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Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar
Vollanbindung Darmstadt (Raumordnungsvarianten lll und IV)

31. August 2009

Sehr geehrter Herr Oberblrgermeister,

in den Diskussionen unserer Prasentation zu einem neuen Fernbahnhof Darmstadt West hat
sich gezeigt, dass es weiterhin noch intensive Uberlegungen innerhalb der Stadt Darmstadt zu
einer Vollanbindung Darmstadts entsprechend den Raumordnungsvarianten (ROV) lll und IV
gibt. Deshalb haben wir in der beiliegenden Unterlage noch einmal alle Aspekte einer Vollan-
bindurg dargestellt.

Wir kommen im Fazit zu bau- und betriebsbedingten Konfliktpotentialen durch Larm und Er-
schiitterungen bei den Vollanbindungsvarianten sowohl in Gewerbegebieten als auch in Wohn-,
Misch- und Sondergebieten, die weit Giber die Konsenstrasse hinausgehen. Davon betroffen
sind die Firmen Merck, Rohm, Doéhler, Autohaus Wiest, die Klaranlage, die Gewerbebetriebe
am Kavalleriesand und die Wohngebiete am Haardtring und in der Heimstattensiedlung. Bei
Variante Il wird zusatzlich noch der Ernst-Ludwig-Park belastet.

Die zweijihrige Diskussion um die Fiihrung der Konsenstrasse im Darmstadter Stadtgebiet hat
gezeigt, dass eine innerstadtische Neubaustrecke zu vielen Konflikten, Problemen und zu man-
gelnder gesellschaftlicher Akzeptanz flihrt. Der Anbindungsast der Konsenstrasse war nur ein-
gleisig und wurde nur von wenigen Ziigen mit geringer Geschwindigkeit befahren. Bei den Voll-
anbindungsvarianten Ill und IV sind dagegen zwei Gleise mit 250 km/h sowie ohne Halt durch-
fahrende ICE und Giiterziige zugrunde zu legen. Die Belastungen fiir die Bevolkerung der Stadt
Darmstadt und somit die zu erwartenden Proteste waren gegeniber der Konsenstrasse un-
gleich hoher.

Die Erfolgsaussichten fiir ein Planfeststellungsverfahren mit einer Vollanbindung Darmstadts
schatzen wir als nur sehr schwer durchsetzbar ein. Ein warnendes Beispiel dafiir sind die mas-
siven Birgerproteste in den derzeit laufenden Planfeststellungsverfahren gegen den viergleisi-
gen Ausbau der Bahnstrecke Karlsruhe - Basel. Statt innerdrtlicher ebenerdiger Streckenfih-
rung wird entweder die Biindelung der Bahntrasse mit der Autobahn oder ein Tunnel gefordert.
Zusitzliche oder verlingerte Tunnel in Darmstadt bei einer Vollanbindung aus Schallschutz-
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und stadtebaulichen Griinden werden jedoch aufgrund der hohen Mehrkosten vom Bund nicht
finanziert. Gesetzlich ist geregelt, dass die Larmgrenzwerte entsprechend der 16. Bundesim-
missionsschutzverordnung bei Bahnstreckenneubauten einzuhalten sind (z.B. 59 dB tagsuber
und 49 dB nachts in Wohngebieten) - dies ist jedoch mit tiblichen Larmschutzwénden méglich.
Mehrkosten fiir eine Streckenfiihrung im Tunnel statt in ebenerdiger Lage mussten somit von
der Stadt Darmstadt getragen werden, so wie wir dies bereits bei der Konsenstrasse dargestellt
hatten.

Unter den vorstehend ausgefiihrten Randbedingungen wére aus unserer Sicht eine Trassenfiih-
rung entsprechend der Varianten Ill und IV gegeniiber der Bevolkerung von Darmstadt nicht zu
vertreten.

Gern sind wir bereit, lhnen in einer Prisentation unsere Untersuchungsergebnisse vorzustellen.
/)
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Varianten im Raumordnungsverfahren
(I, 1, 1, 1V, V und A, B)
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Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar
Die Folgen einer Vollanbindung Darmstadts bei den
Raumordnungsvarianten lll und IV

Anlage 2

Die Folgen einer Vollanbindung Darmstadts werden nachfolgend unter verkehrlichen und
baulichen Randbedingungen beleuchtet. AnschlieRend wird auf Trassendetails der ROV I
und IV eingegangen.

1. Verkehrliche Randbedingungen

Bei den ROV Ill und IV ergeben sich gegeniber der ROV I

Larm- und Erschitterungsbelastung des Stadtgebiets mit 252 zusatzlichen Ziigen
176 ICE mit 250 km/h ohne Halt

36 ICE mit Halt (1 ICE pro Stunde und Richtung)

40 Guterziige vor allem nachts

direkte Umsteigebeziehungen zu S-Bahn, Regionalziigen und Bussen

hohes Verkehrsaufkommen im Individualverkehr im Bahnhofsumfeld

2. Bauliche Randbedingungen

Bei den ROV Ill und IV ergeben sich gegeniber der ROV II:

grolRere Streckenlange

mehr dauerhafter innerstadtischer Flachenverbrauch

weniger Blindelung mit vorhandenen Verkehrstrassen

groRRere Zerschneidung von Waldflachen

Einschrankung des Zugangs in den Westwald

Beeintrachtigung des Darmstadter Stadtbildes durch lange Briicken und bis zu 5 m hohe

Schallschutzwande

e keine Maglichkeit zur Biindelung der BahnbaumaRBnahmen mit dem zeitgleich vorgese-
henen A5-Autobahnausbau im Bereich des Autobahnkreuzes und -dreiecks Darmstadt
(im Raumordnungsverfahren waren Ausbaupldne noch nicht bekannt), stattdessen Be-
lastung Darmstadts mit zwei Grolibaustellen an verschiedenen Stellen
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3. Trassenverlauf der Varianten Il und IV von Norden bis zum Hauptbahnhof

Abschwenkung der Trasse von der Autobahn A5 bei Grafenhausen
Ungebtindelte Durchschneidung des Waldes zwischen Weiterstadt und Arheiligen auf
ca. 3 km Lange

e Tangierung der Hauptbrunnengalerie der Firma Merck (Wassergewinnung fir die Medi-
kamentenproduktion)

e Medikamentenzulassung und somit gesamter Produktionsablauf ist von Qualitit des
geforderten Wassers aus den ca. 15 - 20 betroffenen Brunnen abhangig

e Beeintrachtigung des Stadtbildes durch bis zu 400 m lange Briicken ab der zu queren-
den bestehenden Bahnstrecke Mainz - Darmstadt Richtung Siden bis zum Hauptbahn-
hof (Querung Grafenhduser StraRe, B 42, Gleisanlagen, Darmbach, Mainzer StraRe,
Uberfahrung der Klaranlage in zweiter Ebene)

e wahrscheinlich Abriss der Kulturdenkmaler Wasserturm und Betriebswerk nordlich des
Hauptbahnhofs



Umfangreiche Gleis-, Energie und Signalumbauarbeiten im Darmstadter Hauptbahnhof
bedeuten nach der vor kurzem abgeschlossenen Sanierung des Bahnhofs erneut jahre-
lange Einschrankungen fiir die Bahnreisenden (Bau eines neuen AuRenbahnsteigs,
zwei neue Bahnsteiggleise, zwei neue Durchgangsgleise in einem 1 m tiefen Einschnitt)
Umbauarbeiten in der neuen Ladengalerie (Zugange zum neuen AufRenbahnsteig, Fun-
damentanpassung aufgrund Einschnitt)

Statik der Galerie muss bzgl. der Druck- und Sogkréfte durch die mit 250 km/h durchfah-
renden ICE tberpriift werden, evtl. ist die Galerie zu verstarken oder notfalls abzureil3en
und neu zu bauen

TunnelgroBbaustelle im Bereich des Hotel Maritim zur Querung der Rheinstrale und
des Gewerbegebiets ,Am Kavalleriesand®

4, Trassenverlauf der Variante lll siidlich des Hauptbahnhofs

Aufgrund des Halts am Darmstadter Hauptbahnhof kann das Gewerbegebiet nur in ge-
ringer Tiefe unterfahren werden. Wegen der geringen Uberdeckung bei der Tunnelboh-
rung ist die Gefahr von Setzungen bei den Gebauden grol3.

Wahrend des Raumordnungsverfahrens waren das Nathan-Hale-Depot und die Kelley
Baracks noch in Betrieb und das Tunnelende war hinter dem Kasernengeldnde und der
Bergschneise vorgesehen. Aufgrund der Stilllegung der Kasernen ist die Finanzierung
eines Tunnels in diesem im Eigentum des Bundes stehenden Geldande voraussichtlich
nicht mehr durch den Bund moglich. Damit ware jetzt das Tunnelende hinter dem Auto-
haus Wiest an der HilpertstraRe direkt neben dem Werksgeldnde der Firma Déhler an-
zuordnen. Die Erweiterungspldane der Firma Wiest und Dohler waren behindert und die
Feinmesstechnik der Firma Dohler waren durch die Erschitterungen aus dem Tunnel-
bau und dem spateren Bahnbetrieb gefdhrdet. Das geplante Gewerbegebiet auf dem
ehemaligen Kasernengelande wdare durch die Trasse zerschnitten und durch Larm und
Erschiitterungen belastet.

Aufgrund der Querung der BAB 5 ist eine ebenerdige Trassenfiihrung im Bereich der
Heimstattensiedlung und des erst wahrend des Raumordnungsverfahrens hinzuge-
kommenen Ernst-Ludwig-Parks unumganglich. Da die Schalluntersuchung in diesem
Bereich Einzelwertiiberschreitungen von bis zu 11,2 dB(A) aufweist, sind hier Larm-
schutzwédnde mit einer Hohe von bis zu 5 m erforderlich. Diese wirken sich auf einer
Strecke von 2,14 km als Sichtbarriere aus. Der Zugang der Bevolkerung in den West-
wald wird eingeschrankt.

5. Trassenverlauf der Variante IV siidlich des Hauptbahnhofs

Bei der Trassenvariante 1V endet der Tunnel sidlich des Hauptbahnhofs nach 500 m
kurz nach der Kavalleriesand-Briicke und wird anschlieBend im Trog westlich parallel
zur Main-Neckar-Bahn gefiihrt.

Der Griinzug hinter dem Autohaus Wiest an der Riedstralle muss fiir die zwei zusatzli-
chen Gleise aufgegeben werden.

Aufgrund des fiir Geschwindigkeiten von 250 km/h zu geringen Kurvenradius der Main-
Neckar-Bahn im Bereich der Klausenburger Strale muss die Trasse naher an die
Heimstattensiedlung geriickt werden; dazu missen die Kleingérten in diesem Bereich
weichen.

Da Larmschutzwande fiir beste Effektivitait méglichst nah an der Larmquelle errichtet
werden mussen und vom Bund nur der Larmschutz fiir die neu hinzukommenden Gleise
finanziert wird, muss die dstliche Larmschutzwand zwischen der Neubaustrecke und der
Main-Neckar-Bahn angeordnet werden. Der Ansicht, die Variante IV wurde fir die An-
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wohner am Haardtring auch eine Entlastung vom Larm der Main-Neckar-Bahn bringen,
muss somit widersprochen werden.

e Im Raumordnungsverfahren war die Reaktivierung der Bahnstrecke Darmstadt-
Eberstadt nach Pfungstadt noch nicht bekannt. Fiir die komplizierte Querung dieser
Bahntrasse gibt es derzeit noch keine Lésung.

Durch die weitgehende Biindelung mit der Main-Neckar-Bahn sind die Belastungen der Vari-

ante IV gegenlber der Variante Ill fir die Stadt Darmstadt zwar geringer, die Belastungen

werden jedoch lediglich in Richtung Siiden verschoben: In Alsbach-Hahnlein, Zwingenberg

und Bensheim wurden entsprechende Resolutionen gegen die Variante |V verabschiedet, in

denen insbesondere folgende Nachteile der Biindelung mit der Autobahn A5 siidlich von

Darmstadt anstatt der A67 angefiihrt wurden:

e Von einer Trasse entlang der A67 waren 80.000 Menschen betroffen, entlang der A5
dagegen 160.000 Menschen.

e Die Variante IV ist langer und von den Fahrzeiten her ungiinstiger als die anderen Vari-
anten I, Il und Ill.

¢ Ungebiindelte Zerschneidung bei der Rickfiihrung von der Autobahn A5 an die A67.

Auch Bickenbach hat sich ablehnend gegen die Variante IV geduRert und will sich bei der

Uberarbeitung des Regionalplanes Sidhessen gegen die Beibehaltung dieser Trasse aus-

sprechen.

AuRerdem hat sich seit dem Raumordnungsverfahren eine entscheidende Anderung erge-
ben: Auf Anregung der Naturschutzverbande wird inzwischen der Ausbau der Autobahn A67
von vier auf sechs Spuren zwischen dem Autobahnkreuz Darmstadt und der Anschlussstelle
Lorsch gemeinsam mit der Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar geplant, planfestge-
stellt und gebaut. Eine entsprechende Planungsvereinbarung wurde am 24.06.2008 zwi-
schen der Hessischen StraRen- und Verkehrsverwaltung (HSVV) und der DB Netz AG abge-
schlossen. Somit wird verhindert, dass zum gleichen Zeitpunkt zwei GroRbaustellen einige
Kilometer voneinander entfernt Mensch und Natur zweifach belasten (ROV V). Durch die
Bindelung (ROV I, II, Ill) kann die Trassenfiihrung der Autobahn und der Bahn gegenseitig
optimiert werden, konnen die Bauarbeiten gemeinsam konzentriert ausgefiihrt und Synergie-
effekte genutzt werden.
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