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Auf in den Osten über die „Rail Baltica“!
Ein Reisebericht

stein) besichtigen wir nicht nur den 
neu gebauten Hauptbahnhof, son-
dern auch das ab 2015 neu aufge-
baute Straßenbahnnetz der Stadt 
mit ihren 170.000  Einwohnern. 
Erst in Ełk (Lyck) treffen wir auf die 
„Rail Baltica“, die von Warschau 
und Białystok herangeführt wird. 
Der renovierte Bahnhof sieht wie 
geleckt aus: Kein Graffiti nirgends! 
Hinter ihm erinnert ein kleines 
Museum daran, dass hier bis 2001 
auch eine Schmalspurbahn fuhr.

Auf den folgenden 60  Kilometern nach 
Suwałki (Suwalken) ist das Rail-Baltica-Pro-
jekt in Verzug: Polen möchte eine Neubau-
trasse mit neuem Bahnhof am Stadtrand. 
Indes ist hierfür erst die Planung ausge-
schrieben. Die Regierung prüft daher, ob 
sie zur schnelleren Realisierung zusätzlich 
die nur teilelektrifizierte Ausweichtrasse 
von Białystok über Augustów komplett 
unter Fahrdraht nimmt. Dann würde sich 
die gerade vonstatten gehende Sanierung 
des verschlafenen Suwałkier Kopfbahnhofs 
noch mehr lohnen. In Vorgriff der Rail Bal-
tica dieselt hierüber seit Dezember 2022 
der aus Krakau und Warschau kommende 
„IC-Hancza“ täglich weiter über die Grenze. 
Zwar liegt in Litauen bereits ein (ebenso 
nicht elektrifiziertes) Normalspurgleis bis 
Kaunas. Die Hancza-Garnitur muss aber 
noch am selben Tag die Rückfahrt schaf-
fen. So stellt man schon am Grenzbahnhof 
Mockava einen Breitspurtriebwagen bahn-
steiggleich bereit, mit dem die Fahrgäste 
nach Marijampolė, Kaunas und Vilnius wei-
terreisen können. Lange Jahre gab es nur 
ein Regionalzugpaar an Wochenenden über 

diesen Grenzübergang. Bis in die 90er-Jahre 
fuhr man von Warschau nach Vilnius ohne-
hin über das weißrussische Grodno (ma-
nuelle Spurwechsel). Daran ist im Moment 
nicht einmal zu denken.

Litauen

In Litauen hat der Bahnpersonenverkehr 
insgesamt keinen hohen Stellenwert: Man 
setzte nach der Unabhängigkeit auf den 
Straßenbau und auf Überlandbusse. Nur 
„LTG-Cargo“ erreichte im Güterverkehr 
hohe Transportzahlen: Zahlreiche im Vor-
feld des Vilniuser Hauptbahnhofs abgepark-
te Großdieselloks offenbaren jedoch einen 
enormen Rückgang dieses Geschäftsfelds 
mit Ausbruch des Ukrainekrieges. Die Per-
sonenverkehrsgesellschaft „LTG-Link“ beför-
dert nur etwas mehr als 5 Millionen Reisen-
de im Jahr. Ein Blick in die Fahrpläne erklärt 
die niedrige Zahl: Ein taktähnliches Ange-
bot (40 Minuten) mit recht neuen „Škoda“-
Zügen gibt es einzig zwischen Vilnius und 
Kaunas, den größten Städten des Landes. 
Die eigentlich für eine S-Bahn prädestinier-
ten weiteren Vorortstrecken weisen dage-
gen nur eine kleine Schar von Zügen auf. 
Viele Gleistrassen auf dem Land liegen ganz 

Fortsetzung auf der nächsten Seite.

Bilder oben von links nach rechts:  
Die PESA von „LTG-Link“ fahren nur selten in  
die Provinz wie hier nach Kukorai (Kukoreiten). 
Viele Trassen liegen brach.

Neue „Skodas“ beleben den Rigaer Vorortverkehr 
wie hier in Majori (Majorenhof).

Bild unten: In die lettische Provinz geht es nach 
wie vor nur mit Sowjetcharme.
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brach. Die Elektrifizierung der wichtigsten 
Überlandstrecke Vilnius–Kaišiadorys–
Šiauliai (Schaulen)–Klaipėda, die parallel 
zum Bau der Rail Baltica unter rollendem 
Betrieb erfolgt, befindet sich jedoch in 
der Endphase. Das elektrische Netz wird 
dann von 8 auf über 30 Prozent wachsen. 
LTG-Link setzt überdies statt auf unklimati-
sierte Wagen aus sowjetischer Produktion 
verstärkt auf neue PESA-Triebwagen. Der 
ÖPNV in den größeren Städten ist indessen 
auch nicht besonders ausgeprägt: Vilnius 
mit seiner UNESCO-geschützten Altstadt – 
mit 610.000 Einwohnern die größte Stadt 
des Baltikums – hat wie Kaunas nur einen 
wuseligen Diesel- und O-Bus-Betrieb. Seit 
der Unabhängigkeit 1991 herrscht Gezänk, 
ob man eine Metro oder eine Straßenbahn 
baut. Nichts zu bauen ist die allerschlechtes-
te Variante für die staugeplagte Stadt! Die 
Hafenstadt Klaipėda mit ihren 166.000 Ein-
wohnern investiert immerhin in ein neues 
Elektrobussystem, obwohl sich das längli-
che Siedlungsband zwischen Bahnhof im 
Norden, Altstadt, Hafen und den dicht be-
siedelten Plattenbaugebieten im Süden wie 
in Olsztyn gut per Tram erschließen ließe: 
Eine solche hatte die Stadt bereits, als sie 
noch „Memel“ hieß. Uns führen noch weite-
re Abstecher auf altpreußische Traditionen 
im heutigen Litauen – ins Thomas-Mann-
Haus in Nida (Nidden) auf der Kurischen 
Nehrung und nach Šilutė, das frühere „Hey-
dekrug“, wohin LTG-Link den Zugverkehr 
von Klaipėda vor wenigen Jahren reakti-

viert hat. Die weitere Strecke nach Sowetsk 
(Tilsit) und Kaliningrad (Königsberg) wurde 
aber letztmalig 1996 befahren. Die Eisen-
bahnbrücke über den Fluss Memel steht 
zwar noch – an ihre Wiederinbetriebnahme 
ist jedoch nicht zu denken. Denn selbst auf 
der benachbarten „Königin-Luise-Brücke“ 
ist der Autoverkehr in die russische Enklave 
zum Erliegen gekommen. Nur wenige mit 
Taxis vorfahrende Fußgänger passieren sie. 
Um Russland nicht zu provozieren, dürfen 
nur die vertraglich abgesicherten Korri-
dorzüge über Minsk, Vilnius, Kaunas und 
Kybartai das litauische Bahnnetz ungehin-
dert durchfahren. Vorsichtshalber behält 
man sie aus einem Begleithubschrauber im 
Blick! Wir merken: Der „Kalte Krieg“ ist wie-
der da: Züge verbinden nicht. Sie können 
auch trennen. So hat das künftig in Kaunas 
kreuzende Projekt „Rail Baltica“ längst eine 
militärstrategische Dimension erhalten. 
Auch für uns ist ein Besuch von Sowetsk 
nicht drin. Ein Bus bringt uns von der Gren-
ze entlang einer ebenso brachliegenden 
Gleistrasse bis ins lettische Jelgava (Mitau). 
Während Lettland und Litauen lange Jah-
re keine Zugverbindungen untereinander 
(mehr) anboten, darf seit 2023 ein LTG-Link-
PESA von Vilnius über Šiauliai und Jelgava 
nach Riga rollen. Seit Dezember 2024 stellt 
er sogar eine Umsteigverbindung zwischen 
Vilnius und Tallinn her. Vielleicht besinnt 
sich Litauen wieder seines Bahnwesens: Ob-
wohl man mit dem Zug langsamer reist als 
mit dem Überlandbus, planen die Bahnge-

sellschaften aufgrund der guten Auslastung 
eine Ausweitung ihres Angebots, während 
Busbetreiber ihre Fahrpläne ausdünnen. 
Die „Rail Baltica“ soll 2029 zunächst „provi-
sorisch“ in Betrieb gehen (eingleisig, teil-
elektrifiziert). Wenn die Züge dereinst mit 
250 km/h fahren, werden die Busbetreiber 
vermutlich aufgeben müssen.

Lettland

Mit über 12  Millionen Passagieren fährt 
die nationale Bahngesellschaft „Vivi“ mehr 
als die doppelte Transportleistung von 
LTG-Link, obwohl Land und Netz erheb-
lich kleiner sind. Schnell wird klar, woran 
das liegt: Der Vorortverkehr von Riga hat 
längst S-Bahn-Standard: Enge Takte in alle 
Richtungen – beispielsweise zum Strand-
bad „Jūrmala“ – ziehen die Fahrgäste an. 
Während hier vor Kurzem noch ausschließ-
lich die sowjetischen „Elektritschkas“ aus 
der heimischen Waggonfabrik RVR he
rumklapperten, hat Vivi die Flotte gegen 
leise sirrende „Škodas“ ausgetauscht. Die 
Stationen werden ebenso modernisiert: 
Das mühsame Hochhieven in die Züge 
hat ein Ende. Als Krönung der Investitio-
nen ins Eisenbahnwesen erhält der Rigaer 
Hauptbahnhof nicht nur neue Gleise und 
Bahnsteige, sondern auch eine gigantische 
Überbauung – auch um die Züge der „Rail 
Baltica“ aufnehmen zu können und beque-
me Umsteigebeziehungen zum Vorortver-
kehr zu schaffen. Nachdem Riga schon zu 

Sanierter litauischer Schlossbahnhof Marijampole: Künftiger Halt der „Rail Baltica“.
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Sowjetzeiten von einer Metro träumen durf-
te, investiert man nun endlich wieder in das 
dichte Straßenbahn- und O-Bus-Netz der 
Stadt: Neubaufahrzeuge von Škoda rollen 
neben den alten „Tatras“. Bei schrumpfender 
Bevölkerung – die Plattenbaugebiete neben 
der pittoresken und UNESCO-geschützten 
Altstadt leeren sich zugunsten wachsen-
der Vorstädte – ist das sicherlich die bes-
sere Entscheidung im Vergleich zur Metro: 
Statt 1989 noch 900.000 wohnen heute 
nur noch 600.000 Einwohner innerhalb der 
Stadtgrenzen. Die Städte Daugavpils (Düna
burg) und Liepāja (Liebau) haben ebenso 
ihre Tramsysteme behalten dürfen. Auf 
den ersten Blick steht es um den lettischen 
SPNV und ÖPNV daher nicht schlecht. Der 
Verkehr zwischen Hauptstadt und den ent-
fernteren Regionen ist aber auch hier mau. 
Günstigstenfalls gibt es eine Handvoll Ver-
bindungen, oft jedoch nur zwei Zugpaare 
am Tag – und ausschließlich sowjetische Ab-
gasschleudern. Auf einigen Trassen wie der 
zwischen Riga und der Hafenstadt Ventspils 
gibt es nur noch Güterverkehr. An der Elekt-
rifizierung der Überlandstrecken wird nicht 
gearbeitet. Die UdSSR begann zwar noch 
mit der Verdrahtung der Linie nach Sigulda 
und der in Richtung Estland (sowie „Lenin-
grad“) führenden Strecke. Stromleitungen 
und Masten hat man zwischenzeitlich aber 
wieder zurückgebaut. Obwohl die „RB Rail“ 
ihren Sitz in Riga hat, ist man ausgerech-
net in Lettland im Verzug: Zwar wird an 
der Rail-Baltica-Strecke an der Stadt vorbei 
längst gebaut. Ein (Not-)Bahnhof entsteht 
in Salaspils. Wir erfahren aber, dass bislang 
nicht einmal klar ist, über welche Trassen-
führung der Flughafen und Riga Haupt-
bahnhof angeschlossen werden. Ob ein 
hier bereits für die Normalspur in die Düna 

hineinragendes Brückenfeld dauerhaft als 
„So-da-Brücke“ dienen muss? Wir erinnern 
uns: Vor 100 Jahren konnte man schon ein-
mal auf Normalspur in Riga einfahren. Hier 
endete der aus Berlin kommende „D 1/2“ 
der Deutschen Reichsbahngesellschaft, der 
sogar Kurswagen aus Paris mitbrachte! Da-
mals wurde nicht endlos diskutiert, sondern 
Gleise wurden einfach dorthin genagelt, 
wo sie gebraucht wurden. Seine Fahrzeit 
erreicht noch heute kein Überlandbus. Mit 
Dampf hatten Uroma und Uropa bereits 
ein besseres europäisches Bahnnetz als wir 
mit elektrischer Hochgeschwindigkeit: Das 
Reichsbahn-Kursbuch enthielt für die Wei-
terreise ab Riga eine Anschlusstabelle bis 
Moskau – und sogar Tokyo!

Estland

Der aus Vilnius kommende Link-PESA en-
det hingegen schon am lettisch-estnischen 

Grenzbahnhof Valka/Valga: Wie in Mocka-
va muss die Einheit ihre Rückfahrt über die 
rund 500  Kilometer noch am selben Tag 
stemmen. Die estnische Bahngesellschaft 
„Elron“ stellt für die 280 Kilometer lange 
Weiterfahrt über Tartu (Dorpat) nach Tal-
linn einen „Möhren“-Triebwagen bereit; be-
nannt nach der markanten Farbe. Wir mer-
ken schnell, dass in Estland einiges anders 
läuft: Den Sowjetcharme hat man schon 
vor zehn  Jahren weggeschmissen. Statt-
dessen beschaffte Elron bei „Stadler“ eine 
160 km/h schnelle Einheitsflotte: in Diesel-
version für den Überland- und elektrisch für 
den Vorortverkehr der Hauptstadt – samt 
passender höhengleicher Bahnsteige. Wir 
sind gespannt, was die Diesel-Möhren 
künftig machen. Denn an der Strecke sind 
auch Elektrifizierungsarbeiten im Gange. 
Weitere Elektrozüge sind bei Škoda längst 
bestellt (natürlich in Orange). Die noch fast 
neuen Züge zur Revitalisierung stillgeleg-

Narva bleibt nicht abgehängt. Nach Westen 
(Tallinn) geht es bald elektrisch. Nach Osten 
(St. Petersburg) fährt nichts mehr.

Die Zeit für die „Tatras“ mit Stangenstromabneh-
mern läuft auch in Riga langsam ab. Immer mehr 
„Skodas“ verdrängen sie.

derFahrgast
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ter Strecken einzusetzen, ergibt wenig Sinn: 
Die 2018 abgehängte Verbindung Tallinn–
Pärnu wird über die Rail Baltica schneller 
laufen als auf der Breitspur. Ein Verkauf nach 
Lettland oder Litauen wäre eine Option. 
Überhaupt zeigt sich der Bahnverkehr in 
Estland zukunftsfest: Während die deutsche 
Bundesregierung immer noch nach einem 
Ausweg aus der Dauerkrise ihrer nationa-
len Bahngesellschaft sucht, hat die in den 
90er-Jahren ebenso aktiengesellschafts- 
und börsensüchtige estnische Regierung 
längst die Rolle rückwärts vollzogen. Sie hat 
alle zwischenzeitlich gehandelten Aktien 
von Elron und der Infrastrukturgesellschaft 
„Eesti Raudtee“ zurückerworben. Die zu-
vor sinkenden Passagierzahlen konnten 
trotz der dünnen Besiedlung des Landes 
bei über 6 Millionen Fahrgästen stabilisiert 
werden. Die ebenso UNESCO-anerkannte 
Hauptstadt Tallinn investiert mächtig in 
ihren ÖPNV: Der Hafen hat eine neue Tram
anbindung erhalten. Von dort kommt man 
mit einem Fährumstieg gut nach Helsinki, 
selbst wenn die noch unausgereiften Pläne 
für den 80 Kilometer langen Tunnel als Fort-
setzung der „Rail Baltica“ dorthin Träume 

bleiben. Um diesen leichter bauen zu kön-
nen, lässt man den innenstadtnahen Haupt-
bahnhof „Baltii jaam“ (baltischer Bahnhof) 
unangetastet. Die Baltica-Züge sollen im 
Stadtrandbahnhof „Ülemiste“ unweit des 
Flughafens enden: eine ebenso große Bau-
stelle wie in Riga Hauptbahnhof. Von dort 
geht es dann per Breitspurzug oder Kap-
spurtram weiter. In diese checkt man sich 
bequem nur mit Kredit- oder Girocard  – 
ohne vorherigen Fahrscheinerwerb – ein. 
Das System errechnet später automatisch 
den günstigsten Fahrpreis und zieht ihn 
ein. Die 460.000 Bewohner der Hauptstadt 
reisen mit ihrer Ortskarte ohnehin kosten-
frei. Guter ÖPNV kann so einfach sein! Der 
O-Bus-Verkehr war bei unserem Besuch 
leider eingestellt. 2026 soll er wiederauf-
genommen werden: mit einer komplett 
erneuerten Fahrzeugflotte aus dem Hause 
Škoda. Wir fahren indes durchgehend mit 
Tempo 130 in die fast ausschließlich rus-
sischsprachige Stadt Narva am östlichsten 
Rand der EU. Deren Bewohner legen jedoch 
keinen Wert darauf, dass der kriegssüchtige 
Nachbarpräsident sie „befreit“. Damit das so 
bleibt, wird – anders als die deutsche „Ost-

bahn“ – selbstverständlich auch die Strecke 
hierher unter Fahrdraht genommen. In Nar-
va spüren wir abermals den „Kalten Krieg“: 
Die „Brücke der Freundschaft“ ins jenseitig 
des Flusses gelegene russische Iwangorod 
ist mit Stacheldraht umzäunt – und eben-

Bild links:  
Der herausgeputz-
te Bahnhof Tartu 
(Dorpat) bietet  
alles, was Reisen-
de brauchen.

Bild rechts:  
In Polen sind 
Bahnhöfe natio
nales Prestige: 
Olsztyn (Allen
stein) hat nicht 
nur ein neues 
Empfangs
gebäude, sondern 
dazu auch ein 
neues Tramnetz 
bekommen.
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so nur zu Fuß passierbar. Der Zugverkehr 
nach St. Petersburg? Natürlich eingestellt. 
Hoffentlich kommen bald wieder bessere 
Zeiten.

Da die „Rail Baltica“ noch auf sich warten 
lässt, nimmt unsere Rückfahrt mehrere 
Tage in Anspruch. Aber Tartu ist nicht nur 
wegen seines historischen Bahnhofsgebäu-
de aus Holz ein sehenswertes Zwischenziel. 
Eine weitere Übernachtung in Vilnius stellt 
ebenso keine Zeitverschwendung dar. Ab 
Mockava zieht uns eine neue Diesellok im 
„Hancza“ bis ins polnische Białystok: Ab De-
zember fährt sie sogar mehrmals täglich. 
Hier nächtigen wir das letzte Mal an der 
künftigen Rail-Baltica-Trasse. Das Projekt hat 
diesem einst zugigen Bahnhof eine neue 
Halle spendiert. Auch an der bereits ausge-
bauten Fortsetzungsstrecke nach Warschau 

sehen wir: In Polen ist die Bahn längst wie-
der ein nationales Prestigeprojekt: allerorts 
moderne, saubere Bahnsteige und in voller 
Pracht wiederhergestellte Bahnhofsge-
bäude – keine Hedgefonds-Ruinen wie in 
Deutschland, die symbolisch für einen kol-
labierenden Bahnbetrieb stehen. Übrigens: 
Bei PKP, LTG, Vivi und Elron ist kein einziger 
Zug ausgefallen oder war verspätet. Selbst 
Sitzplatzreservierungen, Bordcatering und 
die Toiletten funktionierten. Im Vergleich 
dazu Frankfurt (Oder)–Berlin: Nach zwei 
Woche immer noch „SEV“ der DB. Unsere 
Reisebilanz daher: Deutschland wird vom 
Osten abgehängt!

INGO KOSCHENZ

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
FACHREFERENT OSTEUROPAVERKEHRE

Karte: Streckenverlauf der „Rail Baltica“ –  
ein globales Großprojekt und eines der größten 
Eisenbahn-Infrastrukturprojekte in Europa.

Bild links: Umstieg zwischen „Möhre" und „Link": 
Trotz gleicher Spurweiter muss in Valga/Valka 
umgestiegen werden.

Bild rechts: Die „Rail Baltica“ hat Białystok eine 
neue Bahnhofshalle spendiert.
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einen Ausbau der umliegenden Bahnstre-
cken – allen voran der Main-Weser-Bahn. 
Im Abschnitt zwischen Frankfurt und Fried-
berg wird diese in den kommenden Jahren 
abschnittsweise auf vier Gleise erweitert. 
Zwischen Frankfurt West und Bad Vilbel ste-
hen bereits seit vergangenem Jahr durch-
gehend vier Gleise zur Verfügung.

Ein besonderer Engpass besteht jedoch 
weiterhin zwischen Friedberg und Gießen. 
Auf diesem Abschnitt überlagert sich der 
Schienenpersonennahverkehr mit dem 
Fern- und Güterverkehr. Südlich von Gießen 
trifft zudem die aus Siegen kommende Dill-
strecke auf die Main-Weser-Bahn aus Rich-
tung Kassel – hier bündeln sich zentrale Ver-
kehre aus zwei Richtungen. Im Bahnknoten 

Bündnis entwickelt Alternativen 
zum A5-Ausbau

Z
ur Entwicklung umweltfreundli-
cher, alternativer Konzepte gegen 
den zehnspurigen Ausbau der A5 
wurde Ende vergangenen Jahres 

eine Arbeitsgruppe ins Leben gerufen, in 
der sich Aktive aus verschiedenen Verbän-
den (ADFC, VCD, Pro Bahn & Bus Hessen, 
PRO BAHN Hessen, Verkehrswendebünd-
nis Frankfurt und andere) zusammenge-
schlossen haben. Alles mit dem Ziel, die A5 
wirksam zu entlasten und den Autoverkehr 
nachhaltig zu reduzieren.

Damit die A5 effektiv vom Verkehr entlas-
tet werden kann, braucht es insbesondere 

Ein Bündnis zeigt, wie Mobilität ohne weiteren Autobahnausbau 
besser funktionieren kann.

Verkehrswende statt Asphalt:  
Alternative Konzepte zur Entlastung der A5

Friedberg verlässt ein Großteil des Güter-
verkehrs die Main-Weser-Bahn in Richtung 
Hanau–Aschaffenburg–Würzburg.

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 sieht 
derzeit lediglich einen minimalen, aber kei-
nen mehrgleisigen Ausbau der Strecke vor. 
Dabei zeigt sich, dass eine Erhöhung der 
Zugzahlen auf den bestehenden zwei Glei-
sen nur in sehr begrenztem Maße möglich 
wäre. Besonders im Güterverkehr ist jedoch 
künftig mit einer deutlichen Zunahme zu 
rechnen – unter anderem durch die ange-
strebte Verlagerung von Verkehren aus dem 
überlasteten Mittelrheintal. Zur Beseitigung 
des Engpasses zwischen Friedberg und 
Gießen ist daher ein viergleisiger Ausbau 
dringend erforderlich. 

Aktuell ist geplant, die Autobahn A5 im Abschnitt zwischen dem Frankfurter Kreuz und 
Friedberg (rund 30 Kilometer nördlich von Frankfurt) auf zehn Spuren zu erweitern. Eine 
Studie von Greenpeace zeigt jedoch, dass ein solcher Ausbau nicht einmal zur Entlastung 
der bestehenden Stausituation führen würde. Vielmehr würde zusätzlicher Verkehr induziert 
– mit dem Ergebnis, dass Autofahrende weiterhin gleichermaßen im Stau stehen würden. 
Somit birgt der Ausbau für keine Seite wirkliche Vorteile. Mehr Verkehr auf der Straße steht 
zudem im Widerspruch zu einer dringend nötigen Verkehrswende, wie sie zur Erreichung 
der Klimaziele unabdingbar ist. Die für den Ausbau vorgesehenen Finanzmittel könnten im 
Schienen- und Radverkehr deutlich sinnvoller eingesetzt werden.

Problem des Autobahnausbaus.
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Verkehrswende statt Asphalt:  
Alternative Konzepte zur Entlastung der A5

Schienenausbau als Schlüssel 
zur Verkehrsentlastung

Ein erheblicher Teil der über die Main-We-
ser-Bahn verkehrenden Güterzüge stammt 
aus dem Raum Köln. Die Siegstrecke 
(Köln–Siegen) ist jedoch abschnittsweise 
nur eingleisig. Um mehr Güterverkehr auf 
die Schiene verlagern zu können, ist daher 
die Beseitigung der Engpässe zwischen 
Blankenberg und Merten sowie zwischen 
Schladern und Rosbach dringend erfor-
derlich. Da – wie bereits beschrieben – ein 
Großteil des Güterverkehrs von Friedberg 
über Hanau in Richtung Aschaffenburg und 
Würzburg weitergeführt wird, könnte auch 
ein viergleisiger Ausbau der Strecke Hanau–
Aschaffenburg einen wichtigen Beitrag zur 
Entlastung der A5 leisten.

Die Vogelsbergbahn (Gießen–Fulda) ver-
läuft aus Richtung Westen bis Alsfeld in 
unmittelbarer Nähe zur A5. Die eingleisige 
Strecke wird derzeit ausschließlich im Re-
gionalbahnverkehr bedient. Durch längere 
zweigleisige Begegnungsabschnitte ließe 
sich die Kapazität erhöhen, gleichzeitig 
könnten Fahrtzeiten verkürzt und die Pünkt-
lichkeit verbessert werden. Eine teilweise 
Elektrifizierung der Vogelsbergbahn würde 
es zudem ermöglichen, einzelne Zugläufe 
direkt bis Frankfurt durchzubinden. 

Auch bei anderen auf Gießen zulaufenden 
Strecken, wie der Dillstrecke aus Richtung 

Siegen und der Lahntalbahn aus Richtung 
Limburg, sind Verbesserungen zu forcie-
ren. Darüber hinaus ist die Reaktivierung 
der Lumdatalbahn von großer Bedeutung. 
Diese ist schon seit sehr vielen Jahren ge-
plant, verzögert sich aber immer wieder. 
Eine Bahnanbindung des Lumdatals würde 
die Region erheblich aufwerten und auch 
für Reisende nach Frankfurt eine attraktive 
Alternative zur Nutzung der A5 bieten.

Ein weiteres wichtiges Projekt ist der Aus-
bau und die Elektrifizierung der Strecke 
Friedberg–Friedrichsdorf. Die Elektrifi-
zierung der Strecke ist geplant und sollte 
ursprünglich schon im zweiten Halbjahr 
2026 realisiert werden. Im Rahmen einer 
„finanziellen Repriorisierung“ durch die  
DB InfraGO AG als Schienennetzbetrei- 
berin wurde die Baumaßnahme auf die ab 
2028 folgenden Jahre, also auf einen nicht 
genau bestimmten Zeitraum, verschoben. 
Der sehr elegant klingende Begriff der 
„finanziellen Repriorisierung“ drückt dabei 
in anderen Worten formuliert aus, dass es 
an finanziellen Mitteln fehlt, um alle Bau-
maßnahmen im geplanten Zeitraum durch-
zuführen, weswegen die Baumaßnahmen 
mehrere Jahre nach hinten verschoben 
werden. 

Auf jeden Fall sollte die Elektrifizierung 
möglichst schnell vorangetrieben wer-
den, da sie eine direkte Durchbindung von 
Zügen nach Frankfurt ermöglichen wür-

de. Als attraktivste Variante gilt dabei die 
Durchbindung als S-Bahn. Zudem wäre es 
gut, die Strecke auch wieder durchgehend 
zweigleisig auszubauen, womit im S-Bahn-
Verkehr auch ein 15-Minuten-Takt anstelle 
des ansonsten nur möglichen 30-Minuten-
Takts möglich wäre. Zudem würde ein 
zweigleisiger Ausbau der Strecke es auch 
erlauben, diese Strecke für Regionalzüge  
ab Friedberg als Ausweichstrecke für die 
Main-Weser-Bahn zu nutzen.

Eine weitere wichtige Maßnahme ist die 
Elektrifizierung der Taunusbahn. Der  
18 Kilometer lange Abschnitt zwischen 
Friedrichsdorf und Usingen sollte nach ur-
sprünglichen Planungen bereits seit Länge-
rem elektrifiziert sein. Längere Zeit war eine 
Inbetriebnahme im Dezember 2022 parallel 
zum Start des RMV-Wasserstoffnetzes vor-
gesehen, inzwischen ist die Fertigstellung 
für 2028 vorgesehen. Nach der Elektrifizie-
rung soll die Linie S5 der S-Bahn Rhein-Main 
bis Usingen verlängert werden. Sobald 
auch die Strecke Friedberg–Friedrichsdorf 
elektrifiziert ist, ist vorgesehen, die S-Bahn-
Züge in Friedrichsdorf zu flügeln – mit ei-
nem Zugteil nach Friedberg und zwei Zug-
teilen nach Usingen.

Im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus ist bis-
lang lediglich ein neuer, etwas mehr als 
zwei Kilometer langer Begegnungsab-
schnitt geplant; die restliche Strecke bleibt 
eingleisig. Um die Zuverlässigkeit des  
S-Bahn-Betriebs auch bei Verspätungen 
zu sichern und zusätzliche Kapazitäten 
zu schaffen, sollte jedoch die Einrichtung 
weiterer zweigleisiger Abschnitte geprüft 
werden.

Längerfristig ist auch eine Elektrifizierung 
der Strecke bis Grävenwiesbach vorgese-
hen, konkrete Planungen liegen hierfür 
jedoch noch nicht vor, und inzwischen 
wurde sich von diesem Vorhaben teilwei-
se wieder distanziert. Eine Elektrifizierung 
dieses Abschnitts würde eine Verlänge-
rung der S5 in einem weiteren Schritt bis 
Grävenwiesbach ermöglichen. Darüber hi-
naus könnten durch eine Reaktivierung der 
Solmstalbahn nördlich von Brandoberndorf 
neue Fahrgastpotenziale erschlossen wer-
den, was ebenfalls zu einer Entlastung der 
A5 beitragen könnte. Die über die Solms- 
talbahn verkehrenden Züge könnten im 
Norden über Wetzlar bis Gießen durchge-
bunden werden, während in Südrichtung 
einzelne Züge im Regionalexpressverkehr 
bis Frankfurt verkehren könnten.
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Über die Main-Weser-Bahn verkehrender RE30 am Frankfurter Hauptbahnhof.
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Kommunaler Nahverkehr und 
Radwege als Ergänzung

Neben den geforderten und teilweise be-
reits angestoßenen Maßnahmen im über-
regionalen Schienenverkehr kann auch ein 
Ausbau des kommunalen öffentlichen Nah-
verkehrs sowie des Busverkehrs in den an 
die A5 angrenzenden Landkreisen erheblich 
zur Entlastung beitragen. Im Rahmen der 
Konzepterstellung wurde aus verschiede-
nen Gründen auf die Entwicklung konkre-
ter Alternativkonzepte für den Busverkehr 
verzichtet. Dies bedeutet jedoch keinesfalls, 
dass dieser weniger wichtig wäre: Gerade 
als Zubringer zu den umliegenden Bahn-
strecken ist ein gut funktionierendes Bus-
netz unverzichtbar. Nur so kann es zu einer 
sehr wirksamen Entlastung der A5 kommen.

Im Alternativkonzept wurden jedoch einzel-
ne Maßnahmen im schienengebundenen 
kommunalen öffentlichen Nahverkehr be-
rücksichtigt. Dabei flossen sowohl bereits 
geplante bzw. sich in Umsetzung befindli-
che Projekte als auch bisher nicht vorgese-
hene Maßnahmen ein, die zur Entlastung 
der A5 beitragen könnten.

Derzeit wird die Frankfurter U-Bahn-Linie 
U5 in das Europaviertel verlängert. Da die 
A5 westlich des Europaviertels verläuft, 
könnte diese Maßnahme zu einer Verla-
gerung von Verkehr von der Straße auf die 
Schiene führen. Im nördlichen Abschnitt 
ist zudem eine Verlängerung der U5 von 
Preungesheim bis zum S-Bahnhof Frankfur-
ter Berg geplant. Dadurch entstünde eine 
direkte Verknüpfung mit der aus Richtung 
Friedberg kommenden S-Bahn-Linie S6, 

wodurch unter anderem das Frankfurter 
Nordend mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
deutlich besser an die Wetterau angebun-
den wäre.

Des Weiteren ist die Verlängerung der 
Frankfurter U-Bahn-Linie U2 von Bad Hom-
burg-Gonzenheim bis zum Bahnhof Bad 
Homburg geplant. Dort entstehen künf-
tig attraktive Umsteigemöglichkeiten zur 
dann bis Usingen verlängerten S5 sowie zur 
derzeit im Bau befindlichen Regionaltan-
gente West. Dadurch wird die Nutzung des 
öffentlichen Nahverkehrs auf zahlreichen 
Relationen deutlich attraktiver.

Derzeit entsteht auch die Regionaltangente 
West (RTW), die den Korridor der A5 tangiert 
und eine attraktive Alternative zu dieser bie-
ten könnte. Die RTW verbindet künftig Bad 
Homburg, Oberursel und Eschborn direkt 
mit Frankfurt-Höchst und dem Frankfur-
ter Flughafen. Damit entfällt der Umstieg 
am Frankfurter Hauptbahnhof, und insbe-
sondere auf der Relation Bad Homburg–
Frankfurt-Höchst verkürzt sich die Fahr-
zeit erheblich – von bisher 51 auf künftig  
24 Minuten. Durch die direkte Anbindung 
von Frankfurt-Höchst einschließlich des In-
dustrieparks Höchst entsteht zudem eine 
deutlich verbesserte ÖPNV-Anbindung 
eines der größten Industriestandorte der 
Region für Beschäftigte aus Bad Homburg 
und Oberursel.

In dem Dritten Gutachterentwurf des 
Deutschlandtaktes befindet sich schon 
die sogenannte Regionaltangente Nord 
(RTN), allerdings gibt es dazu noch keine 
konkreten Planungen. Die RTN würde eine 

direkte Schienenverbindung zwischen Bad 
Homburg und Bad Vilbel über Frankfurt 
Nieder-Eschbach schaffen. Durch diese Tan-
gentialverbindung könnte die Fahrtzeit auf 
vielen Relationen erheblich gesenkt wer-
den. Daher wäre eine zeitnahe Planung und 
Realisierung erstrebenswert. Aktuell wird 
von einem Baubeginn frühestens in den 
2040er-Jahren gesprochen.

Ein weiteres wichtiges Projekt für die Stadt 
Bad Vilbel ist der Bau einer Straßenbahn-
verbindung nach Frankfurt. Im Frankfurter 
Norden (Haltestelle Bodenweg) könnte die 
neue Strecke an die bestehende Linie 18 
anschließen. Eine solche Verbindung wür-
de den Bahnhof Bad Vilbel als zentralen 
Umsteigeknoten stärken und damit für 
Fahrgäste aus der Wetterau und Mittelhes-
sen eine attraktive Weiterfahrtmöglichkeit 
– sowohl innerhalb Bad Vilbels als auch in 
den Frankfurter Norden – schaffen. Den-
noch wurden die Planungen vorerst auf Eis 
gelegt: Zwar wurde 2021 eine Potenzial-
analyse veröffentlicht, doch die Stadt Bad 
Vilbel blockierte die Erstellung einer Mach-
barkeitsstudie und sprach sich gegen eine 
weitere Prüfung des Projekts aus.

Darüber hinaus enthält die Alternativstudie 
Maßnahmen zur Attraktivitätssteigerung 
des Radverkehrs. Da im Durchschnitt mehr 
als 60 Prozent der Pendlerstrecken unter 
20 Kilometern liegen, kann das Fahrrad 
eine attraktive Alternative zum Auto dar-
stellen. Allerdings fehlt es vielerorts noch 
an durchgehenden Radwegen, und viele 
bestehende Verbindungen sind nur einge-
schränkt attraktiv. Besonders wirkungsvoll 
wäre daher der Ausbau von Radschnellwe-

Bahnhof Saalburg an der Taunusbahn, künftig verkehrt hier die S5. BI
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gen. Derzeit existiert im Rhein-Main-Gebiet 
lediglich ein einziger Radschnellweg – und 
selbst dieser ist noch nicht auf seiner ge-
samten Länge befahrbar.

Ein weiteres wirksames Mittel zur Entlas-
tung der A5 wäre, die Bevorzugung des 
Autoverkehrs zu beenden. Studien zeigen, 
dass für eine spürbare Entlastungswirkung 
auf Straßen und Autobahnen auch restrik-
tive Maßnahmen gegenüber dem motori-
sierten Individualverkehr notwendig sind. 
Eine entfernungsabhängige Besteuerung 
des Autoverkehrs wäre dabei ein wirksames 
Instrument. Im Schienenverkehr müssen 
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch für 
jeden gefahrenen Trassenkilometer sowie 
für das Abstellen von Zügen Nutzungsge-

bühren entrichten. Das Parken im öffent-
lichen Raum ist hingegen meist kostenlos 
und Parkplätze werden in großem Umfang 
bereitgestellt. Daher wäre es sinnvoll, das 
Parken im öffentlichen Raum als Sonder-
nutzung einzustufen. So könnten Kommu-
nen die Parkraumbewirtschaftung deutlich 
flexibler gestalten und das Parken gezielter 
einschränken. Zudem sollten bestehende 
Subventionen wie das Dienstwagenprivi-
leg, die Dieselsubvention und die Entfer-
nungspauschale abgeschafft werden.

In den vorangegangenen Abschnitten 
wurden lediglich einige der in der Studie 
enthaltenen Alternativkonzepte vorgestellt. 
Daher lohnt sich ein Blick in die vollständige 
Studie. Sowohl die achtseitige Kurzfassung 

als auch die 36-seitige Langfassung sind 
auf der Website des Bündnisses „Stopp A5-
Ausbau“ (https://www.stoppa5ausbau.
de/) abrufbar.

Die Alternativen wurden das erste Mal am 
3. Juni im Rahmen einer Pressekonferenz 
präsentiert. Dabei ist die Studie auf gro-
ße Resonanz gestoßen. Es gab zahlreiche 
Zeitungsberichte sowie auch Radio- und 
Fernsehbeiträge. Am 1. Juli fand auch eine 
von uns als Arbeitsgruppe organisierte öf-
fentliche Veranstaltung zu diesem Thema 
im Haus am Dom in Frankfurt statt. Die Ver-
anstaltung war sehr gut besucht und an die 
Präsentation schloss sich noch eine längere 
Runde mit Fragen aus dem Publikum an. 
In den kommenden Monaten planen wir, 
verschiedene Politiker und Politikerinnen 
anzuschreiben, um sie auf die Studie auf-
merksam zu machen. Ziel ist es, mit mög-
lichst vielen von ihnen auch in einen direk-
ten Austausch zu kommen.

Vonseiten des Bündnisses „Stopp A5-Aus-
bau“ gab es in den vergangenen Monaten 
und auch im letzten Jahr schon zahlrei-
che Demonstrationen gegen den Ausbau 
der Autobahn. Bei einer Fahrraddemo am  
23. September 2024 beteiligten sich rund 
4.000 Menschen. Dies zeigt, dass das The-
ma von großem Interesse ist. Mit der Er
arbeitung eines Alternativkonzeptes für 
den Autobahnausbau wurde nun ein neuer 
Weg gewählt, um für das Thema zu sensi-
bilisieren. Dass der Autobahnausbau keine 
Seite weiterbringt, weil er nicht einmal im 
Sinne der Autofahrenden Stau minimieren 
würde und der induzierte Mehrverkehr ei-
ner Verkehrswende und der Erreichung der 
Klimaziele nicht zuträglich ist, ist eigentlich 
offensichtlich. Daher bleibt zu hoffen, dass 
es gelingen wird, den Ausbau der A5 zu ver-
hindern. Diese Investitionen könnten an an-
derer Stelle, zum Beispiel zum Ausbau des 
Schienennetzes, viel sinnvoller eingesetzt 
werden.

PHILIPP LOTH
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Deckblatt der Alternativenstudie.

Kurzfassung 
der Studie

Langfassung 
der Studie
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Aufgrund der topografisch schwierigen 
Verhältnisse und der dünnen Besiedelung 
blieben diese Initiativen jedoch zunächst 
ohne Erfolg. Die jahrzehntelangen Bemü­
hungen führten 1907 schließlich doch dazu, 
dass eine Nebenbahn von Böblingen nach 
Dettenhausen genehmigt und von den 
Württembergischen Staatseisenbahnen 
bis 1911 gebaut wurde. Zusätzlich sollte 
noch eine Zweigstrecke nach Waldenbuch 
gebaut werden, deren erstes Teilstück bis 
Schönaich aber erst 1922 eröffnet wurde. Es 
blieb dann bei dieser kurze Stichstrecke, die 

Entstehungsgeschichte

D
er Schönbuch ist eines der  
größten zusammenhängenden 
Waldgebiete in Deutschland und 
liegt auf einer Hochebene süd­

lich von Stuttgart zwischen Böblingen und 
Tübingen. 

In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts 
begann die Erschließung des Landes Würt­
temberg durch die Württembergischen 
Staatseisenbahnen. Bereits 1861 erreichte 
die Neckartalbahn von Stuttgart aus die 
Universitätsstadt Tübingen und im Jahr 
1879 erhielt Böblingen mit der Gäubahn 
Anschluss an die Landeshauptstadt. Die 
Handelswege zwischen Stuttgart und Tü­
bingen, die im Postkutschenzeitalter quer 
durch den Schönbuch verliefen, verloren 
dadurch stark an Bedeutung, was zu einer 
Verarmung und Abwanderung der dort an­
sässigen Bevölkerung führte. 

Der Anschluss ans Eisenbahnnetz war 
damals ein entscheidender Faktor für die 
wirtschaftliche Entwicklung und deshalb 
bemühten sich die Schönbuchgemeinden 
hartnäckig mit Petitionen und Initiativen 
um einen Bahnanschluss. Dabei wurden 
zahlreiche Trassenvorschläge sowohl für 
Stichbahnen als auch für eine Durch­
gangsstrecke quer durch den Schönbuch 
von Stuttgart nach Tübingen eingereicht. 

Die Elektrifizierung der Schönbuchbahn –   
Modellprojekt für eine moderne Nebenbahn

bereits 1954 für den Personenverkehr und 
1959 für den Güterverkehr stillgelegt und 
überbaut wurde. Nur auf einem Reststück 
wurde der Gleisanschluss einer Chemie­
firma noch bis etwa 2006 bedient.

Streckenverlauf

Die kurven- und steigungsreiche Strecke 
beginnt im Bahnhof Böblingen und führt in 
einer großen Schleife zunächst durch das 
Stadtgebiet von Böblingen und später durch 
Wiesen und Felder auf die Hochebene bei 

Leihweise eingesetzte DB-Triebwagen der Baureihe 426 
bei Weil im Schönbuch.

Ein Regio-Shuttle-Zug auf der Steigung von Dettenhausen nach Weil im Schönbuch  
(im Hintergrund).
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Die Bahnstrecken-Routen werden angezeigt unter:
https://brouter.de/brouter-web/#map=12/48.6589/9.0204/
OpenTopoMap&profile=rail
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Die Elektrifizierung der Schönbuchbahn –   
Modellprojekt für eine moderne Nebenbahn

der Haltestelle Zimmerschlag. Dort zweigte 
einst die Bahnstrecke nach Schönaich ab. 
Danach werden nach längerer Fahrt durch 
den Wald Holzgerlingen und Weil im Schön­
buch erreicht. Anschließend geht es wieder 
auf einer landschaftlich reizvollen Strecke 
ins Schaichtal hinab, wo der Endpunkt am 
Bahnhof Dettenhausen erreicht wird. Eine 
ursprünglich geplante Fortsetzung bis Tü­
bingen wurde nie realisiert. 

Die Anfangsjahre 

Die Bahn war von Anfang an erfolgreich, 
wobei wirtschaftlich zunächst der Trans­
port von Steinen und Holz im Vordergrund 
stand. Schon bald nahm die Bedeutung 
des Personenverkehrs durch die beginnen­
de Industrialisierung zu. Viele Arbeiter aus 
den Dörfern im Umland fuhren nach Sin­
delfingen zum mitten im ersten Weltkrieg 
gegründeten Daimler-Werk und in die an­
deren Fabriken oder Handwerksbetriebe im 
Böblinger Raum. 

Niedergang und Stilllegung

Noch bis Anfang der 50er-Jahre waren die 
Züge teilweise brechend voll. Dann begann 
der Siegeszug des Automobils, was den 
Niedergang des Personenverkehrs auf der 
Schönbuchbahn einleitete. In dieser Zeit 
wurde auch eine Buslinie der Bundespost 
eingerichtet, die weitgehend parallel zur 
Bahn fuhr. Gleichzeitig wurde der Zugfahr­
plan ausgedünnt. Die Bahn war mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht 
mehr konkurrenzfähig, was zu einem kon­
tinuierlichen Rückgang der Fahrgastzahlen 
und schließlich zur Stilllegung des Perso­
nenverkehrs im Jahr 1966 führte. Der Gü­

terverkehr wurde noch bis zum Jahr 1990 
weitergeführt. Dadurch blieb der Bahn das 
Schicksal vieler Nebenstrecken erspart, die 
in dieser Zeit stillgelegt und abgebaut wur­
den. 

Rettung der Schönbuchbahn 

In den Achtzigerjahren begann der Um­
weltschutz in der Gesellschaft eine wich­
tigere Rolle zu spielen und die Folgen der 
Massenmotorisierung mit Unfällen, Staus, 
Lärm und Abgasen wurden zunehmend 
kritisch gesehen. Daraus resultierten For­
derungen nach einem besseren ÖPNV und 
einer Wiederbelebung stillgelegter Bahn­
strecken.

Im Jahr 1988 beantragte die Deutsche Bun­
desbahn die Stilllegung der Schönbuch­
bahn für den Personen- und Güterverkehr, 
die aber nicht weiterverfolgt wurde. Der 
Landkreis Böblingen zeigte daraufhin Inte­
resse an der Übernahme der Strecke und 
beauftragte bei der Württembergischen 
Eisenbahn-Gesellschaft (WEG) ein Gutach­
ten zu einer Reaktivierung der Bahn. Nach­
dem das Land Baden-Württemberg seine 
Unterstützung mit GVFG-Fördermitteln 
zusicherte, wurde 1993 der Beschluss zur 
Reaktivierung der Schönbuchbahn gefasst 
und der Zweckverband Schönbuchbahn 
(ZVS) durch die Landkreise Böblingen 
und Tübingen gegründet. Dieser erwarb  
die Strecke zum Kaufpreis von einer D-Mark 
und beauftragte die WEG mit dem Betrieb. 

Reaktivierung

Die Reaktivierung der Schönbuchbahn 
wurde zu einem Modellprojekt und leite­

te eine Entwicklung ein, die sich in ganz 
Deutschland fortsetzte. Dabei wurde die 
17 Kilometer lange Strecke zwischen 1994 
und 1996 für eine Höchstgeschwindigkeit 
von 80 km/h ausgebaut, Bahnübergänge 
wurden technisch gesichert, ein Zugleitfunk 
eingerichtet, Brücken saniert oder neu ge­
baut und 12 Haltestationen eingerichtet. 
Darüber hinaus war noch der Bau einer 
Werkstatt- und Abstellhalle in Dettenhau­
sen notwendig. 

Für den Betrieb wurden vom Zweckverband 
vier Triebwagen eines neuen Typs namens 
Regio-Shuttle RS1 angeschafft, der von der 
Firma ABB Henschel speziell für Neben­
strecken entwickelt worden war und der 
auf der Schönbuchbahn zum ersten Mal 
eingesetzt wurde. Dieses spurtstarke Fahr­
zeug war ein großer Verkaufserfolg und 
hat viele Nebenbahnen gerettet. Es wurde 
in den darauffolgenden zwanzig Jahren 
immer wieder weiterentwickelt und über  
500 Mal gebaut. 

Im Dezember 1996 wurde die Schönbuch­
bahn dann nach dreißig Jahren wieder in 
Betrieb genommen. Schon vom ersten Tag 
an wurde die reaktivierte Bahnstrecke zum 
Erfolgsmodell. Fuhren vorher nur etwa 
2.000 Fahrgäste mit dem Bus, verdoppelte 
sich die Zahl der Fahrgäste in kürzester Zeit 
und der stetige Fahrgastzuwachs machte 
die Anschaffung von zwei weiteren RS1 
notwendig.

Neue Haltepunkte in der Nähe von Schulen 
sowie Neubaugebiete entlang der Strecke 
sorgten dafür, dass die Fahrgastzahlen bis 
2019 weiter anstiegen. Auch im Freizeit­
verkehr spielt die Bahn eine wichtige Rolle, 

Bild links: Neuer NEXIO-Triebwagen im September 2025 bei Weil im Schönbuch. Diagramm rechts: Entwicklung der Fahrgastzahlen auf der Schönbuchbahn 
(2024: Vorläufige Schätzung ZVS).
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denn sie grenzt an den Naturpark Schön­
buch, der ein beliebtes Ziel für Wanderun­
gen und Radtouren ist. 

Aufgrund des Erfolgs investierte der Zweck­
verband weiter in die Verbesserung der 
Bahn, z. B. in barrierefreie Bahnsteige und 
einen technisch unterstützten Zugleit­
betrieb. Nachdem die Bahn immer mehr 
an ihre Kapazitätsgrenzen kam, gab der 
Zweckverband ein Gutachten zur Weiter­
entwicklung der Bahn in Auftrag. Als kurz­
fristige Maßnahme wurde 2014 in Detten­
hausen ein zweiter Bahnsteig gebaut, um 
Folgeverspätungen zu verhindern, und es 
wurden zwei weitere RS1 angemietet, um 
in der Hauptverkehrszeit in Dreifachtraktion 
fahren zu können. 

Weiterer Ausbau und  
Elektrifizierung

Als langfristige Weiterentwicklung der 
Schönbuchbahn empfahl das Gutachten 
einen teilweise zweigleisigen Ausbau und 
die Elektrifizierung mit 15 kV und 16,7 Hz, 
um mit spurtstarken Fahrzeugen schnellere 
Fahrzeiten zu erzielen, was dann auch vom 
Kreistag beschlossen wurde. 

Für einen Viertelstundentakt wurden zwei 
längere Doppelspurabschnitte eingerich­
tet, auf denen sogenannte „fliegende“ 
Zugkreuzungen stattfinden können, und 
die Höchstgeschwindigkeit wurde auf 
einzelnen Abschnitten von 80 km/h auf  
100 km/h erhöht. Parallel zur Elektrifizie­
rung wurden Bahnübergänge, Leit- und 
Sicherungstechnik sowie Haltestellen 
modernisiert, eine neue Straßen- sowie 
eine Bahnunterführung errichtet und die 
Haltestellen barrierefrei und komfortabel 
gestaltet.

Die Umsetzung begann im November 2016 
mit dem Bau einer neuen Betriebswerk­
statt mit Wagenhalle in Böblingen. Der 
Streckenausbau folgte dann im Juli 2017. 
Wegen geologischer Schwierigkeiten und 
falsch gelieferter Oberleitungsmasten ver­
zögerten sich die Elektrifizierungsarbeiten 
und konnten erst im Dezember 2019 ab­
geschlossen werden. Seitdem wurde in der 
Hauptverkehrszeit ein Viertelstundentakt 
bis Holzgerlingen angeboten, allerdings zu­
nächst nur im Mischbetrieb mit den alten 
Regio-Shuttles und vier gemieteten Elek­
trotriebwagen der Baureihe 426, weil sich 
die Zulassung der neuen Elektrotriebwagen 
verzögerte. 

Ein maßgeschneiderter  
Elektrotriebwagen  
für Nebenbahnen

Mit einer Ausschreibung suchte der Zweck­
verband einen Elektrotriebwagen speziell 

für Nebenstrecken, hatte damit aber erst 
im zweiten Anlauf Erfolg. Die spanische 
Firma CAF bekam 2017 den Zuschlag für 
zwölf elektrische Triebzüge des Typs NEXIO. 
Die Züge sind speziell auf die Anforderun­
gen der Schönbuchbahn zugeschnitten 
und passen auch in Doppeltraktion an die  
85 Meter langen Bahnsteige. 

Der NEXIO ist gegenüber anderen dreitei­
ligen elektrischen Nahverkehrstriebwagen 
bei gleicher Breite von etwa 2,90 Metern 
kürzer und leichter und auf eine Höchstge­
schwindigkeit von nur 100 km/h ausgelegt. 
Während sich bei den herkömmlichen Elek­
trotriebwagen zwischen den Wagenkästen 
zwei Jakobsdrehgestelle befinden, sind 
beim NEXIO die beiden mittleren Dreh­
gestelle unter dem Mittelteil angeordnet. 
Dadurch kann in den Drehgestellen ein re­
lativ kleiner Achsabstand von 2,1 Metern 
verwirklicht werden, was eine Vorausset­
zung für geringen Verschleiß und Lärm bei 

Bild links: Ein neuer NEXIO-Trieb-
wagen am Hang des Schaichtals 
bei Dettenhausen, der wegen der 
schwierigen Geologie immer  
wieder ins Rutschen kommt, wie  
erst kürzlich im Herbst 2025.

Bilder von Seite 31: Oben links:  
Die neuen Triebwagen haben  
große Fenster, bequeme Sitze  
und einen stufenfreien Innenraum. 
Die Mehrzweckbereiche bieten 
genügend Platz für Rollstühle,  
Fahrräder und Kinderwagen.

Oben rechts: In der neuen Werk-
statthalle in Böblingen werden die 
NEXIO-Triebwagen der Schönbuch-
bahn gewartet und instandgesetzt.

Name NEXIO
Coradia  

Continental
Talent 2 FLIRT 3

Hersteller CAF Alstom Bombardier Stadler

Baureihe 455 440 442 429

Länge in Metern 39,1 56,9 56,2 58,6

Masse leer  
in Tonnen

72,5 116 108,5 110

max. Achslast  
in Tonnen

12,9 20 19,1 21

Achsabstand  
in Metern

2,10 2,70 2,80 2,75

Sitzplätze 94 154 141 158

Maximalgeschwin-
digkeit in km/h

100 160 160 160

Vergleich von dreiteiligen Elektrotriebzügen verschiedener Hersteller.
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Kurvenfahrt darstellt. Die Konstruktion, die 
von den Urbos-Triebwagen der Tram-Train 
in Cádiz/Spanien vom gleichen Hersteller 
abgeleitet wurde, weist Ähnlichkeiten mit 
den dreiteiligen Fahrzeugen des Tram-Train-
Projekts des VDV auf, die eine ähnliche Län­
ge und die gleiche Drehgestellanordnung 
haben. 

Durch das relativ geringe Fahrzeuggewicht 
von 72,5 Tonnen und die Maximalleistung 
der Motoren von 1.080 kW, die drei von 
vier Drehgestellen antreiben, beschleuni­
gen die Triebwagen auch voll besetzt noch 
sehr gut. Damit ergibt sich eine maximale 
Achslast von nur 12,9 Tonnen, die gegen­
über den Achslasten von etwa 20 Tonnen 
bei herkömmlichen Elektrotriebwagen re­
lativ niedrig ist und für einen geringen Ver­
schleiß an Rädern und Schienen sorgt. Dies 
zeigt der Vergleich mit drei weitverbreiteten 
Elektrotriebzügen verschiedener Hersteller, 
siehe Tabelle 1.

Diese sind mit Maximalgeschwindigkeiten 
von 160 km/h für Hauptbahnen ausgelegt, 
haben eine viel höhere Achslast und sind 
in Doppeltraktion für die Bahnsteige der 
Schönbuchbahn zu lang. Kürzere zweiteili­
ge Versionen, wie die übergangsweise auf 
der Schönbuchbahn eingesetzten ET 426, 
werden von den großen Herstellern gar 
nicht mehr angeboten. 

Gleisfreundliche Konstruktion

Schon in der Vergangenheit gab es beim 
Einsatz von modernen Triebfahrzeugen auf 
Nebenstrecken in Baden-Württemberg im­
mer wieder Probleme mit Lärm und über­
mäßiger Schienenabnutzung, wie zuletzt 
auf der Ammertalbahn. Das Grundproblem 
waren immer die relativ starre Achsaufhän­

gung und die großen Achsabstände in den 
für höhere Geschwindigkeiten ausgelegten 
Drehgestellen. Mit sogenannten Schienen­
kopfkonditionierungsanlagen sowie mit 
aufwendigen hydraulischen Achslagern 
kann das Problem zwar abgemildert wer­
den. Bei der gleisschonenden Konstruktion 
des NEXIO wurden dagegen schon die spe­
zifischen Anforderungen von Nebenbah­
nen beachtet.

Ausstattung und Eigenschaften 
der neuen NEXIO-Triebwagen

Die neuen Triebwagen sind klimatisiert und 
bieten deutlich mehr Fahrgastkomfort als 
die bisherigen Dieselzüge. Der Innenraum 
hat neben bequemen Sitzen auch großzü­
gige Mehrzweckbereiche und der Wagen­
boden weist durchgehend eine Höhe von 
76 Zentimetern auf, sodass der Einstieg 
ohne Stufe möglich ist. Zur Spaltüberbrü­
ckung ist nur eine feste Trittleiste vorge­
sehen. Wegen der kurzen Fahrzeit wurde 
auf ein WC verzichtet. Die Fahrzeuge sind 
wesentlich leiser und spurtstärker als die 
Regio-Shuttles, was eine Fahrzeitverkür­
zung von einer bzw. zwei Minuten auf der 
Gesamtstrecke möglich macht. 

Die Bremsanlage stellt eine Besonderheit 
im Eisenbahnbereich dar. Weil das Fahrzeug 
auf der Grundlage einer Stadtbahn kons­
truiert ist, besitzt es keine Druckluftbrem­
sen, sondern elektrohydraulische Bremsen. 
Deshalb wird auch keine Luft-, sondern eine 
Stahlfederung verwendet.

Zulassungsprobleme bei den 
neuen Nahverkehrstriebwagen

Die neuen Nahverkehrstriebwagen wurden 
in Spanien gebaut und ab Sommer 2020 ge­

liefert. Ihr Einsatz war für Dezember 2021 
geplant. Die für NE-Bahnen zuständige 
Landeseisenbahnbehörde verweigerte 
jedoch eine Zulassung mit dem Hinweis 
auf eine geänderte Rechtslage, nach der 
Fahrzeuge, die ausschließlich auf Bahn­
strecken verkehren, nicht mehr als Leichte 
Nahverkehrstriebwagen (LNT) zugelassen 
werden könnten. Bei der Konstruktion war 
man davon ausgegangen, dass auch leichte 
Nebenbahntriebwagen in diese Kategorie 
fallen, und hat daher stark wirkende Brem­
sen eingebaut, wie sie bei solchen Fahrzeu­
gen zulässig sind. Nach fast vierjährigen 
Diskussionen mit der Zulassungsbehörde 
wurde schließlich das Bremsvermögen bei 
Notbremsungen per Software-Anpassung 
auf das niedrigere Maß der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung (EBO) abgesenkt. Nun 
konnte allerdings die geringere strukturel­
le Festigkeit des Wagenkastens auf LNT-
Niveau nicht mehr durch eine besonders 
starke Bremswirkung kompensiert wer­
den, sodass die Landeseisenbahnaufsicht 
Baden-Württemberg den Fahrzeugen am 
18. März 2025 nur eine streckenbezogene 
Betriebsgenehmigung erteilte.

Ende Juli 2025 wurde der Fahrbetrieb mit 
den neuen Triebwagen aufgenommen und 
der Dieselbetrieb beendet. Die Instandhal­
tung der Fahrzeuge erfolgt durch CAF in der 
Betriebswerkstatt in Böblingen. Die bisheri­
ge Werkstatt in Dettenhausen wird zu einer 
Abstellhalle umgebaut. 

Von den Fahrgästen wurden die neuen 
Fahrzeuge positiv aufgenommen. Einzelne 
Schwachpunkte wie das noch nicht funk­
tionierende WLAN und übermäßig laute 
Türsignale müssen noch verbessert werden. 
Auch die Fahrkartenautomaten in den Wa­
gen fehlen noch. BI
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Kosten

Insgesamt wurden in die Weiterentwick­
lung der Schönbuchbahn etwa 200 Milli­
onen Euro investiert, davon circa 130 Mil­
lionen Euro für die Infrastruktur und circa 
70 Millionen Euro für die zwölf Triebzüge.

Fahrgastrückgang durch Corona 
und Bauarbeiten

Die Corona-Pandemie sorgte im Jahr 2020 
für einen Einbruch der Fahrgastzahlen, 
die auch jetzt noch nicht ganz auf das 
alte Niveau gestiegen sind. Neben einem 
veränderten Nutzungsverhalten und der 
Abwanderung der Fahrgäste während der 
Bauphase ist dafür vermutlich auch die Un­
zuverlässigkeit der S-Bahn verantwortlich. 
In Böblingen stehen für den Umstieg von 
der S1 zur Schönbuchbahn nur sechs Minu­
ten zur Verfügung. Da die S1 regelmäßig mit 
Verspätung eintrifft, wird dieser Anschluss 
vor allem in der Hauptverkehrszeit häufig 
verpasst. Ursachen sind Baumaßnahmen im 
Rahmen von Stuttgart 21 und der Digitali­
sierung des Bahnknotens Stuttgart sowie 
häufige Signal- und Weichenstörungen. 

Die Schönbuchbahn als  
Paradebeispiel für eine  
erfolgreiche Reaktivierung

Der Erfolg der Schönbuchbahn zeigt, dass 
mit einem qualitativ hochwertigen und 
schnellen Angebot auf der Schiene Fahr­
gäste auch im ländlichen Raum gewonnen 
werden können. Ein Busverkehr ist dage­
gen in der Regel wesentlich langsamer und 
wegen Staus auch unzuverlässiger. Er wird 
meist nur von denjenigen genutzt, die kei­
ne Alternative haben. Die Reaktivierung der 
Schönbuchbahn hat auch die Siedlungs­
struktur positiv beeinflusst, weil sich neue 
Wohn- und Gewerbegebiete entlang der 
Strecke und nicht „auf der grünen Wiese“ 
angesiedelt haben.

Ausblick

Zur vollständigen Elektrifizierung des 
Bahnverkehrs gibt es längerfristig keine 
Alternative, denn nur damit können die 
anspruchsvollen Klima- und Umweltziele 
erfüllt werden. Mehrere Studien haben ge­
zeigt, dass eine durchgängige Elektrifizie­
rung bei einem Halbstundentakt wie auf der 

Schönbuchbahn auf lange Sicht auch die 
wirtschaftlichste Ausbauoption ist. 

Die Schönbuchbahn hat zusammen mit der 
Firma CAF Pionierarbeit bei der Entwicklung 
eines elektrischen Triebfahrzeugs geleistet, 
das an die spezifischen Anforderungen von 
Nebenbahnen angepasst ist. Durch die ein­
geschränkte Zulassung ist aber eine weitere 
Verbreitung eher unwahrscheinlich. 

Mit der erfolgreichen Elektrifizierung und 
den neuen Triebwagen ist die Schönbuch­
bahn gut auf einen weiteren Verkehrszu­
wachs vorbereitet. Das Potenzial dazu ist 
vorhanden, wenn die Stuttgarter S-Bahn 
nach Fertigstellung von Stuttgart 21 wieder 
pünktlicher verkehrt und mit der S5 noch 
eine weitere Linie nach Böblingen durch­
gebunden wird. 

DR. WOLFGANG STAIGER

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
REGIONALVERBAND REGION STUTTGART

Im Rahmen des zweigleisigen Ausbaus wurde die Haltestelle Zimmerschlag neu gebaut. BI
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Ersatzbeförderung bei Streik –  
was ist erstattungsfähig? 

Aufgrund des mehrtägigen Streiks waren 
die Voraussetzungen für die Inanspruch­
nahme einer alternativen Beförderung of­
fensichtlich erfüllt. Der Fahrgast konnte an 
seinem geplanten Reisetag ohne Nutzung 
eines anderen Verkehrsmittels sein Reise­
ziel nicht mehr vor 24:00 Uhr erreichen. In 
der Regel gilt in solchen Fällen eine Erstat­
tungsgrenze von 120,00 Euro. 

Etwas anderes kann jedoch gelten, wenn 
das Verkehrsunternehmen seiner soge­
nannten Hilfeleistungspflicht nicht nach­
kommt. In Fällen einer Unterbrechung des 
Verkehrsdienstes ist das Unternehmen 
verpflichtet, so rasch wie möglich eine 
alternative Beförderung anzubieten. Vor­
liegend war der Verkehrsdienst infolge des 
mehrtägigen Streiks unterbrochen. Da das 
Verkehrsunternehmen jedoch keine Er­
satzbeförderung organisierte, musste der 
Fahrgast eigenständig für seine Weiterreise 
sorgen, wodurch ihm zusätzliche Kosten in 
Höhe von 500,00 Euro entstanden. 

Zugunsten des Verkehrsunternehmens 
war zu berücksichtigen, dass es einen Er­
stattungsanspruch prinzipiell anerkannte. 

N ach einer Betrachtung rechtlicher 
Anknüpfungspunkte sollen hier 
Erwägungen aus der Schlichtungs­

praxis der SRUV – Schlichtungsstelle Reise 
und Verkehr e.V. in Berlin – dargestellt wer­
den: 

Sachverhalt

Im Januar 2024 plante ein Fahrgast 
eine Zugreise von Wetzlar nach Bern. 
Aufgrund eines mehrtägigen Streiks 
kam es jedoch zu einem vollständigen 
Ausfall des Zugverkehrs. Der Fahrgast 
sah sich daher gezwungen, auf ein al­
ternatives Beförderungsmittel (Taxi) 
auszuweichen, und nutzte dieses für  
die Fahrt von Wetzlar bis zum Euro­
airport Basel. Für diese Ersatzbeförde­
rung entstanden Mehrkosten in Höhe 
von 500,00 Euro, deren Erstattung er 
beim zuständigen Verkehrsunterneh­
men geltend machte. 

Wie reagierte das  
Verkehrsunternehmen? 

Das Verkehrsunternehmen erstattete 
dem Fahrgast die Hälfte des Fahrkar­
tenpreises sowie die Kosten für die Sitz­
platzreservierung. Darüber hinaus wur­
de ein Anspruch auf Erstattung der Kosten 
für die alternative Beförderung grundsätz­
lich anerkannt, da der Zugverkehr vollstän­
dig eingestellt war. Eine Kostenerstattung 
auf Grundlage des eingereichten Taxibelegs 
wurde jedoch abgelehnt, da kein expliziter 
Zahlungsnachweis vorgelegt wurde. 

Schlichtungsarbeit

Die Schlichtungsstelle hat die von dem 
Fahrgast und dem Verkehrsunternehmen 
vorgetragenen Aspekte ausgewertet, ge­
würdigt und gegeneinander abgewogen:

Zugunsten des Fahrgastes berücksichtigte 
die Schlichtungsstelle insbesondere Fol­
gendes:

Der fehlende Zahlungsnachweis wurde von 
der Schlichtungsstelle nicht als ausschlag­
gebend gewertet, da der Fahrgast jeden­
falls plausibel darlegte, dass ihm infolge 
der Unterbrechung des Verkehrsdienstes 
zusätzliche Kosten entstanden waren. 

Der von der Schlichtungsstelle unterbrei­
tete Vorschlag, die tatsächlich entstande­

nen Mehrkosten abzüglich der bereits 
geleisteten Erstattung zu übernehmen, 
wurde von beiden Parteien angenom­
men. Das Verfahren konnte damit er­
folgreich abgeschlossen werden. 

Fazit 

Der Fall zeigt, dass ein Schlichtungsver­
fahren im Bereich der Fahrgastrechte 
einen hilfreichen Beitrag leisten kann. 
Auch wenn das Verkehrsunterneh­
men bestimmte Punkte anerkannt hat, 
blieben Fragen – etwa zu erstattungs­
fähigen Kosten und Nachweisanfor­
derungen – zunächst offen. Durch die 
Einschaltung der Schlichtungsstelle 
konnte letztlich eine Lösung gefunden 
werden, die für beide Seiten tragfähig 
war. Das Verfahren verdeutlicht, dass 
eine unabhängige Einschätzung im 
Einzelfall die Einigung erleichtern kann, 

insbesondere wenn die Rechtslage durch 
außergewöhnliche Umstände wie einen 
längeren Streik beeinflusst wird. 

Weitere Informationen zum Schlichtungs­
verfahren finden Sie auf unserer Homepage 
unter: 
https://www.schlichtung-
reise-und-verkehr.de/.

JULIA RAUTH

VOLLJURISTIN/SCHLICHTERIN

Besteht ein Anspruch auf Alternativbeförderungskosten im Falle von Streik und in welcher 
Höhe können diese erstattet werden? Diese Frage stellte sich kürzlich im Rahmen eines 
Schlichtungsverfahrens. 
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Mehr Sicherheit für Haltestellen

Die Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung (DGUV) schreibt zur „Vision Zero“: 
„Grundmaxime sind
–	 Leben ist nicht verhandelbar!
–	 Menschen machen Fehler!
–	 Toleranzgrenzen sind die körperlichen Belastungsgrenzen des Menschen!
–	 Menschen haben ein Grundrecht auf eine sichere [U]mgebung!“

Sowie: „Das Ziel von Null Unfällen mag schwierig erscheinen,  
aber es ist das einzige ethisch richtige Ziel, auf das wir in der  
Zukunft hinarbeiten müssen.“

Quelle: https://www.dguv.de/de/praevention/visionzero/index.jsp

I
n München starben im Mai 2025 zwei 
Fahrgäste durch den Autoverkehr, 
nachdem ein Auto in den Wartebereich 
der Tram-Haltestelle Donnersberger-

straße gefahren war. Wenige Tage zuvor 
starb in Stuttgart eine Frau, als ein Auto-
fahrer in den Zugangsbereich einer Halte-
stelle fuhr. Dies sind leider keine Einzelfälle. 
Es gab bereits mehrere traurige Vorfälle in 
den letzten Jahren.

Auch wenn keine exakten Statistiken dazu 
geführt werden: Für die Fahrgäste ist das 
Risiko, auf dem Weg von und zur Halte-
stelle oder beim Warten verletzt oder gar 
getötet zu werden, erheblich größer als 
während der Fahrt selbst. Insgesamt ist 
der öffentliche Verkehr trotz dieses Risikos  
sehr sicher.

Auch wenn die Vorfälle in der Öffentlichkeit 
als „tragische Unglücksfälle“ deklariert wer-
den, handelt es sich hier um eine Gefahr, die 
ganz konkret angegangen und ein Risiko, 
das auch weitgehend abgestellt werden 
kann. Trotzdem ist bisher ein konsequen-
tes Handeln nicht feststellbar – es ist also 
nur eine Frage der Zeit, bis es zu weiteren 
Todesopfern kommt.

Mittlerweile haben sich nicht nur viele 
Städte und Gemeinden, sondern auch der 
Bundesgesetzgeber und das Verkehrsmi-
nisterium zur „Vision Zero“ bekannt. „Visi-
on Zero“ bedeutet: keine Toten und keine 
Schwerverletzten mehr im Straßenverkehr.

Für den sehr sicheren öffentlichen Verkehr 
bedeutet das vor allem, die vom Autover-

kehr ausgehende Gefahr in den Griff zu 
kriegen.

Als Vorbild für die Verkehrssicherheit kann 
der betriebliche Unfallschutz dienen. Die 
dort erfolgreich praktizierte Maßnahmen-
hierarchie setzt vorrangig auf technische 
Maßnahmen zur Vermeidung der Gefahr 
und zur Trennung von Mensch und Gefahr. 
Nachgeordnet sind organisatorische Maß-
nahmen, und als am wenigsten wirksam 
haben sich persönliche Maßnahmen wie 
Schutzausrüstung und Ver- und Gebote 
gezeigt.1

Diese Maßnahmenhierarchie lässt sich auch 
auf die Verkehrssicherheit übertragen:

Die Unfälle in München haben gezeigt: Die 
eigentliche Gefahr für die arglosen Fahrgäs-
te an der Haltestelle geht von der Geschwin-
digkeit und dem Gewicht der Autos und der 
damit einhergehenden hohen kinetischen 
Energie aus. Die zerstörerische Kraft war 
jeweils so hoch, dass Wartehäuschen zer-
trümmert wurden. Also muss hier zuerst 
angesetzt werden. 

Dies bedeutet für sichere Haltestellen: 
Gefahrenreduktion durch weniger Auto-
verkehr sowie die (wirksame) Reduktion 

1	 https://de.wikipedia.org/wiki/
Ma%C3%9Fnahmenhierarchie	

Unfallstelle Haltestelle Donnersbergerstraße: Gefährdung durch  
fehlenden Schutz und Abstand bei hohem Aufkommen.
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der Geschwindigkeit in der Stadt gemein-
sam mit der konsequenten Trennung von 
Mensch und Gefahr. Das bedeutet eine In
frastruktur, die den Menschen grundsätzlich 
vom Autoverkehr wirksam trennt und ihn 
damit schützt. Diese schützende Trennung 
muss insbesondere an den Haltestellen als 
Wartezonen mit vielen Menschen gewähr-
leistet werden.

Im Bestand können vom Straßenbaulast-
träger als Sofortmaßnahme an besonders 
gefährdeten Haltestellen Poller errichtet 
werden, die robust genug sind, um Autos 
und Lastwagen wirksam abzuhalten. Auch 
Bäume können wirksam schützen, und tra-
gen zudem zu einer besseren Aufenthalts-
qualität sowie zur Klimaresilienz bei. Gerade 
bei Umbauten und Neubauprojekten soll-
ten sie daher oft Mittel der Wahl sein.

Nicht sinnvoll sind Geländer an den Hal-
testellen. Denn diese erhöhen eher das 
Gefahrenpotenzial, da sie mögliche Flucht-
wege abschneiden und zudem auch dazu 
führen, dass das Queren der Straße für  
die Fahrgäste unterm Strich gefährlicher 
wird. Zudem verlängern sie die Wege, er-
schweren die Zugänglichkeit und torpe-
dieren die angestrebte Barrierefreiheit ge-
rade für die Fahrgäste, die keine längeren 
Strecken gehen können. Auch eine Gefähr-
dung durch herumfliegende Trümmer ist 
zu befürchten.

Konkret an der Haltestelle Donnersberger-
straße führen zwei Fahrspuren für den Auto
verkehr direkt auf die Haltestellenfläche  
zu und verschwenken direkt an der Hal-
testelle. Die Infrastruktur ermöglicht das  

Abbiegen „in zweiter Rei-
he“ in die Straße. Zwei-
streifiges Abbiegen, wäh-
rend die Fußgänger die 
Straße queren und Tempo 
50 erlaubt ist, erhöht die 
Gefahr.

Dies ist eine besonders ge-
fährliche Situation. Daher 
sollte dies nicht mehr so 
neu gebaut werden und 
sollte vom Straßenbau-
lastträger bei nächster 
Gelegenheit korrigiert 
werden. 

Aufgrund des bisher be-
obachteten Unfallgesche-
hens sind Haltestellen an 
mehrspurigen Straßen 

besonders gefährdet. Dies gilt erst recht, 
wenn sich solche Straßen kreuzen. Hohe 
Geschwindigkeiten des Autoverkehrs und 
eine Infrastruktur, die regelwidriges Ver-
halten zulässt, erhöhen die Gefahr, ebenso 
unübersichtliche und belastende Verkehrs-

situationen und Spurführungen. Besonde-
re Gefahr besteht, wenn sich Fehlverhalten 
wie das Überfahren einer roten Ampel 
etabliert hat. Weniger Gefahr besteht bei 
niedrigeren Geschwindigkeiten des Stra-
ßenverkehrs. Dies gilt besonders, wenn  
die Straßenverkehrsinfrastruktur keine ho-
hen Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeug-
verkehrs ermöglicht, und die Gestaltung 
des Straßenraums zur Aufmerksamkeit 
beiträgt.

Dennoch gilt: Trotz der Gefährdung durch 
den Autoverkehr ist der öffentliche Nahver-
kehr weiterhin die sicherste Möglichkeit, 
unterwegs zu sein.

In München setzt sich PRO BAHN ge-
meinsam mit weiteren Verbänden bei der 
Stadtpolitik dafür ein, dass die Gefährdung 
der Fahrgäste an den Haltestellen kein un-
vermeidbares „Restrisiko“ bleibt, sondern 
durch konsequente Maßnahmen wirksam 
unterbunden wird. Das Beispiel Helsinki 
zeigt, dass die „Vision Zero“ erreichbar ist.

PRO BAHN OBERBAYERN

Gute städtebauliche Gestaltung mit unauffälliger Sicherheit, trotz vierspuriger Straße:  
Bäume schützen und kühlen, Rasenstück schafft Abstand zur Kreuzung.SH
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sicht sollten diese Ergebnisse genutzt wer-
den, um in weiterführenden Untersuchun-
gen ein tragbares Konzept zu entwickeln, 
damit eine Förderung durch den Bund 
eingeworben werden kann. Aus diesem 
Grund veranstaltete der Fahrgastverband 
PRO BAHN, Landesverband Mecklenburg-
Vorpommern, am 12. Juli 2025 eine Son-
derfahrt auf der Strecke Neubrandenburg–

V erschiedene Maßnahmen sollten 
dazu beitragen, Angebotslücken zu 
schließen und damit eine Alternative 

zum Pkw zu schaffen. Dazu zählen unter an-
derem eine Verdichtung des Taktangebots 
auf den Bahnstrecken im Regionalverkehr 
von einem Zweistundentakt zu einem Ein-
stundentakt, ein flächendeckendes Rufbus
angebot für die letzte Meile oder auch die 
Reaktivierung von Bahnstrecken, auf denen 
der Personenverkehr in den zurückliegen-
den Jahren eingestellt wurde. Für eine Reak-
tivierung möglicher Bahnstrecken im Land 
hatte die landeseigene Verkehrsgesell-
schaft Mecklenburg-Vorpommern (VMV) 
zwischenzeitlich eine Potenzialanalyse in 
Auftrag gegeben. Im Ergebnis wurde für 
die Strecken Hagenow Stadt–Zarrentin, 
Greifswald–Lubmin und Neubrandenburg 
–Friedland ein Fahrgastaufkommen ermit-
telt, das eine Wiederaufnahme des Perso-
nenverkehrs rechtfertigen könnte. Weitere 
gutachterliche Untersuchungen für eine 
Nutzen-Kosten-Analyse sind jedoch erfor-
derlich, damit eine endgültige Entschei-
dung getroffen werden kann. 

In der vorliegenden Potenzialanalyse wurde 
für die Strecke Neubrandenburg–Friedland 
ein Fahrgastaufkommen von 534 Personen 
an Werktagen prognostiziert. Aus Fahrgast-

Bahnstrecke Neubrandenburg–Friedland

Friedland, um öffentlichkeitswirksam für 
eine Reaktivierung des Personenverkehrs zu 
werben. Zum Einsatz kam ein historischer 
Zug der Baureihe 172 von der Hafenbahn 
Neustrelitz, im Volksmund auch „Ferkeltaxe“ 
genannt. 

Das Interesse an der Sonderfahrt war rie-
sig. Der Zug war mit 95 gebuchten Plätzen 

Im Frühjahr 2023 hatte das Land Mecklenburg-Vorpommern eine Mobilitätsoffensive aus-
gerufen mit dem Ziel, den öffentlichen Personenverkehr im Land langfristig attraktiver zu 
gestalten.

Gespannt warten die Fahrgäste auf die Einfahrt und Abfahrt des  
Sonderzuges nach Friedland.

Kurz vor der Rückfahrt steht die Ferkeltaxe im Bahnhof Friedland bereit  
zur Abfahrt.
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restlos ausverkauft. Die Fahrgäste kamen 
sowohl direkt aus der Region Neubranden-
burg/Friedland als auch von weiter her, 
wie zum Beispiel aus München, Köln und 
Karlsruhe. Auch zwei bis drei Wochen nach 
der Sonderfahrt gab es noch Anfragen, ob 
weitere Sonderfahrten auf der Strecke an-
geboten werden.

Trotz regnerischen Wetters fuhr der Zug 
voll besetzt von Neubrandenburg nach 
Friedland. Für die knapp 25 Kilometer be-
nötigte er rund 1,5 Stunden, da die Strecke 
aufgrund des baulichen Zustands weit
gehend nur mit einer Geschwindigkeit von  
15 km/h befahren werden kann. Die Zeit 
verging jedoch recht schnell. Denn während 
der Fahrt tauschten sich die Fahrgäste zu-
sammen mit PRO BAHN über Erinnerungen 
an den Personenverkehr vor der Einstellung  
im Jahr 1994 aus und besprachen auch 
zukünftige Perspektiven mit Personenver-
kehr auf der Strecke. Am Bahnhof Fried- 
land wurden die Fahrgäste dann herzlich 
von der stellvertretenden Bürgermeisterin 
der Stadt Friedland, Frau Wölk, begrüßt. 
Sie bedankte sich für das große Interesse 
an der Sonderfahrt und er-
läuterte, dass die Strecke zu-
nächst für den Güterverkehr 
ab Dezember 2025 bis Ende 
2026 für rund 9 Millionen Euro 
saniert wird. Nach Abschluss 
der Sanierung sollen die Züge 
auf der Strecke mit einer Ge-
schwindigkeit von 70 km/h 
fahren können. Damit ist auch 
für eine mögliche Wiederauf-
nahme des Personenverkehrs 
ein wichtiger Schritt getan. 

Gleich um die Ecke am Bahnhof Friedland 
befindet sich die Museumshalle der frühe-
ren Mecklenburg-Pommerschen Schmal-
spurbahn (MPSB), in der gut erhaltene 
Reisezugwagen und eine Lok ausgestellt 
sind. Die Museumshalle wurde für die  
Teilnehmenden der Sonderfahrt kurzfristig 
geöffnet, da diese sonst am Wochenende 
geschlossen hat. Auf dem Vorplatz herrsch-
te eine volksfestähnliche Stimmung, mit 
einem Verkaufsstand, an dem Bratwurst, 
Kaffee und Kuchen erworben werden konn-
ten. Eine Feuerschale sorgte für Wärme,  
um dem regnerischen Wetter zu trotzen. 
Auch musikalisch hatten sich die Friedlän-
der etwas einfallen lassen, um die Stim-
mung vor Ort aufzulockern. Das zeigte 
eindeutig: „Wir wollen die Strecke auch  
für den Personenverkehr wieder ertüchtigt 
sehen.“
 
Im Güterverkehr wurden bislang nur Dün-
gemittel für den Friedländer Landhandel 
über die Strecke transportiert. Für die Zeit 
nach der Sanierung zeichnen sich weitere 
Güterverkehrsnutzer in der Stadt Friedland 
ab, weshalb der Strecke eine besondere Be-

deutung für die wirtschaftliche Entwicklung 
der Region zugestanden wird. Zudem kann 
die Wiederaufnahme des Personenverkehrs 
zur Erhöhung der Lebensqualität der Ein-
wohnern beitragen. Denn während der Bus 
heute zwischen dem ZOB Neubrandenburg 
und dem ZOB Friedland gut 42 Minuten be-
nötigt, kann die Fahrt mit dem Zug in der 
Perspektive mit 27 Minuten eine attraktive 
Alternative darstellen.

Zu einer erfolgreichen Wiederaufnahme ei-
nes attraktiven Personenverkehrs können 
folgende Maßnahmen beitragen:

	● Stundentakt mit kurzen Übergängen im 
Bahnhof Neubrandenburg zu weiteren 
Bahnlinien nach Berlin, Stralsund, Pase
walk, Güstrow (und damit auch nach  
Rostock/Schwerin/Hamburg)

	● gute Busanschlüsse zur Erschließung der 
Stadtteile in Friedland und Neubranden-
burg 

	● Anschluss-Buslinie in Friedland von/nach 
Anklam

	● attraktives Bahnhofsumfeld an den Halte-
punkten (Fahrrad-Abstellmöglichkeiten, 
Pkw-Stellplätze, witterungsgeschützte 
Unterstellmöglichkeiten)

	● möglichst Beibehaltung der Bahnstation 
am Bahnhof Friedland wegen Nähe zur 
Museumhalle der MPSB bzgl. der Erschlie-
ßung für touristische Potenziale

	● 5 Haltepunkte (Neubrandenburg, Neu-
brandenburg Ihlenfelder Str., Ihlenfeld, 
Staven und Friedland)

In der aktuellen Potenzialanalyse wurde die 
Strecke als Strecke ohne besondere touris-
tische Bedeutung eingestuft. 

Aufgrund der Lage der Strecke kann sich 
dies vorallem durch den Fahrradtourismus 
ändern. Denn hier kann sich eine neue Rou-
te für Fahrradtouristen zwischen Neubran-
denburg in der östlichen Seenplatte und 
der Tourismusregion Usedom entwickeln. 
Eine Teilstrecke kann dabei mit der Bahn 
und eine weitere Teilstrecke Friedland–
Anklam oder Friedland–Ducherow mit 
dem Rad zurück gelegt werden. Mit der 
Reaktivierung der Bahnstrecke Ducherow– 
Heringsdorf ergeben sich damit interessan-
te Perspektiven.

MARCEL DREWS

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
VORSITZENDER LANDESVERBAND
MECKLENBURG-VORPOMMERNVor der Museumshalle der MPSB herrschte volksfestähnliche Stimmung mit Bratwurst, Kaffee  

und Kuchen.

Frau Wölk (rechts) und eine Mitarbeiterin der Stadt Friedland  
begrüßen die Teilnehmer am Bahnhof.

derFahrgast
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Auch das „Karower Kreuz“ hat ohne über-
regionale Anbindung wenig Potenzial für 
einen ganzjährigen SPNV über einen Sai-
son-Verkehr hinaus. Der Schlüssel liegt ei-
nerseits in der Herstellung von Anschlüssen, 
andererseits in der Zusammenarbeit mit 
den Akteuren im Land Mecklenburg-Vor-
pommern und der Hebung überregionaler 
Verkehrspotenziale, denn: Wenn es gelingt, 
Berliner auf dem Weg in die Mecklenburger 
Seenplatte und zur Ostsee auf die Strecke 
über Pritzwalk und Meyenburg zu lenken, 
dann bekommt man volle Züge.

In einer Pressekonferenz in Potsdam wur-
den im September 2022 die Überlegungen 
dazu vorgestellt, erstmals mit der Schlag-
zeile: „Neues Leben für alte Gleise: Zweite 
Achse Berlin–Rostock mit RB73 und RB74?“ 
Damit war die Idee geboren, eine „zweite 
Achse“ für den Regionalexpress-Verkehr 
von Berlin an die Ostsee über die Neben-
bahnen der Prignitz zu führen. 

Ausbauvorschlag des Bündnis 
Schiene und der Mecklenburger 
Landkreise

Zusammen mit den Akteuren 
im Norden entwickelten das 
Bündnis Schiene Berlin-Bran-
denburg und PRO BAHN ein 
Fahrplan- und Ausbaukon-
zept. Dieses Konzept wurde 
eng mit dem Infrastruktur-
betreiber der Strecke von 
Neustadt (Dosse) nach Pritz-
walk und von Pritzwalk nach 
Priemerburg, der RegioInfra 
Nordost, abgestimmt. Der 
Bahnhof Pritzwalk sowie die 
Strecke von Priemerburg 
nach Güstrow werden von 
der DB InfraGO betrieben.

Das Fahrplankonzept nutzt die geplante 
zweite Linie pro Stunde zwischen Berlin 
und Neustadt (Dosse) für eine Weiter- 
führung bzw. den Anschluss an eine Linie 
nach Güstrow, wobei ein Taktknoten zur 
halben Stunde in Pritzwalk sowie ein Kno-
ten zur vollen Stunde in Karow entsteht. Die 
Akteure in Mecklenburg-Vorpommern plan-

I
m Land Brandenburg schien es 2022 
beschlossene Sache: Die Strecke Kyritz– 
Pritzwalk–Meyenburg, als RB72/73 da-
mals noch im Liniennetz, sollte nach 

dem Entwurf des Landesnahverkehrsplans 
stillgelegt werden. In Mecklenburg führten 
die Landkreise seit Jahren einen vergebli-
chen Kampf um die anschließende Strecke 
von Meyenburg nach Karow (Mecklenburg) 
und die Strecken des „Karower Kreuzes“ 
nach Güstrow, Waren (Müritz) und Parchim.

Das Bündnis Schiene Berlin-Brandenburg, 
maßgeblich unterstützt von PRO BAHN Ber-
lin-Brandenburg, hatte sich jedoch zusam-
men mit den Landkreisen in Brandenburg 
und Mecklenburg noch einmal mächtig 
ins Zeug gelegt, um für diese Strecke eine 
Perspektive zu erhalten. Mit Erfolg: Der 
Brandenburger Landesnahverkehrsplan 
wurde geändert, er erhielt nun wenigstens 
den Auftrag, zusammen mit dem Land 
Mecklenburg-Vorpommern eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung für eine durchgehen-
de Bedienung von Neustadt (Dosse) nach 
Güstrow durchzuführen.

Lokal keine ausreichende Nach-
frage – Gesamtkonzept gefragt 

Unbestritten war und ist, dass ein Insel-
Regionalbahnverkehr zwischen Kyritz 
und Meyenburg ohne überzeugende An-
schlüsse und Einbindung in das gesamte 
Liniennetz wenig Perspektive haben kann. 

Zukunftsperspektive für Nebenbahn statt Stilllegung:

Neue RE-Linie Berlin–Rostock  
über Pritzwalk?

ten dazu passend den Ost-West-Verkehr von 
Parchim über Karow nach Waren (Müritz).

Der dazu notwendige Ausbaubedarf ist un-
terschiedlich: Streckengeschwindigkeiten 
von 120 bis 160 km/h, ein kurzer zweiglei-
siger Streckenabschnitt südlich von Karow 
und ein Ausbau des DB-Bahnhofs Pritz- 
walk, wo idealerweise auch ein Vollknoten 
mit Einbindung des Prignitz-Express ent-
stehen soll. Der Prignitz-Express muss zwi-
schen dem Knoten Wittenberge und Pritz-
walk beschleunigt werden (160 statt heute  
100 km/h), um den Knoten in Pritzwalk zu 
erreichen. Da der Prignitz-Express aufgrund 
der Umstellung auf elektrischen Betrieb 
ohnehin verbessert werden soll, liegt es 
nahe, den Knoten Pritzwalk umzusetzen. 
Zusammen mit den regionalen Buslinien 
entsteht so neben Wittenberge eine weite-
re Verkehrsdrehscheibe in der Prignitz, die 
Anschlüsse von überall nach überall bietet.

Bündnis Schiene  
Berlin-Brandenburg:  
Höhere Wirkung durch  
Zusammenschluss

Zur Begleitung der Diskussion um 
Angebots- und Ausbaukonzepte des 
Schienenverkehrs hat sich bereits 2019 
ein breites Bündnis formiert, an dem 
von Anfang an PRO BAHN Berlin-Bran-
denburg maßgeblich beteiligt war. Die 
Idee dahinter: Ein Zusammenschluss 
bekommt in der Allgemeinheit größe-
re Aufmerksamkeit, außerdem erfordert 
die Beteiligung an der politischen Dis-
kussion eine breitere Kompetenz, die 
von einem einzelnen Verband kaum 
geleistet werden kann. So haben sich 
praktisch alle in der Region tätigen 
Fahrgast- und Umweltverbände mit 
Interesse am Schienenverkehr im Bünd-
nis zusammengefunden, viele andere 
Institutionen machen ebenfalls mit 
(IHKs, Kommunen usw.).
Das Bündnis wird mittlerweile von den 
Aufgabenträgern und der DB durchaus 
ernst genommen.
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Ausschnitt Entwurf Landesnahverkehrsplan: Die Linie zwischen 
Kyritz und Pritzwalk war aus der SPNV-Karte verschwunden,  
ebenso die Stadt Meyenburg samt ihrer Anbindung.
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Das Fahrplankonzept ist in der Abbildung 1 
oben dargestellt. 

Dabei wird die im langfristigen Zielfahrplan 
des Deutschlandtakts vorgesehene zweite 
RE-Linie von Berlin nach Neustadt (Dosse) 
genutzt, um entweder als Weiterführung 
oder mit Anschluss nach Güstrow (–Ros-
tock) weiterzufahren. Ob durchgehend 
elektrifiziert oder mit Akkutriebzüge ge-
fahren wird, ob die RE2 in Neustadt (Dosse) 
geflügelt werden soll, bleibt dabei späteren 
Planungen überlassen – das Fahrplansche-
ma erlaubt mehrere Lösungen. Wichtig ist 
jedoch, Taktknoten zur halben Stunde in 
Pritzwalk und zur vollen Stunde in Karow 
zu schaffen.

Die Fahrzeiten erfordern einen Strecken-
ausbau für 120–160 km/h, ein kritischer 
Abschnitt ist dabei Pritzwalk–Karow. Hier 
wird zusätzlich zur Geschwindigkeitserhö-
hung vorgeschlagen, die beiden auf circa 
einen Kilometer parallel verlaufenden Glei-
se der Strecken von Pritzwalk nach Karow 
und von Waren (Müritz) nach Karow in der 
südlichen Einfahrt von Karow durch Einbau 
von Weichen zu einer zweigleisigen Stre-
cke umzubauen. Auf diesem zweigleisigen  
Abschnitt soll dann die Zugbegegnung 

bereits kurz vor dem Bahnhof Karow statt-
finden.

Für den Prignitz-Express wird in beiden 
Richtungen in Wittstock ein etwas längerer 
Halt eingelegt, um das Taktsystem Prignitz 
vom Taktsystem Berlin/Neuruppin zu ent-
koppeln und kleinere Verspätungen abzu-
puffern. Wittstock eignet sich dafür, da hier 
der Anteil der durchreisenden Fahrgäste 
am geringsten ist. Die Gesamtfahrzeit auf 
der Strecke Neuruppin–Wittenberge verlän-
gert sich trotz des Aufenthalts in Wittstock 
gegenüber heute nicht, da diese Standzeit 
im weiteren Verlauf des RE6 durch den Stre-
ckenausbau wieder aufgeholt wird.

Für die Gestaltung des Bahnhofs Pritzwalk 
wurden Überlegungen angestellt und in 
zwei Varianten erarbeitet, siehe die Abbil-
dungen 2 und 3 unten.

Am Bahnhof Pritzwalk gibt es viel Platz, da-
durch lassen sich beide Varianten dort gut 
unterbringen. Wichtig ist: Die Züge aus allen 
Richtungen fahren unabhängig voneinan-
der in den Bahnhof ein, die Ausfahrten erfol-
gen mit kurzem Abstand, um den Fahrweg 
der jeweils anderen Linie zu kreuzen. 

Abbildung 1: Fahrplankonzept  
Bündnis Schiene / Akteure Mecklen-
burg-Vorpommern für die zweite 
Achse Berlin–Rostock.

Abbildung 2: Schema Bahnhof 
Pritzwalk zur Herstellung eines 
Vollknotens mit ebenerdigem 
Übergang.

Abbildung 3: Schema Bahnhof 
Pritzwalk zur Herstellung eines 
Vollknotens mit Fahrgasttunnel.
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Lobbying für den Schienen
verkehr in der Prignitz

Parallel zur Erstellung des Fahrplankonzepts 
lief das Lobbying für den Erhalt der Schie-
nenverbindung Neustadt (Dosse)–Güstrow 
weiter. So wurde im Januar 2025 eine Son-
derfahrt auf der gesamten Strecke von Neu-
stadt (Dosse) nach Güstrow durchgeführt. 
Als Ehrengast war der Brandenburger Ver-
kehrsminister Detlef Tabbert dabei; er be-
kannte sich zum Ziel des Erhalts der Strecke.

Unverhofft kommt oft:  
Streckensanierung 
Neustadt(Dosse)–Pritzwalk

Das DB-Konzept der Generalsanierung von 
Hochleistungskorridoren eröffnete der 
RegioInfra Nord-Ost eine einmalige Chance: 
Die DB muss für die Generalsanierung der 
Strecke Berlin–Hamburg gewaltige Men-
gen an neuem und ausgebautem Material 
bewegen, nämlich Schotter, Schwellen und 
Schienen. Eines der Logistikzentren dafür 
musste in Neustadt (Dosse) eingerichtet 
werden, von wo aus die Abschnitte Rich-
tung Berlin und Wittenberge bedient wer-
den sollen. Nur: Wie kommen solche Men-
gen an Material dorthin und wieder weg, 
trotz der Streckensperrung?

Die RegioInfra Nord-Ost (RIN) erhielt die 
Anfrage der DB InfraGO für zahlreiche 
Materialzüge und nutzte die Gelegenheit: 
Als Vorbedingung wurde die Finanzierung 
der Ertüchtigung der Strecke für solche 
gewaltigen Materialtransporte aufgestellt, 
und das Bundesverkehrsministerium, das 
die Generalsanierung finanziert, gab die 
Zusage zur Finanzierung. So erhielt die RIN 
überraschend die Gelegenheit, wichtige 
Streckenabschnitte des Regionalnetzes 
in Brandenburg mit Mitteln des Bundes 
zu sanieren. Neben der Strecke Neustadt  
(Dosse)–Pritzwalk betraf das auch die Stre-
cke Neuruppin–Herzberg.

Im Frühjahr 2025 rückte schweres Gerät aus, 
um die gesamte Strecke Pritzwalk–Neustadt 
(Dosse) zu sanieren. Damit ist eine wichtige 
Voraussetzung für einen Teilabschnitt der 
künftigen „zweiten Achse“ Berlin–Rostock 
erfüllt, nämliche neue Schienen und Schwel-
len auf einem überarbeiteten Schotterbett 
mit sanierten Durchlässen und Brücken.

Hier zeigte sich, dass ein privates Unter-
nehmen wie RegioInfra Nord-Ost viel 
schneller und flexibler auf plötzlich verfüg-
bare Finanzmittel reagieren konnte als ein 
schwerfälliges Bundesunternehmen, und 
die Gelegenheit zu nutzen verstand.

Kosten-Nutzen-Untersuchung

Mittlerweile konnten auch die Gutachter, 
die der VBB mit einer Studie zum Ausbau 
der Strecke Neustadt (Dosse)–Pritzwalk be-
auftragt hatte, erste Ergebnisse vorweisen.

Nach den Vorgaben des VBB und des Mi-
nisteriums in Potsdam wurden zwei Vari-
anten untersucht: Ein Ausbau auf 80 km/h 
und Elektrifizierungsinseln für den Einsatz 
von Akkutriebzüge sowie ein Ausbau für 
120/160 km/h mit Vollelektrifizierung als 
Weiterführung einer RE-Linie von Berlin 
über Pritzwalk und Karow nach Güstrow 
bzw. Rostock.

Am 7. Juli 2025 fand in Güstrow eine Prä-
sentation statt, bei der die Verkehrsminis-
ter der Länder Brandenburg und Mecklen-
burg-Vorpommern sowie die Vertreter und 
Vertreterinnen der Landkreise in beiden 
Ländern informiert wurden.

Die Überraschung: Beiden Varianten er-
wiesen sich in der Kosten-Nutzen-Unter
suchung der standardisierten Bewertung 
als positiv (also mit einem Verhältnis Nut-
zen zu Kosten über 1). Die 80-km/h-Variante 
wurde mit 1,46 bewertet, die 120/160-km/h-
Variante „nur“ mit 1,15.

 Der Verkehrsplaner Constantin Pitzen wurde von den 
Landkreisen in Mecklenburg-Vorpommern beauftragt und 
erarbeitete mit dem Bündnis Schiene zusammen das Fahr-
plankonzept, das dort als „Karower Kreuz 365+“ bezeichnet 
wird.

Begrüßung des Sonderzugs in Meyenburg durch die junge Generation am 27. Januar 2025.

 Minister Tabbert macht Hoffnung auf Ausbau des  
Schienenverkehrs nach Meyenburg.
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Daraus entwickelten Gutachter und VBB die 
Empfehlung zur „realistischeren“ 80-km/h-
Variante mit der höheren Bewertung. Erkun-
digungen des Bündnis Schiene bei anderen 
Bundesländern ergaben allerdings, dass 
man sich andernorts im Fall einer positiven 
Bewertung immer für die Variante mit dem 
höheren verkehrlichen Nutzen entscheidet 
und nicht für die „noch bessere“ Bewertung 
einer Variante mit niedrigerem verkehrli-
chen Nutzen.

Bei genauerer Betrachtung fiel den Fach-
leuten beim Bündnis Schiene und in Meck-
lenburg-Vorpommern sofort auf, dass der 
verkehrliche Nutzen der „Spar-Variante“  
80 km/h sogar sehr gering ist: Es gibt prak-
tisch keine Anschlüsse (außer in Neustadt 
(Dosse)), keine Knoten, keine überregionale 
Bedeutung. Da zum Beispiel die Verbindung 
von Meyenburg in die Kreisstadt Perleberg 
ohne den Knoten Pritzwalk auf der Schiene 
wegen langer Übergangszeit nicht attraktiv 
ist, wird weiter umfangreicher Busverkehr 
in Schienen-Relationen notwendig. Dem 
Busverkehr zur Erschließung der ländlichen 
Region werden keine Knoten angeboten, 
auf die er zufahren kann.

Es gibt auch Anzeichen, dass die 
120/160-km/h-Variante bewusst „schlecht-
gerechnet“ wurde: Es wurde eine Vollelek-
trifizierung unterstellt, obwohl elektrische 
Batterietriebwagen für 120/160 km/h ein-
gesetzt werden könnten. Außerdem wur-
den die Betriebskosten der zusätzlichen 
Linie im Abschnitt Nauen–Neustadt (Dosse) 
bei der Bewertung dem Projekt angelastet, 
obwohl diese Linie im Perspektivnetz des 
Landesnahverkehrsplans ohnehin bereits 
vorgesehen ist. Außerdem wurde wohl auch 
der Ausbau der Prignitz-Express-Strecke 
Pritzwalk–Wittenberge dem Projekt ange-

lastet, obwohl die Verlegung der Kreuzung 
des Prignitz-Express und die Schaffung ei-
nes regionalen Taktknotens Pritzwalk für 
Bus und Bahn auch ohne den Verkehr Neu-
stadt (Dosse)–Güstrow äußerst sinnvoll ist.

Die Kritikpunkte wurden dem Branden-
burger Verkehrsminister mitgeteilt mit der 
Bitte, eine Überarbeitung der Studie hin-
sichtlich der Variante nach dem Fahrplan-
konzept des Bündnis Schiene zu veranlas-
sen, nämlich ohne sofort durchzuführende 
Vollelektrifizierung und ohne Anlastung der 
Betriebskosten im Abschnitt Nauen–Neu-
stadt (Dosse) oder der Ausbaukosten des 
Prignitz-Express.

Ausschreibung Prignitz-Express: 
Erneuter Versuch der Stilllegung

Eigentlich schien klar, dass der heutige Ver-
kehr von Kyritz nach Meyenburg fortgeführt 
werden sollte, bis in weiteren Abschnitten 
die Baumaschinen anrücken und die Stre-
cke ertüchtigen. Doch mit der Veröffentli-
chung der Ausschreibung der Verkehrsleis-
tung des Prignitz-Express gab es eine böse 
Überraschung: In dieser Ausschreibung 
war plötzlich der isolierte Verkehr der RB73 
Neustadt (Dosse)–Kyritz enthalten, ohne 
Fortführung nach Pritzwalk. Da die Aus-
schreibung keine Lose vorsah, sondern 
ein Gesamtangebot abgegeben werden 
musste, war auch klar: Die Hanseatische 
Eisenbahn, das Schwesterunternehmen der 
RegioInfra Nord-Ost, die heute den Verkehr 
durchführt, wird ausgebootet, mangels 
Möglichkeiten, eine große Dieseltriebwa-
gen-Flotte für die acht Jahre Laufzeit des 
Ausschreibungsverkehrs bereitzustellen. 
Die DB Regio als aussichtsreichste Bieterin 
für den Prignitz-Express sollte nach den 
Vorstellungen des VBB auch den Verkehr 

nach Kyritz übernehmen, von dort nach 
Pritzwalk und Meyenburg sollte wohl gar 
nichts mehr fahren.

Wieder war ein Proteststurm der Landkrei-
se die Folge, dem sich diesmal sogar die  
IHK Potsdam anschloss. Der Fahrgastver-
band PRO BAHN veröffentlichte eine ge-
harnischte Presseerklärung, die von den 
Medien aufgegriffen wurde. Wie sich he
rausstellte, war der Brandenburger Ver-
kehrsminister nicht darüber informiert wor-
den, was die Arbeitsebene im Ministerium 
mit dem VBB geplant hatte. Nach den Pro-
testen ließ der Minister die Ausschreibung 
sofort wieder ändern. Damit ist der Weg frei 
für einen Übergangs-Verkehrsvertrag für 
die Bedienung Neustadt (Dosse)–Meyen-
burg bis zum Ausbau der Strecke und dem 
durchgehenden Verkehr nach Karow und 
Güstrow in Mecklenburg.

VDV bestätigt: Zweite Achse 
Berlin–Rostock wichtig 

Spät hat sich nun auch der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) zu Wort 
gemeldet. Das Konzept des Bündnis Schie-
ne wird gutgeheißen – aber um den Aspekt 
des Güterverkehrs erweitert. Zwischen 
Berlin und Rostock ist im Sinne der Resili-
enz des Bahnnetzes auch eine Umleitungs-
möglichkeit notwendig, und die Strecke 
über Pritzwalk ist dafür bestens geeignet.

Allerdings: Wenn die Strecke für den Güter
verkehr größere Bedeutung bekommen 
soll, ist eine durchgehende Vollelektrifizie-
rung vorteilhaft, die für den Personenver-
kehr nicht unbedingt erforderlich ist.

Weiter Einsatz gefordert

Es ist noch nichts entschieden. Der Einsatz 
für einen zukunftsgerichteten Schienenver-
kehr in der Prignitz muss weitergehen! Nur 
ein durchgehender attraktiver Verkehr aus 
Berlin über Pritzwalk, Karow und Güstrow 
verschafft den Nebenbahnen eine echte 
Perspektive. Die Posse um die Ausschrei-
bung und der damit erfolgte Versuch der 
Stilllegung durch die kalte Küche zeigt, dass 
weiter Wachsamkeit geboten ist. Der Fahr-
gastverband PRO BAHN und das Bündnis 
Schiene bleiben am Ball! 

HANS LEISTER

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
MITGLIED LANDESVORSTAND
BERLIN-BRANDENBURG

Schnellumbauzug im Einsatz zwischen Pritzwalk und Neustadt (Dosse) am Sonntag, 11. Mai 2025.
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fähre) 
wurde zur 

Saison 2022 in 
Betrieb genommen. 

Dafür musste extra ein 
dickes Ladekabel von 

der Trafostation im Ort  
bis zum Hafen gelegt  

werden. Dies war nur mit 
finanzieller Unterstützung 

des Landes möglich ge-
wesen. 

Die Bodenseefähren sind seit 1824 
ein wichtiger Bestandteil des Ver-
kehrs in der Region. Einst wurden 
sie von der Deutschen Bundesbahn 
betrieben, seit 2003 gehören sie 
den Stadtwerken Konstanz. Aber: 

„Wir sind die Verlierer der Verkehrs-
wende“, klagt Frank Weber. Die Gründe:  

Das umfangreiche Programm (orga
nisiert von Karl-Peter Naumann,  
Ulrich Grunert, Jörg Bruchertseifer  
und Hans-Uwe Kolle) begann schon 
am Samstag frühmorgens mit ei-
nem Vorprogramm. An der neuen  
Elektrofähre in Unteruhldin-
gen wartete bereits Frank  
Weber, Geschäftsführer 
der Bodensee-Schiffs
betriebe GmbH, um die 
Teilnehmenden zur 
Blumeninsel Mainau 
und wieder zurück zu  
bringen. Die 3,2 Mil-
lionen Euro teure 
Elektrofähre 
(1,2 Millio-
nen mehr 
als eine  
D i e s e l -

Trotz Länder-, Tarif- und ÖPNV-Grenzen

Touristisch mobil am Bodensee
Zwei Fachausschüsse tagten wieder gemeinsam 

D
er Bodensee ist eine wichtige 
Tourismusregion, nicht nur für 
Deutschland, sondern auch für 
die Schweiz, Österreich und 

Liechtenstein. Davon zeugen mehr als  
22 Millionen Übernachtungen im Jahr 2024. 
Dazu kommen über 4 Millionen Menschen, 
die gern in der Vier-Länder-Region wohnen. 
Und dies sind nicht die Ärmsten – davon 
zeugen zahlreiche Villen, Jachtclubs und 
exklusiven Restaurants am Bodensee. Alles 
in allem also ein gewaltiges Potenzial für 
den ÖPNV und den Bahn-Fernverkehr, denn 
auch rund um den See wird die Autoflut im-
mer mehr zum Problem und mindert den 
Erholungswert der Tourismusregion. Grund 
genug für die PRO BAHN-Fachausschüsse 
„Tarife und Fahrgastrechte“ sowie „Touristi-
sche Verkehre“, ihre Jahresfachtagung am 
13./14. September 2025 in den Süden der 
Republik an „den See“ zu führen. 
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Teilnehmende am Facharbeitswochenende auf der Elektrofähre vor Schloss Mainau (v.l.n.r.): Andreas Kegreiß, Marcel Drews,  
Wolfgang Brauer (Sprecher Fachausschuss Tarife), Jörg Bruchertseifer (Sprecher Fachausschuss Tarife und einer der Organisatoren des  
Facharbeitswochenendes), Bundesvorsitzender Detlef Neuß, Peter Carls, Michael Park, Hans-Uwe Kolle (Sprecher Fachausschuss Tarife, Organisation),  
Ehrenvorsitzender Karl-Peter Naumann (Koordinator Facharbeit, er warb die meisten Referenten) und Albrecht Buscher.

Bodensee

Singen Konstanz

Friedrichshafen

Sigmaringen
Ulm

Mühlingen-Zoznegg

Bichtlingen

Stockach

Sauldorf

Mengen

Krauchenwies

Meßkirch

Menningen-
Leitishofen

Radolzell 
am Bodensee

Schwackenreute

PRO BAHN aktiv
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Das Deutschlandticket gilt auf den  
Fähren für Fußgänger nicht. Deshalb nutz-
ten viele Bodenseebesucher und Einheimi-
sche lieber die Busse rund um den See, um 
ans andere Ufer zu gelangen, auch wenn 
sie länger brauchten. Der massive Ausbau 
der Straßeninfrastruktur rund um den Bo-
densee habe auch dazu geführt, dass der 
Güterverkehr mit Lkw über die umwelt-
freundlichen Bodenseefähren stark nachge-
lassen habe, sodass sogar Schiffe stillgelegt 
werden mussten.

Kostenlos mit Bus und Bahn

Der Samstagnachmittag war dann den 
Vorträgen vorbehalten. Den Anfang mach-
te Ute Stegmann von der Bodensee Tou-
rismus GmbH unter dem Titel „Erfolg und 
Grenzen ÖPNV-gestützter Gästekarten am 
Bodensee“. Ihrer Marketinggesellschaft 
„Echt Bodensee“ managed die gleichnami-
ge ÖPNV- und Rabattkarte (Echt Bodensee 
Card/EBC) für den nördlichen Teil des deut-
schen Bodensees, die jeder Gast, der in den 
teilnehmenden Gemeinden übernachtet, 
erhält. Die Hauptbestandteile der EBC sind 
kostenloser ÖPNV, außerdem gibt es bei 
touristischen Leistungen wie Museums- 
und Bäderbesuchen, aber auch im Einzel-
handel, Rabatte. Die Gästekarte kann auf 
Papier oder digital ausgestellt werden und 
ist dann bereits am Anreisetag gültig.

1,25 Euro werden pro Übernachtung von 
der Kurtaxe an „Echt Bodensee“ abgeführt, 
aber auch dieser geringe Betrag wird in den 
Gemeinden heftig diskutiert. Mehr sei der-
zeit nicht drin, sagte Ute Stegmann in ih-
rem Vortrag. Trotzdem sei die EBC ein Erfolg:  
69 Prozent der Gäste nutzen das Angebot 
für den ÖPNV, und zwar im Durchschnitt 
2,2-mal pro Aufenthalt, und 31 Prozent der 
Bodensee-Gäste wurden durch die Gäs-
tekarte bei der Wahl ihres Urlaubsortes 
beeinflusst (siehe auch Interview mit Ute 
Stegmann auf Seite 45).

Komplexe Gästekartenlandschaft

Die EBC ist freilich nur eine von vier Gäste-
karten mit ÖPNV-Nutzung. Daneben gibt 
es für den westlichen Teil (Verkehrsverbund 
Hegau-Bodensee) noch die „Bodenseecard 
West“, die ebenfalls über die Kurtaxe finan-
ziert wird, und die „Bodensee Card plus“, 
die von 2002 bis 2017 „Tageskarte Euro-
region“ hieß und heute als Tageskarte für 
die ganze Region 48 Euro und für drei Tage  
65 Euro kostet.

Jean-Christophe Thieke

Darüber berichtete Jean-Christophe Thieke 
von der Geschäftsstelle ÖV Bodensee 
Kreuzlingen (Schweiz). Die Geschäftsstel-
le ist Teil der Internationalen Bodensee
konferenz (IBK) und arbeitet mit Partnern 
wie Verkehrsverbünden, Bahngesellschaf-
ten, Kantonen, Landkreisen und dem 
Fürstentum Liechtenstein zusammen. Die 
Geschäftsstelle entwickelt Angebote wie 
das Bodensee Ticket weiter, arbeitet an  
der Vereinfachung der Tarifangebote und 
vermarktet die Bodensee S-Bahn.

Die Schweizer machen es vor

Wie wichtig gute Tarifangebote sind, ver-
deutlichte auch Maximilian Rohland von 
FAIRTIQ, der vom Firmensitz in Bern nach 
Stockach angereist war. FAIRTQ bietet die 
gleichnamige mobile App für den Kauf 
von elektronischen Fahrkarten an. Mit über  
220 Millionen Fahrten ist das Unterneh-
men inzwischen Marktführer für das Be-
zahlen von Fahrkarten nach der Fahrt bzw. 
Nutzung (Postpaid-Ticketing) sowie „Pay-
as-you-go-Lösungen“. Das ist ein Abrech-
nungsmodell, bei dem Kunden nur für die 
Dienste und Ressourcen bezahlen, die sie 
tatsächlich verbrauchen.

Maximilian Rohland

Die Funktion ist einfach: Fahrgäste laden die 
App herunter, starten sie mit einem Swipe 
(Wischen über den Bildschirm) vor dem Ein-
stieg in das Fahrzeug und erhalten sofort 
ein gültiges Ticket, ohne ihr Fahrtziel einge-
ben zu müssen. Umstiege erkennt die App 
automatisch und setzt die Fahrt nahtlos fort. 

Am Ziel angekommen beenden Nutzen-
de ihre Fahrt einfach mit einem erneuten  
Swipe. Wenn sie dies vergessen, sendet die 
App eine Nachricht oder beendet die Fahrt 
von sich aus. Danach wird automatisch der 
beste verfügbare Fahrpreis ermittelt, wo-
bei allen Fahrten des Tages berücksichtigt 
werden.

FAIRTIQ sei zwar keine Lösung explizit 
für den Urlaubsverkehr, meinte Maximi
lian Rohland in seinem Vortrag, aber: „Wir 
nehmen dem Fahrgast die Last des Ticket-
Verstehens ab.“ Als Beleg führte er an, dass 
gerade an Wochenenden und am Anfang 
der Schulferien die Nutzung von Tickets 
über FAIRTIQ „explodiere“.

Mit der Bahn in den Urlaub

Bente Grimm

Wie wichtig gute Bus- und Bahnverbin
dungen zu und in Urlaubsgebieten sind, 
machte Bente Grimm vom NIT-Forschungs-
institut für Fragen des Tourismus in Kiel in 
ihrem Online-Vortrag „Mobilität im Tou-
rismus – Nachfragedaten und Gedanken 
zur Nutzung der Bahn in Urlaubsreisen“ 
deutlich. Ihr Ergebnis nach Auswertung 
von repräsentativen Daten zum Urlaubsver-
halten: Im „Auto-Land“ Deutschland wird 
trotzdem jede fünfte Inlandsurlaubsreise 
mit der Bahn gemacht, allerdings mit deutli-
chen Unterschieden bei den verschiedenen 
Reisezielen: In die deutschen Mittelgebirge 
reisen 20 Prozent mit der Bahn, an die Küs-
ten 13 Prozent und in die Alpen nur 7 Pro-
zent. Getoppt werden die Zahlen von Rei-
sen nach Baden-Württemberg: Hier nutzen  
23 Prozent den Zug.

Grundsätzlich reisen Menschen gern mit 
der Bahn und Bus an, wenn die Anreise in-
spirierend vermarktet wird. Fehlen dürfen 
auch nicht ein Shuttle-Service vom Bahnhof 
zur Unterkunft, touristische Bahn-/Buslini-
en mit hohem Erlebniswert, die Fahrrad-
mitnahme im Fern- und Nahverkehr sowie 
Vorschläge für Ausflüge mit der Bahn am Ur-
laubsort. Dazu kämen noch einfache Tarife BI
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und problemloser Ticketkauf. Erwünscht sei, 
dass die ÖPNV-Nutzung bereits im Preis der 
Unterkunft enthalten ist.

Das Resümee von Bente Grimm, um mehr 
Urlauber auf die Bahn zu bringen: Bahnfah-
ren muss einfach sein und den Reisenden 
einen Mehrwert bieten. Außerdem müssten 
die Touristiker vor Ort bei der Konzeption 
von bahnfreundlichen Urlauben unterstützt 
werden.

Zug-um-Zug Reaktivierung

Den intensiven Vortragsreigen am Sams-
tag beendete Frank von Meißner mit Aus-
führungen über „Freizeit-SPNV als Brücke 
zur Reaktivierung am Beispiel der Räuber-
bahn und der Biberbahn“. Das PRO BAHN-
Mitglied ist mit seiner Firma „Regiobahnen 
GmbH“ auch Partner des „Fördervereins Ab-
lachtalbahn“ und Eisenbahnbetriebsleiter 
für die Strecke von Stockach nach Mengen. 
Die Chancen für deren Reaktivierung stün-
den gut, denn der letzte errechnete Nutzen-
Kosten-Faktor liege bei 1,38, der Nutzen sei 
also 38 Prozent größer als die Kosten für 
die Wiederinbetriebnahme, das Potenzial 
betrage 1.800 Fahrgäste pro Tag, so Frank 
von Meißner in seinem Referat. 

Außerdem passten Streckenreaktivierun-
gen derzeit in die politische Landschaft. Der 
Bund fördere im Rahmen des Gemeinde
verkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) 
Reaktivierungen seit 2020 mit 90 Prozent, 
das Land Baden-Württemberg gebe noch 
einmal fünf Prozent dazu, sodass an den 
Eignern wie Gemeinden, die auch bei der 
Biberbahn die Inhaber sind, nur fünf Pro-
zent hängenblieben. Hinzu kommt: Bei  

dieser Strecke stehen die Anliegerge-
meinden und die Bevölkerung hinter der 
Wiederinbetriebnahme. Wenn die Politik 
2026 positiv entscheide, könne die Strecke 
vielleicht schon 2030/2032 wieder für den 
Regelbetrieb in Betrieb genommen werden.

Bevölkerung steht  
hinter Reaktivierung 

Frank von Meißner ließ es sich nicht neh-
men, den zweiteiligen Triebwagen am 
Sonntag selbst zu fahren, und demonstrier-
te, wie stark die „Biberbahn“ in der Bevölke-
rung verwurzelt ist. Trotz des durchwachse-
nen Herbstwetters war der Zug gut besetzt. 
Auf der Rückfahrt gesellte sich in Mengen 
auch eine Gruppe von Kreistagsabgeord-
neten aus der Region dazu, die sich über 
den Sinn einer Reaktivierung informieren 
wollten. Der PRO BAHN-Ehrenvorsitzende 
Karl-Peter Naumann begrüßte während der 
Fahrt die Lokalpolitikerinnen und -politiker 
über die Lautsprecheranlage des Triebwa-
gens, „um auch aus der Sicht eines bundes-
weiten Verbandes zu sagen und zu zeigen, 
dass ihre Aktivitäten bundesweit wahrge-
nommen werden und dass eine Reaktivie-
rung sinnvoll ist“.

In Stockach stiegen viele Fahrgäste der 
„Biberbahn“ um, um weiter zum See und 
zu den zahlreichen Volks- und Weinfesten 
in der Region an diesem Tag zu fahren. Die 
Mitglieder des Fahrgastverbands PRO BAHN 
fuhren mit vielen neuen Impressionen zu-
rück in ihre Heimatorte in ganz Deutsch-
land und der Schweiz. Stellvertretend für 
sie schildert Reinhard Ahrens aus Weimar in 
Hessen, aktiver Kommunalpolitiker und zum 
ersten Mal bei einem Facharbeitswochen

■ Die 57 Kilometer lange, um 1870 in 
mehreren Etappen erbaute Bahnstre-
cke von Radolfzell nach Mengen hat 
eine wechselvolle Geschichte. Schon 
zwischen 1954 und 1982 wurde sie 
stillgelegt – wieder „scheibchenwei-
se“. Ab 1996 wurde die Strecke zwi-
schen Radolfzell und Stockach wie-
der regelmäßig mit dem „Seehäsle“ 
im Personenverkehr befahren. Der 
nördliche Abschnitt war teilweise 
schon abgebaut, zur Bedienung eines 
Metallwerks mit Güterwagen wurden 
wieder neue Gleise gelegt. Biber hat-
ten Bahndämme unterhöhlt, daher 
der Name „Biberbahn“, der heute 
auch zum Image der Strecke beiträgt. 
Seit 2021 gibt es wieder Fahrten im 
Freizeitverkehr, die mit Marketing
aktionen begleitet werden. Die Stre-
cke der „Biberbahn“ gehört heute den 
Anliegergemeinden, die Landkreise 
wollten sich am Kauf der Strecke nicht 
beteiligen.

DIE „BIBERBAHN“

ende dabei, seine Eindrücke: „Frank von 
Meißner (toller Typ) gab einen hervorragen-
den Einblick in die Reaktivierungsbemühun-
gen auf der Biberbahn zwischen Stockach 
und Mengen. Unverständlich war, wieso sich 
das eigentlich so ÖPNV-affine Land BW der-
art schwertut, das ‚Seehäsle‘ von Radolfzell 
über Stockach hinaus bis nach Mengen zu 
verlängern. Umso bewundernswerter ist das 
Engagement einer privaten Initiative, die ei-
nen Bahnsteig hergerichtet hat, damit dort 
wieder Züge halten können. Auch das finan-

Betriebsleiter Frank von Meißner. Viele Fahrgäste verlassen die „Biberbahn“ in Stockach. BI
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senz oder online treffen. Ein weiteres Fach
arbeitswochenende mit Exkursionen ist für 
den Oktober des nächsten Jahres schon 
fest geplant. Es wird voraussichtlich auf die 
Ostsee-Insel Usedom gehen. 

(wb)

derFahrgast (dF): Welche Rolle spie-
len die Bahnanreise und die ÖPNV-
Nutzung für den Bodenseetourismus?

Ute Stegmann (US): Die Bahnanreise 
spielt im Moment noch eine eher un-
tergeordnete Rolle. Natürlich hat das 
Deutschlandticket hier – vor allem für 
die Anreise aus den Ballungsgebieten 
Stuttgart und München – schon viel 
Positives bewirkt. Wir wünschen uns je-
doch vor allem verlässlichere und pünkt-
lichere Bahnverbindungen zu uns an den 
Bodensee.

dF: Welche Rolle spielt dabei die Echt 
Bodensee Card? 

US: Durch die Echt Bodensee Card (EBC) 
hat sich die Mobilität der Gäste vor Ort 
stark verändert. Viele Gäste nutzen ihr 
Auto tatsächlich nur noch für die Anreise 
und sind in der Region mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln unterwegs. Die Ver-
bindungen sind gut und viele unserer 

Die Mobilität am Bodensee hat sich verändert
Interview mit Ute Stegmann, Promoterin der Echt Bodensee Card

attraktiven Ausflugsziele sind sehr gut mit 
Bus und Bahn erreichbar.

dF: Welche Kritik gibt es an dem Angebot? 
Warum haben Gemeinden und Gastgeber 
Vorbehalte?

US: Vorbehalte gab es vor allem zu Beginn 
der Einführung. Zwischenzeitlich haben 
unsere Gemeinden und Gastgeber den 
Mehrwert der EBC erkannt. Zu den vielen 
Vorteilen für die Gäste kommt hinzu, dass 
Gastgeber und Gemeinden mit der EBC 
gute Argumente für die Erhebung einer 
Kurtaxe haben. Denn die EBC bietet den 
Gästen einen klar erkennbaren Mehrwert.

dF: Wird es irgendwann eine Gästekarte 
für den gesamten Bodenseeraum geben?

US: In einem ersten Schritt versuchen wir, 
die beiden Gästekarten am Deutschen Bo-
densee in Bezug auf die ÖPNV-Leistung zu 
synchronisieren. Das ist schon eine große 
Herausforderung, vor allem in Bezug auf die 

Preisgestaltung des sogenannten Soli
darbeitrags, mit welchem die Gemein-
den über die Kurtaxe die ÖPNV-Leistung 
finanzieren. Seeumspannend wird ein 
über die Kurtaxe finanziertes Gästekar-
tensystem mit inkludiertem ÖPNV mei-
nes Erachtens nicht funktionieren.

Die Fragen stellte Wolfgang Brauer.

Ute Stegmann ist Geschäftsführerin 
bei der Deutsche Bodensee Tourismus 
GmbH.

zielle Engagement der Anliegerkommunen 
ist bemerkenswert. Insgesamt war die Fahrt 
mit der Biberbahn eine super Maßnahme, 
vielleicht das Highlight der ganzen Tagung“, 
so Reinhard Ahrens in seinem Abschluss-
kommentar gegenüber derFahrgast. 
Sein Fazit: „Sehr gute Organisation von Ta-
gungsort und Programm. Tolle Referenten. 

Gute Themenauswahl. Ich habe viele neuen 
Einblicke gewonnen und viel dazugelernt. 
Alles Dinge, die für meine Arbeit in der Kom-
munalpolitik nützlich sind.“

Die beiden Fachausschüsse „Tarife und 
Fahrgastrechte“ und „Touristische Verkeh-
re“ werden sich auch 2026 wieder in Prä-
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Bericht über den  
Hessischen Fahrgastpreis 2024/2025

A
m 6. September 2025 fand die 
Verleihung des Hessischen Fahr-
gastpreises 2024/2025 im Saalbau 
Gutleut in Frankfurt am Main statt. 

Der Landesvorsitzende des PRO BAHN-Lan-
desverbandes Hessen, Thomas Kraft, und 
die Regionalvorsitzende des PRO BAHN-
Regionalverbandes Frankfurt/Rhein-Main, 
Dr. Barbara Grassel, eröffneten den Fest-
nachmittag und konnten Vertreterinnen 
und Vertreter der Bundes- und Landespoli-
tik, des öffentlichen Verkehrswesens sowie 
Mitwirkende von Fahrgastbeiräten aus ver-
schiedenen Teilen Deutschlands willkom-
men heißen, ebenso PRO BAHN-Mitglieder 
aus Hessen und anderen Bundesländern. 

PRO BAHN-Landesvorsitzender Thomas 
Kraft erläuterte in seiner Ansprache das An-
liegen des Hessischen Fahrgastpreises und 
benannte die Preisträger der letzten Jahre 
im Zusammenhang mit ihren besonderen 
Leistungen. Dies waren in jüngerer Zeit 
die Konzeptentwickler der zwischenzeit-
lich zum Erfolgsmodell avancierten „Kom-

munalisierten Taunusbahn“, Prof. Walter 
Söhnlein und Jürgen Leyndecker. Für die 
Reaktivierung der Bahnstrecke Korbach–
Frankenberg wurde der seinerzeitige Landrat  
Dr. Reinhard Kubat geehrt. Der Darmstädter 
Bahnhofsmanager Benjamin Schmidt be-
kam den Preis für seine offene und koopera-
tive Haltung sowie seine vorbildliche Arbeit. 
2020 kam der Lokführer Heinz-Dieter Nickel 
hinzu, der auf der Talbrücke Niedernhausen 
der Schnellfahrstrecke Köln–Frankfurt ein 
Zugunglück verhindert hatte. 2023 erhiel-
ten der Verkehrsdezernent des Landkreises 
Marburg-Biedenkopf Marian Zachow und 
der Verkehrsgeograf Christoph Mehler die 
Auszeichnung für ihren Einsatz für den 
Wiederaufbau der Salzbödebahn Nieder-
walgern–Hartenrod.

Den Fahrgastpreis 2024/2025 des PRO 
BAHN-Landesverbandes Hessen erhielten 
am 6. September 2025 Klaus Linek aus 
Bruchköbel (Main-Kinzig-Kreis) und Harald 
Wagner (Frankfurt am Main). Beide ste-
hen dafür, im Jahr 2015 das „Bundeswei-

Alle zwei Jahre vergibt der PRO BAHN-Landesverband Hessen den „Hessischen Fahr-
gastpreis“. Damit würdigt der Fahrgastverband Personen, die sich für den öffentlichen 
Personenverkehr in Hessen auf außergewöhnlich qualitätsvolle Weise eingebracht haben. 
Das Spektrum ist weit gespannt von teils unerwarteten Leistungen im Alltagsgeschäft bis 
hin zu gesellschaftlichem und politischem Engagement.

Bild oben: Dr. Barbara Grassel, Regional
vorsitzende des PRO BAHN Regionalverbandes 
Frankfurt/Rhein-Main begrüßt am Beginn die 
Anwesenden.

Bild unten: Während der Preisverleihung  
von links: Klaus Zecher (Stellvertretender  
Landesvorsitzender PRO BAHN LV Hessen),  
Harald Wagner (Preisträger, seither TraffiQ  
Fahrgastbeirat), Klaus Linek (Preisträger,  
seither TraffiQ Pressestelle), Thomas Kraft  
(Landesvorsitzender PRO BAHN LV Hessen).
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te Netzwerk der Fahrgastbeiräte“ aus der 
Taufe gehoben zu haben. Die Fahrgast-, 
Mobilitäts- und Kundenbeiräte der ver-
schiedenen Verkehrsverbünde, von ande-
ren Aufgabenträgern und von öffentlichen 
Verkehrsunternehmen sind in Deutschland 
völlig unterschiedlich organisiert, sodass 
sie kaum eine gemeinsame strukturelle 
Basis haben. Dennoch ist es Klaus Linek 
und Harald Wagner gelungen, ein deutsch-
landweites positives Echo zu erreichen und 
eine jährliche Konferenz zur Vernetzung der 
Fahrgastbeiräte ins Leben zu rufen und über 
Jahre hinweg zu organisieren.

Klaus Linek war rund dreieinhalb Jahrzehn-
te in unterschiedlicher Weise als Pressespre-
cher der Organisationen tätig, die für den 
kommunalen Personennahverkehr in der 
Stadt Frankfurt Verantwortung getragen 
haben bzw. tragen. Seit einigen Jahren ist 
dies die städtische Frankfurter Nahverkehrs-
organisation traffiQ. Klaus Lineks Aufgabe 
war es auch, die Einrichtung und Durchfüh-
rung des Frankfurter Fahrgastbeirats zu or-
ganisieren und zu begleiten. Harald Wagner 
war über viele Jahre hinweg der Sprecher 
des Fahrgastbeirats Frankfurt, der bei der 
traffiQ angesiedelt ist. Vor gut zwei Jahren 
ist er aus dem Amt ausgeschieden. 

Der PRO BAHN-Landesverband Hessen 
dankte nunmehr Klaus Linek und Harald 
Wagner für ihr außerordentliches und er-
folgreiches Engagement. Landesvorsitzen-
der Thomas Kraft und Klaus Zecher, stellver-
tretender Landesvorsitzender, überreichten 
den beiden Preisträgern einen Glaspokal 
sowie eine Urkunde im Namen des PRO 
BAHN-Landesverbandes.

Die Preisverleihung wurde musikalisch um-
rahmt von Katharina Litzinger aus Darm-
stadt. Auf einer irischen Harfe brachte sie 
Stücke aus der Volksmusik zu Gehör und 
erläuterte dazu den musikalischen Hinter-
grund.

In Hessen gibt es derzeit 16 Fahrgastbeiräte 
auf Verbund-, Landkreis- und kommunaler 
Ebene. Sie sind sehr unterschiedlich organi-
siert, teils sind es Beiräte der Gebietskörper-
schaften mit direkten Mitwirkungsrechten, 
teils sind sie von Verkehrsunternehmen 
eingerichtet. Teil des Festnachmittags war 
auch eine Diskussion um die Zukunft der 
Fahrgastbeiräte. Dabei konzentrierte sich 
das Gespräch auf die Fragen, ob Fahrgast-
beiräte besser bei Verkehrsträgern, Nahver-
kehrsorganisationen oder den politischen 
Gebietskörperschaften angesiedelt werden 
sollten und inwiefern Mitwirkungsmöglich-
keiten und gesellschaftspolitische Positio-
nierungen von Fahrgastbeiräten ausgebaut 
werden können.

Für die Frankfurter traffiQ dankte Winfried 
Schmitz für das außergewöhnliche Enga-
gement von Klaus Linek in seiner haupt-

beruflichen Aufgabe und auch darüber 
hinaus. Linek sehe seine Verantwortung als 
Berufung, auch in der Freizeit. Ebenso galt 
sein Dank Harald Wagner, der lange Jahre 
als Sprecher des Fahrgastbeirats der Nah-
verkehrsorganisation traffiQ Verantwortung 
trug. Schmitz ging insbesondere darauf ein, 
welche Hürden zu nehmen waren, um in 
der Mainmetropole den Fahrgastbeirat zu 
etablieren. Dieser war lange Zeit nicht un-
umstritten.

Für das bundesweite Netzwerk der Fahr-
gastbeiräte würdigte Bundessprecher Ge-
rald List aus Hamburg die Pionierarbeit und 
die langjährige Organisation der jährlichen 
Vernetzungstreffen. Diese finden an ver-
schiedenen Orten Deutschlands statt. Stets 
könne man auf die Koordinierungsstelle in 
Frankfurt am Main setzen. Karin Ruf vom 
Frankfurter Fahrgastbeirat dankte Klaus 
Linek und Harald Wagner für die jahrelange 
gute Zusammenarbeit und hob hervor, dass 
so manches Thema kontrovers, aber stets 
wertschätzend diskutiert wurde.

Nach gut zwei Stunden endete der Festnach-
mittag mit einem Imbiss und Gesprächen im 
kleinen Kreis. Alle Anwesenden waren sich 
einig, dass sie eine gelungene Veranstaltung 
erlebt hatten, die voraussichtlich in gut zwei 
Jahren ihre Fortsetzung finden wird.

THOMAS KRAFT
LANDESVORSITZENDER  
PRO BAHN-LANDESVERBAND HESSEN

KLAUS ZECHER
STELLVERTRETENDER LANDESVORSITZENDER 
PRO BAHN-LANDESVERBAND HESSEN

DR. BARBARA GRASSEL
REGIONALVORSITZENDE PRO BAHN- 
REGIONALVERBAND FRANKFURT/RHEIN-MAIN

Harald Wagner und Klaus Linek geben „im Duett“ 
einen Überblick über 10 Jahre bundesweites 
Netzwerk der Fahrgastbeiräte. 

Winfrid Schmitz der Nahverkehrsorganisation 
TraffiQ spricht ein Grußwort, eine Laudatio auf 
Klaus Linek und Harald Wagner. 

Gerald List aus Hamburg spricht ein Grußwort 
vom Sprecherteam des bundesweiten Netzwerks 
der Fahrgastbeiräte. 

Katharina Litzinger aus Darmstadt spielt  
während des Festnachmittags auf der Harfe.

derFahrgast
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„S chosch“ist Bahnsteignörgler. Er 
spießt in der Zeitschrift „Schie-
ne aktuell“ in Franken immer 

wieder Erlebnisse und Ereignisse rund um 
die Bahn auf – selbst erlebte Vorfälle, aber 
auch Themen, die ihm zugetragen wurden. 
Wolf Bandemir ist „Schosch“. Nicht immer, 
aber oft schreibt der 77-Jährige die Glosse 
für die Zeitschrift „Schiene aktuell“, die von 
verschiedenen Bahninitiativen im Raum 
Coburg, Kulmbach und Nürnberg und auch 
vom Fahrgastverband PRO BAHN mit Inhalt 
gefüllt und herausgegeben wird. „Schosch“ 
ist nur eine Facette der ehrenamtlichen 
Arbeit von Wolf Bandemir. Seit vielen Jah-
ren ist er Sprecher für den Bereich Süd von 
PRO BAHN Mittel- und Oberfranken. Sein 
Hauptprojekt ist die S-Bahn-Verlängerung 
von Roth nach Hilpoltstein südlich von 
Nürnberg. Er wohnt in der Nähe. 

Dabei hatte der rührige PRO BAHNer in sei-
nen ersten Lebensjahrzehnten wenig mit 
der Bahn zu tun. Der gebürtige Münchner 
wuchs in Ludwigsburg auf. Aus dem Wehr-
dienst heraus wurde er Hubschrauberpilot 
und schließlich Berufssoldat. Mit dem voll-
endeten 58. Lebensjahr schied er altersbe-
dingt bei den Heeresfliegern aus. Für den 
Ruhestand fühlte er sich aber noch zu jung 
und suchte sich deshalb neue Aufgaben. 
Er fuhr Lkw, arbeitete auf einem Bergbau-

ernhof in Südtirol, befuhr Flüsse mit dem 
Boot, flog privat kleine Sportflugzeuge und 
lernte das Gleitschirmfliegen. „Und im Rah-
men der Langeweile des Pensionärs habe 
ich damals auch viele Seminare bei der 
Hanns-Seidel-Stiftung besucht, auch zum 
Thema Bahn.“ 

Dinge, die erledigt 
werden müssen

„An allem ist Lukas schuld“, frotzelt Wolf 
Bandemir im Nebenraum des DB-Kasinos 
im Nürnberger Hauptbahnhof, wo sich  
derFahrgast mit ihm zum Interview ver-
abredet hat. Hier trifft sich auch die Bezirks-
gruppe einmal im Monat. Der stellvertreten-
de Bundesvorsitzende hatte bei Seminaren 
der CSU-nahen Hanns-Seidl-Stiftung mehr-

fach Vorträge gehalten und 
abends beim Wein hatten 
sich die beiden dann ge-

troffen. Lukas Ifflän-
der erinnert sich 
noch gut daran: 
„Da war dieser äl-
tere Herr (ich war 
damals noch unter 

30, man möge mir 
diese Wortwahl 
verzeihen), der 
seine Bürger

meisterin mitge-
bracht hatte. Sein 
Ziel war nicht nur die 
Sicherung seiner Ne-
benbahn, er wollte am 
liebsten eine S-Bahn 
haben. Wir kamen ins 

Gespräch, ich meinte, er 
solle mal zum Stamm-
tisch kommen. Leute 

mit Zielen und Motivation kann man immer 
gebrauchen.“

In der Bezirksgruppe hat Wolf Bandemir 
dann schnell viele Aufgaben übernom-
men, die sonst gern mal schleifen gelassen 
werden, wie die Planung von Stammtischen 
und Exkursionen, lobt Lukas Iffländer. „Wolf 
ist zuverlässig, redet nicht groß um den 
heißen Brei und kümmert sich darum, dass 
Dinge erledigt werden. Ich mag seine direk-
te Art. Zudem ist er stur – anders ist nicht 

erklärbar, dass die S-Bahn nach Hilpoltstein 
jetzt wirklich kommt.“

Aus „Gredl“ wird S-Bahn

Dem Projekt S-Bahn widmet sich Wolf 
Bandemir seit 2016 zusammen mit der  
2. Bürgermeisterin von Hilpoltstein und 
anderen Aktiven. Es geht um elf Kilometer 
S-Bahn-Verlängerung mit vier Haltepunk-
ten, aber mit großem Potenzial. Bisher fährt 
hier ein Dieselzug, „Gredl“ genannt, im „In-
selbetrieb“. Aber die Umwandlung in eine 
S-Bahn-Strecke wird durch mehr als 20 un-
fallträchtige Bahnübergänge, meist unge-
sichert, erschwert. Gegen die Schließung 
formierte sich Widerstand. „Zusammen mit 
der 2. Bürgermeisterin sind wir abends zu 
den Landwirten gefahren und haben zwei 
Stunden lang versucht, uns mit denen zu 
unterhalten“, erinnert er sich. „Eine sehr 
spannende Angelegenheit. Heute sage ich 
auch: eine sehr mutige Angelegenheit, denn 
die Landwirte waren gegen die S-Bahn, weil 
sie wussten, sie kommen dann nicht mehr 
so einfach zu ihren Feldern durch.“

Aber die S-Bahn-Verlängerung bringt der 
Allgemeinheit etwas. Der Nutzen-Kosten-
Faktor liegt weit über 1, auch bedingt durch 
einen S-Bahn-Halt in Lohgarten-Roth, der 
viel näher an der Innenstadt als der Haupt-
bahnhof liegt. Potenzial bietet auch die 
Station Eckartsmühlen. In die nahe Kaser-
ne wurde die Offiziersschule der Bundes-
luftwaffe verlegt mit jährlich über tausend 
Lehrgangsteilnehmenden. Außerdem pro-
fitiert eine Pferdeklinik unweit eines Bahn-
übergangs. Die kranken Tiere werden dann 
nicht mehr durch pfeifende Dieseltrieb
wagen erschreckt. 

Um vor allem die Politik von der Sinnhaftig-
keit zu überzeugen, lud Wolf Bandemir vor 
einigen Jahren zusammen mit der Gemein-
de Hilpoltstein angehende Absolventinnen 
und Absolventen der Verkehrshochschule 
Dresden ein, die die Strecke mehrere Tage 
untersuchten. Ausgebildete Eisenbahn
ingenieure und -ingenieurinnen hätte sich 
die Gemeinde nicht leisten können, sie 
konnte nur Kost und Logis für die Bahnex-
pertinnen und -experten von der Uni zah-
len. „Die kamen zu dem Ergebnis: Es geht.“

Vom Hubschrauber zur Eisenbahn

Zwischen Erfolg und Frustration
Wolf Bandemir immer im Dienst des Verbandes 

Titelseiten der Zeitschrift, für die Wolf Bandemir  
oft schreibt und sich auch um den Versand  
kümmert.

Symbolbild (rechts) für den „Bahnsteignörgler“  
in der Glosse von „Schiene aktuell“, die  
Wolf Bandemir oft schreibt. (Nähere Infos:  
www.eisenbahnfreunde-coburg.de)
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Landrat war Bremser 

Aber lange Zeit war der frühere Landrat 
des Kreises Roth ein Bremser der S-Bahn-
Verlängerung. „Das ist eine Sache, wo ich 
sehr viel gelernt habe. Man kann eisenbahn-
technisch fachlich das alles toll finden, aber 
der Anstoß muss aus der Kommunalpolitik 
kommen, die muss sagen, was sie will, sonst 
funktioniert das nicht“, gibt Wolf Bandemir 
anderen Reaktivierungs- und Ausbau-
Aktiven im Fahrgastverband PRO BAHN mit 
auf den Weg.

Mitte September 2025 konnten Wolf 
Bandemir und seine Mitstreitenden einen 

großen Erfolg verbuchen: Eine Planungs-
vereinbarung für die S-Bahn-Verlängerung 
von Roth nach Hilpoltstein wurde endlich 
unterzeichnet. Eigentlich könnte sich Wolf 
Bandemir jetzt zurücklehnen. Aber er bleibt 
skeptisch und will weiter kämpfen: „Wir sind 
überzeugt, dass wir die Untersuchung jetzt 
umso intensiver begleiten müssen, damit 
wir unsere Ziele erreichen.“

Wüste Beschimpfungen

PRO BAHN-Arbeit vor Ort heißt aber auch 
Frustration. Erfolglos hat sich Wolf Ban-
demir für den Bau eines ICE-Werks in der 
Nähe von Nürnberg eingesetzt. „Eigentlich 
konnte den Bewohnern nichts Besseres 
passieren. Es ist ein umweltfreundliches 
Werk, das Arbeitsplätze gebracht hätte.“ 
Bei einer Protestversammlung wollte er 
mit Gegnerinnen und Gegnern reden. „Das 
endete aber nach zwei Sätzen in wüsten 
Beschimpfungen. Das waren keine Extre-
misten, sondern normale Bürger, sodass ich 
dann irgendwann gesagt habe, es ist besser, 
dass ich schnell wegfahre.“

Neben dem Kampf um den Ausbau von 
Bahninfrastruktur widmet sich Wolf Bande-
mir auch angenehmeren Themen wie dem 
Versand der Zeitschrift „Schiene aktuell“, 
der Organisation der monatlichen Bezirks-
stammtische, der Beseitigung einer Roll-
stuhlfahrerschwelle, dem Kontaktaufbau 
zu den Spitzen von Verkehrsunternehmen 
und -verbünden sowie der Ausarbeitung 
von Exkursionen für den Regionalverband. 
Er führte die Mitglieder schon zur Schiefen 
Ebene, zum Tag der Schiene nach Stuttgart 

oder zur „Höllentalbahn“ im Grenzgebiet 
zwischen Thüringen und Oberfranken. Hier 
durchschnitt einst die innerdeutsche Gren-
ze die Strecke. Nur sieben Kilometer Schiene 
fehlen, aber die wären für den Güterverkehr 
sehr wichtig, denn im thüringischen Blan-
kenstein gibt es ein großes Zellstoffwerk an 
der Strecke. Außerdem wäre es ein weite-
rer Lückenschluss für den Personenverkehr. 
Aber die Politik hat bislang wenig Interesse 
an dieser Reaktivierung. Ein neuer Fall für 
den agilen Pensionär, der mit oft unkonven-
tionellen Aktionen etwas für das Verkehrs-
mittel Eisenbahn und den Fahrgastverband 
erreichen will. Dabei will sich Wolf Bandemir 
selbst aber nie in den Mittelpunkt stellen. 
„Seine Stärke ist manchmal auch seine 
Schwäche – er spielt seine Leistungen gerne 
herunter und ist zu bescheiden“, sagt Lukas 
Iffländer. „Er stellt sich immer in den Dienst 
des Verbands, das eigene Ego hat keine 
Priorität, allein das Ziel zählt.“ 

Davon zeugt auch Wolf Bandemirs Schluss-
bemerkung im Interview mit derFahrgast, 
als er gefragt wird, wie wichtig er seine Akti-
vitäten für den Fahrgastverband einschätze: 
„Es ist eine zweischneidige Sache. Einerseits 
profitiert von meiner Arbeit natürlich das 
ganze System. Auf der anderen Seite pro-
fitiere ich davon, weil ich beschäftigt bin. 
Wenn ich ganz fair bin, muss ich sagen, 
erreicht habe ich eigentlich nicht so wahn-
sinnig viel. Das ist auch gar nicht mein Ziel. 
Was man braucht, ist Begeisterung, Neugier 
und Zeit, die man investieren muss. Ohne 
Zeit geht es nicht.“
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Weichenstellung für die S-Bahn-Verlängerung:  
Wolf Bandemir blieb hartnäckig. 

Wolf Bandemir am Endpunkt der geplanten  
S-Bahn-Verlängerung in Hilpoltstein.

derFahrgast



E s geschieht in Westsachsen: Ein klei-
ner verschlafener Bahnhof im Oberen 
Vogtland nahe der tschechischen 

Grenze wird über Nacht zum Medienbe-
richterstattungsobjekt Nummer 1. Was ist 
passiert? DB InfraGo hat im Juni 2025 mit-
geteilt, dass der zweite Bahnsteig des Bahn-
hofs Zwotental nach 150 problemlosen 
Bahnbetriebsjahren plötzlich zu schmal sei! 

Die Linie wird durch die Länderbahn auf 
der Relation Zwickau–Schöneck–Klin-
genthal–Kraslice–Karlsbad (CZ) bedient. 
Die Feststellung von InfraGo bedeutet für 
die Bahnbetreiber, dass die Fahrgäste am 

Bahnhof Zwotental nicht mehr an Gleis 2 
ein- und aussteigen dürfen, sondern zum 
nächsten Bahnhof fahren müssen, um mit 
dem Gegenzug wieder zu ihrem ursprüng-
lichen Fahrziel zu gelangen. Denn dieser 
kommt dann im Bahnhof Zwotental auf 
Gleis 1 an, wo das Aussteigen erlaubt ist. 
Die ganze Prozedur kostet Reisende gut 
und gerne eine Stunde. 

Im Juni erschien die Pressemitteilung zum 
Sperrvorgang und eine beispiellose Medi-
enflut, die das PRO BAHN-Mitglied Bertram 
Zetzsche aus Plauen auf den Tisch bekam, 
brach los. Es waren regionale und über
regionale Medien, die über diesen kurio-
sen, für Bahnkunden aber sehr ärgerlichen 
Umstand berichteten. Dazu zählten unter 
anderem ARD, ZDF, RTL und Bild. 

In Zwotental steigen maximal ein bis zwei 
Personen ein und aus. Ab und zu kommen 
auch auswärtige Fahrgäste dazu, um in den 
wunderschönen Wäldern zu wandern oder 
das benachbarte Tschechien zu besuchen. 
Zur Lösung des Problems, um das Über-

Die nächste Ausgabe von derFahrgast  
erscheint im Februar 2026. Sie haben  
Wünsche und Anregungen für das nächste 
Heft? Schreiben Sie der Redaktion eine  
E-Mail an: chefredakteur@der-fahrgast.de

DAS NÄCHSTE HEFT
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Riesiger Medienrummel um einen 
kleinen Bahnhof

schreiten des Gleises zum zweiten Bahn-
steig zu erlauben, wurde eine Kette instal-
liert, die durch berechtigtes Bahnpersonal 
der Züge geöffnet und geschlossen werden 
darf. Dieser Vorgang ist so wohl einmalig 
in Deutschland und der Fahrgastverband 
PRO BAHN findet, das Problem hätte mit 
entsprechenden Warnschildern, wie bei 
älteren Bahnanlagen üblich, professionell 
gelöst werden können. Da braucht man 
sich auch nicht zu wundern, dass die Satire-
Magazine von ARD und RTL, um im Bilde zu 
bleiben, auf den Zug aufgesprungen sind! 
Deutschland und seine Bürokratie …

 
BERTRAM ZETZSCHE

FAHRGASTVERBAND PRO BAHN
SPRECHER REGION VOGTLAND

Bilder von oben im Uhrzeigersinn: 
–	Der Bahnhof Zwotental. 
–	Kartenausschnitt zur Lage von Zwotental. 
–	Bertram Zetzsche bei Aufnahmen für RTL.
–	Katarina Hagen, Pressesprecherin der Länder-

bahn, bei Dreharbeiten mit den Kamerateam 
vom NDR.

–	Die Sperrkette, die ein Überschreiten der Gleise 
verhindern soll. 

– Bild in der Mitte: Eine Vogtlandbahn, die an 
den besagten zu schmalen Bahnsteig 2 hält.

 T R I T T -
BRETT

derFahrgast 4/202550



REZENSION

„Von Moskau nach Wladiwostok“

W er ein Land verstehen will, muss es bereisen. Nur ist  
das leider im Falle Russlands, das viele gerade gern 
besser verstehen würden, nicht mehr so einfach mög-

lich. Aber es gibt ja Bücher. Mit dem wunderbar illustrierten 
Buch „Von Moskau nach Wladiwostok“ kann man die Trans- 
sibirische Eisenbahn immerhin mit fremden Augen und Ohren 
erleben.

Die Reise ist in vier Abschnitte unterteilt: Europa und Ural, 
Westsibirien, Ostsibirien und Fernost. Jeder Abschnitt wird 
von drei Doppel-
seiten eingeleitet. 
Am Anfang steht 
ein Landschafts
panorama, gefolgt 
von einem Blick auf 
das bunte Leben an 
den Stationen und 
in den Waggons. Es 
folgt eine Geschich-
te und Beschreibung 
der regionalen Land-
schaft, die mit klei-
nen Diagrammen 
und Grafiken zur 
Bevölkerung, Tier- 
und Pflanzenwelt 
oder Geografie auf-
gelockert ist. Dazu 
kommen kleine 
Anleitungen, wie 
man sich etwa für 
das sibirische Wetter anzieht und was man bei Erfrierungen 
machen sollte. Die Texte werden mit den Karten und Grafiken 
hervorragend illustriert.

Da lernt man, wie man an Bord Buchweizengrütze kocht, sich 
mit der Schaffnerin gut stellt, indem man Lotterielose kauft, dass 
Salz und Zucker in leeren Ü-Eiern praktische Reisebegleiter sind 
und was man macht, wenn der Zug ohne einen weitergefahren 
ist. Die Illustrationen der Abteile zeigen, wie unterschiedlich 
sich die Menschen auf der fast einwöchigen Fahrt in dem Zug 
einrichten und sich miteinander arrangieren.

Ansonsten hält das Buch an 38 Stationen der Transsib. Beinahe 
80 Kinder und junge Erwachsene – „Unsere Leute vor Ort“ – 
wurden von Alexandra Litwina und Anna Desnitskaya befragt 
und haben aus ihrem Leben erzählt: wie sie leben, was man 
in ihren Städten und Dörfern unternehmen kann, wo es die 
beste Aussicht gibt, welche Gerichte zu Hause gegessen wer-
den. Auch die eigene Biografie und Familiengeschichte wird 
oft thematisiert. Häufig wird dabei die enge Verbindung vieler 
Menschen zur Transsib offenbar, die schon seit Generationen 

bei der Eisenbahn arbeiten. So ist der Vater von Tanja aus Sima 
Gleisbauer. Ein kurzer Text berichtet von seiner Arbeit, kleine 
Illustrationen zeigen ihn und sein Werkzeug.

Jede Station wird mit einem Stadtpanorama gezeigt. Miniaturen 
der sehenswertesten Gebäude der Stadt, der lokalen Köstlich-
keiten, bekannter Persönlichkeiten, heimischer Tierarten oder 
beliebter Freizeitaktivitäten geben der Illustration Tiefe. Kurze 
Begleittexte informieren über die Geschichte der Orte oder er-
zählen, was gerade vor Ort angesagt ist.

Das Buch erschien 
2019 in Russland und 
2021 in deutscher 
Übersetzung. Eine 
Reise mit fremden 
Augen hat natürlich 
auch Nachteile. Was 
sehen diese fremden 
Augen? Russland 
leidet nicht erst seit 
2022 unter Zensur, 
Propaganda und 
einem von oben 
verordneten Ge-
schichtsbild. Zumin-
dest kann man Alex
andra Litwina und 
Anna Desnitskaya 
keine offensichtliche 
Verklärung vorwer-
fen. Die Probleme 

des Landes schimmern durch. Die – gelinde gesagt – facet-
tenreiche Geschichte des Landes wird in den Begleittexten 
durchaus ungeschönt dargestellt. Bei der Vorstellung bekann-
ter Persönlichkeiten aus den beschriebenen Orten wird nicht 
verschwiegen, dass manche in Lagern verschwanden. Nach der 
Februarrevolution verliert die Geschichte jedoch an Detailreich-
tum. Man sollte das Buch daher nicht als Geschichtsbuch lesen. 
Es ist eben wie bei einer echten Reise: Man lernt, wie die Leute 
über ihr Land denken – und muss das selbst reflektieren.

Ein hervorragendes Buch für alle reiselustigen und wissbegie-
rigen Kinder von 9 bis 99, in das man jederzeit für eine kurze 
Reise einsteigen kann.

(jn)

Alexandra Litwina (Autorin), Anna Desnitskaya (Illustratorin)
Von Moskau nach Wladiwostok: 
Eine Reise mit der Transsibirischen Eisenbahn
Gerstenberg, ISBN 978-3-8369-6129-5
26,00 € (D)
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Unterstützt durch:Ein Projekt von:

Das Karriereportal für Bahnberufe

Bahn frei für Deine Karriere!

Mein SchienenJobs: Unternehmen bewerben sich bei Dir

und Jobangebote  
aus der Bahnbranche 

bekommen

Einfach 
zurücklehnen


