Variante C - Hintergründe
Die Diskussion um die Variante C reicht bis ins Jahr 2000 zurück. Bis dahin gingen alle Beteiligte von einer Vollanbindung des Mannheimer Hauptbahnhofs aus. Alle nötigen Unterlagen für den am 23.02.2000 beim Regierungspräsidium Karlsruhe angesetzten Scopingtermin waren bereits versandt,  als die DB Netz AG kurzfristig absagte. Der Scopingtermin war zur Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens für den baden - württembergischen Abschnitt der NBS vereinbart worden. In Hessen fand der Scopingtermin bereits am 18.01.2000 statt. Die Absage wurde mit „Aktuelle Planungsentscheidungen des Bundes und der DB Netz AG“ begründet.

Was war passiert? Bahnchef Hartmut Mehdorn zog in Absprache mit dem Bundesverkehrsministerium die Notbremse,  als er die Unterlagen zur Vollanbindung Mannheims sah und darin sein bundesweites 9-Knoten-Konzept nicht wiederfinden konnte. In der Tat widerspricht die Vollanbindung eines Verkehrsknotens wie hier in Mannheim allen anerkannten Regeln eines Hochgeschwindigkeitsnetzes. Diese Regeln fordern Vorbeifahrten mit Einschleifung der Hauptbahnhöfe. Die Bundesrepublik Deutschland hat die DB AG mit dem Bau eines leitungsfähigen, überregionalen Schienennetzes für den Personenfernverkehr und Güterverkehr beauftragt und ist bereit dafür Milliarden zu investieren. Ein optimiertes Deutsches und Europäisches Schienennetz steht im Vordergrund. Regionale Belange sind zu berücksichtigen und einzubinden. 

So wurde also wieder ausgeladen und die DB Netz AG begann mit der Überarbeitung des Konzepts. Die neue Zielvorgabe lautete folgerichtig: Bypass Mannheim und Einschleifung zum Mannheim Hauptbahnhof. 

Hartmut Mehdorn – der Hauptverantwortliche

Am 28. Februar 2002 machte Hartmut Mehdorn seinen entscheidenden Fehler, seinen „Mannheimer Fehler“, als er in seiner typischen Art und ohne die Folgen seiner Aussage zu bedenken die „Milchkannen“ ins Gespräch brachte. Die dpa zitiert Bahn-Chef Hartmut Mehdorn am 28. Februar 2002 mit den Worten: Es müsse alle Stunde einen Zug geben, der für die Strecke Köln-Stuttgart nur zwei Stunden braucht. Dies gehe nur dann, "wenn wir nicht jede Milchkanne mitnehmen." Mit diesen Äußerungen vergiftete Mehdorn ohne Grund die Diskussion um die Anbindung Mannheims. Bezogen auf die Planung von Hochgeschwindigkeitsnetzen hat Mehdorn recht. Allein sein Milchkannenzitat war falsch. Hätte Mehdorn sein europäisches Konzept sachlich formuliert und die Bedenken der Region mit Vereinbarungen entkräftet, hätte es nie eine Diskussion über die Variante C gegeben. Damit ist Hartmut Mehdorn klar als Hauptverantwortlicher für die Zerschneidungsvariante C ausgemacht.

In einer Presseerklärung der Bahn wurde zurück gerudert, Mehdorn habe ganz allgemein über Hochgeschwindigkeitszüge gesprochen. In Mannheim wird die Aussage Mehdorns jedoch als Herabqualifizierung von Mannheim und der ganzen Region Rhein-Neckar zur "Milchkanne" gewertet.

Als noch im Februar 2000 die ersten Ideen der Deutschen Bahn zum  Bypass Mannheim bekannt werden, überschlagen sich die Ereignisse. Der Raumordnungsverband Rhein/Neckar, die Industrie- und Handelskammer Mannheim und insbesondere der Mannheimer Morgen rufen zu einer gemeinsamen Unterschriftensammlung für den Erhalt des ICE-Knotens Mannheim auf. Mehrmals wöchentlich werden ganze Seiten nur dem Thema „Mannheim darf nicht abgekoppelt werden" gewidmet. Im März 2000 gründet sich beim Raumordnungsverband Rhein/Neckar das Regionalforum "ICE-Knoten Rhein-Neckar", das der Mannheimer Oberbürgermeister Gerhard Widder leitet. Bereits im Juni 2000 übergibt der Mannheimer Morgen DB-Chef Hartmut Mehdorn 100700 Unterschriften für den Erhalt des ICE-Knotens Mannheim.

Lothar Mark – Der Namensgeber

Der Namensgeber der Variante C ist Lothar Mark. Er war es, der im September 2000 drei überprüfenswerte Varianten vorschlägt. Aus Angst vor der Bypass-Lösung schlägt er vor, die Neubaustrecke solle schon südlich von Gernsheim oder spätestens ab Lorsch das Ried queren. Damit würde auch die problematische Zerschneidung des Naherholungsgebietes „Käfertaler Wald“ nordöstlich von Mannheim vermieden. Für Mark ist klar, wer den Bypass nachhaltig verhindern will muss der Bahn andere Alternativen anbieten. So zerschneidet er kurzerhand mit drei Bleistiftstrichen das südliche Ried.

         Mark A: Riedquerung bei Gernsheim plus 4-gleisiger Ausbau der Riedbahn bis Mannheim.

         Mark B: Riedquerung bei Gernsheim, Streckenführung durch das Ried, an Riedrode und Boxheimer Hof vorbei, Einmündung in die Riedbahn nördl. Lampertheims plus 4-gleisiger Ausbau der Riedbahn bis Mannheim.

         Mark C: Zerschneidungsvariante Mark C quer durch den Lorscher und Lampertheimer Wald, quer durch die Feldgemarkung zur Riedbahn plus 4-gleisiger Ausbau der Riedbahn bis Mannheim.

Bevor die DB AG die ersten Pläne einreicht, steht damit schon der Name für die Zerschneidungsvariante C fest. Wo sein Bleistiftstrich genau lag und ob er schon damals von Untertunnelung sprach, wie er heute behauptet, ist noch zu prüfen.

Lothar Mark und der Raumordnungsverband Rhein-Neckar – die Treiber

Der Raumordnungsverband Rhein-Neckar macht sich im Herbst 2000 die Variante Mark C zu eigen und stellt die sogenannte Konfliktkarte her. Die Karte zeigt die „optimierte Variante ROV“ von Lorsch, an Lampertheim vorbei bis Mannheim und die betroffenen Schutzgebiete. Die „optimierte Variante ROV“  liegt gegenüber der heute von der DB Netz AG favorisierten Zerschneidungsvariante C rund 300 Meter weiter östlich im Wald und berührt die Lampertheimer Feldgemarkung nicht. 

Lothar Mark und der Raumordnungsverband Rhein-Neckar nutzen in der Folgezeit jede Gelegenheit um sich gegen den Bypass Mannheim und für die Zerschneidungsvariante C auszusprechen. 

Als die DB AG im Jahr 2003 die Unterlagen zum Raumordnungsverfahren vorlegt ist man in Mannheim schockiert. Die DB AG steht zu ihren Zielen sieht den Bypass Mannheim mit Anbindungsast zum Mannheimer Hauptbahnhof vor. Die diagonale Zerschneidung von Wald und Feld zwischen Lorsch und Lampertheim wird damals von der DB AG strikt abgelehnt. Jetzt regt sich auch des Land Baden-Württemberg. Das Regierungspräsidium Karlsruhe verwirft in seinem Beschluss zum Raumordnungsverfahren den Bypass Mannheim als raumunverträglich. Gleichzeitig fordert der RP die DB AG auf, bei den weiteren Planungen die Variante C näher zu untersuchen. Baden-Württemberg schlägt quasi die Zerschneidung Südhessens vor.

„Mannheimer Fehler“

Insbesondere Lothar Mark aber auch viele andere Politiker aus der Region sorgen in der Folgezeit für eine Änderung des BVWP, indem sie die Aufnahme einer Fußnote im Bundestag durchsetzen, wonach der Schienenpersonenfernverkehr über den Hauptbahnhof Mannheim zu führen ist. Damit sind für den Bypass Mannheim zwei Riegel vorgeschoben. AUS im Raumordnungsverfahren und AUS durch die Fußnote im BVWP. Schlecht für die Ziele der DB AG. Schlecht für ein leistungsfähiges europäisches Schienennetz. Erst setzt der Bundestag im Bundesverkehrswegeplan Ziele und dann kippt es sie wieder. Leider kein Einzelfall. Nicht ohne Grund  hat Deutschland mit seinen vielen Stadtdurchfahrten das langsamste Schienenhochgeschwindigkeitssystem der Welt.  Damit sind alle benannt, die zusammen für den „Mannheimer Fehler“ verantwortlich sind.

Der „Mannheimer Fehler“

1.       Mehdorn und sein Zitat über die Milchkannen

2.       Mannheim fühlt sich „abgekoppelt“ und macht „dicht“

3.       Die Bundespolitik gibt regionalen Interessen nach und verabschiedet die Fußnote

Tragisch für Lampertheim, denn jetzt rückt die Zerschneidungsvariante C auch bei der DB Netz AG in den Fokus. Eben noch im Raumordnungsverfahren strikt abgelehnt, wird die Zerschneidung C zum Wunschkandidaten. Tragisch für die Mannheimer Bevölkerung, denn jetzt fahren künftig bis zu 500 Züge pro Tag durch die Mannheimer Innenstadt.

