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Kommentar zur Verkehrsplanung, speziell der Bahn in Hessen

von Christian Behrendt

Der Frankfurter Flughafen wird aus-
gebaut - aber kommt man aus Mit-
telhessen, von der BergstraBe oder
aus dem Kinzigtal ,landseitig” per
Direktzug dorthin? Nein? Seit Jahren
verstauben hoffnungsvolle Ansitze
in den Schubladen, dimmert das vom
RMYV visionierte RE-X-Achsenkreuz in
landespolitischer Agonie. Wo bleibt
die Wallauer Spange? Wo der Ausbau
des GroBknotens Frankfurt zwischen
Stadion und Hanau?

Die A 5 ist knallvoll, an der A 49
rollen die Bagger - doch auf der pa-
rallelen Main-Weser-Bahn wird das
ohnehin spérliche Angebot schneller
Ziige systematisch zerrupft, droht gar
die Streichung des von der DB unge-
liebten Produktes ,IC"

Ebenso unerfreulich ist die Hén-
gepartie in Darmstadt. Das
Raumordnungsverfahren ist langst
abgeschlossen, die erste Planfeststel-
lung lauft. Doch wirklich entschieden

ist nichts. Es droht ein peinlicher
Torso wie der siidlich von Erfurt. Wer
Forderungen an andere stellt, {iber die
ortlichen Konsequenzen dieser Forde-
rungen aber lautstark meckert, verliert
jede Glaubwiirdigkeit.

Bahnkunden und umsteigewillige
Autofahrer erwarten klare Verhaltnisse
- in Darmstadt, aber auch anderswo
in Hessen.

Aus Wiesbadener Regierungssicht
war die Welt bisher recht bequem: In
Berlin saBen die Falschen am Tisch,
blockierten hessische Projekte, waren
die Bosen. Nun, nach der Bundestags-
wabhl, besteht die Option auf das, was
die Kanzlerin einst ,Durchregieren®
nannte. Doch was hat Hessen auf
Bundesebene bisher OV-konzeptionell
eingebracht?

Die Hessische Landesregierung darf
sich gerade jetzt keine offene Flanke
gegeniiber Berlin erlauben. Denn auch
und gerade unter Parteifreunden wird

mit harten Bandagen gekampft, wenn
es um knappe Bundesgelder geht.

Das Landesministerium unter Dieter
Posch (FDP) und Steffen Saebisch
muss in zentralen Fragen der Schie-
nenverkehrspolitik jetzt eine Fiih-
rungsrolle iibernehmen. Integraler
Takt, Fernverkehrserreichbarkeit und
komplexe Knotenausbauten kann man
nicht ,,mal eben” auf jene Verkehrsver-
biinde abwilzen, die man finanziell
knapp halt.

Auf Bundesebene werden in zentra-
len Fragen der Schienennetzentwick-
lung noch in diesem Jahr die Weichen
gestellt. Es wird hochste Zeit, dass in
Berlin hessische Schienenverkehrs-
belange endlich mit dem notigen
Nachdruck vertreten werden. Mit einer
Initiative gar zur Bereinigung des Ta-
rifdschungels wiren sogar bundesweit
Lorbeeren zu ernten. Nur Mut!
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Die Planungsgeschichte der Neubaustrecke (NBS) Frankfurt/M -
Mannheim wiirde eine ganze umweltfairbund fiillen.

Wesentliche Ereignisse in letzter Zeit waren:

20.03.2009: OB Walter Hoffmann (SPD) riickt mit Blick auf die
Zusatzkosten von {iber 100 Mio Euro von der bislang vertretenen
~Bypass“-Losung ab, favorisiert einen ICE-Halt ,,Westbahnhof* an
der autobahnnahen Haupttrasse - und erntet dafiir heftige Kritik.
23.03.2009: Der Presseclub Darmstadt veranstaltet im ,, Alten Schalt-
haus” unter dem Titel ,Féhrt der ICE nun doch vorbei?* eine mit
200 Teilnehmern gut besuchte Podiumsdiskussion zum ICE-Halt.
25.05.2009: Offenlegung der Planfeststellungsunterlagen fiir den
ersten, 8 km kurzen Abschnitt zwischen Frankfurt Stadion und der
Kreisgrenze GroB-Gerau / Darmstadt-Dieburg.

04.09.2009: Die IHK Darmstadt beschlieft ein neues, 24-seitiges
Positionspapier, in dem zwar der Wert des Hauptbahnhofes als
zentraler Umsteigeknoten betont, dennoch zusitzlich ein separater
ICE-Bahnhof an der A5 statt einer Siidanbindung des Hauptbahn-
hofes gefordert wird.

Mitte September 2009: Die DB lehnt eine Vollanbindung, also die
alleinige Fiihrung der NBS iiber den Darmstiddter Hauptbahnhof
ab, wie sie bislang von Stadt, Umland und Land Hessen favorisiert
wurde. OB Hoffmann nannte als Ziel eine ,politische Entscheidung
bis Ende des Jahres".

22.09.2009: Der scheidende OV-Stadtrat Klaus Feuchtinger (GRUNE)
benennt die Zusatzkosten fiir eine verbesserte StraBenbahnan-
bindung eines ICE-AuBenbahnhofes mit ca. 2 Mio Euro pro Jahr,
weist auf betriebliche Probleme hin und stellt den ,Westbahnhof™
als ICE-Halt generell in Frage.
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ICE-Anbindung Darmstadt: Ohne Integralen Takt geht gar nichts

Gastbeitrag von Christian Behrendt, Pro Bahn & Bus, ARGE Bahndreieck Spessart

Position von Pro Bahn & Bus
Die rdumliche und zeitliche Ver-
kntipfung von Fern-, Regional- und
Nahverkehr macht einzig und allein
im Darmstidter Hauptbahnhof Sinn!
Eine Auskopplung der zusitzlich ge-
wiinschten ICE-Halte in Gestalt eines
~Westbahnhofes" auf der Griinen Wie-
se ist indiskutabel weil kontraproduk-
tiv: Zubringerfahrten aus dem Umland
wiirden aufs Auto abwandern.

Zur Verbesserung der Einbindung
von Darmstadt in das kiinftige Fern-
zugnetz sind zwei zentrale Bausteine
umzusetzen:

1. Die Aufwertung heutiger IC-Ziige
zu einem stiindlichen ,Wissenschafts-
Express* mit Giiltigkeit aller Verbund-
fahrkarten

2. Eine Neukonzeption der stiindli-
chen ICE-Linie Hamburg - Basel

Einbindung von Darmstadt in
den ,Wissenschafts-Express”
Kern aller Uberlegungen darf nicht
die prestige-orientierte Fixierung auf
sirgendwelche* ICE-Halte ,irgendwo*
auf Darmstadter Gemarkung sein.
Ausgangspunkt hat vielmehr ein {iber-
zeugendes Fahrplankonzept zur opti-
mierten Verbindung und ErschlieBung
in ganz Hessen zu sein - von Kassel im
Norden tiber Mittelhessen und Rhein-
Main bis hinunter zur BergstraBe.

Mit der ,Drehung® der IC-Zeitlage
um 30 Minuten zum Fahrplanwech-
sel am 13.12.2009 wird die bisher
gewohnte wechselseitige Ergdnzung
von IC und RE auf der Main-Weser-
Bahn von Kassel iiber GieBen nach
Frankfurt/M aufgebrochen. Der ent-
stehende 30/90-Minuten-Stolper, takt*
ist vollig unakzeptabel. Er verschérft
den bekannten Konflikt durch un-
terschiedliche Tarife nochmals und
erschwert die Anschlussbildung bei
Zug und Bus.

Ein echtes Zukunftskonzept auf die-
ser zentralen hessischen Fernverkehrs-
achse kann nur in einem stiindlichen
Angebot schneller Ziige mit Fernver-
kehrsstandard bestehen, die tariflich in
die drei Verblinde und fahrplantech-
nisch in die oértlichen Anschlusskno-
ten integriert sind. (RMV-Fahrkarten
sollen also ohne Aufschlag in diesem
»Wissenschafts-Express gelten.)

Zu fordern ist ein echter: ,,Wissen-
schafts-Express“, an dessen Lauf-
weg die Universitidts- und (Fach-)
Hochschulstiddte sich perlschnur-
artig reihen: Hamburg - Hannover
- Gottingen - Kassel - Marburg -
GieBen - Friedberg - Frankfurt/M -
Flughafen - Darmstadt - Heidelberg
und weiter Richtung Stuttgart bzw.
Karlsruhe.

Mit der anstehenden Ablésung
der heutigen lokbespannten IC-
Ziige durch ICE-Triebzilige besteht
erstmals die Moglichkeit, tiber den
Einsatz der Neigetechnik gezielte
Fahrzeitverkiirzungen zu realisie-
ren.

Optimierte Anschliisse innerhalb
eines kiinftigen ICE-Fernverkehrs-
netzes muss es primir in Kassel
und Frankfurt/M geben. Zugleich
sind die Zeitlagen in GieBen, Fried-
berg und Darmstadt weitgehend
gebunden. Auffillig ist hierbei die
relativ gedehnte ITF-Kantenfahrzeit
zwischen Frankfurt/M Hbf und
Darmstadt von fast einer halben
Stunde. Ziel sollte es demnach
sein, bestimmte ,Uberschusszeiten®
nicht einfach in Frankfurt/M Hbf
»,abzustehen“, sondern wesentlich
sinnvoller zu nutzen.

Pro Bahn & Bus schldgt daher vor,
die kiinftige ICE-Linie auf Main-We-
ser- und Main-Neckar-Bahn zusitz-
lich Giber den Frankfurter Flughafen
zu fithren! Damit wiirden sowohl
fiir Nord- und Mittelhessen als auch
fiir die BergstraBe und Heidelberg
stiindliche, umsteigefreie und ver-
bundbenutzbare Schnellverbindun-
gen zum Flughafen entstehen.

Vorteil eines solchen Konzep-
tes zur Flughafeneinbindung ist,
dass im Gegensatz zu bisherigen
~Shuttlezug*“-Uberlegungen dabei
von der Nutzung bestehender Zug-
leistungen ausgegangen wird. Dies
senkt ganz wesentlich die Kosten,
wertet vorhandene Angebote auf
und vermeidet lastige Umsteige-
vorgange.

Voraussetzung fiir die Realisierung
ist die Einplanung einer solchen
Nord-Siid-Linie in die kiinftige
Gleisinfrastruktur des Dipols ,,Flug-
hafen - Frankfurt/M Hauptbahnhof™,

Wihrend im Ostkopf des Flughafen-
Fernbahnhofes bereits heute das Gleis-
bild fiir ein notwendige ,Kopfmachen*
vorbereitet ist, muss beim Umbau
des Frankfurter Hauptbahnhofes die
Durchbindung von der Main-Weser-
Bahn iiber Station zum Flughafen-
Fernbahnhof zusitzlich beriicksichtigt
werden.

Voraussetzung ist ferner, dass diese
aus Mittelhessen immer wieder ge-
forderte ICE-Linie zwingend in die
Verbundtarife des Nordhessischen
Verkehrsverbundes, des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes und des Verkehrs-
verbunds Rhein-Neckar integriert
wird.

Darmstadt bildet im Zuge dieser
ICE-Linie heute und in Zukunft einen
Integralen Taktnnoten zur Minute 30.
So wird garantiert, dass die verbesserte
Fernverkehrsmobilitit auch tatsdchlich
einen Nutzen fiir die Region zeitigen,
statt beim nochmaligen Umsteigen auf
die ,StraBenbahn am Westbahnhof*
wirkungslos zu verpuffen.

Einbindung von Darmstadt in
die stindliche ICE-Linie Ham-
burg - Basel

Wegen der klaren Knotenzeitvorgabe
in Darmstadt kommt eine Einbindung
in das heutige ICE-Linienbiindel
des benachbarten 30er-Knotens in
Mannheim nicht in Frage. Vielmehr
kann nur eine ICE-Linie des kiinftigen
00-Knotens Mannheim diese Funktion
iibernehmen. Hierbei bietet sich die
heutige Linie Hamburg - Kassel -
Basel an, die im Abschnitt Hamburg
— Frankfurt/M durch ihren Zeitversatz
bereits heute eine Verdichtungsfunk-
tion gegeniiber dem dortigen ICE-
Hauptbiindel wahrnimmt.

Nach einem spéteren Ausbau des
Kinzigtalkorridors wird es mdéglich, die
Zeitlage dieser ICE-Linie nordlich von
Mannheim deutlich anzupassen sowie
die Fahrzeiten zu verkiirzen. Unter
Auslassung der bereits anderweitig gut
bedienten Halte in Gottingen, Fulda
und Hanau entstiinde so eine echte
Nord-Siid-Sprinterlinie im Stunden-
takt. In Kassel gédbe es zur Minute 00
eine optimale Verkniipfung mit dem
,Wissenschafts-Express® der Main-
Weser-Bahn, zugleich wiirde damit
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die heutige Angebotsdichte
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Verkehrlicher Sinn des
neuen Systemhaltes in
Darmstadt ist es, die attrak-
tiv kurzen ICE-Fahrzeiten
im Nordabschnitt Hamburg
- Rhein-Main verlustarm
an den ,Wissenschafts-Ex-
preB in Richtung Bergstra-
Be - Heidelberg (Karlsruhe /
Stuttgart) sowie die Region .
rund um Darmstadt wei-
terzugeben. Zugleich wird
der 30er-Knoten Darmstadt
mit dem kiinftigen 00-Teilknoten Mannheim in unter 20
Minuten verbunden. Damit erhilt nicht nur Darmstadt,
sondern auch der Raum Dieburg / Aschaffenburg erstmals
schnelle ICE-Direktverbindungen in Richtung Karlsruhe
- Freiburg - Basel.

Voraussetzung zur Umsetzung dieses zweiten Bausteins
ist die slidliche Anbindung von Darmstadt an die NBS.
Angesichts einer niedrigen Zugdichte (ein ICE je Stunde
und Richtung) sowie geringer Geschwindigkeiten im
Bereich der Eschollbriicker Straf3e kann die bauliche Um-
setzung deutlich sparsamer als bei einer ,,Vollanbindung*
fiir 250 km/h erfolgen.
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Konsequenzen fir Knoten Darmstadt Hbf
Die Herstellung optimaler Umsteigemoglichkeiten im
Darmstiddter Hauptbahnhof um die Knotenminute 30
setzt mittelfristig die Einbindung folgender, mindestens
stiindlich verkehrender Zuglinien voraus:

- Main-Weser-ICE-T Hamburg - GieBen - Heidelberg: 2
Ziige

- ,Sprinter“-ICE Hamburg - Basel: 2 Ziige

- RB 65 Odenwaldbahn: 1 Zug

- RB Pfungstadt - Darmstadt: 1 Zug

- SE 60 Frankfurt/M - Darmstadt - Heidelberg: 2 Ziige

- RB 75 Wiesbaden - Darmstadt - Aschaffenburg: 2
Zige (K)

- S 6 Friedberg - Darmstadt: 1 Zug (K)

Summe: 11 Ziige gleichzeitig im Darmstadter Hauptbahn-
hof
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Da der Darmstddter Hauptbahn-
hof gegenwirtig nur 10 ,echte®
Bahnsteigkanten aufweist, wird
deutlich: Die gewilinschte Kno-
tenfunktion ist ohne Eingriffe in
das Gleisbild und den Bau zu-
sitzlicher Bahnsteiganlagen kaum
realisierbar.

Ziel hierbei muss es sein, die an-
spruchsvolle Betriebsabwicklung
kurz vor und nach der Knotenmi-
nute 30 so reibungsarm wie nur
moglich zu gestalten. Insbesondere
die vier Fernverkehrsziige miissen
moglichst unabhédngig voneinan-
der und von den ibrigen Ziigen
ein- und ausfahren kénnen, um
die Aufenthalts- und Korrespon-
denzzeiten im zeitsensiblen Fern-
verkehr zu minimieren.

Nutzen fiir Darmstadt und
Region

Stadt und Umland werden mit
vier verschiedenen Fernverkehrs-
achsen optimal im Stundentakt
vernetzt. Dieses Angebotsgeriist
beruht ausschlieBlich auf bereits
heute verkehrenden Zuglini-
en, die gezielt weiter entwickelt
werden konnen. Der Flughafen
wird hierbei voll integriert, neue
Direktverbindungen werden ge-

schaffen. Der Darmstédter Hauptbahnhof wird in seiner Rolle
als Verkehrsdrehscheibe nachhaltig gestarkt. Darmstadt und
Aschaffenburg ergdnzen sich gegenseitig in Bezug auf die
Vernetzung ihrer verbindenden Regionalverkehrsachse mit
den jeweiligen ICE-Angeboten Richtung Mannheim - Basel
bzw. Niirnberg - Miinchen. Durch die ebenso attraktiven
wie kostengiinstig realisierbaren Fernzugangebote bleiben
gentigend Finanzmittel zur Aufwertung und Verdichtung des
Regionalzugangebotes iibrig, statt in fragwiirdigen ,,Shuttle-,,
oder ,IC-Ersatz-Verkehren® zu versickern.



