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Grenziiberschreitender Verkehr:

Schlechte Verbindungen
zwischen Kohle und Tulpen

Von Matthias Oomen

> |n den letzten Jahrzehnten ist Europa sichtbar zusam-
mengewachsen. Verschwundene Zollposten, nur noch
selten stattfindende Ausweiskontrollen, Freizigigkeit, ge-
meinsamer Wirtschaftsraum und eine einheitliche Wéh-
rung haben das Leben von uns Européern verdndert.

Doch dort, wo das gréBte Verkehrsaufkommen zu erwar-
ten ist, findet der Fahrgast nur ein unzuléngliches, teilweise

unbrauchbares Angebot vor: zwischen dem Ballungsraum
an Rhein und Ruhr, wo elf Millionen Menschen wohnen,
und der Randstad, in der zwischen Amsterdam und Rot-
terdam acht Millionen Bdrger zu Hause sind. Auch zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2009 wird es nur ungeni-
gende Verbesserungen geben.

Willkommen im Nachbarland?

rnheim und Emmerich haben vieles
A gemeinsam: Beide sind Teil der Eure-

gio Rhein-Waal, liegen am Rhein und
werden seit 1856 durch die Eisenbahn-
strecke Oberhausen — Arnheim miteinan-
der verbunden. Doch wer die 31,2 Strecken-
kilometer — die in naher Zukunft unter dem
Projektnamen ,Betuwelinie® ausgebaut

und ertiichtigt werden — mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriicklegen will, der hat
schlechte Karten. Eine direkte Verbindung
gibt es nicht. Aber auch auf der weitrdumi-
gen Verbindung von Rhein und Ruhr zur
Randstad (so wird die Agglomeration der

Nahverkehr iiber die Grenze ohne Chance: Der Syntus-Zug fihrt auf der Hauptstrecke bis nach
Zevenaar und biegt kurz vor der Grenze nach Winterswijk ab.
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Stiddte zwischen Amsterdam und Rotter-
dam genannt), der schnellsten Verbindung
zwischen Deutschland und den Niederlan-
den, sieht es nicht viel besser aus.

Wihrend man beispielsweise zwischen Frei-
lassing und Salzburg die Grenze allenfalls
durch den Tonbandhinweis ,,Nichste Hal-
testelle: Salzburg Hauptbahnhof. Sie befin-
den sich dann in Osterreich!“ wahrnimmt,
man in der Ortenau-S-Bahn auf der Rhein-
briicke zwischen Kehl und Straflburg von
einer freundlich-charmanten Frauenstim-
me mit den Worten ,,Bienvenue en France!“
begriifft wird, erblitht an der Staatsgrenze
zwischen Emmerich und Arnheim héchs-
tens ein Hauch von fragwiirdiger Nostal-

gie: Die Erinnerungen an die Schlagbaum-
mentalitit des 20. Jahrhunderts sind kaum
noch an irgendeiner deutschen Grenze so
gegenwirtig, wie es am rechten unteren
Niederrhein der Fall ist: Kein Nahverkehrs-
zug iiberwindet sie, Fernverkehrsziige hal-
ten nicht vor Ort, haben schlechte An-
schliisse und fahren zudem, insbesondere in
den Tagesrandzeiten, zu selten.

ICE: nur selten hiniiber

Fiir die wichtigste internationale Verkehrs-
verbindung fiir Nordrhein-Westfalen zu
den Nachbarn sieht es nicht gut aus. Der
ICE International Basel SBB — Frankfurtam
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Main — Amsterdam verkehrt werktags im
Sommer sieben-, im Winter sechsmal. Am
Wochenende wird eine weitere Verbindung
gestrichen. Von Taktverkehr kann keine
Rede sein, Konsequenz der gekiirzten Win-
terleistung ist in beiden Richtungen eine zur
Mittagszeit klaffende Liicke von vier Stun-
den. Zudem fihrt der erste Zug am Morgen
in Richtung Amsterdam zu spit und er-
reicht Amsterdam erstum 11.15 Uhr.

Die Folge: Wer frithmorgens dorthin fahren
muss, muss den Umweg iiber Venlo in Kauf
nehmen und unglaublich friih aufstehen.
Wer iiber Mittag zwischen Ijsselmeer und
Sauerland unterwegs ist, muss eine halbe
Ewigkeit auf die Weiterfahrt warten, wih-
rend die Ziige in dichter Folge in alle Rich-
tungen fahren — nur nicht iiber die Grenze.
Das Erreichen der 10-Uhr-Morgenkonfe-
renz ist unter Beriicksichtigung zumutbarer
Fahrzeiten nicht méglich, die Riickfahrt
kann nicht immer zeitnah angetreten wer-
den.

Als Alternative bleiben dann nur Autofahr-
ten und Kurzstreckenfliige — ein echter
wirtschaftlicher Standortnachteil fiir Nord-
rhein-Westfalen und die Randstad. Auch
im weniger an Termine gebundenen touris-
tischen Tagesverkehr zeigt sich anhand der
vielen privaten Bustourenangebote, dass
der vorhandene Reisebedarf durch ,Die
Bahn“ nur unzureichend bedient wird.
Wenn zum Fahrplan 2010 neu morgens
an vier Tagen in der Woche ein Zug nach
Amsterdam fihrt, so ist das keine grund-
legende Verbesserung, denn dafiir wird die
letzte Verbindung am Abend gestrichen.

9208 11008 (i

12

Fahrgast-Politik

A Endstation Grenzstadt Emmerich.
Wer den Regionalexpress nimms, stofSt auf”
eine fast uniiberwindliche Grenze.

Erste Abfabrt in die Niederlande nach 9 Ubr.
Auch 2010 soll es eine friihere Verbindung

nur montags bis donnerstags geben.
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Verbindungen KoIn - Amsterdam Amsterdam CS
Fahrplan- gesamt schnellste Erste Letzte
jahr Fahrzeit Ankunft Abfahrt
1962 13 bis 15 2:52h 9.46 20.53
1970 16 bis 19 2:39h 8.48 20.17
1979 15bis 18 2:48h 9.36 " 20.25 *
1990 14 bis 15 2:54h 9.38 19.46
1996 11 bis 12 2:35h 8.54 20.05
2002 11 2:37h 8.56 20.06
2008 6bis7™* 2:37h 11.25 18.34
2010 6 bis 7** 2:37h Mo-Do9.25 18.34

MEZ (in den Niederlanden galt abweichende Sommerzeit)

** Weitere drei Nachtziige ab/bis Rhein-Ruhr nicht nutzbar
*** Fahrplanentwurf Stand Marz 2009

Umschichtung im Fahrplan 2009/10: KoIn Hbf ab 6.48 Uhr, Amsterdam CS an 9.25 Uhr,

nur Montag bis Donnerstag, im Sommer auch Samstag.

Frankfurt ab 19.28 Uhr, Amsterdam an 23.25 Uhr nicht mehr taglich, nur Donnerstag,
Freitag, Sonntag.

Ausgewaihlte Tagesverbindungen Fahrplan 2009 Geschiftsreiseverkehr
Von Nach Entfernung schnellste Fahrzeit Abreise fiir Ankunft 10 Uhr

Schiene  StraBe Schiene  StraBe ab Deutschland ab Niederlande
Disseldorf Amsterdam 219km 238 km 2:00h 2:18h 5.48 Uhr, 2 x umsteigen  7.04 Uhr, direkt
Kdln Rotterdam 248 km 265 km 2:54h 2:33h 5.25Uhr, 2 xumsteigen  6.47 Uhr, 2 x umsteigen
Dortmund Den Haag 257 km 258 km 3:09h 2:28h 5.5 Uhr, 2 x umsteigen 5.25 Uhr, 2 x umsteigen
Oberhausen Utrecht 148 km 159 km 1:23h 1:40h 6.43 Uhr, 4 x umsteigen  8.29 Uhr, direkt
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ICE verschlechtert Verbindung

D er Blick in die Vergangenheit zeigt,

dass sowohl die Verbindung zwischen

den Metropolregionen Rhein-Ruhr
und Randstad als auch die direkte Verbin-
dung zwischen Emmerich und Arnheim
vor der Einfiithrung des ICE-Verkehrs deut-
lich besser waren. Bis zur Einfiihrung
des zweistiindlichen ICE-Linienverkehrs
Frankfurt — Amsterdam im November
2000 wurde die Hollandstrecke im Fernver-
kehr durch eine variantenreiche Sammlung
an Kurswagen bedient. Hier gab es sowohl
langlaufende, internationale Verbindun-
gen, beispielsweise nach Ancona (Italien)
oder Interlaken (Schweiz), als auch mittlere
bis kurze Strecken, unter anderem nach Bad
Wildungen in Hessen oder nach Hagen
durch den Kern des Ruhrgebiets.
Das Gesamtangebot war nicht nur differen-
zierter und mit bis zu 19 Fahrten je Rich-
tung wesentlich umfangreicher, es bediente
auch mehr Zielrichtungen als heute und
war —zumindest teilweise — sogar zuschlags-
frei.
Heute wird auf deutscher Seite mit den
Hochgeschwindigkeitsziigen hauptsichlich
die Nachfrage des Rhein-Main-Gebiets be-
dient, das Ruhrgebiet wird mit Halten in
Oberhausen und Duisburg nur gestreift.
Fiir kiirzere Verbindungen muss der ICE-
Zuschlag gezahlt werden, ohne dass Hoch-
geschwindigkeit erreicht wird.
Heute fahren die wenigen ICE zwischen
Frankfurt und Amsterdam mit einer iiber-
durchschnittlich hohen Auslastung. Oft-
mals ist in den sieben Wagen Stehen ange-
sagt — trotz neuer Mehrsystemfahrzeuge,
weniger Unterwegshalten und viel hherer
Fahrpreise. Dafiir hat sich aber die Brutto-
fahrzeit (nicht nur) auf dem Abschnitt
Oberhausen — Amsterdam in den letzten

Grenzstadt Emmerich: Der ICE fiibrt durch.
Die Grenzregion ist abgehiingt.
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Jahrzehnten nicht wesentlich verindert.
Ein echter Fortschritt und im Sinne des
Kunden?

Nahverkehr: kein Zug mehr
liber die Grenze

Mit der Umstellung des Fernverkehrs wur-
de der Fernverkehrshalt in Emmerich abge-
schafft, da mit dem Mehrsystem-ICE ein
Halt zum Lokwechsel nicht mehr notwen-
dig ist. Das ist fatal, weil daneben der 6rt-
liche Nahverkehr die entstehende Liicke
nicht geschlossen hat.

Zwischen Emmerich und Arnheim liegen
sowohl auf der Schiene wie auch auf der
Strafle nur 31,2 Kilometer. Mit dem Pkw
dauert die Fahrt selbst zu Hauptverkehrs-
zeiten keine halbe Stunde.

Wer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor
8 Uhr Arnheim erreichen will, muss bereits
um 5.39 Uhr den Emmericher Bahnhof
aufsuchen, um die 80 Minuten dauernde
Busfahrt nach Nimwegen hinter sich zu
bringen. Wenigstens muss man seit dem
Fahrplanwechsel im Dezember 2008 nicht
mehr in Kleve umsteigen. Weiter geht die
Fahrt nach Arnheim dann mit dem zu-
schlagsfreien niederlindischen Intercity ab
Nimwegen und man erreicht Arnheim um
7.20 Uhr, wenn der Bus den Bahnhof von
Nimwegen durch das morgendliche Ver-
kehrsgewiihl piinktlich erreicht. Erst seit
dem 15. Mirz gilt dieser verbesserte Fahr-
plan, vorher dauerte die Fahrt noch 20 Mi-
nuten linger.

Wer sich in Emmerich auskennt, findet
auch die Verbindung in Richtung Doetin-
chen, aber die erste Verbindung besteht erst
nach 7 Uhr, die Anschliisse sind nicht abge-
stimmt, und die Verbindung ist so gut ver-
steckt, dass sie nur mit detektivischem
Spiirsinn zu finden ist (siehe: Abenteuer

Grenzverkebr). Mehr als die Geschwindig-
keit der Postkutsche erreicht man auch auf
diesem Weg nicht.

Wer auf den Bus verzichten méchte, dem
steht um 8.11 Uhr erstmals am Tag eine
Verbindung per Schiene zur Verfiigung:
mit der Regionalbahn nach Oberhausen,
dann 24 Minuten warten, anschlieflend mit
dem ICE um 9.35 Uhr die Strecke weitge-
hend zuriick — Ankunft in Arnheim um

10.23 Uhr.

Nahverkehr nie mit echter Chance

Ein echter Nahverkehr hat sich zwischen
Emmerich und Arnheim nie entwickelt.
Uber ein Vierteljahrhundert lang, nimlich
bis Ende der 1970er-Jahre, gab es zwischen
rechtem unteren Niederrhein und dem
Gelderland keinen Schienenpersonennah-
verkehr mit Bedienung der Unterwegshalte.
Zwar waren die spiteren zuschlagsfreien
D-Ziige noch Eilziige, sie hielten aber nicht
in Zevenaar.

Dieser Zustand inderte sich erst, als ein
sogenannter ,,Stoptrein“ (vergleichbar mit
einer Regionalbahn) eingesetzt wurde: Die-
ses Angebot, eine Leistung je Tag und Fahrt-
richtung, wurde bis Anfang der 1990er-
Jahre gehalten, war jedoch nie durch An-
schliisse an andere Linien angebunden. Viel
mehr war der Stoptrein nur als Friihverbin-
dung von Arnheim nach Emmerich mit
einem Anschluss in Richtung Oberhausen
versehen. In Gegenrichtung hingegen be-
stand teilweise kein Anschluss fiir Fahrgiste
aus Deutschland. Der Stoptrein war somit
allenfalls eine frithmorgendliche Erginzung
des zuschlagsfreien Fernverkehrs zwischen
den Niederlanden und der Bundesrepublik.
Es dauerte 13 Jahre, bis zum 1. Dezember
2005, bis es wieder ein Nahverkehrsange-
bot entlang des Rheins geben sollte: Von der

it m o
o -

Nur Container gelangen von Emmerich in einer halben Stunde nach
Arnheim und konnen in zwei Stunden Amsterdam erreichen.
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Reisendenpotenzial zwischen Arnheim und Emmerich

2-Stundentakt ohne Halt Elten

185 Reisende je Tag

2-Stundentakt mit Halt Elten

580 Reisende je Tag

1-Stundentakt ohne Halt Elten

340 Reisende je Tag

1-Stundentakt mit Halt Elten

920 Reisende je Tag

Quelle: Gutachten der Ingenieurgruppe IVV-Aachen

niederlindischen sozialdemokratischen
Partei ,Partij van de Arbeid” wurde die
Reaktivierung des Nahverkehrs zwischen
Emmerich und Arnheim gefordert. Mit
dem niederlidndischen privaten Verkehrs-
betrieb Syntus, der den Nahverkehr auf der
Linie von Arnheim nach Winterswijk paral-
lel zur deutschen Grenze versieht, fand sich
ein Betreiber. Doch was als dauerhafte
Losung gedacht war, stand von Anfang an
unter keinem guten Stern und wurde damit
zu einem kurzen Intermezzo. Bereits nach
einem knappen halben Jahr, nimlich zum
Sommerfahrplanwechsel 2006, wurde der
Betrieb wieder eingestellt. Und das hatte
folgende Griinde:

Zwar war sowohl auf deutscher als auch auf
niederlindischer Seite schon linger der
grundsitzliche politische Wille erkennbar,
dass ,Der Arnheimer® eine feste Grofle im
grenziiberschreitenden Verkehr einnehmen
solle, jedoch finanziert politischer Wille
allein noch lange keine Zugfahrten.

In den Niederlanden wurde die Verbindung
zwar gefordert, jedoch stellte die nieder-
lindische Verwaltung zu wenige Mittel zur
Verfiigung. Ein qualifizierter Nahverkehr
war damit undenkbar.

In Nordrhein-Westfalen wurden tiber lange
Zeit fiir den ,,Arnheimer” (Linie RB 34)
Gelder bereitgestellt. Erstmals geschah dies
mit der Einfithrung des ITF (Integraler
Taktfahrplan) im Jahre 1998. Im Laufe der
Zeit, unter dem Eindruck von Preiserhs-
hungen und politisch gewollten Kiirzungen
der Regionalisierungsmittel (,,Koch-Stein-
briick-Papier®) erhéhte sich der Druck auf
den NVN, dem damaligen Aufgabentriger.
Die Folge: Die nicht abgerufenen Mittel fiir
die RB 34 wurde fiir die Aufrechterhaltung
der Angebote anderer Linien am Nieder-
rhein verbraucht. So lange, bis von dem
Geld fiir den ,,Arnheimer® nichts mehr
iibrig blieb und die Kiirzungen dann doch
den Bestand anderer Linien trafen. Von da
an wiren Mittel fiir die RB 34 nur durch
Kiirzungen bei anderen Linien zu realisie-
ren gewesen.
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Auch konnte der in einer von der Inge-
nieurgruppe IVV-Aachen erstellten Studie
zum ,Arnheimer® als wichtig erachtete Hal-
tepunkt Emmerich-Elten in der Kiirze der
Zeit und aus den zur Verfiigung stehenden
Mitteln niche realisiert werden. Der besagte
Haltepunkt wurde in der Aachener Studie
als ,wirtschaftlich absolut notwendig* be-
zeichnet. Auch wiren im Unterwegshalt
Zevenaar Gleismodifikationen erforderlich
gewesen, die zuriickgestellt wurden.

Diese finanziellen Hiirden konnten auch
nicht so ohne Weiteres genommen werden.
Denn im direkten Vergleich mit erfolgrei-
chen grenziiberschreitenden Linien, bei-
spielsweise der RB 64 ,,Euregio-Bahn“ zwi-
schen Gronau (NRW) und Enschede (NL),
erweist sich das direkte Einzugsgebiet des
yArnheimers“ als nur halb so bevélkerungs-
reich.

Dafiir ist die Wegstrecke aber doppelt so
lang, und auch der Abschnitt, der nach
niederlindischem Recht nicht mit Zu-
schiissen geférdert werden kann, ist un-
gleich linger. Wihrend auf deutscher Seite
durchaus die Méglichkeit besteht, im
grenziiberschreitenden Verkehr bis zur
Staatsgrenze die 6ffentlich-rechtliche
Finanzierung zu iibernehmen, ist dies auf
niederlindischer Seite nur bis zum letz-
ten Unterwegshalt auf niederldndischem
Staatsgebiet moglich.

Letzter bzw. erster Unterwegshalt auf nie-
derlindischer Seite war Zevenaar, Strecken-
kilometer 78. Die Grenze befindet sich bei
Streckenkilometer 72,6, also 5,4 Kilometer
vom letzten Finanzierungspunkt Zevenaar
entfernt. Zum Vergleich: Zwischen Ensche-
de und Gronau hilt der Zug in den Nieder-
landen hart an der deutschen Grenze noch
einmal, und biszur Grenzlinie ist es weniger
als einen Kilometer weit.

Verschirfend hinzu kam, dass sich der Be-
trieb der RB 34 auf einer Hauptbahn ab-
spielte, was unter anderem auch die Bau-
mafinahmen in Zevenaar erfordert und sich
natiirlich auch in den Trassen- und Sta-
tionspreisen bemerkbar gemacht hitte.

Fahrgast-Politik

Hoher Fahrpreis, dafiir ein
schlechtes Angebot

mer auf einen reinen Wochenendver-
kehr mit eigenem Tarif (4,50 € je
Person und Strecke, Fahrradbeférderung
2,50 €, Familientickets ab 18,- €) reduzie-
ren musste. Zwei Frithverbindungen und

U nd so kam es, dass sich der ,Arnhei-

zwei Spitverbindungen je Wochenendtag
und Fahrtrichtung wurden angeboten.

Fiir den Werktagsverkehr war ,,Der Arnhei-
mer” somit gar nicht erst vorhanden, fiir
den Freizeitverkehr war er schlichtweg zu
teuer, denn durch die fehlende Tarifintegra-
tion konnte auch kein (Gruppen-)Angebot,
wie beispielsweise das ,,SchonerTagTicket*
oder das ,Schénes-Wochenende-Ticket®,
genutzt werden. Die Einfithrung der RB 34
»Der Arnheimer® hat sich als politisch tiber-
stiirzt und finanziell zu schwach ausgestat-
tet herausgestellt und war — zumindest vor-
erst —mehr schidlich denn niitzlich.

Jetzt ist nichts uninteressanter fiir Mandats-
trager und Funktionire, als die Energie auf
eine Nahverkehrsverbindungzu verwenden,
die erst kiirzlich planmifig gescheitert st.
Und so verwundert es nicht, wenn die Eure-
gio Rhein-Waal derzeit mehrheitlich ihr
Hauptaugenmerk von der Strecke Emme-
rich — Arnheim ab- und erfolgversprechen-
deren Projekten zuwendet. Zudem wird die
Route im derzeit entstehenden Landesnetz
NRW nicht beriicksichtigt, denn Beriick-
sichtigung kann nur finden, was bislang
schon angeboten wurde.

Doch es besteht trotz allem Grund zur
Hoffnung: Die Euregio Rhein-Waal hat —
wenn auch nur nachrangig — eine Neuauf-
lage der RB 34 ,Der Arnheimer® in ihrem
jiingsten Infrastrukturplan Schiene festge-
halten. Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) als heutiger Aufgabentriger widmet
sich derzeit konkret einer mittelfristigen
Schliefung der bestehenden Netzliicke.
Und vor Ort, in Emmerich und Arnheim,
erklingt die Forderung nach einem neuen
Anlauf regelmifiig.
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Larmschutzwand gegen
Grenzverkehr?

ei anstehendem Streckenausbau gilt es

darauf zu achten, dass in Elten — also

dort, wo fiir einen wirtschaftlich trag-
baren Betrieb einer zukiinftigen Regional-
bahn ein Unterwegshalt notwendig wiire —
die Zukunft nicht sprichwértlich verbaut
wird: Quer iiber der Fliche, auf der zukiinf-
tig vielleicht einmal ein Haltepunkt Elten
entstehen soll, darf keine Lirmschutzwand
errichtet werden, die fiir einen Haltepunkt
kostentrichtig versetzt werden miisste.
Fiir die Menschen und die Wirtschaft am
Niederrhein bleibt zu hoffen, dass beim
nichsten Mal alles besser wird.

Chancen fiir die Zukunft

Will man den Fernverkehr zwischen Rhein
und Ruhr und der Randstad verbessern,
den Nahverkehr auch zwischen Emmerich
und Arnheim wieder erméglichen, dann ist
dies durchaus machbar.

Im Fernverkehr ist es fiir die ICE-Linie
Basel — Frankfurt — Amsterdam zwingend
nétig, die Leistungen in den Tagesrandzei-
ten auszuweiten. Ein zusitzlicher ICE friih-
morgens, ein zusitzlicher am Abend, wiirde
den Zeitraum zwischen erstméglichem und
letzemoglichem Abfahrtszeitpunkt um je-
weils zwei Stunden erweitern, was einen
echten Gewinn darstellen wiirde.

Zudem sollte es fiir zwei Nachbarlinder, in
denen Taktverkehr eine Selbstverstindlich-
keitist, genauso selbstverstindlich sein, dass
die Mittagsliicke im ICE-Verkehr auch in
der Winterzeit zu schlieflen ist. Die iiber-
durchschnittlich hohe Auslastung der be-
stehenden Verbindungen unterstreicht die-
se Forderung als berechtigt. Aus den
Niederlanden kommt, wie vertrauliche
Quellen wissen, auch der nétige Druck,
denn hier hat man grof3es Interesse an guten
Verbindungen fiir die Geschiftsreisenden.
Auflerdem wiire zu iiberpriifen, ob zwischen
Oberhausen und Arnheim ein weiterer
ICE-Halt méglich wire — vielleicht in der
Grenzstadt Emmerich, als Endpunket der

regionalen Linien. Vielleicht aber auch in
der Hafenstadt Wesel, als regionalem Ver-
waltungssitz samt vergleichsweise starker
Wirtschaft. Die beteiligten Staatsbahnen
sollten sich dariiber im Klaren sein, dass die
Europiische Union auf Dauer nicht tatenlos
zusehen kann, wenn ein Halt mit groffem
Nutzen fiir die europiische Integration ver-
weigert wird, um ein paar Euro einzusparen.
Es gibt noch mehr Méglichkeiten und
Wiinsche, sei es die Verlingerung des
Regionalexpress 5 (Koblenz — Emmerich)
nach Arnheim, die Fliigelung eines nieder-
lindischen Intercity iiber die Grenze hin-
weg oder die erneute Einfithrung der Regio-
nalbahn ,Der Arnheimer“. Gleich, wie man
sich letztendlich entscheidet und welche der
Maéglichkeiten in Nah- und Fernverkehr
gewihlt werden: Der nichste Anlauf muss
dauerhaft angelegt sein und auch Schwie-
rigkeiten verkraften diirfen. Denn der Nie-
derrhein hat es verdient, auch im 6ffent-
lichen Verkehr aus seiner Randlage mitten
in das vereinte Europa zu riicken.
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Abenteuer Grenziibertritt

B Die Suche nach einer Busverbindung begann mit der Frage:
Ist die Grenze im OPNV am Niederrhein wirklich so dicht wie der
Eiserne Vorhang?

Rasch st6Bt man auf den Fahrplan der Buslinie SB 58 von Emme-
rich Uber Kleve nach Nijmegen. Sie féhrt stiindlich mit Zug-
anschluss. Fur Nijmegen wird zum Umstieg angegeben ,,FuBweg
6 Minuten“. Doch der Praxistest zeigt, dass die Ubergangszeit in
Richtung Deutschland fiir Ortsunkundige absurd ist. Auf dem Ab-
fahrtsplatz vor dem Bahnhof — Busbahnhof kann man die Anlage
mit dem Charme einer Autobahntankstelle nicht nennen — wuseln
Stadtbusse und Fahrgaste so wild und gefahrlich durcheinander,
dass man kaum eine Chance hat, den richtigen Bus rechtzeitig zu
entdecken: Gewartet wird in einiger Entfernung am Rand des
Platzes, und wenn der richtige Bus auftaucht, rennt man tber die
Fahrbahn, sonst ist der Bus weg.

Auch in Winterswijk sind Busverbindungen ins benachbarte
Munsterland zu finden. Doch die ,,Busstation* stellt sich als wenig
einladend heraus - eine Busgarage mit Haltestellenschild.

Gibt es zwischen Nijmegen und Winterswijk keine Verbindung
Uber die Grenze? Bei genauer Durchsicht der Abfahrtstafel der
DB-Fahrplanauskunft fallt der hollandische Ortsname auf: ,,'s-
Heerenberg Molenpoort®. Dorthin fahrt die NIAG-Linie 91. Uber
Anschlisse weiter ins Nachbarland hinein weiB die DB-Fahrplan-
auskunft allerdings nichts, und auch alle anderen Auskiinfte und
Fahrplane schweigen sich aus. Ist 's-Heerenberg das Ende
der Welt? Nein, jede halbe Stunde fahrt von hier ein
Bus nach Doetinchen und jede Viertelstunde féhrt von dort ein
Zug nach Arnheim. Die Gesamtstrecke ist in 75 Minuten zu

bewéltigen. Doch das ist Glickssache, wie sich herausstellt.
Aus einer Pressemitteilung aus dem Jahr 2006 geht hervor, dass
die NIAG die Linie 91 von ,Ruftaxi“ auf ,Kleinbusse“ umgestellt
hat. Tats&chlich wird sie per Pkw mit vier Fahrgastplatzen betrie-
ben. Offenbar genligt das fiir den lokalen Bedarf, nur gelegentlich
fahren Anwohner zum Einkaufen tber die Grenze. Der Autor ist
wohl seit geraumer Zeit der erste Tourist, der weiter als bis in den
Nachbarort will. Das Taxi steht méglichst weit weg vom Haltestel-
lenschild, so, als seien Fahrgéste nicht willkommen. Aber der
Fahrer ist nett und freundlich.

Erst die niederlandische Version der Suchmaschine ,Google“
gibt preis, dass die Buslinie 24 von Syntus (www.syntus.nl) den
Anschluss herstellt. Auch ist bei Syntus zu erfahren, dass die nie-
derlandische Streifenkarte (,,Strippenkaart”) bis Emmerich gilt.
Emmerich hat sogar eine eigene Zonen-Nummer. Kaufen kann
man die Karte hier aber nicht.

Abgestimmter Fahrplan? Ja, so gut, dass der Bus vier Minuten
zuvor abgefahren ist, wenn das Taxi planm&Big ankommt. Der
niederlandische Fahrplan hat eine andere Taktsymmetrie als der
deutsche. Der nachste Bus féhrt eine halbe Stunde spater.

Das Fazit: Abseits der Schiene, die aus technischen Griinden zur
Kooperation zwingt, ist der Grenzibertritt mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln eines der letzten Abenteuer mitten in Europa - je-
denfalls vom Niederrhein in die Provinz Gelderland. Es geht auch
anders: Zwischen Enschede in der Provinz Twente und Gronau
im Munsterland fahrt jede halbe Stunde ein Zug.

Rainer Engel
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Abgestimmter An-
schluss? Planmiiffig ist
der Bus von der Hal-
testelle links vor vier
Minuten abgefahren,
wenn das Linientaxi
(rechts) ankommt.
Heute hat der Linien-
bus Verspéitung, der

» Buurtbus*“ (Biirger-
bus, rechts vorn)
wartet noch. Im
Vordergrund das
Haltestellenschild der
deutschen Linie 91 —
das zugehirige Taxi
steht auf der anderen
StrafSenseite!

Bahnhof Doetinchen: Jede Viertelstunde fihrt ein Zug nach Arnheim.
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B Natirlich: Politische und geografische Grenzen sind flr den
Nahverkehr aus vielerlei Grinden immer Barrieren. Wer in Etten-
heim-Ettenheimweiler (Ortenaukreis) oder gar im Nachbardorf
Herbolzheim-Bleichheim (Landkreis Emmendingen) wohnt, der
legt die Strecke von 3,8 Kilometern zwischen den beiden Pro-
vinzperlen besser zu FuB zurlick, als die zwei Stunden und 34 Mi-
nuten lange Bus- und Zugfahrt (nur dreimal umsteigen!) tiber sich
ergehen zu lassen. Vorausgesetzt, er hat niemanden, der ihn mit
dem Auto bringt.

Und auch an der Nordseekuste im Landkreis Wesermarsch ge-
staltet sich eine Busfahrt zwischen Nordenham und Fedderwar-
dersiel (das gibt es wirklich!) zu einer derartigen Zumutung, dass

Wenige Kilometer als Tagesreise

~

selbst eingefleischte OPNV-Nutzer verzweifeln und ihnen ein Er-
trinken im sichtbaren Wattenmeer als durchaus erlésende Alter-
native erscheint.

Aber das sind Negativbeispiele, die hdchstens als Endlosmuni-
tion fur Fundamentalautomobilisten taugen und niemals einen
MaBstab darstellen diirfen.

Wer allerdings gendtigt wird, dreiBig Kilometer Gber die nieder-
landische Grenze auf weiten Umwegen und im Postkutschen-
tempo zuritickzulegen, nur weil der ICE zu fein dazu ist, ihn mitzu-
nehmen, der denkt anders daruber.

Der Niederrhein braucht seine Nahverkehrsverbindung zu den
niederlandischen Nachbarn. Bestehende Beziehungen in Arbeit,
Wirtschaft und Kultur sprechen dafiir. Und auch die Riickkehr des
Fernverkehrsanschlusses wére gerechtfertigt, schlieBlich ist die
Region wirtschaftlich potent und vergleichsweise dicht bevélkert.
Ein Blick auf andere Grenzregionen zeigt, dass es deutlich besser
geht. Der heutige jammerliche Zustand stellt nicht weniger als ein
Fortschreiten des Versagens der politisch Verantwortlichen dar.
Das mag vielleicht hart klingen, aber kein Weichzeichner kann die
taglich fuhlbare Netzllicke am Rhein entscharfen.

Matthias Oomen

Aktuelle Informationen und Tipps:

www.der-fahrgast.de

<http://www.der-fahrgast.de> > Aktuell
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