PRO BAHN Rhein-Neckar, RosenbrunnenstraBe 20, 69469 Weinheim

Pressemitteilung zum Raumordnungsverfahren bzgl. der
geplanten Neubaustrecke Rhein-Main — Rhein-Neckar

Bypass-Variante B kuinstlich schongerechnet

Fahrgastverband PRO BAHN kritisiert die Unterlagen der DB im
Raumordnungsverfahren

Am 10. Juni endete die Frist fiur die Verbande zur Stellungnahme im Raumordnungsverfahren bzgl.
der geplanten Neubaustrecke (NBS) Rhein-Main — Rhein-Neckar. Die beiden Landesverbande
Hessen und Baden-Wirttemberg des Fahrgastverbandes PRO BAHN waren dabei auch zur
Stellungnahme aufgefordert. FUr Baden-Wirttemberg nahm diese Aufgabe der Regionalverband
Rhein-Neckar in enger Abstimmung mit dem Landesverband vor. Zusammengefal3t lautet die
Position von PRO BAHN wie folgt:
o PRO BAHN lehnt die Bypass-Variante B der Deutschen Bahn AG (DB) ab
) PRO BAHN ftritt fur die Variante C ein, die von dem Mannheimer SPD-Bundestags-
abgeordneten Lothar Mark urspringlich ins Spiel gebracht wurde und u.a. vom
Raumordnungsverband Rhein-Neckar unterstitzt wird
o PRO BAHN tritt fiir die auch von der DB in der Variante A vorgesehene Anbindung der
Ostlichen Riedbahn an die existierende Hochgeschwindigkeits- (HGS-) Strecke
Mannheim-Stuttgart ein, in Verbindung mit einer optimalen Larmsanierung der dstlichen
Riedbahn
o PRO BAHN fordert zusatzlich eine Verbindung von der HGS-Strecke Mannheim-
Stuttgart kurz vor dem Pfingstbergtunnel zur Strecke Mannheim-Heidelberg.

Mit diesen MalRnahmen, die in Summe weniger als die DB-Bypass-Variante B kosten, konnte eine
optimale Streckeninfrastruktur erreicht werden. Es waren sowohl Direktverbindungen Frankfurt-
Mannheim als auch Frankfurt-Heidelberg auf der NBS modglich. Auflerdem koénnten in einem
gewissen Umfang Direktverbindungen Frankfurt-Stuttgart ohne Zwischenhalt gefahren werden.
Von den 7 Ziugen je Stunde und Richtung, die die DB auf der NBS plant, kdnnten dann nach
Meinung des PRO BAHN - Regionalvorsitzenden Michael Léwe z.B. 5 in Mannheim halten, einer in
Heidelberg und einer an beiden Stadten vorbeifahren. Die Gefahr einer umfassenden Nutzung der
Ostlichen Riedbahn als Bypass sieht PRO BAHN aufgrund der Bedeutung der Strecke vor allem im
Guterverkehr nicht. Mit der Anbindung der HGS-Strecke Mannheim-Stuttgart an die Strecke
Mannheim-Heidelberg hatte man auch den Einstieg in den notwendigen viergleisigen Ausbau
Mannheim — Heidelberg.

Die Unterlagen der DB im Raumordnungsverfahren sind nach Auffassung von PRO BAHN in
mehrfacher Hinsicht geschont. Die reine Bypass-Strecke von 17,5 km soll nach DB-Schatzungen
rund 500 Mio. EUR kosten. Dies erscheint Michael Lowe noch niedrig gegriffen, da dieser
Abschnitt praktisch ausschlieBlich aus Briicken, Tunnels und Rampen bestehen soll, um
Autobahnen, Schienenstrecken, Rangierbahnhof und den Neckar zu unter-, bzw. Uberqueren.
Genau lasst sich dieser Betrag aus den Raumordnungsunterlagen nicht herauslesen, da die DB in
der Variante A (nur Anbindung Mannheim ohne Bypass) zusatzlich die Anbindung der 6stlichen
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Riedbahn an die ICE-Strecke Mannheim-Stuttgart vorsieht — obwohl diese Verbindung nicht von
ICEs, sondern nur von Glterziigen genutzt werden soll! Um eine Wirtschaftlichkeit des reinen
Bypass-Abschnittes rechnerisch zu erreichen, hat vor wenigen Wochen DB Netz die
Trassengebuhren fir solche Streckenabschnitte von 5,58 EUR je km auf sage und schreibe 17,93
EUR je km ab Januar 2004 erhoht. Damit kénnten bei geplanten 60 Zigen taglich je Richtung zwar
die Abschreibungs- und Instandhaltungskosten erwirtschaftet werden, die Fahrpreiserldse von ca.
200 Fahrgasten je ICE miussten vom Fernverkehrsbetreiber (also z.B. DB Reise & Touristik)
jedoch allein flr die Benutzung der Strecke ausgegeben werden. Erst ab dem 201. Fahrgast
stiinden die Einnahmen fir die eigentlichen Betriebskosten zur Verfligung. Ein wirtschaftlicher
Fernverkehr ware mit solchen Mondpreisen nicht mehr maéglich.

Aulerdem ist es erstaunlich, dass die DB mit wenigen Satzen die Variante C (Variante ,Mark®)
verwirft, obwohl eingerdaumt wird, dass diese gegeniber der Variante A um 2 km klrzer, 25 Mio.
EUR billiger und 2,4 Minuten schneller ist. Die DB tut dies mit der Begrindung: ,... bei der
Betrachtung einzelner Umweltschutzguter bzw. Schutzgebiete flhrt die Variante Mark C zu
zahlreichen Konfliktschwerpunkten und Risiken, die auch zum Ausschluss der weiteren Verfolgung
dieser Variante im Raumordnungsverfahren beigetragen haben ...“. Bei Anlegen solch strenger
Malstabe musste die Bypass-Variante B nach Ansicht von PRO BAHN dreimal verworfen werden.
Auch die angegebenen Plan-Fahrzeiten auf der Bypass-Strecke sind offensichtlich nicht korrekt.
Wahrend immer wieder das durchgangige Befahren der Bypass-Strecke mit Tempo 300 als grolzer
Vorteil herausgestrichen wird, wird an anderer Stelle in den Detail-Ausfihrungen eingeraumt, dass
die Weichenanbindung der Bypass-Strecke im Pfingstberg-Tunnel nur mit Tempo 200 befahren
werden kann.

SchlieBlich halt PRO BAHN die geschatzten zusatzlichen Fahrgastzahlen auf der Bypass-Strecke
fur illusorisch. Gegenuber der Variante A rechnet die DB mit 24 zusatzlichen Zigen je Tag und
Richtung auf der Bypass-Strecke. Dies bedeutet rund 15.000 zusatzliche Fahrgaste z.B. fiir die
Direktverbindung Frankfurt - Stuttgart. Da der Fernverkehr ab 2007 von Frankfurt nach Minchen
Uber Nurnberg laufen soll (u.a. dafiir wird derzeit die NBS Ingolstadt — Nirnberg gebaut), kann es
sich bei dieser Zahl im wesentlichen nur um Zielverkehr flir den Grof3raum Stuttgart handeln. Dies
halt der PRO BAHN — Landesvorsitzende Josef Schneider fiir vollig illusorisch. Bezeichnend sei
seiner Ansicht nach, dass diese Zahlen in den Raumordnungsunterlagen auch nicht von DB Reise
& Touristik, der Fernverkehrssparte der Deutschen Bahn, sondern von DB Netz stammten. DB
Netz arbeite mit Fantasiezahlen, die sie von DB Reise & Touristik so sicher nicht als Planzahlen
bekommen wirden.

Das Fazit von PRO BAHN lautet daher: eine optimale Infrastruktur im Interesse der Fahrgaste
setzt sich aus der Variante C plus Anbindung der &stlichen Riedbahn an die ICE-Strecke
Mannheim — Stuttgart plus Anbindung von dort an die Strecke Mannheim — Heidelberg zusammen.
Damit sind Direktverbindungen Frankfurt — Mannheim, Frankfurt — Heidelberg und Frankfurt —
Stuttgart moglich mit Infrastrukturkosten, die in Summe geringer sind als bei der DB-Bypass-
Variante B. Die dabei laut DB-Unterlagen mdglichen 58,3 Minuten Fahrzeit zwischen Frankfurt-
Flughafen und Stuttgart Hbf sind in jedem Fall schnell genug. PRO BAHN fordert in seiner
Stellungnahme im Ubrigen ausdricklich umfassende Larmsanierungs- und Larmschutz-
MafRnahmen an 6stlicher und westlicher Riedbahn. So kénnte die NBS sogar den heute schon
larmgeplagten Anwohnern an der Strecke Vorteile bringen.



