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Seit über einem Jahr nutzen Millionen Fahrgäste das 
„Deutschland-Ticket“ mit allen Tücken 

„Einfach in Bus und Bahn einsteigen und mit einem einzigen Ticket im Nahverkehr 
quer durch Deutschland fahren, ohne sich Gedanken über Tarife und Zonen machen 
zu müssen“, mit dieser Beschreibung feierten der Verband Deutscher 
Verkehrsunternehmen (VDV) und die Deutsche Bahn das im Mai 2023 gestartete 
Deutschland-Ticket. „Rakete im Nahverkehr, zukunftsweisende Tarifrevolution und 
ein starkes Zeichen für die Verkehrswende in Deutschland, Mobilität von morgen“ - 
positiver geht es wohl nicht. Und natürlich sind gut 11 Millionen Besitzer des Tickets 
eine tolle Sache, zumal wenn der VDV behauptet, dass im Laufe des ersten Jahres 
sogar mal rund 20 Millionen Menschen das Ticket hatten. 

Doch ganz so einfach ist die Sache leider nicht. Viele Menschen scheuen sich, ein 
Digital-Ticket zu erwerben. Im südniedersächsischen Verkehrsverbund (VSN) gibt 
es dafür ersatzweise keine Chipkarte, so dass viele Fahrgäste zur Deutschen Bahn, 
zu Deutschland-Ticket (Veolia) oder in andere Verkehrsverbünde ausgewichen sind. 
Der VSN hat sogar dazu aufgerufen, im Zweifelsfall das Ticket in anderen 
Verbünden zu kaufen. 

Auffällig ist auch, dass zahlreiche Fahrgäste nach wie vor ihre gewohnte 
Monatskarte besitzen oder Einzelfahrscheine lösen. Ginge es nur nach den 
Verkehrsunternehmen, wären alle diese Papiertickets längst abgeschafft. Das setzt 
aber Steckdosen in den Fahrzeugen, ein funktionierendes WLAN und eine 
reibungslose digitale Erfassung bei der Fahrscheinkontrolle voraus. Solange wir 
davon weit entfernt sind, darf es keinen Digitalisierungszwang geben, fordert der 
PRO BAHN-Bundesverband in einer BVT-Resolution. Im VSN soll es ab 
Schulanfang Anfang August eine Chipkarte geben. Hoffentlich klappt das! 

 

Ohne Smartphone geht es nicht.  
Wer mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
unterwegs ist, muss ein digitales 
Endgerät immer aufgeladen griffbereit 
haben. Bei Störungen muss man 
versuchen, per Smartphone passende 
Infos zu bekommen. Nicht nur das 
Deutschland-Ticket, sondern auch die 
BahnCards 25 und 50 gibt es (fast) 
nur noch digital.  
Foto: Deutsche Bahn AG, Dominic Dupont 

 Gerd Aschoff 
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Die Bahnstation Bodenfelde/Weser soll endlich 
barrierefrei werden. 

Umfangreiche Bauarbeiten haben begonnen 
Nach einer kurzfristig aufgetretenen Verzögerung von zwei Jahren haben Anfang 
März endlich die Bauarbeiten an der Bahnstation Bodenfelde begonnen. Das Land 
Niedersachsen, die Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) und die Deutsche 
Bahn wollen rund acht Millionen Euro in den Umbau investieren, der Ende nächsten 
Jahres abgeschlossen sein soll. Die Modernisierung ist Teil des Programms 
„Niedersachsen ist am Zug III“.  

 
An der Bahnstation Bodenfelde/Weser wird seit März kräftig gebaut. Für den 

gesperrten Bahnsteig 3 wurde mit deutlichem Abstand ein provisorischer 
Bahnsteig am Stellwerk gezimmert. (Fotos: Patscheke) 

Die Baupläne sehen vor, dass der alte Tunnel unter den Gleisen vollständig 
zugeschüttet wird. Etwas versetzt wird eine vollkommen neue Unterführung gebaut, 
die über Treppen und über zwei neue Aufzüge zu erreichen ist. Allein für die Aufzüge 
ist ein Finanzvolumen von weit über einer Million Euro kalkuliert. 

Die drei Bahnsteige werden auf 76 Zentimeter erhöht. Die Bahnsteige werden von 
rund 200 Metern auf 140 Meter verkürzt. Das reicht für eine doppelte Triebwagen-
Garnitur. Durch die Bahnsteigerhöhung könnten Reisende „höhengleich“ ein- und 
aussteigen, betonen die Offiziellen. Zudem werden neue Wetterschutzhäuser 
aufgestellt. Die werden mit modernen Displays ausgestattet und sollen die 
Fahrgäste über Abfahrtszeiten und Verbindungen informieren. Die Beleuchtung soll 
energiesparend sein. Sehbehinderte können mit einem Leitsystem rechnen. 
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Die Nordwestbahn Göttingen-
Paderborn hält am Hausbahnsteig. 
Das Umsteigen ist ohne Rampen und 
Aufzüge bislang nicht barrierefrei 
möglich. Das soll sich durch den 
Umbau Ende 2025 ändern. 

Umgebaut wird gegenwärtig auch die 
Station Holzminden. Noch nicht 
begonnen wurden die Arbeiten in 
Nörten-Hardenberg. 

Während der Bauarbeiten seien Einschränkungen für die Fahrgäste und die 
Anwohner nicht zu vermeiden, weil unter „normalem Verkehr auf der Schiene“ 
gearbeitet werden soll, betonte Bahnhofsmanager Tobias Festerling gegenüber der 
Sollinger Allgemeinen (HNA). Eine Totalsperrung sei nicht vorgesehen. So gebe es 
aber Gleisänderungen in Sperrpausen sowie Änderungen in der Wegeführung. 
Zeitweise werde nachts gearbeitet. Anliegern, denen das zu laut ist, biete die Bahn 
eine kostenfreie Unterbringung im Hotel an.  

Nach wie vor ungeklärt ist das Schicksal des leerstehenden Empfangsgebäudes. 
Die Gemeinde würde es gerne für 1 Euro erwerben und darin Wohnraum schaffen. 
Auch die marode Bahnhofsvorfahrt sorgt bei den Kommunalpolitikern für Verdruss.  

In Bodenfelde (Landkreis Northeim) fahren täglich 47 Züge nach Göttingen, 
Northeim oder Ottbergen. Die Fahrgastzahl hält sich (noch?) in Grenzen.  

 Gerd Aschoff 
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ZVSN-Fahrgastbeirat startet in zweite Amtszeit 
Der ZVSN-Fahrgastbeirat ist Mitte Mai in eine neue Amtszeit gestartet. In der 
konstituierenden Sitzung wählten die elf Gremienmitglieder Andreas Zeitz zum 
ehrenamtlichen Vorsitzenden und Dr. Markus Osterhoff zum Stellvertreter. Beide 
sind unorganisierte Einzelmitglieder und lösen den bisherigen Vorsitzenden Gerd 
Aschoff (Fahrgastverband PRO BAHN Südniedersachsen) und seine 
Stellvertreterin Monika Nölting (Behindertenbeiräte) ab. In der abgelaufenen 
zweijährigen Wahlperiode tagte das Gremium zehnmal. Der Vorsitzende nimmt 
beratend am ZVSN-Verbandsausschuss und an der Verbandsversammlung teil. 
Aschoff trat nicht zur Wiederwahl an, bleibt aber reguläres Mitglied im Beirat.  

 
Die VSN-Schnellbuslinie 160 pendelt im Stundentakt zwischen Göttingen und 

Duderstadt. Fünf Jahre lang teilten sich die Mittelständler Scheithauer und 
Weihrauch-Uhlendorff die vom Land bezuschusste Betriebsleistung. Künftig fährt 
das Duderstädter Unternehmen Scheithauer die attraktive Linie im Auftrag des 

ZVSN allein. (Foto: Aschoff) 

Als zentrale Themen benannte Aschoff die Höhe der Fahrpreise und deren 
fahrgastfreundliche Struktur, die Anschluss-Sicherung und die Verbesserung des 
Beschwerdemanagements. Der ZVSN ist Aufgabenträger für den regionalen 
Busverkehr in den südniedersächsischen Landkreisen Göttingen, Holzminden und 
Northeim. Die Unternehmen sind im Verkehrsverbund Südniedersachsen (VSN) 
organisiert. Für den SPNV ist dagegen die Landesnahverkehrsgesellschaft in 
Hannover verantwortlich. 
Die vollständige Liste der Mitglieder sowie weitere Informationen zum Fahr-
gastbeirat sind auf https://zvsn.de/infothek/fahrgastbeirat zu finden.  

 Gerd Aschoff 

https://zvsn.de/infothek/fahrgastbeirat
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Gemeinsame Regionalmitgliederversammlung der drei 
Verbandsgliederungen am 22.06.2024 in Lollar 

Alle PRO BAHN-Mitglieder in Hessen haben die Möglichkeit, mit Stimmberechtigung 
an zwei Mitgliederversammlungen teilzunehmen, nämlich der 
Regionalmitgliederversammlung und der Landesmitgliederversammlung. Für den 
PRO BAHN Bundesverbandstag werden hingegen Delegierte entsandt.  

Die drei PRO BAHN Regionalverbände Nordhessen, Osthessen und Mittelhessen 
bilden einen gemeinsamen eingetragenen Verein (e.V.). Zu dessen 
Mitgliederversammlung sind alle Mitglieder der drei Regionen am 22.06.2024 um 
14:15 Uhr in den Kulturbahnhof Lollar eingeladen. Dieses Jahr stehen die 
inhaltlichen Themen im Vordergrund. Alle Mitglieder können Anträge für die 
Regionalmitgliederversammlung stellen.  Die Einladungen werden in den nächsten 
Wochen versendet. Inhaltliche Anträge sind willkommen und können von jedem 
Mitglied gestellt werden. 

 

Der Tagungsort: Kulturbahnhof Lollar mit der Bahnstation der Main-Weser-Bahn. 

 Thomas Kraft 
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Kommt der „Bauna-Sprinter“? 
Neue Initiative für eine sinnvolle Reaktivierung 

Kommunalpolitikern aus Baunatal sowie engagierten Ehrenamtlichen gelang in 
Verbindung mit der Hessischen Landesbahn eine Überraschung: Am 20. April 2024 
pendelte ein Diesel-Triebwagen der HLB zweimal auf der Strecke der Kassel-
Naumburger Eisenbahn zwischen Baunatal-Großenritte und Kassel-Wilhelmshöhe, 
voll besetzt mit begeisterten Fahrgästen, die sich eine Reaktivierung dieser 
Verkehrsverbindung wünschen. Somit war der Beweis erbracht: Die Strecke ist 
technisch in Ordnung, denn der Güterverkehr zum Baunataler VW-Werk wird täglich 
darüber abgewickelt sowie die Werkstattfahrten von Triebwagen nach Großenritte. 
Haltepunkte müssten allerdings neu errichtet werden, und da zeigt sich das große 
Potential dieser Verbindung: Nicht nur für viele Baunataler wäre dies eine 
überraschend schnelle Verbindung nach Kassel und zum Umstieg auf den 
Fernverkehr, sondern auch für Beschäftigte im VW-Werk sowie für die Kasseler in 
Nordhausen und am Schulzentrum Brückenhof. 

Pikant an der ganzen Sache: Offensichtlich wurde die Aktion ohne Beteiligung des 
NVV vorbereitet und durchgeführt. Entsprechend zurückhaltend äußerte sich der 
Geschäftsführer des NVV auch in einer ersten Stellungnahme. Er wies auf die 
Vielzahl von Fragen hin, die vor einer Reaktivierung zu klären seien. Dies las sich 
in der Zeitung so, dass der NVV als der große Bremser einer Reaktivierung dastand. 
Dies will der NVV jedoch nicht sein, wie aus einem internen Gespräch hervorgeht, 
sondern zeitnah mit allen Beteiligten das Gespräch suchen. 

Tatsächlich gibt es eine Studie aus dem Jahr 2018, die sich mit dieser 
Verkehrsverbindung befasst. Die zahlreichen darin aufgeworfenen Fragen 
veranlassten den NVV dazu, das Projekt nicht weiter zu verfolgen. Dabei mag auch 
die Befürchtung eine Rolle gespielt haben, dass der „Bauna-Sprinter“ der Tram-Linie 
5 der KVG Fahrgäste wegnehmen würde. Heute ist die Situation ganz anders: Die 
Tram gilt weithin als überlastet, und ein Verkehr mit Anhänger oder in Doppeltraktion 
ist wegen der Kürze der Bahnsteige nicht möglich. Der „Bauna-Sprinter“ könnte hier 
in kürzerer Zeit für Abhilfe sorgen. Zudem würde die Schnellverbindung nach 
Wilhelmshöhe und evtl. auch zum Hauptbahnhof ganz andere Kunden ansprechen 
als die Tram mit ihrer doch sehr langen Fahrzeit. 

Dem NVV ist zu wünschen, dass er die Innovationskraft der 1990er Jahre wieder–
gewinnt. Damals wurde das System der RegioTram geschaffen, das erheblich 
komplexer gewesen sein dürfte als der „Bauna-Sprinter“. Und nach dem Bauna-
Sprinter gilt es, eine Schnellverbindung von Hess. Lichtenau über Bettenhausen, 
Kassel-Messe und Niederzwehren zum Bahnhof Wilhelmshöhe zu entwickeln. 

 Ulrich Seng 
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Der Bundestag will die Kurve Kassel!  
Große Befriedigung bei den Verantwortlichen der Bahn 
Gute Stimmung herrschte beim 18. „Runden Tisch“ zur Kurve Kassel am 27. Mai 
2024 in Vellmar. In seiner Plenarsitzung am 21. März 2024 hatte der Bundestag mit 
sehr großer Mehrheit grünes Licht für den Bau der Kurve Kassel gegeben. Das 
bedeutet eine hohe Anerkennung für Dirk Schütz, den Projektleiter von DB InfraGO, 
und sein Team für die umsichtig durchgeführte und vorgestellte Planung dieser 5,2 
km langen Güterumgehungsbahn nördlich von Kassel. 

Bemerkenswert bei dieser Entscheidung ist, dass die übergesetzlichen 
„Kernforderungen“ der Anliegerkommunen weithin berücksichtigt werden. So soll 
der Lärmschutz in den Ortsdurchfahrten an den Bestandsstrecken für 101 Mio. EUR 
ausgebaut werden. Und fünf Bahnübergänge sollen beseitigt werden, die bereits 
jetzt durch lange Schließzeiten ein Problem darstellen. Beide Maßnahmen stellen 
eigene Projekte dar mit eigenen Finanzierungskonzepten: Der Lärmschutz soll aus 
dem Programm „Maßnahmen zur Lärmsanierung an bestehenden Schienenwegen“ 
finanziert werden. Und die Beseitigung der Bahnübergänge erfolgt nach den 
Regularien des Eisenbahnkreuzungsgesetzes. Beides soll zeitlich parallel zum Bau 
der Kurve Kassel realisiert werden. Dies dürfte eine Priorisierung zu Lasten von 
Projekten an anderen Bahnstrecken in Deutschland bedeuten. Denn natürlich sind 
die Mittel in beiden Finanzierungstöpfen begrenzt.  

Der dritte Bereich der Kernforderungen wird hingegen nicht berücksichtigt: der 
besondere Erschütterungsschutz an den Bestandsstrecken. Hier sieht der 
Bundestag keine Auswirkungen der Kurve Kassel, so dass dieser Forderung nicht 
entsprochen werden könne. Dies führte insbesondere aus Ihringshausen zu 
kritischen und enttäuschten Rückfragen, denn schon jetzt seien dort durch Züge auf 
der Schnellfahrstrecke Schäden aufgetreten. 

Vertreter der Bahn führten die überaus positive Entscheidung des Bundestages 
nicht nur auf die solide Planung zurück, sondern auch auf die einstimmigen (!) 
Beschlüsse in elf (!) Ortsparlamenten und Körperschaften zu den Kernforderungen. 
Zudem waren sich alle Fraktionen im Bundestag einig darin, dass die Kurve Kassel 
durch die Verkürzung von Güterzuglaufzeiten von bis zu 45 Min. einen deutlichen 
wirtschaftlichen Gewinn darstellen wird. Die nun genannten Gesamtkosten in Höhe 
von 1,2 Milliarden EUR seien eine gute Investition. Nun wird die Detailplanung 
beginnen, die für das Planfeststellungsverfahren erforderlich ist. Ein Baubeginn wird 
kaum vor 2030 erwartet. Ob dann noch Geld für die Kurve Kassel vorhanden ist, 
bleibt abzuwarten. Denn alle Beschlüsse gelten nur „im Rahmen der verfügbaren 
Haushaltsmittel“! 

 Ulrich Seng 
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Neuer Bahnsteig in Fritzlar zu kurz für Züge am 
Hessentag – und das ist kein Einzelfall 

In Hinblick auf den Hessentag 2024, sowie um künftig einen Stundentakt auf der 
Strecke zu ermöglichen, wurde von Juli 2023 bis Mai 2024 die Bahnstrecke 
Wabern – Bad Wildungen modernisiert.  

Dazu wurde auch der Bahnhof Fritzlar umgebaut und ein neuer barrierefreier 
Mittelbahnsteig errichtet. Dabei ist der neue Mittelbahnsteig aber deutlich kürzer 
als der bisherige Bahnsteig, so dass die Züge nicht vollständig an den Bahnsteig 
passen und die letzte Tür deutlich außerhalb des Bahnsteiges steht.  

 

„Diese Einkürzung des Bahnsteiges ist aber nicht nur in Bezug auf den Hessentag 
eine Fehlplanung. Mit dem Bahnsteig von 100 m Länge ist alles darauf ausgerichtet, 
mit den regulär verkehrenden Dieseltriebzügen in Doppeltraktion zu fahren. Jegliche 
Flexibilität im Sinne einer Verkehrswende oder spontaner Zusatzbedarfe mit 
längeren Zügen zu fahren entfällt.“, so Philipp Loth von PRO BAHN Hessen. 

An sehr vielen Stellen in Hessen sehen wir, dass die Bahnsteiglänge nur auf aktuell 
bestellte Leistungen ausgerichtet wird und keine Flexibilität für künftige 
Mehrbestellungen gegeben ist. Im Rahmen einer Verkehrswende, die in Anbetracht 
des voranschreitenden Klimawandels dringend notwendig ist, werden wir mehr 
Menschen für die klimafreundliche Mobilität gewinnen müssen. Um mehr Menschen 
mit der Bahn zu transportieren, brauchen wir in Zukunft längere Züge. Die Grund-
voraussetzung damit diese verkehren können ist eine ausreichende 
Bahnsteiglänge. 

 Philipp Loth und Thomas Kraft 
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Kleiner Festakt zum Start des viergleisigen Ausbaus 
der Hauptstrecke Hanau-Gelnhausen 

Am Montag, dem 22.04.2024 war es so weit: Der Erste Spatenstich für den 
viergleisigen Ausbau der Hauptstrecke zwischen Hanau und Gelnhausen wurde 
gefeiert. In einem Baufeld in der Kinzigaue, unweit des Bahnhofs Gelnhausen 
gelegen, fand der kleine Festakt statt mit zahlreicher Prominenz aus Politik und 
Verkehrswesen.  

Welche Ziele verfolgt man mit dem Ausbau? Die Kinzigtalstrecke ist eine der 
belastetsten Strecken Deutschlands. Hierüber fahren im Normalfall alle ICE-Züge, 
die zwischen Fulda und Frankfurt unterwegs sind. Hinzu kommt eine Menge 
Regionalzugverkehr und der Güterzuganteil. Daher reifte seit Jahrzehnten die Idee 
einer Neubau-Schnellfahrstrecke zwischen dem Rhein/Main-Gebiet und Fulda. 
Aufgrund der dichten Besiedelung und der fast gerade verlaufenden 
Bestandsstrecke wurde jedoch im Abschnitt Hanau-Gelnhausen auf eine 
Neubaustrecke verzichtet. Der Abschnitt Gelnhausen-Fulda soll hingegen für den 
ICE-Verkehr eine Neubaustrecke abseits der heutigen Bestandsstrecke erhalten. 

Personen aus Kommunal-, Landes- und Bundespolitik, darunter der hessische 
Verkehrsminister Kaweh Mansoori, Vertreter von Deutscher Bahn und RMV, 

gaben am Rande der Barbarossastadt Gelnhausen per Signalhorn den 
Startschuss für den viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke. (Foto: Philipp Loth) 
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An dem kleinen Festakt nahmen auch mehrere Vertreter des Fahrgastverbands 
PRO BAHN teil. 

Als direkter Anschluss soll auf dem rund 23 km langen Abschnitt die Strecke 
viergleisig ausgebaut werden. Bereits seit 1993 ist der Abschnitt zwischen dem 
Abzweig Hanau-Rauschwald und Hailer-Meerholz dreigleisig ausgebaut und 
größtenteils auf 200 km/h ausgerichtet. Dies geschah damals im Zusammenhang 
mit der Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke Hannover-Würzburg. Heute stellt 
man fest, dass dreigleisige Bahnstrecken einen weitreichenden betrieblichen 
Nachteil haben, weil viel mehr Weichen für den laufenden Betrieb benötigt werden.  

Zwischen Hanau und Gelnhausen rollen nun seit einigen Tagen die Bagger. Die 
beiden innenliegenden Gleise werden künftig dem Schnellzugverkehr dienen und 
vorrangig von ICE befahren werden. Die beiden Außengleise dienen dem 
Regionalzugverkehr. An ihnen werden auch die Seitenbahnsteige errichtet, damit 
die Regionalbahnen der Linie RB51 halten können. Nicht mehr flexibel sein wird der 
Bahnhof Langenselbold. Auch hier werden lediglich zwei Außengleise errichtet. 

Der viergleisige Ausbau der Bestandsstrecke ist unabdingbar und alternativlos, 
er wird seitens des Fahrgastverbandes PRO BAHN als Meilenstein im deutschen 
Fernzugstreckennetz begrüßt. Der größte Engpass Deutschlands besteht auf der 
Achse Erfurt-Fulda-Frankfurt-Mannheim, was auf ganz Zentraleuropa massive 
Auswirkungen in der Verlässlichkeit und Pünktlichkeit sowohl im Personenverkehr 
als auch im Güterverkehr hat. Die drei Gleise zwischen Gelnhausen und Hanau-
Wolfgang und die zwei Gleise zwischen Hanau-Wolfgang und Hanau Hbf reichen 
schon seit Jahrzehnten nicht mehr aus. Die immer höhere Zahl an ICE-
Fernverkehrszügen zwischen den wichtigsten Hauptbahnhöfen Deutschlands 
verdrängen mehr und mehr die Regional-Express-Züge und Regionalbahnen des 
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Zwischen Fulda, Gelnhausen, Hanau und 
Frankfurt muss dem gestiegenen Bedarf durch deutlich mehr Zugangebote im 
Nahverkehr Rechnung getragen werden. Mit der Trennung der Gleise entsteht eine 
zukunftsweisende Schienenverkehrsanlage.  

Der PRO BAHN Landesverband Hessen fordert nun von Bund und Land, endlich im 
Sinne der Klimaschutzziele 2045 den Bahnausbau und Bahnneubau deutlich zu 
beschleunigen. Investitionen in die Zukunft, in die Infrastruktur dürfen nicht durch 
konservative Grundhaltungen mit überreizten Sparzwängen beschränkt werden 
oder gar zum Opfer fallen. Neben der dringend nötigen Planungsbeschleunigung 
braucht es eine Herausnahme der Schuldenbremse für Infrastrukturinvestitionen 
und eine deutliche Mittelaufstockung, um Material und Personal auch in den 
nächsten 20 bis 30 Jahren finanzieren zu können. 

 Werner Filzinger  
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Neues von der Großbaustelle Parkplatz Bahnhof 
Lauterbach 

Inzwischen ist das Parken für Fahrgäste und vor allem Pendler am Bahnhof nicht 
mehr möglich. Die Zufahrt ist geschlossen. Parken kann man in der Nähe auf dem 
ehemaligen MiniMal Gelände.  

 

Nachdem die mangelnde Bautätigkeit immer wieder von PRO BAHN kritisiert wurde, 
hat sich jetzt viel ereignet. Der Bau der massiven Stützmauer wird nun seitens der 
Bauherren dahingehend verteidigt, dass die schweren Busse eine gewisse Stabilität 
benötigen. Vorher wurden hier vollbeladene Güterwagen entladen – ohne 
Stützmauer. Inzwischen haben Kanalisationsarbeiten begonnen, um die Entwäs-
serung der Parkflächen sicherzustellen. Künftig gibt es einen behindertengerechten 
Fußweg zu den Bushaltestellen.  

Bei der Umgestaltung des Bahnhofumfeldes entsteht auch die modernste 
Mobilitätsstation im Vogelsbergkreis. Die Gesamtkosten belaufen sich auf 6,3 
Millionen Euro, für die es aus verschiedenen Fördertöpfen insgesamt 5,6 Millionen 
Euro an Zuschüssen gibt. 

 Werner Filzinger 
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Die Salzbödebahn lohnt sich volkswirtschaftlich – 
Gutachter empfiehlt Reaktivierung 

Der NKU-Faktor für eine Reaktivierung des im Landkreis Marburg-Biedenkopf 
gelegenen Abschnitts Niederwalgern - Hartenrod der derzeit in Teilen stillgelegten 
und weitgehend entwidmeten ehemaligen Aar-Salzbödebahn nach BOStrab beträgt 
1,09. Somit würde die Reaktivierung vom Bund als förderfähig amtlich anerkannt, 
denn sie ist nicht nur verkehrlich, sondern auch volkswirtschaftlich sinnvoll. 

 

Fast voll besetzte Stadthalle für die Bekanntgabe der NKU der Salzbödebahn 
am 24.04.2024 in Gladenbach 

Dies wurde am 24.04.2024 im Haus des Gastes in Gladenbach bekanntgegeben. 
Der 450 Personen fassende große Saal war fast voll besetzt, unter anderem waren 
die Bürgermeister oder ersten Beigeordneten sämtlicher Anliegerstädte und -
gemeinden inklusive Marburg sowie je ein Vertreter des hessischen Verkehrs-
ministeriums und des Regierungspräsidiums anwesend. Die Ergebnisse wurden 
präsentiert durch zwei Mitarbeiter des mit der NKU beauftragten Büros bpv-consult. 
Nach der Begrüßung durch den Gladenbacher Bürgermeister Peter Kremer 
übernahm Marian Zachow als Vorsitzender des Aufgabenträgers, des Regionalen 
Nahverkehrsverbands (RNV) Marburg-Biedenkopf, die Moderation.  

Bei der NKU („Nutzen-Kosten-Untersuchung“) handelt es sich um eine bundesweit 
standardisierte Bewertung für Verkehrsprojekte. Das Wort „Faktor“ 1,09 bedeutet, 
dass der volkswirtschaftliche Nutzen das 1,09-fache der Kosten beträgt. Ein Faktor 



  Regionalverband Mittelhessen 
 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Mitgliederinfo / Magazin    Ausgabe 2/2024 – Seite 16 

über 1 bedeutet also, dass sich das Projekt volkswirtschaftlich lohnt. Die absoluten 
Zahlen (sowohl Nutzen als auch Kosten) in den Ergebnissen der NKU sind 
vorgabegemäß auf den Inflationsstand von 2016 zurückgerechnet, um 
Vergleichbarkeit zwischen verschiedenen Verkehrsprojekten zu erzielen. Leider 
verstanden manche Anwesende nicht, dass dies nichts am ermittelten Faktor 
ändert. Die Datenerhebung fand ab 2022 statt.  

Des Weiteren wurde erläutert, dass in den standardisierten NKU 

 die Fahrgastprogosen sehr zurückhaltend geschätzt werden. In 90 % der 
bisher umgesetzten Reaktivierungen wurden diese Prognosen schon nach 
wenigen Jahren überschritten, teilweise um ein Mehrfaches, so auch bei der 
nahe gelegenen reaktivierten Strecke Frankenberg-Korbach.  

 der Umstieg von Autoverkehr zum reaktivierten Bahnverkehr in den NKU 
ebenfalls erfahrungsgemäß unterschätzt wird.   

 indirekte Nutzen wie beispielsweise die Erhöhung der Attraktivität des 
ländlichen Raums und die daraus resultierende Wertsteigerung der in den 
Anliegergemeinden gelegenen Immobilien (ebenfalls statistisch 
nachgewiesen bei bereits erfolgten Reaktivierungen) nicht in die NKU 
eingehen. Im Fall der Salzbödebahn betrifft dies insbesondere die 
Attraktivitätssteigerung des Kurbetriebs in Bad Endbach durch die bessere 
Erreichbarkeit für nicht mehr automobile Senioren.  

Der vollständige volkswirtschaftliche Nutzen ist also noch höher als von der NKU 
ermittelt.  
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Eine Reaktivierung nach BOStrab (Betriebsordnung für Stadt- und Straßenbahnen) 
statt nach EBO (Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung) hat u. A. zur Folge, dass die 
Schließzeiten der Schranken an Bahnübergängen wesentlich kürzer ausfallen, da 
die einzusetzenden Fahrzeuge einen wesentlich kürzeren Bremsweg haben. Das 
Pfeifen vor Bahnübergängen, das ein langjähriger Anwohner als Lärmbelästigung in 
Erinnerung hatte, entfällt ebenfalls. Da die Strecke derzeit teilweise entwidmet ist 
und die Reaktivierung somit rechtlich gesehen einen Neubau darstellt, gelten bei der 
Wiederinbetriebnahme zudem die aktuell gültigen strengen Umwelt- sowie Lärm- 
und Naturschutzgesetze.  

Ein möglicher Güterverkehr, u.a. zur WESO-Aurorahütte, wurde mangels Interesses 
seitens der örtlichen Industrie nicht untersucht, würde den bereits jetzt positiven 
NKU-Faktor jedoch weiter erhöhen.  

Als Betriebsmodell wurde zu Grunde gelegt, dass die Züge der Salzbödebahn bis 
Marburg durchgebunden werden. Die Fahrplanzeiten können daher so gelegt 
werden, dass in Niederwalgern kurze Anschlüsse nach Gießen und Frankfurt 
entstehen. Mit der Salzbödebahn erreicht man somit alle drei Universitätsstädte 
attraktiv. Nach Marburg bestehen zwar bereits bisher durchgehende 
Busverbindungen, die Fahrzeiten würden jedoch mit der Salzbödebahn wesentlich 
attraktiver (siehe Folie). Nach Gießen und Frankfurt wäre eine attraktive ÖPNV-
Verbindung aus dem Salzbödetal überhaupt eine absolute Neuigkeit.  

 

Fahrzeiten mit Salzbödebahn („neu“) im Vergleich zu den heutigen 
Busverbindungen („heute“) und zum PKW („MIV“, Abkürzung für „motorisierter 

Individualverkehr“). 
Die gelb und rot hinterlegte Spalte „Reisezeit-Faktor Bus/MIV heute“ bedeutet 

dringenden politischen Verbesserungsbedarf der heutigen Situation ohne 
Salzbödebahn. 
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Für die Hauptverkehrszeiten wurde ein Halbstundentakt zu Grunde gelegt. Dafür 
werden Kreuzungsgleise in Niederwalgern und in Gladenbach benötigt. Der 
Betriebsbahnhof soll auf dem früheren Bahnhofsgelände des ehemaligen Bahnhofs 
Hartenrod eingerichtet werden, so dass die Züge morgens gleich in Lastrichtung 
starten und abends in Lastrichtung enden. Statt dem ehemaligen abseits des Ortes 
gelegenen Bahnhofes soll in Hartenrod ein neuer Haltepunkt in der Ortsmitte am 
Viadukt an der Mittelpunktschule realisiert werden.  

Wieso der ursprünglich vorgesehene zweite Halt und geplante Endbahnhof 
Hartenrod-West im Gewerbegebiet Spatwerk im gutachterlichen Entwurf nicht weiter 
berücksichtigt wurde und der Zugverkehr bereits an der Hartenroder 
Mittelpunktschule enden soll, blieb unklar. Dass der westliche Bereich Hartenrods 
laut Nahverkehrsplan des Landkreises bereits heute ÖPNV-technisch unterversorgt 
ist und die Salzbödebahn hier entsprechende Abhilfe schaffen würde, blieb ebenso 
unerwähnt. Dass ein weiterer Bahnhof Hartenrod-West auch die Voraussetzung für 
eine spätere eventuelle Verlängerung in Richtung Herborn darstellt, blieb ebenso 
unberücksichtigt. 

 

In der zweistündigen Diskussion meldeten sich überwiegend skeptische Anwesende 
zu Wort, darunter auch Kommunalpolitiker.  

 Ein Schwerpunktthema waren Befürchtungen über Lärmbelästigung für 
Anwohner direkt an der Strecke. Dazu wurde erläutert, dass auch für 
Nebenstrecken heute niemand mehr Dieselfahrzeuge bestellt. Da die 
Strecke nach BOStrab reaktiviert werden soll, kämen zudem leise 
Straßenbahntriebwagen zum Einsatz, welche in keinem Vergleich zu den 
ehemals dröhnenden Diesellokomotiven und den quietschenden Waggons 
aus Bundesbahnzeiten stehen – wer schon einmal in Kassel durch die 
Königsstraße flaniert ist, wird wissen, wie laufruhig heutige 
Straßenbahnfahrzeuge sind.  

 Ein weiteres Schwerpunktthema waren Zweifel, ob die Bahn besser sein 
könne als die derzeitigen Busverbindungen. Dazu wurde erläutert, dass 
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Parallelverkehr Bus / Bahn zwar über weitere Strecken vermieden werden 
soll, aber Busse des Schülerverkehrs weiterhin bis zu den Schulen 
verkehren sollen, auch wenn das zwischen zwei oder drei Dörfern einen 
Parallelverkehr darstellt. In der NKU werden dementsprechend lediglich drei 
neue Umstiegsstellen zwischen Bus und Bahn vorgeschlagen, nämlich 
Hartenrod, Gladenbach und Lohra-Neue Mitte, also nicht etwa in jedem Dorf 
einzeln.  

 Vereinzelt wurde auch generell bezweifelt, dass Deutschland Geld für 
Investitionen in Schienenverkehrsprojekte übrig habe, man solle doch lieber 
Schulen sanieren. Dazu kam als Gegenrede, dass die ermittelten 
Baukosten von 45 Mio EUR zum Preisstand 2016 für das gesamte 
Reaktivierungsprojekt den Kosten für einen einzigen Kilometer A49 
entsprechen. Eine anwesende Lehrerin berichtete über schulseitigen 
Organisationsaufwand und häufige Probleme mit den Bussen, da diese im 
Gegensatz zu Bahnfahrzeugen nunmal zu klein seien, um alle Schüler 
gleichzeitig ohne Überfüllung zu befördern.  

 In der leider doch sehr aufgeheizten und emotional geführten Diskussion 
ging die Aussage des Gutachters unter, dass der aktuelle Schülerverkehr 
an keiner Stelle reduziert werden soll. Die Schüler werden also nicht, wie 
von vielen Anwesenden befürchtet, auf ihrem Weg zur Schule morgens 
mehrmals umsteigen und dann vom Bahnhof Gladenbach zu Fuß zur 
Schule laufen müssen. 

Die Skeptiker gehörten ausschließlich der älteren Generation an, die die 
Bahnstrecke damals stillgelegt hatte. Die wenigen anwesenden Jugendlichen und 
jungen Erwachsenen sprachen sich hingegen für die Bahn aus. Es sei nicht mehr 
selbstverständlich, mit 18 den Führerschein zu machen. Weitere Anwesende 
erzählten, dass sie wegen der schlechten Verkehrsverbindungen aus ihren 
Heimatorten weggezogen seien.  

In diesem Zusammenhang ist es auch höchst merkwürdig, dass nach Aussage eines 
Vertreters des Gladenbacher Stadtrats ein bei der Präsentation nicht anwesender 
Herr Roggenkamp, dessen Firma ederlog als Subunternehmen an der NKU 
mitarbeitete, unter Umgehung seines Auftraggebers bpv-consult bereits vor der 
offiziellen Präsentation der Ergebnisse der NKU als selbsternannter 
Verkehrsexperte gegenüber einzelnen Mitgliedern des Gladenbacher Stadtrats 
auftrat und behauptete, dass die Salzbödebahn in den nächsten Jahrzehnten 
ohnehin nicht kommen werde – im offensichtlichen Gegensatz zum tatsächlichen 
Ergebnis der NKU, die ja eine Realisierung binnen weniger Jahre als umsetzbar 
beschreibt, wenn denn vor Ort der politische Wille dazu hergestellt werden kann.  



  Regionalverband Mittelhessen 
 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Mitgliederinfo / Magazin    Ausgabe 2/2024 – Seite 20 

 
Neue Stationen im Westteil der zu reaktivierenden Strecke 

 
Neue Stationen im Ostteil der zu reaktivierenden Strecke 
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Zum weiteren Vorgehen erläuterte der Vertreter des hessischen Verkehrs-
ministeriums, dass keineswegs irgendetwas „von oben“ entschieden werde, 
sondern dass nach hessischem Landesrecht die weiteren Schritte (insbesondere 
eine Planungsvereinbarung mit Land und RMV) vom regionalen Nahverkehrs-
verband (RNV) als Aufgabenträger veranlasst werden müssten, der ja wiederum aus 
der Kommunalpolitik gebildet sei. Marian Zachow als Vorstandsvorsitzender des 
RNV Marburg-Biedenkopf freute sich auf viele nunmehr anstehende Gespräche mit 
den Kommunalpolitikern und weitere öffentliche Veranstaltungen, um einen breiten 
Konsens zu erzielen. Diese Gespräche seien ergebnisoffen, es könne auch lediglich 
eine Trassensicherung beschlossen werden, um zukünftigen Generationen nichts 
zu verbauen.  

Apropos verbauen: Bisher ist der größte Teil der Trasse noch frei und für die 
wenigen überbauten Stellen konnten in der NKU gute Lösungen in unmittelbarer 
Nähe gefunden werden. Jedoch ist die Stadt Gladenbach derzeit dabei, das derzeit 
noch freie ehemalige Bahnhofsgelände mit einem neuen Bebauungsplan zu 
überplanen, um eine gewerbliche Nutzung zu ermöglichen. An dieser Stelle ist nun 
Eile geboten, sowohl für die Bahnbefürworter als auch für ihre Gegner.  

Mehrfach hingewiesen wurde darauf, dass sich die Region die Gelegenheit, 90 % 
der Kosten als Bundesförderung ins Land zu holen, nicht entgehen lassen solle. 
Dadurch werden Landes- und Kommunalgelder für die bisher parallel verlaufenden 
Buslinien frei und können beispielsweise für mehr Zubringerbusse in die 
umliegenden Dörfer ausgegeben werden. Wenn wir diese Chance vertun, wird 
dieses Steuergeld halt anderswo ausgegeben. Skeptiker mögen sich bitte die 
nahegelegene reaktivierte Bahnstrecke Frankenberg-Korbach anschauen, die ihre 
NKU-Prognosen bereits weit übertroffen hat.  

Zum Abschluss meldete sich auch Hans-Martin König, Geschäftsführer der DB-
Kurhessenbahn, aus dem Publikum heraus zu Wort. Als einziger Wortbeitrag des 
Abends ging er auf die von den Anwohnern und Kommunalpolitikern vorgetragenen 
Sorgen und Bedenken ein – was von Seiten des vortragenden Gutachterbüros 
bislang leider nicht geschah. Er berichtete, dass vor der Reaktivierung der 
Bahnstrecke Frankenberg (Eder) – Korbach im benachbarten Landkreis Waldeck-
Frankenberg vor 10 Jahren ebenfalls erhebliche Sorgen und Bedenken seitens der 
lokalen Politik in den Gemeinderäten und der Anwohner entlang der Strecke 
bestanden. Dass aber nach der erfolgreichen Umsetzung der Maßnahme sowie der 
sehr positiven Entwicklung der Strecke – mittlerweile haben sich die Fahrgastzahlen 
mehr als verdoppelt – heute die Reaktivierung keiner mehr in Frage stellen würde, 
und dass selbst die Zweifler von damals heute den Nutzen erkannt haben, 
welche eine ganze Region durch die Bahn gewinnt. 
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Rückblick: Wieso musste die Aar-Salzböde-Bahn überhaupt sterben? 

In den 1990er Jahren wurde in Hessen das „allgemeine Verzehrmodell“ eingeführt, 
mit dem der Schienenverkehr in den ländlichen Regionen eine deutliche 
Attraktivitätssteigerung erfahren sollte. Hierfür wurden seinerzeit von Seiten der DB 
auch für die damalige Aar-Salzböde-Bahn moderne und neue Fahrzeuge beschafft. 

Im Vorgriff auf die mit den Landkreisen zu tätigenden Verträge weitete die DB das 
Zugangebot auf der Strecke Herborn – Niederwalgern deutlich aus und verlängerte 
die Fahrten sogar bis Dillenburg und Marburg.  

Bereits damals war im Landkreis Marburg-Biedenkopf der Erste Kreisbeigeordnete 
die zuständige Person für den ÖPNV im Kreis. Dies war seit der Kommunalwahl im 
Jahre 1993 Robert Fischbach (CDU), welcher dann 1995 auch zum Landrat gewählt 
wurde. In seiner Funktion als Erster Kreisbeigeordneter lehnte Robert Fischbach 
seinerzeit das sog. Verzehrmodell für den Landkreis Marburg-Biedenkopf ab und 
versetzte somit der Strecke Hartenrod – Niederwalgern den finalen Todesstoß. 
Daraufhin wurde auf Willen des Landkreises der Personenverkehr im Abschnitt 
Hartenrod – Niederwalgern bei der DB abbestellt. Eine von der DB vorgeschlagene 
Verlängerung der zu dieser Zeit noch verkehrenden Fahrten zwischen Dillenburg 
und Hartenrod bis nach Bad Endbach wurde zudem vom damaligen Bürgermeister 
der Gemeinde Bad Endbach Jochen Becker (parteilos) ebenfalls abgelehnt, da er 
keine Wiederaufnahme des Eisenbahnverkehrs in der Gemeinde wünschte. Jochen 
Becker ist übrigens ein Verwandter der Familie des Bad Endbacher 
Busunternehmens Becker Reisen, das als Betreiber der Buslinie 383 von der 
Stilllegung der Salzbödebahn profitierte.  

Die hierdurch freigewordenen Finanzmittel wurden anschließend zur Ausweitung 
des Zugangebotes in anderen Teilen Hessens verwendet, während das Hinterland 
lokalpolitisch gewollt auf dem Abstellgleis landete. Seitens des RMV wurde der 
verbliebene Restverkehr zwischen Herborn und Hartenrod am 09.06.2001 
abbestellt. Ein geplanter Trassensicherungsvertrag von Seiten der DB wurde vom 
Landkreis Marburg-Biedenkopf ebenfalls abgelehnt. Dies ist auch der Grund, wieso 
die Aar-Salzböde-Bahn zu Beginn der 2000er Jahre nicht Teil der neugegründeten 
Kurhessenbahn wurde – obwohl von Seiten der DB das Interesse an einem Erhalt 
der Strecke bestand.   

Wer genau müsste eigentlich die nach dem Bundeszuschuss noch 
verbleibenden Kosten bezahlen?  

 Bau der Strecke inkl. Bahnsteige: Das Land Hessen trägt (über 
HessenMobil) alle nach dem Bundeszuschuss noch verbleibenden Kosten.  

 Zuwege zu den Bahnsteigen, P+R-Anlagen, Bushaltestellen: Es gibt 
Landesfördermittel in Höhe von 90 % der anrechenbaren Kosten. Den Rest 
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müsste die jeweilige Kommune tragen. Im Vergleich zum Ist-Zustand wäre 
hier vor allem die Stadt Gladenbach betroffen.  

 Betriebskosten (Zugfahrten): Sind vom RMV zu tragen, der dafür wiederum 
vom Bund mit Regionalisierungsmitteln ausgestattet wird.                           
Hinweis: Im Gegensatz dazu werden die derzeitigen Kosten der Buslinie 
383 vom Landkreis Marburg-Biedenkopf getragen, weil er diese Linie vor 
ca. 15 Jahren gegen eine einmalige Ablösezahlung vom RMV in die 
Kreisträgerschaft übernommen hat. Durch die Salzbödebahn würde diese 
Buslinie in Teilen überflüssig. Die dadurch freiwerdenden Gelder stünden 
dann für andere Buslinien im Landkreis zur Verfügung, beispielsweise für 
Buslinien in die umliegenden Dörfer.  

Insgesamt müsste die Kommunalpolitik inkl. Landkreis also weniger als 10 % der 
Kosten tragen, erhält aber 100 % des direkten Nutzens (der verbesserten 
Verkehrsleistungen) und außerdem noch den indirekten Nutzen durch weniger 
Landflucht und mehr Fremdenverkehr / Kurbetrieb.  

 Christhard Beringer und Sebastian Berg 
 
 
 

 
Das Bahnviadukt vor Bad Endbach 
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Teilsanierungen der Lahntalbahn  
mit elektronischem Stellwerk und neuen Bahnsteigen -

kommt dann wirklich die Stabilität? 
Über die schlimme Situation, dass auf der Lahntalbahn seit Januar 2024 nur noch 
bis am Nachmittag gefahren wird, haben wir ja bereits ausführlich berichtet.  
Nun möchten wir darstellen, was ab Juli 2024 an der Lahntalbahn für Fahrgäste 
ausgebaut werden soll. 

Der Abschnitt zwischen Wetzlar und Weilburg soll vom 06.07.-25.08.2024 und der 
Abschnitt zwischen Weilburg und Eschhofen vom 06.07.-27.10.2024 komplett für 
den Personenverkehr stillgelegt werden. Dabei wird das erste Mal in der Neuzeit 
auch in die Haltestelleninfrastruktur investiert, welche mit rudimentären 
Instandsetzungen noch aus der Zeit des Beginns des 20. Jahrhunderts stammen 
dürfte. Geplant sind folgende Bahnsteigerneuerungen: 

Wetzlar keine Investition mit diesem Programm 

Albshausen keine Investition mit diesem Programm 

Solms (Lahn) neuer Außenbahnsteig 

Leun/Braunfels neuer Hausbahnsteig 

Stockhausen (Lahn) 2 neue Außenbahnsteige 

Löhnberg 2 neue Bahnsteige 

Weilburg keine Investition mit diesem Programm 

Gräveneck 2 neue Außenbahnsteige 

Fürfurt neuer Außenbahnsteig 

Aumenau keine Investition mit diesem Programm 

Arfurt keine Investition mit diesem Programm 

Villmar 2 neue Außenbahnsteige 

Runkel 2 neue Außenbahnsteige 

Kerkerbach Erneuerung Mittelbahnsteige 

Eschhofen keine Investition mit diesem Programm 

Limburg (Lahn) [Stadt-Bahnhof] keine Investition mit diesem Programm 

Die Bahnsteige sollen mit 55 cm über Schienenoberkante ausgebaut und 140 m 
lang werden. Aus Sicht von PRO BAHN werden diese somit Bahnsteige viel zu kurz. 
Die Nahverkehrstriebwagen der Linie RB45 haben genau diese Einstiegshöhe. Wir 
stellen uns allerdings die Frage, warum nicht alle Bahnsteige, welche aus 
Vorkriegszeiten stammen, grundhaft erneuert werden. Sie sind allesamt an diesen 
Bahnstationen nicht mehr zeitgemäß.  

































http://www.darmstadt.de/oepnv-wixhausen
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