit einer

Einzugsermächtigung .

Mit dem Bankeinzug meines Mitgliedsbeitrages
per Lastschrift von meinem Konto

_____________________________
Kontonummer BLZ

_____________________________
Kreditinstitut

bin ich – bis auf Widerruf – einverstanden.

_____________________________
Datum, Unterschrift

¦ Einzelmitglied 58,- DM / Jahr
¦ Juniormitglied (≤ 27 Jahre) 36,- DM / Jahr
¦ Familienmitgliedschaft 70,- DM / Jahr
¦ Fördermitgliedschaft ab 120,- DM / Jahr

(Firmen, Institutionen, Kommunen)

Termine

Arbeitsgruppe Essen, Bottrop, Mülheim:  Verkehrs- und Umweltzentrum, Maxstraße 11, Essen, æ Essen Hbf
O.Tram Oberhausen:  „Haus Wahl“, Marktstraße 38, Oberhausen, æ Oberhausen Hbf
Bündnis umweltfreundl. Stadtverkehr Bochum:  Kolpinghaus, Maximilian-Kolbe-Straße 14, Bochum, æ BO-West
Arbeitsgruppe Dortmund:  „Zum Zöllner“, Hainallee 2, Dortmund, ¦ ª DO-Stadthaus (Südausgang)
Umweltverbund Recklinghausen:  Bitte Thorsten Hensel fragen: ' 02 01 / 70 53 02

Dienstag, 03.07.2001, 19.30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Donnerstag, 05.07.2001, 19.30 Uhr
B.U.S. Bochum

Montag, 09.07.2001, 19.00 Uhr
Arbeitsgruppe Dortmund

Sonntag, 15.07.2001
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Herne und Zeche Zollern
09.30 Uhr  E-Borbeck ¦ (Aufzug)
10.00 Uhr  E Hbf æ (ServicePoint)

Dienstag, 17.07.2001, 19.30 Uhr
Regionale Fahrgastversammlung
Verkehrs- und Umweltzentrum Essen

Dienstag, 24.07.2001, 20.00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Donnerstag, 02.08.2001, 19.30 Uhr
B.U.S. Bochum

Dienstag, 07.08.2001, 19.30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Montag, 13.08.2001, 19.00 Uhr
Arbeitsgruppe Dortmund

Sonntag, 19.08.2001
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Niederrhein: Dinslaken – Orsoy
9.00 Uhr  E-Borbeck ¦ (Aufzug)
9.15 Uhr  E Hbf æ (ServicePoint)

Dienstag, 21.08.2001, 19.30 Uhr
Regionale Fahrgastversammlung
Verkehrs- und Umweltzentrum Essen

Dienstag, 28.08.2001, 20.00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Dienstag, 04.09.2001, 19.30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen

Mittwoch, 05.09.2001, 18.00 Uhr
Fachkommission Tarife
Verkehrs- und Umweltzentrum Essen

Donnerstag, 06.09.2001, 19.30 Uhr
B.U.S. Bochum

Sonntag, 09.09.2001
PRO-BAHN-Sommerfest des LV
Fahrt über die Wiehltalbahn
11.25 Uhr  Dieringhausen (Bahnsteig)

Montag, 10.09.2001, 19.00 Uhr
Arbeitsgruppe Dortmund

 Sonntag, 16.09.2001
Ohne Auto-mobil ans Ausflugsziel:
Mülheim an der Ruhr
10.00 Uhr  E-Borbeck ¦ (Aufzug)
10.15 Uhr  E Hbf æ (ServicePoint)

Dienstag, 18.09.2001, 19.30 Uhr
Regionale Fahrgastversammlung
in Witten. Themen und Ort bitte bei
Britta Behrens (siehe Impressum)
erfragen.

Sonntag, 23.09.2001
Ausflug des Regionalverbandes zur
Streckenreaktivierung Gronau –
Enschede
11.20 Uhr  E Hbf æ (ServicePoint)
11.45 Uhr  DO Hbf æ (ServicePoint)

Dienstag, 25.09.2001, 20.00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Dienstag, 02.10.2001, 19.30 Uhr
Arbeitsgruppe Essen


