Aus den Regionen

Reaktivierung von Schienenstrecken:

Visionen ohne Taten bleiben Traume

PRO BAHN steht hinter Reaktivierungsprojekten

> An der Reaktivierung von zwei Bahnlinien ist PRO BAHN aktiv beteiligt: Mit der Erteilung der Betriebs-
genehmigung ist sowohl bei der Brexbachtalbahn in Rheinland-Pfalz wie bei der liztalbahn in Bayern eine
»Schallmauer” durchbrochen worden. Entscheidend war, die Verantwortlichen vom Wert der Schienen-
infrastruktur fir die Region zu Gberzeugen.

Die Brexbachtalbahn
D ie Brexbachtalbahn, die einzige direk-

te Verbindung zwischen dem Rhein-

tal und dem im Westerwald gelegenen
Nebenbahnnetz, wird 13 Jahre nach ihrer
Stilllegung reaktiviert. Am 12. Februar er-
teilte der rheinland-pfilzische Verkehrs-
minister Hendrik Hering die Betriebsge-
nehmigung fiir den ersten, etwa 11 km
langen Teilabschnitt von Siershahn bis
Grenzau. Folgen werden noch der ebenfalls
11 km lange Abschnitt von Grenzau nach
Engers am Rhein bei Neuwied, womit wie-
der eine Verbindung zur rechten Rhein-
strecke geschaffen wird, sowie in einem letz-
ten Schritt die 2,5 km lange Stichstrecke
von Grenzau nach Hohr-Grenzhausen.
Maéglich wurde dies durch die gute Zusam-
menarbeit der Mitglieder des PRO BAHN-
Regionalverbandes Mittelrhein-Wester-
wald und des Brexbachtalbahn e. V., die
zum groften Teil ehrenamtlich die gesam-
ten Reaktivierungsarbeiten durchfiihrten.
Wenn alles nach Plan lduft und sich auch
die Verhandlungen mit der DB AG iiber
den Erwerb der Strecke erfolgreich gestal-
ten, werden sich bereits am Donnerstag,
dem 21. Mai zu Christi Himmelfahrt sowie
an den Pfingsttagen wieder historische
Ziige zwischen Grenzau und Siershahn in
Bewegung setzen.

In letzter Minute

Um ein Haar wiire jedoch alles ganz anders
gekommen: ,Keine Ziige mehr im Brex-
bachtal®, so titelte die Rhein-Zeitung am
20. September 2006 zum Votum des Neu-
wieder Kreistages, den im Jahr 1995 gefass-
ten Beschluss zum Erhalt und der Reakti-
vierung der Brexbachtalbahn aufzuheben.
Gleichlautende Beschliisse gab es bereits
vorher im benachbarten Westerwaldkreis
und im Kreis Mayen-Koblenz. Die Eisen-
bahn-Szene in der Region war entsetzt, zu-
mal der Trassensicherungsvertrag zwischen

dem Land Rheinland-Pfalz und der DB
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Reisezug auf der Brexbachtalbahn vor seiner Abbestellung 1989.
Gibt die BUGA 2011 Hoffnung auf Riickkehr?
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Aus den Regionen

Grenzhausen

Urmitz Hillscheid

Koblenz-
Ehrenbreitstein

Koblenz

Niederlahnstein

www.brexbachtalbahn.net

Erste Fahrten zwischen Siershahn und Grenzau sind fir
Himmelfahrt und Pfingsten 2009 geplant. Zum Redak-
tionsschluss fehlten noch Unterlagen fiir die Genehmi-
gung, so dass noch nicht feststand, ob die Fahrten statt-

finden kénnen.

Netz AG zum 31.12.2006 auslaufen sollte.
Esdrohten die Entwidmung und der Abbau
der Strecke. Sofortiges Handeln war ange-
sagt! Aber: Eine Reaktivierung fiir den 6f-
fentlichen Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) schied aus, da das Land keine Gel-
der in Mafinahmen investiert, die von den
politischen Mehrheiten vor Ort nicht mit-
getragen werden. Die waren der Meinung,
dass eine Reaktivierung fiir den Personen-
verkehr {iber 20 Mio. Euro kosten wiirde
und das Geld daher besser in ,,sinnvollere
Mafinahmen* wie z. B. Umgehungsstralen
investiert werden solle. Und fiir eine Reak-
tivierung fiir den Giiterverkehr fehlte erst
recht die Akzeptanz, da grofle Teile der Be-
volkerung darin meist nur eine Beschnei-
dung ihrer Wohn- und Lebensqualitit
sehen und man als Autofahrer dariiber hi-
naus ,stindig vor stundenlang geschlosse-
nen Bahnschranken steht®, so die Behaup-
tung mehrerer Kommunalpolitiker im
Ransbach-Baumbach.

Doch warum sollte man die Strecke nicht
mit Tourismusverkehr oder historischem
Eisenbahnverkehr vor dem Abbau zu retten
versuchen? Schliefflich gab und gibt es dazu
geniigend erfolgreiche Beispiele in Deutsch-
land — wie die Harzer Schmalspurbahnen.
Bietet das landschaftlich reizvolle Brexbach-
tal mit seinen vielen Attraktionen und be-
deutenden kulturhistorischen Zeugnissen
doch genau die richtige Kulisse fiir die mit
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sieben Tunneln und
iiber 30 Briicken und
Viadukten fiir Mittel-
gebirge geradezu ein-
zigartige Steilstrecke.

Gesagt, getan! Am
26. Mirz 2007 wurde
auf Initiative des pen-

Montabaur

sionierten Eisenbah-
ners Adolf Bongartz
und Klaus-Peter Kra-
mer (dem Vorsitzen-
den des Bendorfer
Werberings) sowie von
sechs Mitgliedern des
PRO BAHN-Regio-
nalverbandes Mittel-
rhein-Westerwald der
Brexbachtalbahn e. V.
gegriindet.

Hauptziel des Vereins
sollte es sein, ,den
Erhalt der Strecke als
Daseinsvorsorge zu

sichern und mit einer

Touristikbahn ein

125-jihriges Stiick
Technikgeschichte wiederzubeleben — als
Teil eines nachhaltigen und sanften Touris-
mus mit {iberregionaler Ausstrahlung®.
In den Wochen und Monaten nach der Ver-
einsgriindung war es die wichtigste Auf-
gabe, die Biirger/innen und Politiker der
Kommunen an der Strecke vom touris-
tischen Nutzen einer Reaktivierung und
den wirtschaftlichen Vorteilen fiir die
Region zu iiberzeugen. Dies war keine ein-
fache Aufgabe. An vielen Informations-
abenden mussten sich die Mitglieder des
Vereins von Gegnern des Projekts, die meist
unmittelbar an der Strecke wohnen, be-
schimpfen und verhdhnen lassen.

Positive Reaktionen

chnell stellte sich aber auch heraus,
Sdass die Mehrzahl der Biirgerinnen

und Biirger dem Projekt durchaus
positiv gegeniiberstand, je linger und hiu-
figer iiber eine Reaktivierung und deren
Ziele aufgeklirt wurde. Auch in der Politik
schlug die Stimmung um: Bereits Mitte
Mai 2007 kippte der Rat der Stadt Bendorf
seinen sechs Jahre zuvor gefassten Beschluss,
die Brexbachtalbahn nicht mehr zu reakti-
vieren, und beschloss, die Wiederinbetrieb-
nahme der ,Brex” fiir den Freizeit- und
Tourismusverkehr als Chance fiir die Stadt
zu begreifen. Wenige Wochen spiter folgten
die Stadt Neuwied, der Kreis Neuwied und

die Verbandsgemeinde Hohr-Grenzhausen
mit dhnlichen Beschliissen. Nachdem die
Rettung erfolgreich in die Wege geleitet
wurde, gehen alle aktiven Mitstreiter davon
aus, dass die Ziige nach erfolgter techni-
scher Abnahme durch die Aufsichtsbeh6rde
wieder mit 50 km/h iiber die Strecke fahren
diirfen. Als kiinftiger Betreiber fiir Strecke
und Betrieb konnte bereits die Eifelbahn
Verkehrsgesellschaft mbH (EVG) aus Linz
am Rhein gewonnen werden. Nach Ab-
schluss der Arbeiten am zweiten Abschnitt
zwischen Grenzau und Engers diirften so-
mit an den Wochenenden im Stundentakt
wieder historische Triebwagen durch das
gesamte Brexbachtal fahren, zur Erschlie-
Bung der hier in grofler Zahl vorhandenen
touristischen Angebote, wie z. B. des weit
tiber die Region hinaus bekannten Rhein-
steigs.

Schon in knapp zwei Jahren kénnte mit der
Bundesgartenschau 2011 (BUGA) in Kob-
lenz eine neue Herausforderung fiir die re-
aktivierte Strecke bevorstehen. Mit ,BUGA
in der Region Mittelrhein® werden auch
zahlreiche Themen und Projekte entlang
der Strecke in die BUGA eingebunden sein.
Mit rund 150.000 Einwohnern im Ein-
zugsgebiet der Brexbachtalbahn und der
Anschlussstrecke von Siershahn zum ICE-
Bahnhof Montabaur ergibt sich eine durch-
aus tragfihige Basis fiir die mégliche Riick-
kehr des Personenverkehrs auf der Strecke.
PRO BAHN Mittelrhein-Westerwald und
der Brexbachtalbahn e. V. werden auch
hierfiir mit entsprechenden Konzepten das
Gesprich bei den Entscheidungstrigern
suchen und sich einbringen.

Die liztalbahn ...

Die Ilztalbahn fiihrt von Passau zunichst
nach Westen und iiberquert auf einer Brii-
cke die Donau, um nach Norden im Ilztal
in den Bayerischen Wald aufzusteigen.
Uber den ehemaligen Bahnknoten Wald-
kirchen wird nach 49,5 Kilometern Freyung
erreicht. In Waldkirchen zweigte die
26,9 km lange Strecke friiher tiber Jandels-
brunn nach Haidmiihle ab und fiihrte wei-
ter nach Tschechien hinein. Diese Zweig-
strecke ist heute zum Radweg umgebaut
— ein Umstand, der den Bestrebungen zur
Reaktivierung der Ilztalbahn schwer zu
schaffen machte, da die Vertreter der
Radfahrer-Lobby meinten, ein Radweg
sei die richtige Verwendung fiir alle
Bahntrassen. Zu schade fiir diesen Umbau,
meinten die, die an die Zukunft der Bahn
glauben.
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1892 fertiggestellt diente die Ilztalbahn vor-
nehmlich dem Giiterverkehr. Die Verlinge-
rung nach Grafenau und Zwiesel scheiterte
am Widerstand aus Grafenau. In den 50er-
Jahren wurde der durchgehende Verkehr
mit dem Strafle-Schiene-Bus von Furth im
Wald nach Passau zu organisiert. Eine ent-
sprechende Busverbindung sucht man
allerdings in den Fahrplinen heute vergeb-
lich, sonntags erreicht nur ein einziges
Buspaar Freyung —zu wenig, um fiir Touris-
ten attraktiv zu sein.

... Vor der Entwidmung
N achdem die Ilztalbahn Ende der 90er-

Jahre aus dem Katalog der aus mili-

tirischen Griinden vorzuhaltenden
Eisenbahninfrastruktur herausgenommen
und der Bundeszuschuss fiir die Unter-
haltung der Infrastruktur gestrichen wurde,
versetzte das Programm ,MORA C* der
Deutschen Bahn, das auf die Rationali-
sierung des Wagenladungsverkehrs abzielte,
der Strecke einen schweren Schlag: Die
Bundeswehr war nicht bereit, die Ge-
samtstrecke als Anschlussbahn zu {iber-
nehmen.
Daher stellte die DB Anfang 2001 den
Giiterverkehr auf der Ilztalbahn ein. Am
3. Oktober 2001 fuhr der letzte Sonder-
zug nach Freyung. Ein Jahr spiter sollte ein
von den Umwelt- und Verkehrsverbinden
PRO BAHN, Verkehrsclub Deutschland
(VCD) und Bund Naturschutz bestellter
Sonderzug einen Neuanfang im Freizeitver-
kehr markieren. Die Schiden am Gleis in-
folge schwerer Hochwasser fiihrten aber ab
dem 13. August 2002 dazu, dass die Strecke
yvoriibergehend® nicht mehr befahrbar
war und der Sonderzug nicht verkehren
konnte.
Das Modell ,,Wasserburg Stadt“ — nimlich
die Einstellung des Verkehrs nach einer
Beschidigung durch Naturgewalten bis
zum Sankt-Nimmerleins-Tag — hatte einen
weiteren Anwendungsfall gefunden. Die
DB verhandelte mehrere Jahre lang mit
Interessenten iiber die Ubernahme der
Strecke — nach eigener Aussage ohne Erfolg.
Auch auf die Ausschreibung der Ilztalbahn
im September 2003 habe sich kein Inte-
ressent gemeldet. Nachdem schliefilich
alle Gespriche gescheitert waren, stimmte
das Eisenbahn-Bundesamt einem Antrag
der DB auf Stilllegung der Strecke zu —
diese wurde dann am 31. Mirz 2005 voll-
zogen.
Der Wert der Ilztalbahn fiir Freizeit- und
Touristikverkehre war in einem Gutachten
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aus dem Jahr 1998, das im Auftrag des
Bayerischen Wirtschaftsministeriums und
der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
(BEG) erstellt worden war, eindrucksvoll
untermauert worden.

Der Freistaat Bayern war seit 1999 bereit,
die Wiederbelebung der Bahnlinie Passau —
Freyung fiir diese Verkehre finanziell zu
begleiten. Doch daraus wurde nichts, da
den Kommunalpolitikern vor Ort die
Anschubfinanzierung aus Miinchen nicht
geniigte.

Aus den Regionen

Forderverein und
liztalbahn GmbH gegriindet

Am 17.11.2005 miindeten die bislang losen
Aktivititen fiir den Erhalt und die Wieder-
belebung der Ilztalbahn in der Griindung
des ,,Fordervereins Ilztalbahn e. V.

Das Bemiihen, die Beschliisse der Region
gegen die Bahnlinie und fiir einen hoch
subventionierten Radweg auf politischer
Ebene zu kippen, scheiterten an einer
zu geringen Beteiligung bei einem Biirger-
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entscheid — allerdings wurde das erforder-
liche Quorum von 20 % Zustimmung
zum Biirgerbegehren nur knapp verfehlt.
Eine weitere Stufe des Ringens um die
Rettung der Bahnlinie stellte die Ilztalbahn
GmbH (ITB) dar, die am 14.11.2006
gegriindet wurde. Die Ilztalbahn GmbH
(ITB) beabsichtigt, die Bahnstrecke Passau
— Freyung baldméglichst von der DB lang-
fristig zu pachten oder zu kaufen. Mit
Bescheid vom 16.7.2007 hat das Eisen-
bahnbundesamt festgestellt, dass die nach
§ 23 AEG beantragte Freistellung der Bahn-
linie und ihrer Anlagen von Bahnbetriebs-
zwecken (,Entwidmung") abzulehnen ist.

Wertvolle Infrastruktur

nders als viele andere Nebenbahnen,

die bis zur Unbrauchbarkeit verschlis-

sen sind, befindet sich die Ilztalbahn
in einem guten Erhaltungszustand, weil sie
bis Anfang der 90er-Jahre aus militirischen
Griinden instand gehalten wurde. Zur Wie-
deraufnahme des Verkehrs muss die Strecke
wieder befahrbar gemacht werden.
Kostenschitzungen hierfiir belaufen sich
auf 500.000 bis 750.000 Euro. Um dies
finanziell verkraften zu kénnen, ist die Ilz-
talbahn GmbH auf eine Verstirkung ihrer
Kapitalbasis angewiesen. Ziel ist es, den

Komplementiranteil von 50 % fiir die Wie-
derherstellung der Befahrbarkeit schultern
zu kénnen — konkret geht es darum, einen
Betrag von ca. 200.000 Euro zu mobilisie-
ren. Der Rest (50 % der genannten Inves-
titionssumme) soll {iber Bankkredite abge-
deckt werden.

Etappe Betriebhsgenehmigung

Mit Bescheid vom 13. Mirz 2009 hat das
Bayerische Staatsministerium fiir Wirt-
schaft, Infrastruktur, Verkehr und Techno-
logie der Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH
(RSE) als Kooperationspartner der Ilztal-
bahn GmbH die Genehmigung zum Be-
trieb der Bahnlinie erteilt. Damit sind die
notwendigen Voraussetzungen dafiir ge-
schaffen, dass die Arbeiten an der Ilztalbahn
nun in die heifle Phase gehen konnen. Die
Ilztalbahn GmbH hatte in den vorange-
gangenen Monaten zusammen mit dem
Forderverein Ilztalbahn und der RSE
Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH durch die
Beauftragung zahlreicher Gutachten und
die Erstellung eines aktualisierten Wirt-
schaftsplans die Grundlagen fiir die Ertei-
lung der Betriebsgenehmigung geschaffen.

Die Geschiftsfithrer der Ilztalbahn-Be-
triebsgesellschaft (ITB) Prof. Dr. Thomas
Schempf, der schon lange fiir PRO BAHN

aktiv ist, und Helmut Wast Streit, meinen
in ihrer ersten Reaktion: ,Hier wird im Jahr
2009 eine Wunde geheilt, die durch Krieg
und politische Ideologien zum Nachteil der
Bevélkerung auf beiden Seiten des Bhmer-
waldkammes gerissen wurde. Wir werden
alles daran setzen, in Zusammenarbeit mit
den politisch und wirtschaftlich Verant-
wortlichen ein klares, verstindliches Ver-
kehrskonzept von der Donau entlang der Ilz
bis zur Moldau aufzubauen. Es wire sehr zu
wiinschen, wenn die notwendigen Ent-
scheidungen der Forderstellen so ziigig vor-
liegen, dass zum Nutzen dieser zentralen
europiischen Region bereits im Jubildums-
jahr des Goldenen Steigs das grenziiber-
schreitende Freizeitverkehrsnetz erdffnet
werden kann!“

Betriebskonzept

Das Betriebskonzept, dessen Verwirk-
lichung nun in Angriff genommen werden
kann, sieht in einer ersten Stufe einen Aus-
flugsverkehr mit vier Fahrten an Sonn- und
Feiertagen vor. Der Ausbau des Konzepts
und die Integration in ein bis iiber die
tschechische Grenze reichendes Verkehrs-
konzept ist beabsichtigt.

-

Der Kommentar:

Reaktivierung: Sinn oder Unsinn?

B So manchem Zeitgenossen erscheint es unsinnig, Bahnlinien
wieder instand zu setzen, auf denen schon lange nichts mehr
gerolltist. Und so mancher Enthusiast weint jeder Schiene und
Schwelle, die entfernt wird, Tranen nach. Manches fiir unmog-
lich gehaltene Projekt wurde bereits verwirklicht, so mancher
Traum wurde durch die Realitét bereits Uberholt. Die Reaktivie-
rung von Schienenstrecken gerat immer wieder zum lokalen
Kampfplatz. Der eine will keine Eisenbahn vor dem Schlaf-
zimmer, der andere mdchte nicht jede ehemalige Bahnlinie als
Radweg enden sehen.

Was hat Erfolg, was nicht? EinigermaBen genau kann man das
vorhersagen, wenn man sich am Anfang mit siedlungsgeo-
grafischen, verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten aus-
einandersetzt.

Beide Strecken bieten besondere landschaftliche Reize. Beide
Strecken bieten betrieblich recht einfache Verhéltnisse. Die
Brexbachtalbahn liegt in einem relativ dicht besiedelten Raum
und verbindet Rheintal und die Neubaustrecke nach Frankfurt.
Die liztalbahn erschlieBt einen bereits touristisch gepragten

Raum, die Infrastruktur ist gut in Schuss. Auch hier sind die
Ausgangsbedingungen giinstig. Die Rahmenbedingungen sind
deutlich besser als an manch anderem Schienenstrang.

Der schwerste Teil ist die Uberwindung lokaler Widerstinde, die
nur ihr Auto und die rumpelnden Bundesbahn-Ziige kennen
und sich daran gewoéhnt haben, dass auf der Schiene vor ihrer
Tur Gras wachst.

Realistische Chancen erkennen und formulieren kdnnen die
Aktiven umso besser, je mehr sie den Realismus mitbringen, der
den Mitgliedern des Fahrgastverbandes PRO BAHN eigen ist.
Beides scheint bei den beschriebenen Strecken gelungen.
Dennoch - bis zum dauerhaften Erfolg wird noch viel Tatkraft
und Einsatz nétig sein.

Aber wer nicht mutig anféangt, kann auch keinen Erfolg errei-
chen.

Rainer Engel

.
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