Rhein-Main - Rhein-Neckar:

Die vergessene
Neubaustrecke

Mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke Kéln-Frank-
furt wird ein Engpass an Transportkapazitaten auf
dem Schienenweg zwischen dem Rhein-Main- und
dem Rhein-Neckar-Raum entstehen. Das ist schon
lange bekannt. Doch warum wird erst jetzt eine Neu-
baustrecke zwischen diesen beiden Verkehrsraumen
geplant?

Die Vorgeschichte

ie DB Netz AG will zwischen dem Rhein-Main- und dem

Rhein-Neckar-Raum eine Neubaustrecke fiir den schnellen

Fernverkehr bauen. Ist das sinnvoll? Ist nicht gerade in den
letzten Monaten anhand der schéngerechneten neuen Trassen
von Frankfurt nach Kéln und von Miinchen nach Niirnberg klar
geworden, welche immensen Summen der Bau von Schienenwe-
gen verschlingt? Ist es nicht so, dass die Zinszahlungen (soweit es
sich um DB-Mittel handelt) und die Abschreibungen eine GréfSen-
ordnung erreichen, die durch Trasseneinnahmen gar nicht mehr
erwirtschaftet werden kénnen? Gibt es nicht eine sinnvollere L&-
sung durch den Ausbau vorhandener Strecken, erginzt durch kur-
ze Liickenschliisse oder den Neubau von Umgehungsabschnitten?
Wie steht es also mit der neuen Strecke zwischen den Verkehrsriu-
men Rhein-Main und Rhein-Neckar, die derzeit mit Prioritit 1
fiir den Bundesverkehrswegeplan 2002/2003 gehandelc wird?

Lesen Sie bitte weiter auf der néiichste Seite unten.
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Und: Kommt das Netz in Privatbesitz, kann der DB
Netz AG eigentlich nichts Besseres passieren, als
dass sie jetzt nicht investieren muss und die Verkehrs-
unternehmen dann im Konkurrenzkampf die Trassen-
preise hochtreiben. Sind das die gewlinschten Kon-
sequenzen des Privatbesitzes an Netz?

“# Zeitplan von DB Net:z fiir die
i . Neubaustrecke Rhein-Main - Rhein-Neckar:

Sommer2001  Erdéffnung der Raumordnungsverfahren
in Baden-Wirttemberg und Hessen
Anfang 2002 Abschluss der Raumordnungsverfahren
2002 Aufnahme des Realisierungsprojekts
in den neuen Bundesverkehrswegeplan
2003-2004 Planfeststellungsverfahren
2005-2007 Bauphase

Dezember 2007 Inbetriebnahme der Neubaustrecke
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Warum Neubau
statt Ausbau?

[l GleichmaBige Verteilung des schnellen
Fernverkehrs auf mehrere Strecken
fuhrt zu schlechter Auslastung (deutlich
weniger Guter- und Regionalverkehr als
heute).

[0 Wenn alle Fernziige liber die Riedbahn
fahren, wird dort Regionalverkehr un-
moglich.

[0 Viergleisiger Ausbau der Strecken ist
nicht durchsetzbar (Knackpunkte Ried-
bahn z.B. Friedhof Stockstadt, Hauser-
zeilen direkt neben der Bahnstrecke
in Walldorf-Mérfelden, Zerschneidung
von Biblis).

[0 Dreigleisiger Ausbau bietet zu geringe
Kapazitdtsgewinne.

O Bisher geplante AusbaumaBnahmen
auf den drei Strecken sind fast so teuer
wie eine Neubaustrecke, haben aber
wesentlich geringerem Nutzen.

Links: Die drei vorhandenen Strecken zwischen

Rhein-Main und Rbhein-Neckar.

Rechis: Zwei Vorschliige flir die Neubaustrecke mir

mehreren Varianten.

Klare Antwort: Neubau ist sinnvoll

Es gibt zwar in der noérdlichen Rheinebene drei Bahnstrecken,

nimlich

o die Main-Neckar-Bahn von Frankfurt iiber Darmstadt, Bens-
heim und Weinheim nach Mannheim/Heidelberg,

o die Riedbahn von Frankfurt iiber Biblis nach Mannheim und

o die linksrheinische Strecke von Mainz {iber Worms und Lud-
wigshafen nach Mannheim,

aber diese Strecken konnen alle drei nicht den kiinftigen Fern-

verkehr von Norden Richtung Rhein-Neckar-Raum aufneh-

men. Warum?

2

po 200 auszubauen, die linksrheinische Strecke ebenfalls

auszubauen und der Main-Neckar-Bahn ein drittes Gleis
zwischen Darmstadt und Mannheim-Friedrichsfeld zu verpas-
sen (siche die Bundesverkehrswegepline von 1985 und 1992).
Nimmt man noch die geplanten Ausbaumafinahmen fiir die
Strecke  Bingerbriick/Gau-Algesheim-Hochspeyer-Landau-
Karlsruhe hinzu, die als Giiterzug-Umleitungsstrecke am Kno-

G eplant war lange Zeit, die Riedbahn durchgehend fiir Tem-

ten Mannheim vorbei fiihrt, war insgesamt ein Investitionsvolu-
men von etwa 3,2 Milliarden DM vorgesehen. All das hitte aber
die Situation auf den drei genannten Strecken letztlich nur ver-
schirft. Denn bei hoherer Geschwindigkeit wire der geplante
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Fernverkehr auf allen drei Strecken unvereinbar mit dem Giiter-
verkehr und dem Personen-Nahverkehr geworden.

liches Problem. Deshalb beschloss der Vorstand im No-

vember 1994 das Konzept ,Netz 21%, das die Gliederung
des Netzes in ein Vorrang-, ein Leistungs- und ein Regionalnetz
vorsah und im Wesentlichen bis heute weiterverfolgt wird. Die-
ser Plan sah fiir 1998 als ersten Schritt die Einrichtung von Vor-
rangkorridoren vor, darunter Hamburg — Ruhrgebiet — Rhein-
Neckar. Der schnelle Fernverkehr sollte ausschliefllich iiber die
Riedbahn gefiihrt werden, Giiterverkehr und Regionalverkehr

D ies erkannte die DB AG schliefilich auch als ein grundsitz-
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iiber die linksrheinische Strecke und die Main-Neckar-Bahn.
Dabei ignorierte man allerdings, dass der Rhein-Main-Verkehrs-
verbund (RMV) die Einfiihrung von S-Bahn-Verkehr auf der
Riedbahn zwischen Frankfurt und Goddelau-Erfelden plante
und dass der siidliche Abschnitt Mannheim-Gernsheim zur
2. Ausbaustufe der S-Bahn Rhein-Neckar gehort.

Der Nahverkehr wiirde erdriickt

Damals gab es (wie heute) fiinf bis sechs Fernverkehrs-Verbin-
dungen (IR, IC und ICE) je Stunde und Richtung zwischen
Rhein-Main und Rhein-Neckar. Ab Dezember 2002 soll deren
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Zahl auf voraussichtlich acht steigen. Dass es unméglich ist, zwi-
schen acht stiindlichen Fernverkehrs-Ziigen noch Regional-
oder Nahverkehr auf der Riedbahn zu betreiben, war bis 1998
schliefSlich allen auf8er der Deutschen Bahn klar. So gab es be-
reits ab 1990/91 Ideen fiir eine Neubaustrecke. Die ersten Kon-
zepte stammen vom Planungs- und Verkehrsberatungsbiiro
Vieregg-Rossler-Bohm GmbH (1), welches im Dezember 1996
in Eigeninitiative auch ein relativ detailliertes 12-Seiten-Papier
erstellte (2). Dazwischen machten sich 1993 auch die VCD- und
die PRO BAHN-Landesverbinde von Baden-Wiirttemberg und
Hessen die Forderung nach einer Neubaustrecke zu eigen (3).

Als der Druck durch die inzwischen in Bau befindliche Neu-
baustrecke K6ln-Frankfurt immer stirker wurde, gab im Herbst
1997 das hessische Verkehrsministerium ein Gutachten ,,Inte-
grierte Planung Siidhessen® in Auftrag, welches die kiinftige
Schienenverkehrs-Auslastung in dieser Region untersuchen soll-
te. Parallel dazu vergab auch die DB AG ein Gutachten fiir den
sich anschlieffenden nordbadischen Raum.

PRO BAHN wird aktiv
Die PRO BAHN-Regionalverbinde Starkenburg (Darmstadt)

und Rhein-Neckar nahmen sich des Themas ab Ende 1997
intensiv an und warben fiir den Bau einer neuen Trasse.
Doch noch am 10.2.1998 hielt der heutige Leiter der Organisa-
tionseinheit Netzkonzeptionen bei der DB Netz AG (damals:
GB Netz), Eckart Fricke, bei einem Treffen mit PRO BAHN-

Vertretern in Weinheim einen Neubau fiir unnatig.

Beide Gutachten kamen jedoch letztendlich zu der Empfehlung,
eine Trasse zu bauen, so dass im September 1998 das Land
Hessen und im Dezember 1998 die Deutsche Bahn eine Neu-
baustrecke beim Bundesverkehrsministerium anmeldeten. Dar-
aufhin wurden 1999 Planung und Raumordnungsverfahren in
den Investitionsplan Schiene 1999-2002 aufgenommen.

Welche Streckenfiihrung?

Nachdem die Grundsatzentscheidung fiir die neue Strecke gefal-
len war, ging es um deren genauen Verlauf. Hier fingen die Geis-
ter an sich zu scheiden. Wihrend der Vorschlag des Biiros Vie-
regg-Réssler-Bohm eine Anbindung von Frankfurt, Mainz,
Darmstadt, Heidelberg und Mannheim vorsah, plante die DB
eine Schnellverbindung von Frankfurt nach Mannheim unter
Auslassung der anderen drei Stidte. Die PRO BAHN-Regional-
verbinde Starkenburg und Rhein-Neckar legten ebenfalls Ent-
wiirfe vor, die die zusitzliche Anbindung von Darmstadt, Mainz
und Heidelberg vorsahen.

Leider entschied man sich in den Regierungsprisidien von Darm-
stadt und Karlsruhe fiir getrennte Raumordnungs- und Planfest-
stellungsverfahren, getrennt jeweils fiir den hessischen und fiir den
baden-wiirttembergischen Teil. Dies beschleunigte zwar den Ver-
fahrensbeginn, fithrte aber inzwischen zu heftiger Kritik, da Hessen
aufgrund eines zeitlichen Vorsprungs (und des gréfieren Anteils an
der Streckenfiihrung) Baden-Wiirttemberg zwei Alternativen zur
Anbindung vorgab, die beide im Rhein-Neckar-Raum kritisch
gesehen werden. Wesentlich sinnvoller wire es gewesen, gemein-
sam und iiber die Lindergrenzen hinweg nach einer optimalen

Streckenfiithrung zu suchen. Dies wire auch mit einem sogenann-
ten Staatsvertrag zwischen den beiden Bundeslindern méglich ge-
wesen. Darin hitte geregelt werden konnen, dass ein Regierungs-
prisidium vom anderen die Hoheit erhalten hitte, die Planung fiir
die Gesamtstrecke durchzufiihren. Dies hitte allerdings eine zeit-
liche Verzdgerung von ein bis zwei Jahren bedeutet. Kein Problem,
wenn man in den neunziger Jahren nicht so lange geschlafen hitte.

So kam es im Januar 2000 zum Scoping-Termin in Hessen, also
dem Termin, wo sich Anliegergemeinden, Naturschutzverbinde
und andere mehr im Vorfeld des Raumordnungsverfahrens iiber
zu erwartende Projekewirkungen auf Umweltbereiche und
Schutzgiiter duffern konnten. O

Dokumentiert

»Seit Inbetriebnahme der beiden Neubaustrecken Han-
nover-Wirzburg und Mannheim-Stuttgart sind durch
den Mehrverkehr, den diese beiden Strecken aufgrund
ihrer kurzen Fahrzeiten erzeugt haben, jeweils in deren
Verlangerung Kapazitatsengpasse aufgetreten.

Nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke KéIn-Rhein/
Main werden diese Kapazitatsengpéasse in besonderem
MaBe im Korridor Frankfurt/Mainz-Mannheim/Heidel-
berg deutlich werden.

Der Bundesverkehrswegeplan 1986 und dessen Fort-
schreibung 1992 sahen zur Lésung dieser Kapazitats-
probleme unter anderem den Ausbau der Strecken
Frankfurt-Mannheim (Riedbahn) und Darmstadt-Mann-
heim (Main-Neckar-Bahn) vor.

Die einzig sich anschlieBende Streckenverbindung
Frankfurt-Mannheim (Riedbahn) wird sich auch unter
Ansatz der strategischen Elemente Netz 21 zu einem
Nadel6hr emtwickeln.

Der mit Inbetriebnahme der Neubaustrecke Koln-
Rhein/Main zusatzlich auf die Riedbahn kommende Per-
sonenfernverkehr, die erhéhten Anforderungen an einen
attraktiven Personennahverkehr sowie die Inhomoge-
nitat der Geschwindigkeiten (...) auf dieser Strecke ver-
ursachen weitere Konflikte, die letztlich nur durch zu-
sétzliche Infrastruktur im Korridor Rhein/Main-Rhein/
Neckar zu I6sen sind.”

Aus,, Begriindung des Vorhabens*,
Scoping-Unterlagen Baden-Wiirttemberg und Hessen
von DB Netz, Anfang 2000.

Der Kommentar von PRO BAHN: Dem ist nichts hinzu-
zufiigen, auBer der Bemerkung, dass diese Erkenntnis
eigentlich spétestens 1996 zu erwarten gewesen waére.
Kann man dieser Privatfirma die Planung des deutschen
Schienennetzes Uberlassen?
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Bereits seit 1998 setzten sich Wirtschaft, Po-
litik, Wissenschaft und PRO BAHN im
Darmstidter Raum dafiir ein, dass die Neu-
baustrecke iiber diese Stadt gefiihrt werden
sollte. Einen Halt simtlicher Ziige in Darm-
stadt zu fordern, wire vermessen und ver-
kehrspolitisch unsinnig gewesen; aber dieser

Verkehrsraum sollte auf alle Fille (eventuell
zusitzlich zu einer Direktstrecke an Darm-
stadt vorbei) angebunden werden. Dieses in-
haltlich gemeinsame Vorgehen wurde bisher
auch von Erfolg gekront: Alle fiinf Varianten
von DB Netz sehen einen Anschluss vor; wenn auch in einigen
Varianten nur als Stichstrecke oder iiber einen neu zu bauenden
Satellitenbahnhof westlich von Darmstadt.

Was geschah in Nordbaden?

Aufler dem Raumordnungsverband und PRO BAHN nahm
1998 niemand die Neubaupline zur Kenntnis. Auch 1999 war
die neue Trasse nirgendwo ein Thema. Erst im Frithjahr 2000
dnderte sich dies schlagartig.

Im Februar 2000 sollte der Scoping-Termin fiir Baden-Wiirt-
temberg stattfinden. DB Netz hatte eingeladen. Alle Unterlagen
waren schon verschicke, als wohl Herr Mehdorn die Papiere sah
und darin sein bundesweites 9-Knoten-Konzept nicht wieder-
finden konnte. Die urspriinglichen Unterlagen sahen nimlich
ausschliefilich eine Anbindung von Mannheim vor. So wurde
wieder ausgeladen und das Konzept iiberarbeitet. Am
30.10.2000 fand schliellich der Scoping-Termin fiir Baden-
Wiirttemberg in Mannheim statt. Das Konzept enthielt jetzt
zwei grundsiezliche Varianten: eine Variante mit Anbindung des
Mannheimer Hauptbahnhofs iiber die westliche Riedbahn und
eine zweite mit zusitzlichem Bypass an Mannheim vorbei und
direkt zur Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart. Dabei war dann
eine Einschleifung siidlich des Rangierbahnhofs Mannheim
oder gar erst bei Schwetzingen vorgesehen. Aufler nicht uner-
heblichen Mehrkosten wiirde die Bypass-Losung auch eine
Reihe von Problemen aufwerfen, wie einen Wegfall des Wasser-
werks Rheinau, Verlegung von Hochspannungsleitungen der
EnBW, Lirmschutzmafinahmen bei Schwetzingen und mehr —
was alles sich erst beim Scoping-Termin herausstellte.

Bypass-Losung bekannt wurden, erwachte die Region end-
lich aus ihrem Dornréschenschlaf. Die grofite nordbadische
Zeitung, der ,Mannheimer Morgen®, startete eine mehrmonati-
ge Aktion unter dem Motto ,,Was wird aus dem ICE-Knoten-
punkt Mannheim?“ Teilweise mehrmals wochentlich waren

A Is im Februar 2000 die ersten Ideen der Deutschen Bahn zur

ganze Seiten nur diesem Thema gewidmet. Die Uberarbeitung
der nordbadischen Varianten hatte verstindlicherweise enormes
Misstrauen im Rhein-Neckar-Raum geschiirt. Man befiirchtete,
der schnelle Fernverkehr kénne groflenteils an Mannheim vor-
beigehen. Der ,Mannheimer Morgen* startete eine Unterschrif-
tenaktion, an der sich schliefSlich iiber 100.000 Biirgerinnen und
Biirger beteiligten. AufSerdem bildete sich ein ,,Regionalforum
ICE-Knoten Rhein-Neckar, in welchem sich der Raumord-
nungsverband, Politiker und Wirtschaftsvertreter der Region
engagierten.
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Es war eben unverstindlich, was die DB
Netz AG mit der zusitzlichen Bypass-
Strecke bezweckte. Die geplante neue Trasse
ohne Bypass wiirde bei einem langsamen
Durchfahren des Mannheimer Hauptbahn-
hofs eine kiinftige Fahrzeit von etwa 65 Mi-
nuten zwischen Frankfurt Hauptbahnhof
und Stuttgart Hauptbahnhof bedeuten, 13
Minuten schneller als heute. Mit Bypass
kann die Fahrzeit im giinstigsten Fall auf
58 Minuten gedriickt werden. Welche Fahr-
giste glaubt DB Reise & Touristik mit einer
Verringerung der Fahrzeit von 65 auf 58 Minuten zusitzlich

vom Flugzeug oder Auto auf die Schiene locken zu kénnen? Wie
vielen Menschen sind 65 Minuten fiir 175 km noch nicht
schnell genug?

So formulierte das erwihnte Regionalforum im Juni 2000 eine
Reihe von Fragen an den Vorstand der Deutschen Bahn AG, an
die DB Netz AG sowie an die DB Reise & Touristik AG:

o Hilcdie DB AG prinzipiell an dem diskutierten ,,Nabe-Spei-
che-Konzept* fest und gilt dabei ein 9- oder 13-Knoten-Mo-
dell?

o Welchen Stellenwert hat der Hauptbahnhof Mannheim in
dem kiinftigen Fernverkehrskonzept und welche Rolle spie-
len dabei die Verkniipfungen mit dem TGV-Est und dem
POS-Projeke?

o Wiessieht der kiinftige Fernverkehrsfahrplan aus und zwar fiir
die beiden Planfille mit und ohne Bypass?

o Wie stellt sich die Bilanz des erwarteten Mehrverkehrs infolge
Fahrzeitgewinn iiber Bypass gegeniiber dem Minderverkehr
infolge Fahrzeitverlingerung fiir Origindrverkehr Rhein-

Neckar dar?

Bis Ende Midrz 2001 hat das Regionalforum auf diese Fragen kei-
ne Antwort erhalten ...

Die Position von PRO BAHN
Welche Position hat PRO BAHN zur geplanten Neubaustrecke

eingenommen?

Sowohl in Siidhessen als auch in Nordbaden hat sich PRO
BAHN von Anfang an fiir eine neue Trasse stark gemacht.
Zunichst mit dem ersten Konzept von 1993, spiter, ab Ende
1999, mit den verschiedensten Aktionen wie Briefen, Informati-
onsveranstaltungen und anderem.

PRO BAHN hat dabei immer herausgestellt, wie wichtig die
Direktanbindung aller Grofistidte in der betroffenen Region ist.
Es geht eben nicht nur um Frankfurt und Mannheim, sondern
genauso um Mainz, Wiesbaden, Darmstadt und Heidelberg. Bei
der Vielzahl der stiindlichen Linien auf der Neubaustrecke ist
eine zumindest stiindliche Anbindung der anderen Stidte bei
entsprechender Infrastruktur kein Problem. Auf8er der Gewin-
nung zusitzlicher Fahrgiste durch mehr umsteigefreie Direke-
verbindungen wiirde dies auch den Hauptbahnhof Mannheim
entlasten, der tatsichlich bei der derzeitigen Gleis-Infrastrukeur
nicht acht Linien je Stunde und Richtung aufnehmen kann.
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Der Zeitgewinn zwischen Mannheim und
Frankfurt ginge bei einer ausschliefflichen
Anbindung dieser beiden Stidte fiir alle
Fahrgiste der anderen Grofistidte durch er-
zwungenes Umsteigen wieder verloren.

dhrend es in Darmstadt gelang, dass
W alle Varianten eine Streckenfiithrung
iiber diese oder nach dieser Stadt vor-
sahen, sieht es fiir Heidelberg wesentlich
schlechter aus. PRO BAHN Rhein-Neckar

erarbeitete eigene Vorschlige fiir eine An-

bindung von Heidelberg und sandte seine Forderungen unter
anderem an die Fraktionsvorsitzenden im Heidelberger Ge-
meinderat, die Oberbiirgermeisterin Frau Weber, die 6rtlichen
Landtags- und Bundestagsabgeordneten sowie an die Medien im
Rhein-Neckar-Raum. Die Reaktion aus Heidelberg war erniich-
ternd: Sie fand — mit einer Ausnahme — nicht statt. Wie in der
Vergangenheit schon werden sich Politik und Wirtschaft in Hei-
delberg wohl erst in ein, zwei Jahren wiitend zu Wort melden,
wenn schon Fakten geschaffen sind und praktisch kein Fernver-

kehr mehr tiber Heidelberg fiihrt.

Interessante Varianten — allerdings ohne Anbindung von Hei-
delberg — schlidgt auch der Mannheimer SPD-Bundestagsab-
geordnete Lothar Mark vor. Seine Idee ist, die Neubaustrecke im
Norden parallel zu A 67 oder A 5 zu fiihren, siidlich von Gerns-
heim aber oder spitestens unmittelbar siidlich von Lampertheim
die neue Trasse als viergleisigen Ausbau der Riedbahn zu gestal-
ten. Damit wiirde beispielsweise die problematische Zerschnei-
dung des Naherholungsgebietes , Kifertaler Wald“ nordéstlich
von Mannheim vermieden.

Wie geht es weiter?

Aufgrund der hohen Prioritit der Neubaustrecke ist damit zu
rechnen, dass sie auch tatsichlich gebaut werden wird. Allerdings
mdglicherweise nicht bis 2007, vor allem, wenn die Deutsche
Bahn auf ihrer Bypass-Losung an Mannheim vorbei beharren
sollte.

Wie kann und soll jedoch der Fernverkehr ab Dezember 2002
nach Inbetriebnahme der neuen Strecke Kéln-Frankfurt in der
nordlichen Rheinebene gefiihrt werden? DB Reise & Touristik
plant — wie im urspriinglichen Konzept vorgesehen —, praktisch
den gesamten Fernverkehr iiber die Riedbahn zu biindeln. Dies
wiirde bedeuten, dass wahrscheinlich der Nahverkehr auf der
Strecke Mannheim-Waldhof-Mannheim HBF (westliche Ried-
bahn) eingestellt und im weiteren Verlauf der Riedbahn erheb-
lich reduziert werden miisste. Besonders die Fahrgiste zwischen
Frankfurt und Grof3-Gerau wird dies hart treffen, die seit langem
auf die versprochene S-Bahn oder eine entsprechende Fahrplan-
Verdichtung warten. Hier steht DB Reise & Touristik beim
RMYV im Wort, die Riedbahn ab spitestens Ende 2007 (also mit
geplanter Inbetriebnahme der Neubaustrecke) so vom Fern-
verkehr zu entlasten, dass zumindest ein Halbstunden-Takt im
Nahverkehr zwischen Frankfurt und Grof3-Gerau méglich ist.

PRO BAHN setzt sich dafiir ein, soweit es moglich ist, ab Ende
2002 auch Fernverkehr iiber die linksrheinische Strecke und die

Main-Neckar-Bahn abzuwickeln. Durch
die Konzeptlosigkeit von DB Netz, die
Neubaustrecken ohne Beriicksichtigung
der Auswirkungen auf den Verkehr der an-
grenzenden Strecken errichten will und
wahrscheinlich auch wird, ist fiir minde-
stens 5 Jahre mit einer schwierigen Situati-
on zwischen dem Rhein-Main- und dem
Rhein-Neckar-Raum zu rechnen. Statt
schon jetzt das Konzept von Netz 21 radikal
umzusetzen, ist es nach Meinung von PRO
BAHN sinnvoller, eine Kompromiss-
Losung mit Verteilung der schnellen Fernverkehre auch auf die

beiden anderen Altstrecken zu wihlen, selbst wenn dies unter
dem Gesichtspunkt der Trassenausnutzung nicht optimal ist.
Aber spielen die Fahrgiste aus der Region iiberhaupt noch eine
Rolle? Sie wiirden es zu schitzen wissen, wenn in der Ubergangs-
zeitaufallen drei Strecken Fernverkehr im Angebot wire.

Neue Bahn stimmt nachdenklich

Schaut man sich abschlieflend die grofen Verkehrstrassen in der
nérdlichen Rheinebene genauer an, so wird man auch als iiber-
zeugter Beflirworter des Schienenverkehrs nachdenklich: Auf
einer Breite von nicht einmal 25 Kilometern verlaufen heute
schon zwei Autobahnen (A 5 und A 67) — iiber deren 6-spurigen
Ausbau zudem diskutiert wird, drei Bundesstrassen (B 9, B 44
und B 3) sowie drei Bahntrassen in Nord-Siid-Richtung. Mit der
geplanten Neubaustrecke wird diese Region weiter zerschnitten
und es werden noch mehr Menschen unter Verkehrslirm zu lei-
den haben. Bei allem Engagement fiir diese neue Trasse kann die
langfristige Losung sicher nur die Reduzierung vermeidbarer
Verkehre sein und eine Beendigung des Wahns, immer schneller
von jedem Punkt der Erde zu jedem beliebigen anderen Punkt
kommen zu wollen. Der Preis hierfiir ist viel zu hoch.

(mifpbz)
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