Bahnhofe sind keine Parkplétze fiir Lokomotiven

Diskussion um , Querdenken®/ Stellungnahme zu Argumenten der Bahn / Von Hansjérg Bohm

In der Diskussion um den Ausbau des
Hauptbahnhofs hat sich die Bundesbahn
offenbar entschieden. Mit grofier Energie
wird derzeit von den Bahn-Planern das
Konzept eines Ost-West-Tunnels unter
der Stadt hindurch verfolgt. Der unter
dem Titel ,,Querdenken” verdiffentlichte
Vorschlag des Stutigarter Ingenieurs
Hansjorg Bohm, die Gleise in Nord-Siid-
Richtung zu drehen und den Sackbahnhof
dadurch in eine Durchgangsstation zu
verwandeln, wurde zu den Akten gelegt.
Gleichwohl machen sich sowohl der hessi-
che Wirtschaftsminister Alfred Schmidt
(FDP) als auch der Frankfurter Ober-
biirgermeister Volker Hauff (SPD) fiir
das Konzept Bohms stark.

Die Bundesbahn beruft sich in ihrer
Argumentation unter anderem auf die
Ost-Orientierung infolge der Vereini-
gung, den grofien Finanzbedarf fiir das
Bohmsche Projekt und die schwierige
Durchsetzbarkeit. Diese Zeitung hatte
den Vorschlag Bohms, durch den das
Gleisfeld des Hauptbahnhofs fiir einen
neuen Stadtteil frei wiirde, vor etwa ei-
nem Jahr aufgegriffen und eine ausfiihrli-
che Diskussion dariiber angeregt. Im Fol-
genden nimmt Bohm noch einmal zu eini-
gen wichtigen Argumenten der Bundes-
bahn Stellung, die jeweils als Thesen vor-
her angefiihrt werden. (mii.)

Der wirtschaftliche Nutzen bei der Um-
wandlung eines Kopfbahnhofes in einen
Durchgangsbahnhof wie in , Querden-
ken* wird hdufig tiberschatzt.

etrachten wir den Frankfurter Haupt-

bahnhof mit all seinen Betriebsanla-
gen an einem beliebigen Werktag, so ge-
winnen wir weniger den Eindruck von ei-
nem Hochleistungs-Verkehrsbauwerk als
vielmehr von einem Ausstellungsgelinde
fur museale Schienenfahrzeuge. Verhilt-
nismdBig wenigen echten” Zugbewegun-
gen, namlich fahrplanmédBigen Ein- und
Ausfahrten, steht eine Vielzahl an leeren, ab-
gestellten Ziigen und umstidndlichen Ran-
gierfahrten gegeniiber. Dies liegt daran, daB
ein Kopfbahnhof aus seiner historischen
Entwicklung heraus vor allem Anfangs- und
Endpunkt von Ziigen ist, also einen gerin-
gen Durchbindungsgrad aufweist. In dem
Aderngeflecht eines sich gerade im Aufbau
befindlichen européischen Hochgeschwin-
digkeitssystems wird er dadurch aber gera-
dezu zu einer ,,Venenstauung®, ist er mehr
anachronistisches Zugdepot als moderner
Verkehrsknoten. Die Leistungsfahigkeit des
Frankfurter Hauptbahnhofs von rund 250
abfahrenden Fern- und Regionalziigen ist
dementsprechend méBig.

Sprechen wir die wichtigsten betriebli-
chen Nachteile eines Kopfbahnhofes an:
Zundchst ist das Gleisvorfeld (der Kom-
plex der WeichenstraBen vor den Bahn-
steigen) als , Operationsbasis* fiir Zugbe-
wegungen relativ-breit und naturgemiB
nur auf einer Seite vorhanden. Das be-
grenzt von vornherein die Kapazitit der
Ein- und Ausfahrgruppen, da sich die
Ziige gegenseitig blockieren und bei hiufi-
gen Diagonalbewegungen auf den Wei-
chenstraBen auBerdem eine Vielzahl von
Bahnsteiggleisen sperren. Zahlreiche Ran-
gierfahrten mit abzustellenden oder einzu-
setzenden Leerziigen engen zudem die
Fahrplanmoglichkeiten ein. In einem neu-
zeitlichen Bahnhof, der sich als Verkehrs-
drehscheibe versteht, halten Ziige kurz an,
Reisende steigen aus, andere Reisende stei-
gen ein, die Ziige fahren weiter — das ist
alles. Bahnhofe sind keine Parkplitze fiir
Lokomotiven und Wagen. Ziige verdienen
ihr Geld nur im fahrplanméBigen Rollbe-
trieb, nicht im Herumstehen, und werden
ab und zu gereinigt und gewartet.

Der Einsatz von Wendeziigen im Regio-
nalverkehr schon heute und von ICE-
Triebeinheiten im Fernverkehr der nahen
Zukunft relativiert das , Kopfmachen*
und erlaubt in einem Kopfbahnhof Be-
triebsbedingungen, die sich denen eines
Durchgangsbahnhofes anndhern.

Die betrieblichen Probleme eines Kopf-
bahnhofes sind durch Wendeziige und
ICE-Triebeinheiten nicht zu 16sen. Ohne-
hin sind die konventionellen IC-Ziige und
die Interregio-Ziige, die;den Lowenanteil
im Fernverkehr ausmachen, weiterhin auf
den Lokwechsel angewiesen. Nicht die
Verkiirzung des Wendemanovers auf voll-
stindig ausreichende vier Minuten ist das
Problem, sondern die Verkehrskapazitit
auf den Ein- und Ausfahrgruppen. Der
vorgeschlagene Durchgangsbahnhof er-
moglicht bis zu zehn veneinander unab-
hingige Zugbewegungengsleer- und Ran-
gierfahrten noch nicht mitgerechnet. Er
verfiigt iiber kompakte, daher betrieblich
gut beherrschbare Ein- und Ausfahrgrup-
pen an beiden Bahnsteigenden mit kreu-
zungsfrei ver- und entflochtenen Zulauf-
strecken. Ebenfalls ist der in verkleinerter
Form vorgesehene Abstell- und Betriebs-
bahnhof kreuzungsfrei eingeflochten. Auf
diese Art wird mit einem Minimum an teu-
ren und flichenzehrenden Gleisanlagen
ein Maximum an ,echtem“ Verkehr abge-
wickelt, den die Fahrgiste mit ihrem Fahr-
schein auch tatsichlich finanzieren. So
miissen GrofBstadtbahnhéfe aussehen, so
werden sie zu verdaulichen Organen im
Stadtgewebe, dies macht letztlich ihren
Marktwert aus. -



Der starke west-ost-orientierte Verkehrs-
strom kann nicht in den nord-siid-gerich-
teten  Durchgangsbahnhof  eingefiihrt
werden.

Nehmen wir das Argument vom Verkehr
Richtung Osten ernst, nehmen wir es ern-
ster als vielleicht die Deutsche Bundes-
bahn selbst. Mit der Offnung der inner-
deutschen Grenze im November 1989 ha-
ben sich die verkehrsgeographischen Ge-
gebenheiten schlagartig geéndert., Schon
bald wird zu der traditionellen Hauptrela-
tion Frankfurt-Hannover eine weitere,

gleichwertige treten, ndmlich Frankfurt-
Halle/Leipzig. Die Zugfrequenz im Fern-
verkehr wird sich also zwischen Frankfurt
und Fulda glatt verdoppeln. Dem geniigt
der Ausbau der Strecke Hanau-Fulda
(drittes Gleis), wie er gegenwirtig zur Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse ledig-
lich Richtung Hannover vorangetrieben
wird, keineswegs. Die vom hessischen Mi-
nisterprisidenten geforderte Neubaustrek-
ke Frankfurt-Leipzig ist da schon sinnvol-
ler. Gerade dies setzt aber leistungsfihige
Zulaufstrecken vom Frankfurter Haupt-
bahnhof Richtung Osten voraus. Zur Zeit
stehen dafiir ganze zwei Gleise iiber die
Main-Neckar-Briicke zum Siidbahnhof
zur Verfiigung. Das — vordergriindig rich-
tige — Konzept eines West-Ost-Tunnels
sieht ebenfalls nur zwei Gleise in Verlinge-
rung der Hanauer Bahn vor. Dagegen bie-
tet das — vordergriindig falsche — Konzept
eines Nord-Siid-Durchgangsbahnhofes in
Verbindung mit der Nordeinfithrung der
Hanauer Bahn insgesamt vier Ferngleise
Richtung Osten an. Der Durchgangsbahn-
hof bildet gleichsam die Sprosse einer waa-
gerechten | Strickleiter”, bestehend aus je-
weils einer nordmainischen und einer siid-
mainischen Bahnlinie, sowohl nach We-
sten als auch nach Osten.

Die Neugestaltung der Bahnanlagen in
Frankfurt am Main kostet etwa sechs bis
acht Milliarden Mark.

Ein altbewdhrtes Mittel, um den mdgli-
chen positiven Verlauf einer Diskussion
um neue, alternative Vorschldge von vorn-
herein einzuschrinken, ist die Plazierung
exotischer Kostenschiatzungen. Hier mul
die Kldrung durch eine detaillierte, seriose
Untersuchung abgewartet werden. Be-
riicksichtigen wir erschwerte Bedingungen
fiir den Bau der zum Teil in Tunnellage
gefiihrten Zulaufstrecken, fiir den neuen
Durchgangsbahnhof samt Abstell- und
Betriebsanlage sowie fiir die Durchschnei-
dung einiger kritischer Stadtzonen (Unter-
fahrung oder Abbruch und anschlieBender
Neubau einiger Hiuserblocks), so erschei-
nen vier bis fiinf Milliarden Mark als aus-
reichend.

Ein wesentlicher Baustein des Vorschla-
ges zur Neugestaltung der Frankfurter
Bahnanlagen ist die Auslagerung des
Hauptgiiterbahnhofes. Ein notwendiger
Neubau auf dem Caltex-Geldnde bei
Raunheim ist aber wegen der zwischen-
zeitlichen Planungsaktivitdten der Frank-
Sfurter Flughafen AG im Zusammenhang
mit der Flughafenerweiterung praktisch
nicht mehr moglich.

Der wesentlichste Bestandteil des Frank-
furter Hauptgiiterbahnhofes ist die Ran-
gieranlage, auf der téglich zirka 3500 Wa-
gen herumgeschoben werden. Rangier-
fahrten stellen eine systemimmanente Um-
stindlichkeit dar, welche bei der gegen-
wiirtig giiltigen Logistik im Schienengiiter-
transport zwar nicht zu vermeiden ist, wel-
che aber keine ,,echte”, tarifwirksame Ver-
kehrsleistung erbringt. So betrachtet, ist es
geradezu absurd, auf einem stidtebauli-
chen Filet-Gelinde mitten in der Frank-
furter Innenstadt rostige Giiterwagen hin
und her zu schieben. Dies wire noch zu
entschuldigen, stiinden nicht schon heute
Rangierbahnhéfe in  peripherer, daher
stddtebaulich unempfindlicher Lage zur
Verfiigung, die mit hohem Geldaufwand
modernisiert wurden. jetzt aber praktisch
brachliegen.

Bei einer solchen MiBachtung der eige-
nen Ressourcen sollte man keine Neben-
kriegsschauplitze auf dem Caltex-Gelinde
in Raunheim erdffnen. Eine dieser Res-
sourcen ist der Rangierbahnhof in Aschaf-
fenburg, der sofort zirka 1200 Wagen tig-
lich aufnehmen kénnte und mit simtlichen
Hauptabfuhrrichtungen in Verbindung
steht. Leider liegt der Aschaffenburger
Rangierbahnhof knapp hinter der ,,Gren-
ze* der Bundesbahndirektion Frankfurt.
Ein uniiberwindbares Hindernis? Eine
kiinftige betriebswirtschaftliche Maxime
der Deutschen Bundesbahn muf lauten: Je
unrentabler eine Verkehrsbewegung, desto
peripherer zum GroBstadtsiedlungskorper
— Rangieren ist wohl die unrentabelste
Verkehrsbewegung, die man sich vorstel-
len kann.

Die Planung und Durchsetzung erfordert
Zeitraume von Jahrzehnten, was einen
Konsens in der Meinungsbildung iiber
mindestens eine Generation voraussetzl.
Entsprechend kritisch sind die Realisie-
rungschancen zu beurteilen.

Bis zum jetzigen Zeitpunkt ist ,,Querden-
ken* noch keinen einzigen Tag durch den
Widerstand von betroffenen Biirgern ver-
zdgert worden, vielmehr durch die Weige-
rung der Planungs- und Entscheidungstri-
ger, diesen Vorschlag iiberhaupt weiterzu-
verfolgen — von konstruktivem Wohlwol-
len gar nicht zu reden. Dabei wurde er ih-
nen schon vor mehr als einem Jahr zur
Kenntnis gebracht. DaB etwa die Deut-
sche Bundesbahn mit ihrer Neubaustrek-
kenpolitik schlechte Erfahrungen gemacht
hat, ist ihr selbst zuzuschreiben. In einer
aufgeklirten, miindigen Gesellschaft wie
der unseren kann man verkehrsgeographi-
sche Weichenstellungen, die in die Grund-
strukturen unseres Landes eingreifen, auf
technokratischem Wege einfach nicht
mehr durchsetzen.

Es geht nicht, daB Fachspezialisten aus
dem StraBen- oder Eisenbahnbau aus eng-
begrenzten betrieblichen Kausalititen
oder angeblichen technischen Sachzwin-
gen heraus Jahrhundertentscheidungen in
der Verkehrspolitik determinieren und die-
se auch noch von den Politikern iiber die
Képfe der Biirger hinweg sanktionieren
lassen wollen, Natiirlich sieht sich die
Bundesbahn in einer unerfreulichen Lage,
wenn sie den Biirgern sagen muB: , Wir
brauchen von euch soundso viele Hektar
Landschaft, um eine Schneise fiir die Neu-
baustrecke Rhein/Ruhr-Rhein/Main zu
schlagen, von der ihr aber nichts habt, au-
Ber den Larm der ICE-Ziige, die an eurer
Stadt oder eurem Dorf ohne Halt vorbei-
fahren.*

Hier ist hinhaltender Widerstand von
vornherein programmiert, der ungerecht-
fertigterweise als Sabotage an der Ver-
kehrspolitik empfunden wird. , Querden-
ken" aber verfolgt eine ganz andere Philo-
sophie: Wie kénnen wir die Notwendigkei-
ten kiinftiger Verkehrspolitik, der Regio-
nalplanung und des Stidtebaus in einem
integrierten Konzept mit dem Ziel zusam-
menfiihren, diese fiir unsere Umwelt er-
tréiglich zu gestalten, ja zu einer positiven
Gesamtbilanz fiir diese Umwelt zu gelan-
gen? Auch ,Querdenken* verlangt von
den betroffenen Biirgern einige Hektar
Land fiir den Umbau und den teilweisen
Neubau der Verkehrsinfrastruktur, bietet

ihnen aber dafiir eine Option auf die Ver-
schonung ihrer Landschaft vor ungebro-
chen anhaltendem Siedlungsdruck. Die
ErschlieBung eines innerstidtischen Ent-
wicklungspotentials von zirka 400 Hektar
im Herzen der Frankfurter City bedeutet
einen Verzicht auf das weitere Zubauen
von mindestens 1000 Hektar (zehn Qua-
dratkilometer) in der Region, da dort nur
wesentlich  geringere  Siedlungsdichten
méglich sind. In diesem Sinne sollten wir
kiinftige GrofBiprojekte angehen, nur in
diesem Sinne sind sie — zu Recht — {iber-
haupt noch méglich und durchsetzbar.



Die Neugestaltung der Bahnanlagén kann
nur durch exorbitante Grundstiickspreise
bei Verkauf der frei werdenden Bahnfld-
chen finanziert werden, womit sich die
stédtebauliche Neuordnung des Frankfur-
ter Westens von vornherein in die Abhdn-

gigkeit von dkonomischen Zwdngen be-
gibt, was die bauliche Dichte ( Hochhdu-
ser) und die Nutzung (hauptsdchlich Bii-
ros fiir Banken und Versicherungen) be-
trifft.

Wenn wir mit Baulandpreisen von 2000
bis 3000 Mark pro Quadratmeter rechnen,
die eine konventionelle stadtische Misch-
bebauung erlauben wiirden, selbst dann fi-
nanzieren die frei werdenden Riesenareale
von Hauptpersonen- und Hauptgiiter-
bahnhof die komplette Neugestaltung der
Frankfurter Bahnanlagen, den betriebli-
chen Nutzen nicht mit eingerechnet. Oder
anders ausgedriickt: Wenn wir auf zehn
bis 20 Prozent des zur Verfiigung stehen-
den Gelindes die sattsam bekannten, an-
geblich rendite-intensiven Biirohochhéuser
bauen, konnen wir auf den restlichen 80
bis 90 Prozent Blumen pflanzen.

Trotzdem sollten wir den Ehrgeiz ent-
wickeln, auf den gewonnen Neuflichen
kein Biiro-Ghetto zu griinden, sondern
eine Stadt der Arbeit und des Wohnens,
des Kommerzes und der Kultur, ein
Schau-Fenster der Vielfalt in hochster
Dichte. Das ,Bankendorf® Frankfurt
muB, wie andere Stidte auch, die Metro-
polisierung nachholeny Sonst gerit die
Stadt ins Hintertreffen. Versuche, ein Me-
tropolen-Image durch «ie Implantation
einzelner, monofunktionaler Hochhiuser
in die vorhandene Stadtsubstanz zu errei-
chen, sind kliglich gescheitert. Bauen wir
also hinter dem Hauptbahnhof eine neue,
zusammenhangende ., Kosmopolis® quasi
auf Neuland. Kein alteingesessener Haus-
besitzer oder -bewohner wird geschidigt,
aber alle profitieren von der quantitativ
und - vor allem - qualitativ grofer gewor-
denen Stadt am Main.

Die Perspektive ist verlockend, auf dem Gleisfeld einen Stadtteil mit Biirobauten und Wohnhdusern zu errichten. Luftaufnahme Lutz Kleinhans
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