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"Chne Gity-Tunnel bleiben die Nachteile des Haupt bahnhofs auf Dauer

best ehen”

Ei n Pl &doyer gegen das Drei-MIliarden-Projekt "Frankfurt 21" und fir eine
kl ei nere Losung nit ei nemviergleisigen Tief bahnhof / Von Georg Speck

Mt der G undsatzentschei dung der hessi schen Landesregi erung zum raschen
Ausbau der Strecke Bad Vil bel - Frankfurt-Wst und des Bahnhofs Sportfeld
i m Rahrmen ei nes unf assenderen MalBnahnenpaketes fir den 6ffentlichen

Ver kehr auf der Schiene (10-Punkte-Programm) ist endlich Bewegung in die
Di skussi on um di e Zukunft der Bahn in Frankfurt gekonmen. Aus der Sicht
der Stadt Frankfurt bedeutet das MaBnahnepaket zwar kei n Abricken von
"Frankfurt 21" - die Beseitigung aller oberirdi schen 3 ei sanl agen am
Haupt bahnhof mt dem Bau ei nes neuen Durchgangsbahnhofs unter der Erde.
Dennoch scheint das Projekt in der unfassenden Formnicht nmehr zu retten
zu sein. Fur die angestrebte Austragung O ynpi scher Spiele imJahr 2012
war e es ohnehin nicht nmehr rechtzeitig fertig zu stellen

Frankfurt 21 beei ndruckt zwar auf den ersten Blick durch die enorne

FI &chenfrei set zung und damt verbunden durch di e stadtebaul i chen Chancen
die es fur Frankfurt bietet. Das Projekt ist aber bei naherem H nsehen
durch I nfrastrukturkonponenten bel astet, deren Kosten offensichtlich kein
Uber zeugender und gesi cherter Nutzen gegenuber steht. Mt der inzw schen
sechs (!) Jahre andauernden Prifung der Maxi mal | 6sung wurde daher in
erster Linie kostbare Zeit vertan. Es ware besser gewesen, zuerst ein
nogl i chst optimal es Konzept zu suchen und erst danach die technische
Machbarkeit vertieft zu prifen. Jetzt besteht die Gefahr, dass am Ende gar
kei ne befriedi gende Losung der of fenkundi gen Probl ene erreicht wird und
der Frankfurter Hauptbahnhof als zentral er Unstei geknoten an Bedeut ung
verliert.

Auch di e jahrel ange Gehei mi skranerei betreffend planerische

Det ai | aussagen und grundl egende Wrtschaftlichkeitsannahmen passt

Uber haupt nicht in unsere Zeit, in der eigentlich transparente

Pl anungsprozesse mit Bilrgerbeteiligung die Regel sein sollten. Mt diesem
Beitrag soll die offene Diskussion zur Ldésung der Frankfurter Bahnprobl ene
bel ebt und fir eine beschei denere aber |eichter nachbare Version des

G ty-Tunnel s gewor ben werden.

D e Standortgunst von Stadten und damt ihre Stéarke i mWttbewerb der

Regi onen wird ent schei dend davon beei nflusst, ob und wie sie in die

Ver kehrsnet ze ei ngebunden sind. D e Neubaustrecke Kdln - Rhein / Min, die
zusamren mit dem Neu- und Ausbau der Verbi ndung von Mannheimim Wsten die
Stadt erreicht, und der Neu- und Ausbau der Strecken von Ful da und

Wir zburg, die in dstlicher R chtung entsprechend hochwerti ge Verbi ndungen
schaf fen, werden wichtige Netzverbi ndungen herstellen und di e Mai nstadt an
den kunftigen national en und international en Schi enenschnel | verkehr besser
anbi nden. Di e Zahl der auf den neuen Schnell strecken verkehrenden Zige

wi rd dann deutlich zunehnen

Die Erfullung der neuen Anforderungen ist mit den vorhandenen Bahnanl agen
in Frankfurt aber nicht noglich. Bereits heute verhindert das
"Qual it atsloch Haupt bahnhof" mit seinen niedrigen Ein- und

Ausf ahr geschwi ndi gkei ten, seinen Unwegen fir di e Zige nach Gsten und

sei nen verspatungstrachti gen Behi nderungen ei nen attraktiven und

zuver| assi gen Zugver kehr. Entweder niisste der Haupt bahnhof kinftig von
einem Tei|l der Fern- und Regi onal ziige unfahren - oder aber erheblich
ausgebaut werden. Es wére jedenfalls inkonsequent und wirtschaftlich
fragwirdig, weiter MIIliardenbetrége in Neu- und Ausbaustrecken zu

i nvestieren, wenn die so gewonnene Zeit im Frankfurter Bahnknoten wi eder
ver bunmel t wirde. Abgestimmte Investitionen in Strecken und Knoten sind

al so ein dringendes Erfordernis.



Der negative Effekt ware ahnlich, wenn die zahlreichen in Frankfurt aus-,
ei n- und unst ei genden Rei senden ni cht zum Haupt bahnhof gef Ghrt wirden und
dann nehr Geld und Zeit fir Anschlussverkehrsmittel aufwenden nissten

Ni rgends als am Frankfurter Haupt bahnhof und in seinemUnfeld findet sich
ei ne sol che Konzentration an weiter fihrenden Nahverkehrsmtteln und an
ver kehrsi ntensi ven Wrtschaftsfunktionen. Die Verkehrsinvestitionen der

of fentlichen Hand und di e Standortentschei dungen der Wrtschaft haben sich
seit Jahrzehnten darauf ausgerichtet und setzen auf die fortdauernde hohe
Bedeut ung des Haupt bahnhofs i m Fern- und Regi onal ver kehr

Der erste Vorschlag zur Loésung der Problene kamim Jahre 1984 von der
Techni schen Hochschul e Darnstadt. In einer vom Fachgebi et Ei senbahnwesen
her ausgegebenen Schrift wurde von dem Verfasser di eses Aufsatzes ein
zusat zl i cher, viergleisiger und rund 22 Meter unter dem heutigen

d ei sni veau des Haupt bahnhofs |iegender Tiefbahnhof fir Fern- und

Regi onal zige mt anschli eRBender zwei gl ei si ger Tunnel strecke zum Gst bahnhof
vorgeschl agen. Die Investitionskosten wurden nmit rund 1,1 MIIliarden Mark
angegeben und basi erten auf danaligen Erfahrungen und Prei sen bei m Bau der
Frankfurter S-Bahn. Neben einer deutlichen Beschl euni gung des Zugverkehrs
ware ei n Fl achengew nn von insgesant ca. 80 000 Quadratneter auf beiden
Seiten des Haupt bahnhof s noglich gewesen. Der Vorschlag wurde von der
Stadt Frankfurt, dem Land Hessen und dem Um andver band Frankfurt sehr
begriRt. D e Deut sche Bundesbahn hi ngegen bezweifelte die positive
Wrtschaftlichkeitsaussage der Studie und zeigte Zurickhal tung.

I mJahre 1989 erreichte eine ahnliche, unter dem T Titel "Querdenken"
bekannt gewordene |dee des Stuttgarter Stadteplaners Bohm ei ne hohe
Bekanntheit. Bohm drehte die G eisrichtung um90 Gad in eine

Nor d- Siid- R cht ung und verl egt e den Bahnhof sant den zul auf enden Strecken
vol I standig unter die Erde. Di e Abstellanl agen am Haupt bahnhof sollten auf
das Cel ande des Rangi er bahnhofs verl egt werden und dort ein "d ei sneer”
bilden. Die Investitionskosten in der astronom schen Hohe von rund 6,5
MI1liarden Mark sollten durch die Verwertung der gewonnenen Bahnfl &chen in
ei nem Unfang von zwei Quadratkil onmetern und bahnnaher Areale in der

gl ei chen G- 6Re finanziert werden.

Das Konzept krankte aber daran, dass es nicht den in Frankfurt Uberw egend
in ost-westlicher Richtung verlaufenden Verkehrsstrdmen der Bahn
entsprach. Auch lield sich die Frage der Betriebsabwi cklung fir die
endenden und begi nnenden Ziige nur unbefri edi gend | 6sen

St &dt ebaul i ch ware eine weitere radi kal e West ver schi ebung des

M ttel punktes der Stadt die fragwirdi ge Fol ge gewesen. Der Bau sel bst wdre
mt seinen enornen und | ange andauernden Eingriffen in die vorhandene
Bausubstanz und in die Verkehrsabl aufe in der Stadt und bei der Bahn wohl
kaum dur chset zbar und baut echni sch vi el |l ei cht auch ni cht nmachbar gewesen
Di e Deut sche Bundesbahn | ehnte die Vorschl dge letztlich ab, weil sie sich
ni cht rechneten.

Nach der Bahnreform des Jahres 1994 legte die nun privatrechtlich
organi si erte Deutsche Bahn AG unter ihrem Vorstandsvorsitzenden Heinz Dirr
i mJahre 1996 Uberraschend ein eigenes, unfassendes Konzept vor. Unter dem
Titel "Frankfurt 21" verfol gen di e Deutsche Bahn AG der RW, das Land
Hessen, der Um andverband Frankfurt und die Stadt Frankfurt seitdem eine
radi kal e Neuor dnung der Bahnanl agen i m Berei ch des Haupt bahnhofs. Der
gesant e Zugverkehr des Frankfurter Hauptbahnhofs soll in einen als

Dur chgangsbahnhof konzi pi erten neuen, zwdl f gl ei sigen Ti ef bahnhof, 15 Meter
unter dem heutigen d eisniveau und mt vier anschlieBenden Tunnel gl ei sen
in Ost-Wst-Ri chtung, unter der Stadt verlegt werden. Das Projekt sieht
dabei eine Tie-ferlegung auch derjeni gen Zige vor, fiur die gar kein Bedarf
daf ir besteht, weil sie entweder von Westen kommend in Frankfurt enden
nissen oder i m oberirdi schen Kopfbahnhof keine Zeit verlieren
Anschl i eBend soll en die Areal e i m Rahmen ei nes st adtebaul i chen Konzepts
verwertet werden. Die Investitionskosten sollen sich auf rund dre

M1 1liarden Mark bel aufen und wirden danmit den Berechnungen der Bahn fir
den fruheren Fernbahntunnel - Vorschl ag entsprechen. Allerdings hatte dessen
Bauvol unen weni ger als die Hilfte betragen

Gowohl Ei nzel heiten der Pl anungen inmer noch unter Verschluss gehalten



wer den, |assen sich doch bereits zu ei ner Rei he von Punkten Aussagen
treffen, welche den Nutzen und di e Realisierungschancen di eses unfassenden
Konzeptes "Frankfurt 21" gegenuber einer kleineren und billigeren Ldsung

i nsgesant als fragwirdi g erschei nen | assen

Durch den radi kal en Urbau ist mit einer sehr |angen Bauzeit zu rechnen, in
der es zu gravi erenden Beeintréachti gungen des Zugverkehrs und der

Auf ent hal t squal i tat i mund am Haupt bahnhof konmen wird. Dies wird spirbare
Ver kehrsverl uste der Bahn und Ei nkonmensverluste der Wrtschaft in dieser
Zeit zur Fol ge haben.

Fir di e i mneuen Tief bahnhof endenden Zige sind aufgrund des unfangrei chen
Fahr gast wechsel s ei nschlielllich der Kontrolle der Zugentleerung trotz

Dur chgangsbahnhof groRere Aufenthal tzeiten und denent sprechend viele
Bahnst ei gkant en vor zusehen

I m Hinblick darauf und wegen den verkehrlich vorteil haften

Li ni enver knipfungen mt Unstei gen von Zug zu Zug erscheint die Zahl von
zwol f Bahnst ei gkant en gegeniber heute 24 als sehr gering. Betriebliche
Gest al tungsspi el raune dirften dabei kaum noch bestehen. Es nuss dann wohl
der Nachteil in Kauf genommen werden, dass wi chtige Zuglinien nicht mehr
zum Haupt bahnhof gefihrt werden. Wenn alle oberirdi schen deise entfernt
sind, ist zudem ein Auswei chen in einen oberirdi schen Bahnhofsteil, zum
Bei spi el bei Stérungen i m Tunnel (heute bei der S-Bahn oft praktiziert)

ni cht mehr noglich.

Es werden auch fir die in nord-sudlicher R chtung verkehrenden Zige

unf angrei che Strecken und Bahnhof si nvestitionen vorgesehen, obwohl fur

di ese Rel ation gegenliber dem heutigen Wg Uber den bestehenden Kopfbahnhof
kaum Rei sezeitvorteile zu errei chen sind.

Di e Durchset zbarkeit der dazu zwi schen Bad Vil bel / Karben und dem
Frankfurter Gsten zu bauende neue Strecke dirfte spatestens im

Pl anf est st el | ungsverfahren sehr schwi erig werden, da di ese Teil naBnahne
nur schlecht mt verkehrlichen Notwendi gkeiten begrindet werden kann und
Okol ogi sch sensi bl e Erhol ungsgebi ete im GCsten der Stadt negativ betroffen
WAr en.

Da damt zu rechnen ist, dass diesel getriebenen Zige wegen der
Abgasemi ssi onen kinftig den Tief bahnhof nicht anfahren dirfen

gl eichzeitig aber die Zufihrung von Zigen aus heute nicht elektrifizierten
Strecken zum Haupt bahnhof auch kinftig gewéhrlei stet sein nuss, sind

Fol gekosten wie z.B. fur die El ektrifizierung der Nahetal strecke oder der
Strecke Ffm Hochst - Konigstein sowie fiur die Beschaffung der el ektrisch
bet ri ebenen Fahrzeuge noch zusétzlich dem Proj ekt anzurechnen

Auch aus st adtebaul i cher Sicht erscheint es nicht unbedingt erforderlich,
sant | i che Ei senbahnanl agen unter der Erde zu verstecken. Di e Ei senbahn hat
zur Stadtentw cklung gerade auch i m Frankfurter Wsten nal3gebend

bei getragen und kénnte auch kinftig ein interessantes El ement einer

erl ebbaren Stadtinfrastruktur darstellen. Wenn nur ein Teil der Aeise in
ei nen tiefliegenden Durchgangsbahnhof verlegt wirde, konnte die

Trennwi rkung der verbl ei benden schnal eren d ei sfl dche durch attraktive
baul i che Elemente im d eisfeld und Uber den G eisen bereits deutlich
reduzi ert werden. Die alten Haupt bahnhof shal | en behi el ten dann weni gst ens
teilweise die Funktion, fir die sie einst geschaffen wirden. Gerade dieser
Aspekt sollte eine starkere Wrtschéatzung erfahren, denn Architektur und
Funkti on gehdren letztlich zusamen

Trotz der Radikalitat der Losung fir den Bereich des Haupt bahnhofs bi et et
"Frankfurt 21" keine Vorteile fir den Frankfurter Gsten. Der Bau eines
Regi onal zughaltes im Gsten mt Verbi ndung zur S- oder U Bahn wére aber
dringend zu enpfehlen, umder Westlastigkeit der Stadtentw cklung

wi rksanmer entgegen treten und den sichtbar zunehnmenden

Ver kehr sbedir f ni ssen entl ang der Hanauer Landstrasse besser entsprechen zu
kénnen.

Schliefllich erscheint die Finanzierbarkeit nehr als fraglich. Der Erlos
aus der Verwertung frei werdender Fl achen soll nur rund 20 Prozent (600

M1 1lionen Mark) der Investitionskosten abdecken. Und auch Seitens des
Bundes i st kein entschei dender Finanzierungsbeitrag zu erwarten. Al's Ende
des Jahres 1998 zum weiteren Vorgehen nur noch die Unterschrift des Bundes



fehlte, hat dieser sich bereits verweigert. ImMi 1999 gab der vornalige
Bundesver kehrsmi ni ster Mintefering klar zu erkennen, dass die Zeit von
"Winsch und Wl ke" vorbei sei. Seitdemhat sich der Bund keinen MIIlineter
auf das Projekt zu bewegt.

Unzufri edenheit und Sorge Uber imer weiter in die Zukunft verschobene

Ent schei dungen i n drangenden Fragen der |nfrastrukturgestaltung und aus
Uber zeugung, dass das Konzept "Frankfurt 21" einige Nummern zu grofR
geraten ist, pladierte bereits eine Initiative "Frankfurt 22" unter dem
Mot t o " Kopf bahnhof mit Kopfchen" gegen die Untertunnelung der Stadt und
fir einen Ausbau des Kopfbahnhofes mt seinen bestehenden

Zuf ihrungsstrecken. Es wurde aus durchaus fachkundi ger Sicht dargel egt,
dass manche G inde, die friher gegen den Kopfbahnhof sprachen, z.B. die

| &ngere Aufenthaltszeit durch den notwendi gen Lokwechsel, heute durch den
Ei nsat z noderner Triebzige kaum noch ins Gew cht fallen. AuBerdem wurde
di e Tunnel | age des Bahnhofs wegen der Hohendi fferenzen, der verneintlich
wei teren Wege und der unbefriedi genden Raunsituation fir di e Rei senden
kritisch beurteilt. SchlieBlich werden die Verkehrsprognosen und

Kost enber echnungen der Bahn angezweifelt.

Ei ne Lésung ohne City-Tunnel kénnte mt entsprechendem | nvestiti onsaufwand
wohl di e Leistungsfahi gkeit des Haupt bahnhofes steigern und die
Pinkt|ichkeit der Zige verbessern, letztlich wirde dies aber gleichzeitig
ander e bestehende Unzul angli chkeiten wi e Umnmege, niedrige
Geschwi ndi gkei ten der ZzZige und hohe Fl &chenbel egung auf unbestimmte Zeiten
zenenti eren. Wahrscheinlich wirde di e Bahn dann versuchen, durchgehende
Zugver bi ndungen zu anderen Bahnhtfen zu fihren und so eventuel | sogar
Bahnf | &chen am Haupt bahnhof frei zu bekommen. Die Nachteile wurden bereits
geschil dert.

Initiatoren und | angj ahrigen Verfechter der Fernbahntunnel-Idee waren in
der Zwi schenzeit ebenfalls nicht untatig: In einer neuerlichen

Di pl omarbeit an der Techni schen Universitat Darnstadt wurde die
urspringliche Planung eines viergleisigen Tiefbahnhofes verbessert. Eine
geringere Tiefenlage nmit einer Anordnung unter der kleinen sudlichen
Bahnhof shal | e erl aubt tatsachlich eine deutliche Kostenreduzi erung.
Weitere Optimerungsschritte, z.B. eine Lage des Tief bahnhof es unter der
Mannhei mer Strasse, sind denkbar.

St &dt ebaul i ch | assen sich viele Vorteile der grofRen Losung genméld Frankfurt
21 ebenfalls erreichen. |Insbesondere kann die Trennw rkung des oberirdi sch
ver bl ei benden, schnal eren G eisfeldes durch attraktiv gestaltete

Uber br ickungen stark verringert werden. Es werden auch geniigend Fl &chen in
bester Lage frei, umdie wesentlichen |Inhalte des von der Stadt

beschl ossenen Hochhausent wi ckl ungspl anes betreffend das Bahnhof sunfeld
verw rklichen zu kénnen

Ei ne nachvol | zi ehbare und faire Bewertung der Wrtschaftlichkeit des

Eur obahnhofs unter Beteiligung der |deentrager steht zwar noch aus, doch
kann al | ei ne schon aufgrund von Anal ogi ebetrachtungen zu dem Proj ekt
"Frankfurt 21" mt einer besseren Wrtschaftlichkeit gerechnet werden. D e
zehn Jahre alten negativen Prifungsergebni sse der Bahn zu dem fr iheren

Fer nbahnt unnel - Vor schl ag sind auf die fortentw ckelte | dee jedenfalls

ni cht nehr anwendbar. Qb die Wrtschaftlichkeit fir die an einer

Fi nanzi erung zu beteiligenden Partner hingegen ausreicht, umdie

I nvestition anzugehen, muss unter heutigen Pram ssen ndher untersucht

wer den.

Auf jeden Fall aber passt eine kleinere Lésung angesi chts der aktuellen
Probl emre der Bahn mit ihren G of3projekten und ihrer finanziellen Situation
wesent | ich besser in die bahnpolitische Landschaft als "Frankfurt 21". Sie
wirde in weitaus geringerem MaRe offentliche Finanzmttel binden und sie
hat daher, wenn man sich ihr nicht grundsatzlich verweigert, insgesant
realistischere Chancen der Verwi rklichung in absehbarer Zeit.

Auch |ielRe sich wahrscheinlich eine weitaus groRere Akzeptanz in der
Frankfurter Bevodl kerung und bei der am Bahnhof behei mateten Wrtschaft
erzielen. Die Beeintrachtigung von Stadt und Verkehr sow e des

Bahnbetri ebes wéren in der dann kirzeren Bauzeit bei weitgehender

Beschr ankung auf die jetzigen Bahnfl d&chen wesentlich geringer. Wgen der



kirzeren Bauzeit gabe es auch eine groRere Sicherheit fir Investoren und
ei nen friheren Kapitalruickfl uss.

Es bl ei bt zu hoffen, dass die Verantwortlichen nicht versuchen, mt
Augenwi scherei und Schénrechnen - wi e bei manchen G ol3proj ekten der Bahn
in den | etzten Jahren geschehen - den "point of no return" fir "Frankfurt
21" zu erreichen, sondern sich vorher umeine realistische Ei nschéatzung
bemihen.
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