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ICE-Anbindung von Darmstadt: Fahrgastnutzen muss im Zentrum stehen!
von Christian Behrendt, Wachtersbach, ARGE Bahndreieck Spessart

Erganzend zu den vor einem Jahr in der umwelifairbund veréffentlichten Angebotsiberlegungen wird fur die Infrastruktur

folgender konkreter Vorschlag unterbreitet.
Annahmen

Finanziell realistisch ist nur die stufenweise Umsetzung
der NBS Frankfurt - Mannheim. Politisch Konsensfa-
higes wie eine aufwirtskompatible Nordeinbindung
sollte vor die Klammer gezogen und rasch umgesetzt
werden. Eine leistungsfihige Anbindung des Darm-
stadter Hauptbahnhofes hat Vorrang vor einer kno-
tenfernen Autobahntrasse mit Westbahnhof, weil nur
so die Fithrung einer RMV-integrierten Fernzuglinie
zum Flughafen und zugleich eine Stufenrealisierung
moglich wird. Aus Fahrgastsicht ist der Begriff ,,Voll-
einbindung” endlich funktional zu definieren. Eine
echte Volleinbindung muss die Zusatzgleise der NBS
im Norden wie im Siiden systemgerecht mit dem bis-
herigen Gleisbild des Darmstiddter Hauptbahnhofes
verkniipfen und darf dennoch den tibrigen Zugverkehr
nicht behindern.

Konkrete Losung

Im Darmstiadter Hbf werden die NBS-Gleisen
richtungs-asymmetrische und fir einen
sLinksfahrbetrieb® trassiert: Das nordgehende
bahnsteiglose Gleis nach Frankfurt kann mit hoher
Geschwindigkeit (230...250km/h) befahren werden.
Bei energiesparender Fahrweise zwischen Mann-
heim und Frankfurt passieren die ICE-Zige den Hbf
sausrollend* in Richtung Zeppelinheim. Ab dort sind
ohnehin nur 160 und ab Stadion 120 km/h méglich.
Das Richtungsgleis von Frankfurt nach Mannheim
wird fir nur 180...190 km/h, jedoch mit voller Sys-
temeinbindung ins ortliche Gleisbild, trassiert. Die
Differenzierung in ein ,schnelles” und ein ,etwas
weniger schnelles“ Durchfahrtsgleis erméglicht es,
den nachriistbaren NBS-Abschnitt an der Autobahn
nur noch eingleisig zu planen (beengte Platzver-
hiltnisse) und bei Bedarf spéter zu realisieren. Der
Richtungsriicktausch sowie die Ein/Ausfidelung zu
den Bestandsgleisen erfolgen in geeignete gerade
Streckenabschnitte in einiger Entfernung vom Hbf.
Im laufenden Planfeststellungsabschnitt 1 muss die
bisher nur eingleisige Verkniipfung zwischen NBS und
Riedbahn siidlich Zeppelinheim in eine leistungsfihige,
zweigleisige umgewandelt werden.

Vorteile
- Auflésung der Planungs- und Investitionsblockade
- ITF-Anforderungen werden sowohl bundesweit als
auch vor Ort erfiillt
- Dezentrale Verkniipfungen im ICE-Netz entlasten die
groBen Systemknoten
- Zwei Fernziige mit Bahnsteigkorrespondenz je Rich-
tung und Knoten sind moglich
- Ein ,ICE-Westbahnhof" ist dauerhaft verzichtbar
- Eine zusitzliche Nahverkehrsbestellung zum Flug-
hafen ist entbehrlich
- Vermeidung konflikttrachtiger Doppelinvestitionen
und Doppeleingriffe
- Tunnelfiihrung im Bereich der Eschollbriicker
StraBe
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Kommentar: Darmstadt ist Gberall

Der Stillstand in Darmstadt resultiert aus klassischen Interessenswider-
spriichen: Halten oder Durchfahren? OV-Anschlussknoten oder PKW-
Zubringer? Zukunftsoffene Leistungsfihigkeit oder klientelorientierte
LEingriffsminimierung“?

Bereits der Konflikt in Mannheim hat gezeigt: Der Nutzen von Bypass-
Strecken ist begrenzt. Ist es realistisch, dass ICE-Sprinter zusétzlich zum
bestehenden Angebot, allein wegen einiger Minuten Fahrzeitverkiir-
zung, wie Pilze aus dem Boden schieBen? Eine isolierte Umfahrung von
Darmstadt erhoht ja keinesfalls die Durchfahrtsgeschwindigkeiten in
Frankfurt/M, Hanau, Fulda, Kassel, G6ttingen und Hannover: Nirgends
dort kann man mit 200 oder gar 300 km/h durchrauschen. Und nirgends
gibt es in unserem dicht besiedelten Land realistische Planungen fiir
weitere Hochgeschwindigkeitsumfahrungen, von deren (Nicht-)Finan-
zierbarkeit ganz abgesehen.

Darmstadt ist - ungeachtet lokaler Wunderlichkeiten - ein bundesweiter
Testfall: Will man einen biirgernahen, bezahlbaren, dichten IC(E)-Fernver-
kehr, der die Nahverkehrsknoten intelligent vernetzt und teilweise auch
in Verbundtarife integriert ist? Oder tiberldsst man erhebliche Teile des
schienenaffinen Marktes bei Reisen bis 300...400 km durch das Schielen
auf die Fliegerei letztlich kampflos Auto und Fernbus? Und beméintelt
dies mit provinziellem Ablasshandel in Gestalt OV-ferner ICE-Haltepunkte
wie Darmstadt West?

Die Eskalation um Stuttgart21, aber auch der Stillstand bei den hessi-
schen GroBprojekten legt den Finger in die eigentliche Wunde: Die mie-
serable Planungs- und Kommunikationskultur nicht nur auf Bundesebene
- und leider iiber Parteigrenzen hinweg. Der Bund, aber auch die Lander,
stehen vor dem Scherbenhaufen eines naiven Wunschdenkens.

Und auch in Hessen gibt es mit der ,Nordmainischen S-Bahn* ein Projekt,
an dem trotz Kostenexplosion mit erstaunlicher Sturheit festgehalten wird,
obwohl andere Lésungen nicht nur billiger sondern auch leistungsfahiger
wéren. Auch dort wollten Politiker fachliche Bedenken lange nicht horen.
Die Schuld an solchen Fehlentwicklungen tragen letztlich die ,Abnicker”
in unseren Parlamenten, fiir die Verkehrspolitik primir auf Autobahnen
und Flughéfen stattfindet.

Nur eine konsequente Orientierung der Infrastrukturpolitik am fahr-
gastfreundlichen Deutschland-Takt wird aus der Sackgasse fiihren. Ein
,Augen-zu-und-durch” kann, darf und wird es nicht geben!

Christian Behrendt
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Mitgliederver-
sammlung des
VCD Hessen e.V.

Alle Mitglieder sind eingela-
den zur Mitgliederversamm-
lung des VCD Landesverban-
des Hessen e.V. am
Samstag, 2. April 2011

ab 11 Uhr

im Justus-Liebig-Haus,
GroBe Bachgasse 2,
Darmstadt.

Mehr Infos
www.ved.org/vorort/hessen.
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www.keine-icetrasse.de entlang der Eschollbriicker Strafe
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FREUNDE DER ERDE Deutschland

darmstadt

Tour de Natur - Verkehr verkehrt

Bereits im Juni 2010 fand im Rahmen der , Tour de Natur”
eine Diskussionsveranstaltung zur ICE-Thematik im Justus-
Liebig-Haus statt. Eingeladen hatte der Verkehrsclub

Deutschland (VCD).

Im Rahmen dieser Veranstaltung
wurde wieder einmal die Vollan-
bindung hochgelobt und sollte
wohl von sogenannten ,Exper-
ten” des VCD dem anwesenden
Publikum schmackhaft gemacht
werden. Es geniligt jedoch nicht,
bereits heute die ICE-Fahrpldne
der Zukunft darzustellen und seine
personlichen Vorstellungen drum
herum zu packen. Es wurden in die-
sem Zusammenhang der Tunnelbau
entlang der Eschollbriicker StraBe
als vorteilhaft genannt, die nacht-
lichen Giiterziige geleugnet und
die Renovierung des Darmstadter
Hauptbahnhofs dient immer wie-
der als Alibi zur Forderung nach
Vollanbindung. Ausgeklammert
wurden wieder einmal sdmtliche
Nachteile und Risiken.

Zur Erinnerung:

Jedwede Form von Tunnel wurde
von der Bahn aus Kostengriinden
(bis zu 280 Mio Euro) als nicht
durchsetzbar abgelehnt. Der Darm-
stddter Hbf wurde als regionaler
Verkehrsknoten renoviert, nicht
jedoch als Voraussetzung fiir eine
Vollanbindung. Die Vollanbindung
wiirde neuerliche jahrelange Um-
baumaBnahmen erfordern, insbe-
sondere die Bahngalerie wire in
erheblichem MaBe hiervon betrof-
fen. Der unverhaltnismaBig hohe
Naturverbrauch (z.B. Waldein-
schlag, Flachenversiegelung), die
immensen Eingriffe in bestehende
Strukturen (z.B. Briickenkonstruk-
tion tiber der Kldranlage, kiinftiges
Industriegebiet Kelley Barracks)
und die zusitzlichen Belastungen
fiir die Menschen entlang der
Strecke (Larm, Abriegelung durch
5m hohe Schutzwinde, Erschiit-
terungen) blieben auf der VCD-
Veranstaltung unerwihnt.

Der kiirzlich erfolgte Durchbruch
beim Gotthard-Tunnel ldsst die
Steigerung des schnellen Giiter-
verkehrs auf der Schiene immer
néher riicken. Die derzeit prognos-
tizierte Zahl von 40 Giiterziigen
in den Nachtstunden auf der Neu-

baustrecke wird sich um
ein vielfaches erh6hen.
Containerschiffe werden
in Genua be- und entla-
den und die Fracht iiber
die Schiene auf Europa
verteilt. Das Nadelohr
Rhein/Main - Rhein/
Neckar stellt dabei eine
zentrale Verkehrsader
dar. Was dies fiir die
Darmstidter Biirger im
Zuge einer Vollanbin-
dung bedeuten wiirde,
kann sich jeder leicht
ausmalen. Hunderte von
Ziigen wiirden durch die
Wohnbebauung geleitet,
um einfach nur mit Tempo 250
durchzurauschen.

Muss eine Stadt und deren Biirger
all diese Nachteile und Unwig-
barkeiten fiir 32 prognostizierte
ICE-Halte wirklich in Kauf neh-
men? Der Darmstddter Hbf ist ein
Pendlerbahnhof mit einem sehr
geringen Anteil Fernreisender. Die
Optimierung des Schienennah-
verkehrs unter Einbindung des
RMYV mit einer schnellen Verbin-
dung tiber den Flughafenbahnhof
Frankfurt bis zur Landeshauptstadt
Wiesbaden hétte den groBeren
Allgemeinnutzen. Uber eine zwei-
gleisige Nordeinschleifung konnen
ICE-Zuge, die in Darmstadt halten
sollen, zum Hbf geleitet werden
und iber die bestehende Main/
Neckar-Bahn Richtung Siiden fah-
ren - und umgekehrt.

Ein Hochgeschwindigkeitszug
kann nur dann sein Potential
ausschopfen, wenn er moglichst
schnell von Knoten zu Knoten fihrt.
Der ICE ist keine Bimmelbahn, die
Menschen miissen in diesem Fall
zu den Zigen kommen und nicht
die Ziige zu den Menschen.

Die Minimierung der Eingriffe
in Natur und Umwelt sollte einen
sehr hohen Stellenwert haben. Fiir
dieses Ziel ist eine enge Biindelung
mit bestehender Infrastruktur (z.B.
Autobahnen) unabdingbar.

o Luftbild der Kelley-Barracks, links die Eschollbriicker Strafe

e Nachkriegskarte des Gebietes, mittig die Eschollbricker Str.
e VCD-Seite links: Prognostizierte Geschwindigkeiten der
ICE-Zige in Darmstadt

Weitere Informationen:

www.keine-ice-trasse.de/Schriftverkehr

Herbert Wolf und Helmut Schulte

(Burgerinitiative ,Keine-ICE-Trasse entlang der
Eschollbriicker-StraBe®, Mitglieder des ICE-Beirates
der Wissenschaftsstadt Darmstadt)
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