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Die Fahrgastzeitung der Regionalverbinde Fahrgastverband
Minsterland und Ruhr 25. Jahrgang PRO BAHN

NWL prift neue SPNV-Halte

Unna. (le) Im Zusammenhang mit den SPNV-Zielnetzplanungen 2032 und 2040 hat der
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) 92 liberwiegend von den Kommunen
vorgeschlagene neue SPNV-Halte untersucht. Da fiir einige Halte auch mehrere Varianten
in Betracht kamen, wurden insgesamt 115 Standorte begutachtet.

Hame Westtijnnen

Zuklinftiger Halt Hamm-Westtiinnen. Die Zu-

wegungen sind noch im Bau. Foto: Dirk Grenz In die ser A u Sﬂ a b e:

Zur Zeit sind beim NWL vier neue Stationen
an Bestandsstrecken in Bau bzw. Planung,

die im Rahmen der Kapazitatsoffensive der S. 1 —4: Neue SPNV-Halte im NWL
Deutschen Bahn vorgesehen sind. Der Halt in .
Hamm-Westtiinnen (siehe Titelbild) ist schon S.4 - 9: Eurobahn, Streikfahrplan
weitgehend fertig und soll nach bestehender S. 9 — 10: Klimawandel

Planung noch in diesem Jahr in Betrieb ge-

nommen werden. Hier werden die Zuge der S. 10 — 11: Deutschlandticket

RB 89 (Minster — Paderborn) weitgehend .
S. 11 — 12: Impressum, Termine




SPNV-Halte

halbstundlich halten. Weitere Halte sind in
Bocholt-Mussum, Kreuztal-Buschhitten und
Linen-Alstedde vorgesehen.

Ebenfalls bereits in Planung bzw. Bau sind
die Halte an den drei Reaktivierungsstrecken,
darunter die WLE-Strecke Miinster — Senden-
horst und die Tecklenburger Nordbahn Osna-
briick — Recke mit jeweils sieben neuen Halten.

Bei der Untersuchung weiterer Halte wurde
einerseits durch den Gutachter SMA und Part-
ner die Einplanbarkeit der Halte in die Zielnetze
2032 und 2040 geprift, auf der anderen Seite
unter Beteiligung der Gemeinden das Fahrgast-
potential ermittelt.

Bei der ersten Priifung wurden 49 Stationen
als einplanbar ermittelt. Von den 43 als nicht
einplanbar ermittelten haben allerdings elf ein
recht hohes Fahrgastpotential, so dass hier
noch weitere Untersuchungen erfolgen sollen.
Von den 49 einplanbaren Halten weisen elf ein
sehr hohes Fahrgastpotential auf, finf davon
sind bereits in das Zielnetz 2032 integrierbar.
23 lassen nur eine mittlere oder geringe Nach-
frage erwarten, und weitere 15 sind Teil anderer
Projekte, z. B. S-Bahn Minsterland: Sie werden
im Rahmen dieser Projekte weiterverfolgt, wir
werden sie hier nicht ndher darstellen.

Hohe Potentiale

Fir die Halte in unserem Erscheinungsbe-
reich (ZVM, ZRL, ZWS) gibt es die folgenden
Ergebnisse. Hohes Potential mit Realisierungs-
maoglichkeit bereits im Zielnetz 2032 haben die
Stationen Dilmen West, Wilnsdorf-Niederdiel-
fen und Brilon Egger.

Dullmen West liegt an der Strecke Dortmund
— Enschede (RB 51) éstlich der Borkener Stra-
Be und ist recht kostenguinstig (1,7 Mio. Euro)
anzulegen. Der Eingang zum Naturwildpark
Dllmen ist nicht weit entfernt. Es werden 648
Ein- und Aussteiger (E/A) prognostiziert.

Bei Wilnsdorf-Niederdielfen (an der Strecke
Siegen — GieBen am Standort des 1993 auf-
gelassenen Haltes) werden 500 E/A erwartet,
die Kosten liegen im mittleren Bereich (4,1
Mio. Euro).

Rubrschiene

Der ebenfalls mit 1,7 Mio. Euro veranschlag-
te Halt Brilon Egger an der Strecke Brilon
Wald — Paderborn im Gewerbegebiet in Hohe
der Firma Egger Holzwerkstoffe kann 280 E/A
ausweisen, was im Verhaltnis zur bisherigen
Streckenbelastung erheblich ist.

Erst im Zielnetz 2040 verwirklichbar sind
die Halte Schwerte-Westhoven, Fréndenberg-
Langschede, Schwerte Ost und Schwerte-
Geisecke. Alle vier Stationen stehen im
Zusammenhang mit dem Zielkonzept 2040
fur die RB 54, die dann von Neuenrade Uber
Fréndenberg nach Hagen flihrt und zuséatzliche
Halte erlaubt. Fur den Halt Schwerte-Westhofen
wird ein Standort in Hohe der WasserstraBe
gegenuber dem seit 1979 nicht mehr bedienten
alten Bahnhof am Ortsrand bevorzugt. Der neue
Standort hat sowohl mehr Potential (863 ggu.
462 E/A) als auch geringere Kosten (6,8 ggu.
11,5 Mio. Euro).

In Fréondenberg-Langschede wurde eben-
falls die Standortvariante am BU HauptstraBe
gegenlber dem alten Bahnhof priorisiert. Das
Potential ist hnlich (265 ggl. 264 E/A), die
Kosten unterscheiden sich aber stark (3,5 ggu.
10,1 Mio. Euro). Der Halt Schwerte Ost soll
am alten Bahnhof eingerichtet werden, hier
sind 537 E/A und Kosten von 9,7 Mio. Euro zu
erwarten. Auch in Schwerte-Geisecke hat der
Alternativstandort Geisecker TalstraBe den
alten Bahnhof geschlagen. 454 statt 347 E/A
und 7,8 statt 15,2 Mio. Euro Baukosten gaben
den Ausschlag.

Geringe und mittlere Potentiale

Ein geringes bis mittleres Potential wurde fur
die folgenden Stationen ermittelt. Sie werden
zunéchst nicht weiter bertcksichtigt.

« Iserlohn Bernhard-Hulsmann-Kaserne an
der Strecke Iserlohn — Schwerte in H6he Gras-
weg/Siedlerweg, 632 E/A, 1,7 Mio. Euro. Hier ist
das Potential ist abhangig von der Entwicklung
der Konversionsflache. Der untersuchte Alter-
nativstandort Héhe Bernhard-Hulsmann-Weg
hat nur 414 E/A bei 4,6 Mio. Euro Kosten.

+ Auf der Ruhr-Sieg-Strecke Hagen — Siegen
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kann nur eine neue Station eingerichtet werden.
In Frage kommen dafiir Finnentrop-Lenhausen
in Hohe des alten Haltepunkis, 206 E/A, 5,7
Mio. Euro, Finnentrop-Rénkhausen am BU
BahnhofstraBe, 170 E/A, 4,7 Mio. Euro und
Nachrodt-Einsal in H6he des alten Haltepunkts,
286 E/A, 4,4 Mio. Euro. Iserlohn-Lasbeck in
Héhe der Lennebriicke Stenglingsen, 199 E/A,
13,2 Mio. Euro, ist wegen der besseren Bewer-
tung der drei vorgenannten ausgeschieden.

» Diemelstadt-Wrexen an der Strecke Brilon
Wald — Warburg in H6he der Diemelbriicke, 51
E/A, 2,2 Mio. Euro

» Unna-Massen Sid an der Strecke Hamm
—Hagen in Hhe BU KarlstraBe, 733 E/A, 11,0
Mio. Euro

» Bad Laasphe Kurpark an der Strecke
Erndtebriick — Marburg in Hohe BriickenstraBe,
107 E/A, 1,8 Mio. Euro

» Balve Schulzentrum an der Strecke Fron-
denberg — Neuenrade am BU in Hohe des
Sportplatzes, 95 E/A, 1,7 Mio. Euro

» Soest-Ostdnnen an der Strecke Soest —
Unna in Héhe der alten Station, 109 E/A, 4,7
Mio. Euro

» Werl-Biiderich/Turflon an der Strecke Soest
— Unna in Héhe des BU Budberger StraBe/
Iwering, 223 E/A, 5,7 Mio. Euro

» Coesfeld Rottkamp an den Strecken
Coesfeld — Lunen und Coesfeld — Dorsten in
Hoéhe der Baurat-Wolters-StraBe, 175 E/A,
11,2 Mio. Euro

» Ahlen-Vorhelm an der Strecke Hamm —
Bielefeld in Hohe des alten Bahnhofs, 82 E/A,
13,8 Mio. Euro.

Einplanung in Zielfahrplan

Die folgenden unteruchten Stationen weisen
relativ hohe Potentiale auf, lassen sich aber
nicht problemlos in den Zielfahrplan einpassen:

+ Ein Halt in Olsberg-Wulmeringhausen in
Hoéhe der Negerbrucke an der HillerkstraBe wiir-
de ebenso wie ein Halt in Olsberg-Brunskappel
in Hohe der Ortsmitte auf der Strecke Bestwig
— Winterberg eine Uberschlagende Wende
erfordern. Das Potential ist mit 85 bzw. 64 E/A

SPNV-Halte

Uberschaubar, aber im Verhéltnis zur Stre-
ckenbelastung nicht unerheblich, die Kosten
mit jeweils 2,2 Mio. Euro im unteren Bereich.

» Ebenso wirden Halte in Westerkappeln-
Velpe, Lotte und Rheine-Rodde an der Strecke
Osnabriick — Rheine Giberschlagende Wenden
erfordern. Fur Westerkappeln-Velpe wurde ein
Standort am alten Bahnhof (111 E/A, 4,9 Mio.
Euro) sowie in Héhe des BU Laggenbecker
StraBBe (215 E/A, 10,3 Mio. Euro) untersucht.
Fir Lotte stand der alte Bahnhof (139 E/A, 8,9
Mio. Euro) ebenso auf dem Prifstand wie ein
neuer Standort am BU Cappelner StraBe (286
E/A, 4,9 Mio. Euro). In Rodde ergaben sich
fur den alten Haltepunkt 323 E/A bei 5,9 Mio.
Euro Kosten.

» Ein zusatzlicher Halt in Arnsberg-Husten
Ost sudéstlich der Schutzenhalle kénnte bei
8,8 Mio. Euro Kosten zwar 924 E/A generieren,
wurde aber auf der Strecke Schwerte — Warburg
zu Anschlussverlusten fuhren.

Fur die drei vorgenannten Strecken ist es
also lohnenswert, noch einmal Uber andere
Bedienungskonzepte nachzudenken.

Weitere untersuchte Stationen lassen sich
ebenfalls nicht integrieren, sind verkehrlich aber
weniger bedeutend. In Siegen-Kaan wurden an
der Strecke Siegen — GieBen alternative Stand-
orte am Bahnhof Siegen Ost (656 E/A, 16,5 Mio.
Euro) oder in Hohe der Eisenbahnuberflihrung
Am Breitenbach (405 E/A, 13,9 Mio. Euro)
gepruft. Auf dieser Strecke wird der besser
bewertete Halt in Wilnsdorf-Niederdielfen prio-
risiert, da sich kein zweiter Halt in den Fahrplan
einbauen lasst.

Die Verwirklichung der folgenden Halte wir-
de zum Verlust wichtiger Anschlisse fihren:

+ Kreuztal Mitte an der Strecke Siegen —
Erndtebriick alternativ dstlich des BU Siegener
StraBe (371 E/A, 2,0 Mio. Euro) oder 6stlich
des BU MoltkestraBe (384 E/A, 2,0 Mio. Euro).

* Brilon-Gudenhagen an der Strecke Brilon
Wald — Paderborn am alten Standort (46 E/A,
1,7 Mio. Euro)

* Meschede-Wennemen an der Strecke
Schwerte — Warburg alternativ am alten Bahn-
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Eurobahn

hof (227 E/A, 11,9 Mio. Euro) oder sliddstlich
des BU Im Ruhrtal (203 E/A, 4,4 Mio. Euro)

- Bestwig-Nuttlar ebenfalls an der Stre-
cke Schwerte — Warburg alternativ am alten
Bahnhof (278 E/A, 4,8 Mio. Euro) oder am BU
KirchstraBe westlich des Bahnhofs (298 E/A,
5,7 Mio. Euro)

Erhebliche, aber leider nicht ndher genannte
Probleme, wirden folgende Stationen verur-
sachen:

+ Hamm-Pelkum an der Strecke Hamm —
Recklinghausen in Hohe der GroBe WerlstraBe
(1066 E/A, 3,8 Mio. Euro). Urspriinglich war fur
Pelkum ein Standort am alten Bahnhof genannt
worden.

» Warendorf Zur Herrlichkeit an der Strecke
Munster — Rheda-Wiedenbruck in Hohe der

StraBe Zur Herrlichkeit (310 E/A, 2,2 Mio. Euro)
oder weiter 6stlich (178 E/A, 2,2 Mio. Euro)

Beim Halt Dilmen-Merfeld in HOhe des alten
Bahnhofs wurde nur das Potential mit 16 E/A
ermittelt. Wegen des geringen Verkehrswerts
wurde nicht weiter untersucht.

Die Gremienvorlage des NWL weist aus-
dricklich auf den Finanzierungsvorbehalt
dieser Planungen hin: ,Eine Umsetzung der
MaBnahmen steht aktuell nicht in Aussicht, da
sie maBgeblich von der Akquise derzeit nicht er-
kennbarer Finanzierungsquellen abhéngig ist.”

Fiir uns Grund genug, dies hier ausftihrlich
vorzustellen, um zu zeigen, wie mehr Bundes-
und Landesmittel fiir den SPNV auch in der
Fléche zur Verbesserung der SPNV-Anbindung
genutzt werden kénnten.

Eurobahn mit Notfahrplan

Unna/Gelsenkirchen. (le) Nach anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen hat jetzt auch die
Eurobahn fiir zwei ihrer vier Verkehrsvertrage einen Notfahrplan aufgestellt, der zunachst
vom 08.04. bis zum Beginn der Sommerferien am 05.07. gilt. Danach soll die Sachlage erneut
evaluiert werden. Die Eurobahn hofft, dass dadurch auf den betroffenen Linien wieder ein

zuverlassiger Betrieb moglich wird.

Die Notfahrplane gelten fir das OWL-
Dieselnetz (Los Nord) und das Teutoburger
Wald-Netz. Von den Fahrplaneinschrankungen
sind aus unserem Raum die Linien ,Emsbahn®
(RB 65 Minster — Rheine), ,Teuto-Bahn“ (RB 66
Muinster — Osnabrlick) und ,,Der Warendorfer*
(RB 67 Munster — Warendorf — Bielefeld) be-
troffen.

Auf der RB 65 wird montags bis freitags
in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) morgens
und nachmittags, zu denen die Linie zweimal
pro Stunde verkehrt, einer der drei Umlaufe
herausgenommen. Damit entféllt jede dritte
Fahrt, mal in der Grundtaktlage (Minster ab
:35, Rheine ab :53), mal in der Lage des Zwi-
schentakts (Munster ab :13, Rheine ab :17).
So ist zwar gewahrleistet, dass in jeder Stunde
mindestens ein Zug fahrt, aber in der HVZ zu
unterschiedlichen Zeiten. An Samstagen, Sonn-
und Feiertagen gibt es keine Einschréankungen.
Die parallelen RE-Linien 7 und 15 verkehren
weiterhin stundlich, bedienen aber tiberwiegend

Rubrschiene

nur die Zwischenhalte Greven und Emsdetten.

Zwei-Stunden-Takt auf RB 66

Auf der RB 66 wird an allen Tagen statt eines
Stundentakts nur ein Zwei-Stunden-Takt gefah-
ren. Die Abfahrten in der geraden Stunde ab
Muinster und der ungeraden Stunde ab Osna-
brick entfallen. Fur die Fahrt Minster ab 00:03
Uhr verkehrt ein Bus, der Osnabrick in der
Woche erst um 01:57 Uhr erreicht (Zugankunft
wére 00:37 Uhr). Ebenso wird fur die montags
bis freitags geplante Fahrt Osnabrtiick ab 05:19
Uhr ersatzweise ein Bus mit der Abfahrt 04:01
Uhr angeboten. Die Fahrt in den N&chten Fr/Sa
und Sa/So Munster ab 01:03 Uhr fahrt nur bis
Lengerich, dort wartet der 00:01 Uhr gestartete
Bus, so dass Osnabriick um 02:13 Uhr erreicht
werden kann. Die ebenfalls nur Fr/Sa und Sa/
So geplante Fahrt Osnabriick ab 01:19 Uhr
startet erst in Lengerich um 01:32, ein Buser-
satz ist nicht vorgesehen. Der parallele RE 2
verkehrt weiterhin stlindlich, bedient aber die
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Halte Kattenvenne und Natrup-Hagen meist
nur zweistindlich. An diesen beiden Halten
gibt es dadurch Bedienungsliicken von rund
eineinhalb Stunden.

Die RB 67 verkehrt generell nur noch zwi-
schen Munster und Rheda-Wiedenbruck. Zur
Weiterfahrt muss auf den RE 6 umgestiegen
werden, die Ubergangszeit betragt meist 20
bis 25 Minuten, die Fahrzeitverlangerung von
und nach Bielefeld acht bis 14 Minuten. Da
der Halt Isselhorst-Avenwedde, den die RB 67
nicht mehr bedient, von der RB 69 nur alle zwei
Stunden angefahren wird, wird ein stindlicher
Pendelbus Isselhorst-Avenwedde — Gitersloh
eingesetzt.

Das Miinsterland wird von diesen Fahrplan-
einschrankungen eher geringer betroffen, da
Uberall noch Mindestbedienungen eingehal-
ten werden. Schwerer sind die Einschnitte
in Ostwestfalen-Lippe mit dem SEV auf dem
Abschnitt Minden — Nienburg (RE 78) und der
weitgehenden Streichung des RE 82 (Bielefeld
— Lage — Altenbeken).

Weitere Zugausfélle erwartbar

In den beiden anderen Verkehrsvertragen
der Eurobahn, Hellwegnetz (RB 50, RB 59, RB
69, RB 89) und Maas-Rhein-Lippe-Netz (RE 3,
RE 13), gibt es noch keine Notfahrpléne. Daher
ist hier weiterhin mit Zugausfallen zu rechnen.

Streikfahrplan

Diese sind besonders schmerzlich auf der
RB 50 (Minster — Dortmund) zu spiren, da
hierim Nordabschnitt keine Fahrtalternative zur
Verfligung steht. Im Hellwegnetz kénnte eine
gezielte Reduzierung der RB 59 und der RB
89, die tagsliber meist zweimal stlindlich ver-
kehren, am ehesten fur Entlastung sorgen. Auf
den anderen Linien dieser beiden Netze sind
Taktreduzierungen kaum maoglich, da ohnehin
nur Stundentakte bestehen. Leider wird ins-
besondere der RE 13 auf dem Abschnitt Mon-
chengladbach — Venlo haufig nur zweistiindlich
gefahren, weil Personal mit Befahigung zum
grenzuberschreitenden Verkehr fehlt.

Kommentar

Das Dilemma bei der Eurobahn war abseh-
bar. Keolis hatte sich aus dem Unternehmen
herausgezogen (wir berichteten in Ruhr-
schiene 2022#1), fir eine Ubernahme des
Unternehmens gibt es offensichtlich keine
Bewerber, und in dieser Situation mit der unsi-
cheren Zukunftsperspektive kann die Eurobahn
am leergefegten Arbeitsmarkt noch schlechter
neues Personal akquirieren als andere Eisen-
bahnverkehrsunternehmen.

Jetzt miissen die Zweckverbénde als Aufga-
bentréger aktiv werden, vorrangig der NWL, bei
dem die Verkehrsvertrdge noch bis zum Jahr
2032 laufen. Erste Anzeichen gibt es bereits.

Was fahrt noch bei Streiks im OV?

NRW. (le/ah) In den letzten Monaten haben die Streiks der Gewerkschaft Deutscher Lok-
fiihrer (GDL) den Bahnverkehr und die Warnstreiks der Vereinigten Dienstleistungsgewerk-
schaft (ver.di) den kommunalen Bus-/StraBen- und Stadtbahn-Verkehr stark ausgebremst.
Doch entgegen den Aussagen in der Presse fuhren vielerorts trotz Streiks zahlreiche Ziige
bzw. Busse. Wir geben einen Uberblick, mit welchen Streikfahrplanen bei den einzelnen

Unternehmen zu rechnen war.

Bei den insgesamt sechs Streikrunden
der GDL seit Dezember war vor allem die
DB betroffen, in der ersten Phase bis Januar
auch Transdev u. a. mit den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen NordWestBahn und Rhein-
RuhrBahn. Die Infrastrukturunternehmen, vor
allem also DB InfraGO AG Geschéftsbereich
Fahrweg (die frlhere DB Netz AG), wurden

nicht bestreikt, aber in einzelnen Féllen hatten
auch in der GDL organisierte Fahrdienstleiter
die Arbeit niedergelegt, wodurch zeitweise u. a.
die Ruhr-Sieg-Strecke und die Obere Ruhrtal-
bahn betroffen waren.

Beim DB-Fernverkehr fielen schwachere
Linien wie der IC 35 (Koblenz — Oberhausen —
Munster — Norddeich) ganz aus, wéhrend auf
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Streikfahrplan

den Hauptstrecken versucht wurde, mindestens
einen Zwei-Stunden-Takt anzubieten. Beim ICE
International Frankfurt — Amsterdam gab es an
einzelnen Tagen Totalausfall, an anderen Tagen
fuhren zahlreiche Verbindungen, aber teils nur
ab bzw. bis Dusseldorf. Die anderen Fernver-
kehrsbetreiber (Eurostar, NightJet, Flixtrain)
fuhren weitgehend normal.

SPNV

Die Transdev-Unternehmen NordWestBahn
und RheinRuhrBahn konnten keine Notfahr-
plane aufstellen, haben aber auf einzelnen
Strecken einen Schienenersatzverkehr (SEV)
durchgefiihrt.

Bei den einzelnen Streikrunden fuhr DB
Regio jeweils einen etwas unterschiedlichen
Notfahrplan. Dabei wurden bei den in unserem
Raum von DB Regio betriebenen S-Bahnen
die S 1, S 6, S 8 und an einzelnen Tagen auch
die S 3 stlindlich gefahren, die Gbrigen Linien
entfielen. Fur die S 9 verkehrten zeitweise ein
SEV zwischen Gladbeck West und Reckling-
hausen bzw. Haltern.

Von den RE-Linien wurden nur RE 17 und
RE 34 normal gefahren, der RE 42 fuhr stlind-
lich Minster — Ménchengladbach, der RE 2
nur zwischen Munster und Osnabrick. Fir den
RE 9 wurden an einzelnen Tagen Direktbusse
KdIn — Siegen als SEV eingesetzt.

Bei den RB-Linien gab es Stundentakt auf
der RB 63 und der RB 64 sowie Zwei-Stunden-
Takt auf der RB 51, die RB 53 fuhr mit Aus-
nahme der Spatfahrten. Die nicht aufgefihrten
Linien entfielen. Soweit auf einer von DB Regio
befahrenen Linie baustellenbedingt SEV ge-
plant war, fuhr dieser auch wahrend des Streiks.

EVG

Ein etwas anderes Bild gab es zuletzt bei
Streiks der Eisenbahnverkehrsgewerkschaft
(EVG). Wenn diese nicht nur den Fahrbetrieb,
sondern auch die Infrastrukturunternehmen
der DB bestreikten, war nicht absehbar, wel-
che Strecken Uberhaupt befahrbar waren. So
war bei dem letzten EVG-Streik im Frihjahr/

Rubrschiene

Sommer 2023 das Bahnnetz tageweise
weitgehend lahmgelegt, auch die Zuge der
DB-Konkurrenten konnten Uberwiegend nicht
verkehren. Wurde nur der Fahrbetrieb von DB
Regio bestreikt, gab es éhnliche Notfahrplane
wie oben aufgefihrt.

OPNV

Bei der noch laufenden Tarifrunde im OPNV
zwischen ver.di und dem Kommunalen Arbeit-
geberverband NRW wurde bei 30 Verkehrsbe-
trieben im Land zum Warnstreik aufgerufen.
Nicht bestreikt wurden in unserem Raum die
Bundesbusunternehmen Busverkehr Rheinland
(BVR), Westfalenbus (WB) und Busverkehr
Ostwestfalen (BVO), die Tochterunterneh-
men der Westfalischen Verkehrsgesellschaft
(WVG) Regionalverkehr Minsterland (RVM),
Regionalverkehr Ruhr-Lippe (RLG) und Ver-
kehrsgesellschaft Kreis Unna (VKU) sowie rein
private Unternehmen wie die Verkehrsbetriebe
Westfalen-Sud (VWS) oder die Veelker GmbH
& Co KG im Minsterland. Hier gelten andere
Tarifvertrdge, so dass hier Streiks zu anderen
Terminen moglich sind.

Bei den kommunalen Unternehmen gab
es ganz unterschiedliche Notfahrpléne. Nir-
gendwo konnten StraBen- oder Stadtbahnen
fahren. Uberhaupt keinen Busverkehr boten
die Bogestra, die Vestische, die HCR und die
Verkehrsbetriebe Ennepe-Ruhr (VER).

Bei der DSW21 fuhren nur die H-Bahn
sowie die Uber den Flughafen organisierten
Bus-Linien 490 (von Aplerbeck), AirportExpress
(von Dortmund Hbf) und AirportShuttle (von
Holzwickede Bf).

In Hamm wurden zwar die Stadtwerke Hamm
voll bestreikt, so dass die Linien 1/3, 2, 6, 7/9,
11, 12, 26, 27 sowie die Nachtbusse entfielen,
die von der VG Breitenbach gefahrenen Linien
4,5,10, 13, 14, 32, R37, 140/141 und Ringlinie
waren jedoch unterwegs.

Die Méarkische Verkehrsgesellschaft (MVG)
verdffentlichte tageweise eine rund 40 Seiten
lange Liste von rund 2.000 Buskursen, die
von Auftragsunternehmen gefahren werden
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und daher dem Fahrgast voraussichtlich zur
Verfligung standen.

Die Stadtwerke Miinster betreibt viele Linien
zusammen mit der RVM sowie mit mehreren
Auftragsunternehmen und hat ihre Stadtlinien
an den Streiktagen in flinf Kategorien eingeteilt:
Keine Fahrten (8, 14, 18, 20), nahezu keine
Fahrten (6, E-Linien), mittlere Einschrankung
(1, 2, 5, 11, 16, N80, N81, N82, N83, N85),
geringe Einschrénkung (4,7, 9, 10, 12, 15, 17,
19), keine Einschrankung (N84). Auch hierzu
gab es bis zu 15 Seiten lange Listen der rund
600 voraussichtlichen Fahrten fir die einzel-
nen Tage. Die Regional- und Schnellbuslinien
fuhren normal.

Die Hagener StraBenbahn (HST) veréffent-
lichte einen umfassenden Streikfahrplan, der
fur die Linien 512,517, 521, 541 und 542 einen
30-Minuten-Takt vorsah (Endabschnitte vor al-
lem zu den Nachbarstadten nur stiindlich), die
Linien 510, 513, 518, 525, 527, 534, 538 und
543 fuhren stindlich, die Linie 539 zweistind-
lich. Der Betrieb endete durchweg zwischen
20:30 Uhr und 22:00 Uhr.

Milheim/Essen/Oberhausen

Naher eingehen wollen wir auf die Unterneh-
men im westlichen Ruhrgebiet. Die STOAG fuhr
einen SEV auf der Linie 112 zwischen Landwehr
(Stadtgrenze Milheim) und Sterkrade Bahnhof
dem StraBenbahnfahrplan entsprechend tags-
Uber alle 15 Minuten, abends alle 30 Minuten.
Dieser wurde insbesondere als Verbindung zur
Neuen Mitte gut genutzt. Weiterhin wurde die
durchgangig von Subunternehmen bediente
Linie 957 im Normalfahrplan (tagsuber alle
20 Minuten, abends alle 30 Minuten) bedient.
Zuletzt kam auch noch die Linie 143 hinzu, die
analog zum Samstagsfahrplan (alle 30 Minuten)
mit friherem Betriebsstart (ab 04:30/05:00 Uhr)
verkehrte. So waren gut die Hélfte der Stadtteile
mit einem angemessenen Takt angebunden.

Erganzt wurde dies durch einen durch den
BVR gefahrenen Busumlauf auf den Linien
935 (STOAG/DVG) und 995 (BVR) zwischen
Oberhausen und dem Duisburger Norden,

Streikfahrplan

wodurch hier jeweils alle vier Stunden ein Bus
verkehrte. Hintergrund ist ein gemeinsamer
Fahrzeugumlauf der drei Betriebe auf diesen
beiden Linien.

Die Ruhrbahn hat ebenso wie die benach-
barte Duisburger Verkehrsgesellschaft (DVG)
in Malheim und Essen an den Streiktagen
zwischen 5:30 und 23:30 Uhr einen Notfahrplan
auf den im Stundentakt verkehrenden NE-
Linien angeboten. Daneben fuhren in Essen
noch die Ortsbusse 182, 190 und 192. Die
baustellenbedingten SEV der Linien 103/109
und 101/106 wurden auf die Streckenabschnitte
Steele S bis Rathaus und Ruttenscheider Stern
bis HelenenstraBe ausgeweitet.

Das Angebot wurde gut genutzt, weist aber
auch noch Schwachen auf. Nach 23:30 Uhr
gab es bis zum néchsten Morgen keine Fahr-
ten mehr.

Am 02.02. konnten nicht alle NE-Linien be-
dient werden. In Mulheim fehlte der NE 5 nach
HeiBen im Angebot.

Einzelne Linien wie Milheimer NE 9 und
NE 10 sind am 29.02./01.03. teilweise uber
Stunden mit Verspatungen von mindestens
zehn, teilweise von 20 bis 30 Minuten gefahren.
Maogliche Griinde dafiir sind knappe Fahrzeiten,
kurze Wendezeiten, zu kleine Fahrzeuge, Bau-
stellen und hohes Verkehrsaufkommen. Eine
mdgliche Reaktion darauf kdnnte gewesen sein,
dass am 05./06.03. in Essen und Milheim die
Linien nach Duisburg, Oberhausen, Bottrop,
Gelsenkirchen und Velbert nur noch bis zur
Stadtgrenze anstatt bis in die Nachbarstadte
fuhren.

Die StraBenbahnlinie 112 wurde in Milheim
durch den NE 12 ersetzt, in Oberhausen, wie
oben erwadhnt, durch einen SEV 112. Dies fiihrte
in der SVZ (30-Minuten-Takt) an der Landwehr
planméBig zu Umsteigezeiten Richtung Ober-
hausen von 0 und Richtung Mulheim von 23
Minuten.

Die Schulen wurden schriftlich Gber den
Streikfahrplan informiert und haben dies an
die Eltern weitergeleitet. Riickmeldungen von
diesen zeigen, dass einigen das Nachtnetz
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Streikfahrplan

unbekannt ist. Auf der Homepage der Ruhr-
bahn gab es eine Ubersicht mit der Bedienung
aller weiterfilhrenden Schulen mit Angabe der
néachstgelegenen NE-Haltestellen und den dort
verkehrenden NE-Linien. Der Link dahin wurde
in den Sozialen Medien verbreitet.

Kommentar

Unabhéngig von der auf Bundesebene
laufenden Diskussion liber das Streikrecht
(Stichwort Kritische Infrastruktur) sollte bei
jedem Streik geschaut werden, wie die jeweils
betroffenen Unternehmen dem Kunden ein
mdglichst sinnvolles Grundangebot an Fahrten
bieten kénnen. Neben den Fahrgastzahlen
auf den einzelnen Linien miissen auch die
Alternativangebote und deren Kapazitéten auf
den entsprechenden Relationen berticksichtigt
werden. So ist es aus Kundensicht wenig zu-
friedenstellend, wenn der RE 34 gefahren wird,
wéhrend auch die parallelen Linien RE 4, RE 16
und RB 91 verkehren, oder der RE 2 Minster
und Osnabrtick sttindlich verbindet, wéhrend
auch die RB 66 dies tut. Andererseits ist der
gleichzeitige Wegfall von S 9 und RE 49 zwi-
schen Essen und Wuppertal eine Katastrophe,
denn die Parallelangebote auf der StraBBe sind
fiir viele Relationen sehr dtirftig.

Insgesamt zeigt sich eine sehr unterschied-
liche Ausfallquote in den einzelnen Verkehrs-
vertrdgen von DB Regio. Wéhrend bei der S
Bahn Rhein-Ruhr Los B (sechs Linien mit zur
Zeit 25 Umléufen) gerade einmal auf der S 3
ein Notverkehr mit zwei Umldufen stattfindet,
findet sich im Netz Haard-Achse (13 Umlaufe)
genug Personal fiir den Grundtakt des RE 42
(5 Umldufe) und den RE 2 zwischen Mnster
und Osnabrtick (2 Umléufe).

Im kommunalen OPNV ist der Kunde bei
Streiks der am stérksten Betroffene, denn das
Verkehrsunternehmen verliert zwar einen klei-
neren Teil seiner Einnahmen (Bartarif), spart
sich aber die wesentlich héheren Lohnzahlun-
gen an die Streikenden, und die Kommunen
kénnen damit per Saldo durch Streiks kurzfristig
ein eher kleineres OPNV-Defizit erwarten. Nur

Rubrschiene

werden die langfristigen Effekte durch Abwan-
derung der Kunden dabei leicht libersehen.

Dass einige Unternehmen auch die Busse
der Auftragsunternehmer bei Streiks nach Hau-
se schicken, wodurch auch erhebliche Kosten,
wenn auch nicht in voller Héhe, anfallen, kann
aus Fahrgastsicht nicht gut geheiBen werden.
Stattdessen sollte diese mégliche Leistung
auch dem Fahrgast zugute kommen. Einzelne
Betriebe argumentieren damit, dass man bei
Streiks nicht in der Lage sei, eine Leitstelle
zu besetzen, und andere bekommen es hin,
dies zusammen mit der Betriebshofeinfahrt zu
realisieren, so dass auch im Stérungsfall ein
defekter Bus ausgetauscht werden kann. Man
muss sich fragen, ob das nicht eher an der
unterschiedlich guten Organisation der Betriebe
liegt. Die Zeit von 95 % streikenden Mitarbeitern
und Blockaden der Betriebshdfe ist schon lange
Vergangenheit.

Die Méglichkeiten fiir einen Streikfahr-
plan sind bei den einzelnen Unternehmen
sehr unterschiedlich. Unternehmen mit viel
Schienenverkehr haben es dabei deutlich
schwieriger als reine Busbetriebe. Auch der
Anteil der von Auftragsunternehmen durch-
gefiihrten Fahrten differiert stark. Dennoch
sollte es méglich sein, mit rund 30 bis 35 %
der (blicherweise eingesetzten Fahrzeugflotte
einen ansehnlichen Notfahrplan aufzustellen.
Dabei muss auf Hauptrelationen auf jeden Fall
dichter als sttindlich gefahren werden, denn ein
Notbetrieb, der nicht alle mitnehmen kann, hilft
niemandem. Insbesondere in GroBstaddten darf
auch keinesfalls der Schiilerverkehr vorrangig
berticksichtigt werden, denn dessen Spitze
kann sowieso nicht mit diesem Notfahrplan
abgedeckt werden.

Die Ubernahme des NE-Busnetzes fiir
den Streikfahrplan ist in Stéddten mit groBem
Schienenanteil eine zwar naheliegende, aber
nicht hinreichende Planungsmdglichkeit. Die
Fahrpldne der NE-Busse sind im Tagesverkehr
unmdglich einzuhalten, insbesondere wenn we-
gen des Streiks viele auf das Auto umgestiegen
sind. Vielen Kunden sind auch die genauen
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Linienfiihrungen der NE-Linien nicht bekannt,
da sie meist von den Tageslinien abweichen.
Die Betriebe sollten, méglichst in Absprache
mit den benachbarten Verkehrsunternehmen
und unter Berlicksichtigung der bestehenden

Klimawandel

SPNV-Verbindungen, einen angemessenen
und aufgrund der verfligbaren Ressourcen
umsetzbaren Streikfahrplan aufstellen, um
auch bei Streiks ein MindestmaB an Mobilitét
flir Jedermann vorzuhalten.

Klimawandel bremst Bahnverkehr

NRW. (le) Hatte sich der Klimawandel in unseren Breiten zunachst durch ldngere regen-
arme Zeiten gezeigt, war es in den letzten Monaten anders. Im Winterhalbjahr 2023/2024
ist laut Deutschem Wetterdienst in NRW so viel Regen gefallen wie noch nie seit Beginn
der Wetteraufzeichnungen 1881. Deutschlandweit waren es 150 % der durchschnittlichen
Menge der Jahre 1990 bis 2020. Das hat auch den Bahnverkehr bei uns hart getroffen. Im

Folgenden ein paar Beispiele.

Starke sommerliche Regenfélle hatten im
August 2023 dazu gefiihrt, dass der Bodenbe-
lag der Station Gelsenkirchen Zoo aufbrach und
diese daraufhin gesperrt werden musste. Der
Regen war bis in tiefere Bereiche des Bahn-
steigs eingedrungen, so dass hier langere Re-
paraturarbeiten erforderlich wurden. Die Zlige
wurden Uber benachbarte Gleise umgeleitet,
ein SEV zwischen Gelsenkirchen-Buer Sud und
Wanne-Eickel Hbf eingerichtet. Die zunéchst
bis zum 22.09. angeklindigte Sperrung der
Station wurde immer wieder verlangert und
schlieBlich erst Mitte Marz 2024 aufgehoben.

Die intensiven Niederschlage in der zweiten
Dezemberhalfte fihrten zu Hochwasser auf
zahlreichen Flissen im Lande. Dadurch muss-
ten u. a. die Streckenabschnitte Essen-Steele —
Velbert-Langenberg und Dortmund Hbf — Linen
Hbf tage- und wochenlang gesperrt werden. Die
Ruhr war bei Essen-Uberruhr bis an die Bahn-
strecke Uber die Ufer getreten, in Linen hatte
die Lippe die Bahnbriicke instabil gemacht, so
dass beide Strecken gesperrt werden mussten.
Flr den SPNV gab es Schienenersatzverkehre,
die IC-/ICE-Zuge zwischen Miinster und Dort-
mund mussten groBraumig umgeleitet werden,
was aufgrund gleichzeitig laufender Baustellen,
z. B. zwischen Recklinghausen und Wanne-
Eickel zu zusétzlichen Problemen auf anderen
Strecken fiihrte.

S 6 bei H6sel unterbrochen

Besonders spektakular ist ein auf der Stre-

cke Essen — Kettwig — Disseldorf entstan-
dener Schaden im Raum Hosel. Hier wurde
ein Gleislagefehler entdeckt. Nach intensiven
Untersuchungen berichtete die Bahn am 21.02.:
»Nach den schweren und langanhaltenden Re-
genféllen in den letzten Wochen und Monaten
hat ein Felsbruch an der S-Bahn-Strecke der
S 6 bei Ratingen-Hésel schwere Schaden an
der Schieneninfrastruktur verursacht. Das ha-
ben die ersten geologischen Untersuchungen
gezeigt. In den tieferen Felsschichten haben
sich groBe Felsplatten geldst. Durch den Fels-
bruch hat sich dann langsam der Untergrund
unter den Schienen bewegt und sie nach oben
gedruckt. [...] Die Bodenbewegungen im Un-
tergrund sind oberirdisch kaum erkennbar. Sie
haben jedoch langsam das Gleis um bis zu 30
Zentimeter angehoben. Auch die Stiitzwand
am Hang hat sich bewegt — jedoch ohne er-
kennbare Risse im Mauerwerk. Die enormen
Krafte haben zudem die Gleise verbogen, die
Tiefenentwésserung zerstért sowie einen Ober-
leitungsmast, Teile der Oberleitung, zahlreiche
Signal- und Kommunikationskabel und die
Weichen vor dem Héseler Tunnel beschéadigt.
Im Januar musste die DB den betroffenen
Streckenabschnitt fir den Zugverkehr sperren,
nachdem erste ReparaturmaBnahmen wegen
sogenannter ,schlechter Gleislage® keinen
nachhaltigen Erfolg gezeigt hatten.”

Erst nach Abschluss der geologischen Un-
tersuchungen kann festgelegt werden, welche
Verfahren zur Sanierung und Stabilisierung
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Deutschlandticket

der Strecke geeignet sind und wie lange die
Bauarbeiten dauern. Es ist auf jeden Fall mit
mehreren Monaten zu rechnen.

Zunéchst endete die S 6 aus Richtung Kéln
bereits in Dusseldorf-Rath Mitte, ab hier musste
auf den SEV nach Kettwig umgestiegen wer-
den. Erst ab dem 04.03. konnte der Verkehr von
Suden zumindest montags bis freitags tagstber
bis Ratingen Ost geflihrt werden, woflr das
Stellwerk Ratingen Ost besetzt werden muss.
Die DB hat immer wieder groBe Probleme, fir
dieses mechanische Stellwerk ausgebildete
Fahrdienstleiter zu finden.

Von Essen aus fahrt die S 6 bis Kettwig.
Auch hierbei gab es Probleme: Nachdem ein
LKW die Bruicke KronprinzenstraBBe angefahren
hatte, gab es eine Langsamfahrstelle (20 km/h).
Erst nach der Beseitigung dieses Schadens mit
dreitagiger Vollsperrung am ersten Méarzwo-

chenende konnte ein stabiler Pendelverkehr
im normalen S-Bahn-Takt durchgefuhrt werden.

Da wahrend der Uber die Osterferien laufen-
den Sperrung im Bereich Duisburg-Kaiserberg
die S 6 nicht als Ausweichstrecke fiur die
Relation Essen — Dusseldorf zur Verfligung
stand, musste auch hierflr ein direkter SEV im
20-Minuten-Takt eingerichtet werden. Dennoch
gab es sowohl auf den alle 10 Minuten fahren-
den SEV-Linien E (Essen — Duisburg) und O
(Oberhausen — Duisburg) als auch auf der Linie
901 zwischen Milheim und Duisburg groBe
Schwierigkeiten durch Uberfiillungen und Ver-
spatungen. Wéhrend der ersten Vollsperrung
im Knoten Kaiserberg in den Herbstferien 2023
gab es diese Probleme kaum.

Wir werden in Zukunft damit rechnen mus-
sen, dass &hnliche Vorkommnisse den Verkehr
auch auf anderen Strecken behindern.

Deutschlandticket weiter preisstabil
NRW. (le) In den letzten Monaten gab es einige neue Entwicklungen beim Deutschlandti-
cket. Der Preis wird nun voraussichtlich bis zum Jahresende stabil bleiben. Die einzelnen
Sonderformen des Deutschlandtickets entwickeln sich tiiberwiegend positiv.

Nachdem die Aktualisierung der deutsch-
landweit prognostizierten nicht gedeckten
Kosten im Zusammenhang mit dem Deutsch-
landticket vorlag, konnte die Verkehrsminister-
konferenz im Januar beschlieBen, den Preis
des Deutschlandtickets bis zum Jahresende
beizubehalten, soweit keine nicht vorhergese-
henen Entwicklungen eintreten. Die fur 2023
aufgrund der Einflihrung erst zum 01.05. nicht
bendtigten Bundes- und Landesmittel reichen
aus, um den in 2024 entstehenden und die auf
3 Mrd. Euro festgesetzten Zuschisse Uberstei-
genden Ausgleichsbedarf zu decken.

Der Bund hat mehrfach deutlich gemacht,
dass er seinen Zuschussanteil von 1,5 Mrd.
Euro nicht steigern wird. Die Prognosen von
VDV und anderen Branchenorganisationen ge-
hen fiir 2025 von einem Mittelbedarf von tber 4
Mrd. Euro aus, so dass eine Deckungsliicke von
mehr als 1 Mrd. Euro zu erwarten ist, die vor
allem durch eine Preisanpassung gedeckt wer-
den muss. Man kann daher abschétzen, dass

Rubrschiene

diese wohl im zweistelligen Bereich liegen wird.

Leider haben die Verantwortlichen von Bund
und Lédndern es versdumt, eine erste Preisan-
passung zum 01.05.2024 vorzunehmen. Daher
kdnnte es am Jahresende zu einer Preiserhé-
hung in einem MaBe kommen, die zu gréBeren
Kundenabwanderungen fihrt. Was dies ftir die
weitere Entwicklung bedeutet, kann nur schwer
abgeschdtzt werden.

Deutschlandticket Schule

Das am 01.08.2023 eingeflihrte Deutsch-
landticket Schule wird im VRR von den aller-
meisten Schultragern ibernommen, 95 % aller
Schiler*innen kénnen es erwerben. Durch die
Preissenkung gegenuber dem SchokoTicket
konnte insbesondere bei den nicht anspruchs-
berechtigten Schuler*innen eine Absatzsteige-
rung von 14,3 % erreicht werden, die deutlich
Uber der Steigerung der Gesamtschiilerzahlen
liegt. Im VRR haben inzwischen 48 %, in den
Sekundarstufen 1 und 2 sogar 72 % aller
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Schiler*innen ein VRR- oder deutschlandweit
glltiges Abonnement.

Zum 01.12.2023 wurde das Deutschlandti-
cket Sozial im VRR zum Preis von 39 Euro
eingefiihrt. Erste Verkaufszahlen zeigen eine
positive Tendenz, wobei Wechsel der Kunden
zwischen VRR-Sozialticket, Deutschlandticket
und Deutschlandticket Sozial schwer nachver-
folgt werden kénnen.

Deutschlandsemesterticket

Zum Beginn des Sommersemesters 2024
haben alle Universitaten und zahlreiche Fach-
hochschulen im VRR das Deutschlandsemes-
terticket eingefiihrt, 89 % aller Studierenden
kénnen es bereits nutzen. 14 Fachhochschulen
mit 9 % aller Studierenden werden ab dem Win-
tersemester umsteigen. Bei diesen Fachhoch-
schulen war aufgrund des Semesterbeginns
bereits am 01.03. die Vorlaufzeit fir das Som-
mersemester zu knapp. Zwei Fachhochschulen

Deutschlandticket

wollen beim VRR-/NRW-Modell bleiben.

Mit dem Deutschlandsemesterticket gibt es
zwar eine Preisabsenkung gegeniber dem
VRR- und NRW-Semesterticket, es entfallen
jedoch die bisherigen Zusatznutzen wie Mit-
nahme von Fahrradern ganztagig oder einer
weiteren Person abends und am Wochenende,
da dies nach den bundesweiten Tarifbestim-
mungen ausgeschlossen ist.

Der Verkauf des bereits 01.05.2023 einge-
fuhrten Deutschlandticket Job hat sich in den
Folgemonaten deutlich entwickelt, dennoch
sind die Gesamtzahlen der VRR-FirmenTicket-
Varianten und des Deutschandticket Job noch
immer niedriger als vor der Einflihrung des
Deutschlandtickets. Dies dirfte auf Wechsel
von Arbeitnehmer*innen vom FirmenTicket
zum normalen Deutschlandticket zurlickzu-
fihren sein.

Vergleichbare genaue Zahlen fir den NWL
liegen uns leider nicht vor.
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Termine

Regionalversammiung

(dg) Gerne méchte der Vorstand in
die Planung einer Regionalversamm-
lung des RV Ruhr voraussichtlich am
Samstag, den 20. oder 27.07., ab ca.
13 Uhr eintreten.

Nachdem die letzte Versammlung
in Oberhausen stattfand, sind wir nun
aktuell auf der Suche nach der Még-
lichkeit, diese entweder in Dortmund
oder Siegen durchzufiihren, um auch
diese Regionen zu beriicksichtigen.

Insbesondere auch vor dem Hinter-
grund nicht unerheblicher Raumkosten
ware es flir uns wichtig zu wissen, mit
welcher Teilnehmerzahl wir rechnen
kénnen und was lhr / Euer favorisierter
Ort ist. Dementsprechend kann auch
ein Beiprogramm geplant werden.
Gerne nehmen wir hierzu Vorschlage
entgegen.

Eine Rickmeldung erbitten wir
bis zum 28.05.2024 unter grenz@
probahn-ruhr.de, damit wir mit der
néachsten Ausgabe die formale und
konkretisierte Einladung versenden
kénnen.

April
Montag, 15.04.2024, 16:30 Uhr

AK Bahnverkehr Hagen, Info bei
Christian Strahler (s. u.)

Dienstag, 16.04.2024, 19:00 Uhr
OPNV-Gespréachsrunde DU-MH

Dienstag, 23.04.2024, 20:00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Mai

Mittwoch, 01.05.2024, ab 12:00 Uhr
PRO BAHN- und VCD-Stand (Nr.
E11) beim Kultur- und Familienfest
des DGB, Westfalenpark Dortmund,
M Westfalenpark, Wichtig: kosten-
freier Zugang nur mit dem Demon-
strationszug Eingang Ruhrallee

Montag, 06.05.2024, 16:30 Uhr
AK Bahnverkehr Hagen, Info bei
Christian Strahler (s. u.)

Dignstag, 21.05.2024, 19:00 Uhr
OPNV-Gespréachsrunde DU-MH

Dienstag, 28.05.2024, 20:00 Uhr
0O.Tram Oberhausen

Donnerstag, 30.05.2024, 19:00 Uhr
PRO BAHN- und VCD-Biergarten-
stammtisch, HOvels Hausbrauerei,
Hoher Wall 5-7, Dortmund, M We-
stentor oder Stadtgarten

Juni

Mittwoch, 05.06.2024, 16:30 Uhr
AK Bahnverkehr Hagen, Info bei
Christian Strahler (s. u.)

Donnerstag, 13.06, 19:00 Uhr
Fahrgaststammtisch in Minster, Um-
welthaus, Zumsandestr. 15, Minster,
08 Minster Hbf, Anmeldung bei
maxwill@probahn-muensterland.de

Dienstag, 18.06.2024, 19:00 Uhr
OPNV-Gespréachsrunde DU-MH

Dienstag, 25.06.2024, 20:00 Uhr
O.Tram Oberhausen

Die aktuellen Termine und weitere
Informationen sind im Internet zu
finden bei www.probahn-ruhr.de
unter Termine.

|
OPNV-Gesprichsrunde Duisburg-Miilheim: Biiro Miilheimer Str. 91, Duisburg, B8 Duisburg Hbf, ® Lutherplatz
O.Tram Oberhausen: ,Gdanska“, Altmarkt 3, Oberhausen, B8 Oberhausen Hbf
PRO BAHN-Stammtisch Dortmund (neu): Wechselnde Orte, Dortmund, & mantel@probahn-ruhr.de
AK Bahnverkehr Hagen: Infos bei Christian Stréhler, 7 02331 71663, & christian.stréhler@gmx.de
Regionalverband Miinsterland: Infos bei F. Maxwill, 7 02582 99909, & maxwill@probahn-muensterland.de

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

PRO BAHN e. V. Mitgliederverwaltung « Agnes-Bernauer-Platz 8 - 80687 Mlinchen

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

SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermachtige
hiermit den Fahrgastverband PRO BAHN e.V.,
Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift

einzuziehen, und weise mein Kreditinstitut an,

Name, Vorname

die vom Fahrgastverband PRO BAHN e.V. auf

mein Konto gezogenen Lastschriften einzulésen.

StraBe

IBAN

PLZ, Wohnort

BIC

weitere Familienmitglieder

Datum, Unterschrift

Geburtsdatum (bei Juniormitgl.)

E-Mail-Adresse

Datum, Unterschrift

Ruhrschiene 2024#1

O Einzelmitglied
O ermaBigt auf Antrag

O Familienmitgliedschaft
O Foérdermitgliedschaft

52,- Euro/Jahr
28,- Euro/Jahr

58,- Euro/Jahr
Beitrag auf Anfrage

(Firmen, Institutionen, Kommunen)



