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Die ,,vergessene“ Neubaustrecke:

Im Stau vom Main zum Neckar

Hochste Prioritat fiir Rhein/Main-Rhein/Neckar von Michael Léwe

Den Stau sieht man nicht, doch die Riedbahn ist vollig iiberlaster:

hier bei Riedstadt-Goddelau.

0O Die Zlge stauen sich mitten in Deutschland: Von
Mainz und Frankfurt nach Mannheim und Heidelberg
und umgekehrt geht nichts mehr. Der Engpass wére
voraussehbar gewesen. Wéhrend sich alle Kenner
der Situation einig sind, dass hier so schnell wie
maoglich gebaut werden muss, betreibt die DB-Kon-
zernspitze lieber andere Prestigeprojekte.

Drei Strecken - alle verstopft

Grofiraum Rhein-Main gibt es drei Eisenbahnstrecken:
die linksrheinische Strecke Mannheim — Ludwigs-
hafen — Worms — Mainz, die sog. Riedbahn Mannheim —
Biblis — Frankfurt und die sog. Main-Neckar-Bahn Heidel-
berg/Mannheim — Darmstadt — Frankfurt. Auf allen drei

ZWischen dem Groffraum Rhein-Neckar und dem

Strecken fahren werktags jeweils min-
destens 200, teils auch iiber 300 Ziige
pro Tag (siehe Grafik rechte Seite).
Damit sind die Riedbahn und die
Main-Neckar-Bahn schon seit Jahren
so stark ausgelastet, dass von den
Bestellern des Nahverkehrs geplante
und gewiinschte S-Bahnen (Ried-
bahn) und RE-Ziige (Main-Neckar-
Bahn) nicht oder nicht mit den kiirzest
mdglichen Fahrzeiten gefahren wer-
den kénnen. Auch Anmeldungen von
Giiterverkehrstrassen auf der Main-
Neckar-Bahn miissen von DB Netz
teilweise abschligig beschieden wer-
den.

Dabei verschirft sich die Auslastung
der Bahnstrecken in der nordlichen
Rheinebene seit Jahren. Durch die
Inbetriebnahme der Neubaustrecken
(NBS) Stuttgart — Mannheim 1991
und Frankfurt — Kéln 2002 stieg der
Fernverkehr an. Auf den Strecken
Frankfurt — Darmstadt und Frank-
furt — Riedstadt-Goddelau (Riedbahn)
wurden S-Bahn-Verkehre eingerich-
tet. Die erfolgreiche S-Bahn Rhein-
Neckar schliefSlich konnte 2003 nur
in Ost-West-Richtung starten, da die
Infrastruktur nérdlich von Mannheim/
Heidelberg noch keinen S-Bahn-Ver-
kehr zulisst.

Auch in Zukunft wird die Belastung
der Strecken in der nérdlichen Rhein-
ebene weiter zunehmen. Als Ursachen
sind hier insbesondere die Inbetrieb-
nahme der franzésischen Neubaustrecke TGV Est (2007)
mit den Hochgeschwindigkeitsverkehren Paris — Stralburg —
Frankfurt und Paris — Saarbriicken — Frankfurt sowie die
Fertigstellung des Létschbergtunnels (2007) und des Gott-
hard-Basistunnels (2015) in der Schweiz zu nennen. Durch
die zuletzt genannten beiden Mafinahmen soll vor allem der
Giiterverkehr auf der Schiene in der Achse Basel — Frankfurt
erheblich zunehmen.

Es ist und war also schon lange abzusehen, dass die beste-
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hende Schienen-Infrastruktur zwischen dem Grofiraum
Rhein-Neckar und dem GrofSraum Rhein-Main nicht aus-
reicht.

So forderten PRO BAHN und der VCD schon 1993 eine
Neubaustrecke in diesem Raum (7). Auch andere, z. B. das
Planungsbiiro Vieregg-Réssler-Bohm in Miinchen, sahen
in einer NBS die einzige Mdglichkeit, die Engpisse im
Schienenverkehr in dieser Region zu beseitigen (2).
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Planung gegen Fahrgastinteressen
ie DB sperrte sich lange gegen derartige Pline. Im Rah-
D men von Netz 21 war geplant, den Fernverkehr aus-
schliefilich {iber die Riedbahn zu fiihren und auf der
linksrheinischen Strecke sowie auf der Main-Neckar-Bahn fast
ausschlieSlich Nah- und Giiterverkehr fahren zu lassen. Dieses
Konzept konnte aus mehreren Griinden nicht aufgehen: Zum
einen sind und waren auf dem nérdlichen und siidlichen Ast
der Riedbahn S-Bahn-Verkehre geplant; zum anderen liegen
an der Main-Neckar-Bahn mit Weinheim, Bensheim und
Darmstadt Stidte, die tiber Bahnhofe in zentraler Lage und ein
direkees Einzugsgebiet von rund einer halben Million Einwoh-
ner verfiigen, sodass hier Fernverkehr notwendig ist und auch
eigenwirtschaftlich betrieben werden kann.
Als der Druck durch die inzwischen in Bau befindliche NBS
Koln-Frankfurt immer stirker wurde, gab im Herbst 1997
das hessische Verkehrsministerium ein Gutachten ,Inte-
grierte Planung Siidhessen in Auftrag, das die kiinftige

Schienenverkehrsauslastung in Siidhessen zum Untersu-
chungsgegenstand hatte. Parallel dazu vergab auch die DB
AG ein Gutachten fiir den anschlieflenden nordbadischen
Raum. Beide Gutachten kamen iibereinstimmend zu dem
Schluss, dass nur eine NBS die Probleme in der nérdlichen
Rheinebene l6sen kénne.

Darauthin meldeten schliefllich im September 1998 das Land
Hessen und im Dezember 1998 die DB eine Neubaustrecke
beim Bundesverkehrsministerium an. PRO BAHN setzte sich
von Anfang an dafiir ein, dass neben Mannheim auch Darm-
stadt und Heidelberg eine Anbindung an die NBS erhalten.
Nach wie vor vertritt PRO BAHN die Position, mit einem
flexiblen Netz méglichst viele Direktverbindungen zu erméog-
lichen. Selbstverstindlich sollte die Mehrzahl der Linien nur
in Mannheim halten. Es sollten aber auch vielleicht ein bis
zwei Linien Darmstadt und eine Heidelberg anfahren. Auf3er-
dem ist es vermutlich sinnvoll, eine Linie pro

Stunde an Mannheim vorbei direkt nach
Stuttgart fahren zu lassen.

nach nach Giefen
Montabaur -
Wiesbaden Koln
Frankfurt Hbf
nach : I
Kl‘c(;?:enz Frankfurt Flughafen nach
- holn 1 | g Fulda
| "4 |
Mainz Hbf\ Frankfurt Siid
F 104
A
N 48
Grofk Gerau ges 259 G 64
F 104 ges 148
N 110
gesgl?ﬂ Riedstadt nach Aschaffenburg
iedstadt-
Worms = :I 1?: Goddelau
G 1 Biblis b Darmstadt
F 28 ges 193 Mannh.- . F 50
N 104 Waldhof N 72
G 63 G 138
ges 195 E 0 ges 260
M.-
N 20 . F 66
G 68 f’;gd”’hs' N 202
ges 88 ")' G 33
. es 301
Mannheim Hbf \\ Si/ | Heidelberg
Altstrecke F 66
F o0 - N 86
NBS: | N 74 ™ 6 21
Ziige pro Tag: F 108 [~ Ges 222;26 ges 173
F Fernverkehr g 1 )
N Nahverkehr 113
G Giiterziige ges Nach
ges Summe Stuttgart
Quelle: DB
Stand Marz 2003
2erchrung nach —_— Bruchsal
derFahrgast Karlsruhe

derFahrgast - 1/2006

Thema

15



Im Stau vom Main zum Neckar

16

Der Konzern verabschiedet sich

»Bypass Mannheim®. Die DB hat sich hier denkbar un-

geschickt verhalten. Erst Anfang 2000, als schon Pline
verschickt waren und zum sog. Scoping-Termin in Mann-
heim eingeladen war, kam bei der DB die Idee mit dem
Bypass auf, offensichtlich auf Initiative der Konzernspitze.
Alle Unterlagen wurden zuriickgezogen, der Scoping-
Termin abgesagt und neue Pline mit einer Bypass-Strecke
vorgelegt, die mit der vorgeschlagenen Streckenfiithrung
aus 8kologischen, technischen und 6konomischen Griinden
praktisch nicht durchfiithrbar waren. Entsprechend heftig
war die Gegenwehr in der Region. PRO BAHN Rhein-
Neckar setzte sich neben der Anbindung von Heidelberg
auch fiir eine Bypass-Verbindung durch den Ausbau der
schon vorhandenen 6stlichen Riedbahn ein. In der aufge-
heizten Atmosphire zwischen 2000 und 2003 wurden wir
deshalb teilweise heftig als Verriter der regionalen Interessen
angefeindet. Als schliefflich am Ende des Raumordnungs-
verfahrens der Beschluss des Regierungsprisidiums in Karls-
ruhe stand, dass die DB-Bypass-Variante raumunvertriglich
sei, konnte man den Eindruck gewinnen, dass man ins-
besondere bei DB Netz regelrecht erleichtert war. Man hatte
einen Vorwand, um sich aus dem von Anfang an ungeliebten
Projekt dieser NBS zuriickzuziehen.

D amit wiren wir bei dem beriichtigten Streitpunkt

Politisches Handeln notwendig
PRO BAHN Rhein-Neckar blieb iiber all die Jahre kon-

sequent bei der von uns als richtig erachteten Linienfithrung
und ab Sommer 2004 begann man plétzlich, uns ernst zu
nehmen. Die Geschiftsfithrung des VRN (Verkehrsverbund
Rhein-Neckar) unterstiitzte unseren Vorschlag und die Spit-
zen der Stadt Heidelberg griffen ihn auf. Jetzt geht es darum,
die DB schnellstméglich von der Notwendigkeit dieser NBS
zu iiberzeugen, sodass bei den wenigen vorhandenen Mitteln
mit Prioritit nicht die Prestigeprojekte, sondern die verkehr-
lich notwendigen Projekte verwirklicht werden.

Zum Schluss seien noch einmal die von PRO BAHN im
Interesse der Fahrgiste und des Gesamtsystems Schiene ge-
setzten Priorititen zusammengefasst:

—_

. Die NBS muss so schnell wie méglich gebaut werden.

2. Heidelberg und vor allem Darmstadt miissen in die
Streckenfiihrung integriert werden.

3. Ein Bypass iiber die 6stliche Riedbahn an Mannheim zwi-

schen Mannheim-Waldhof und Mannheim-Friedrichs-

feld vorbei ist sinnvoll. "

(1) Behrendt und Berschin (PRO BAHN/VCD): ,,Neubau-
strecke Frankfurt — Mannheim als leistungsfahiger und
schonender Korridor zwischen Rhein-Main und Rhein-
Neckar in der Bindelung zu den Autobahnen A5 und
A67“, November 1993

(2) Vieregg-Réssler-Bohm GmbH: ,,Die Neue Main-Neckar-
Bahn - Eisenbahn-Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/
Neckar statt Ausbau von mehreren parallelen Altstre-
cken®, Miinchen, 16.12.1996

Anzeige

Der letzte Fahrplanwechsel

PRO BAHN-Konzept fiir einen
bundesweiten integralen Taktfahrplan

Im Internet:
www.pro-bahn.de/pbz/itf_broschuere.pdf
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