Netz 21

Neubaustrecke

Rhein/Main - Rhein/Neckar,

Anbindung Region Starkenburg

durch Halt Hauptbahnhof Darmstadt (HBF)

Fakten und Argumente

Stand: 18.02.2004



Die Varianten
der Neubautrasse

Ausgangslage

Zwischen den ICE-Strecken im Norden (K&lIn - Rhein/Main)

und Stden (Mannheim - Stuttgart) besteht eine Licke im
Hochgeschwindigkeitsnetz. Die daraus resultierenden Kapazitat-
sengpasse sind durch den Ausbau der vorhandenen Strecken
(Riedbahn und Main-Neckar-Bahn) nicht zu beseitigen. Daher
plant die Deutsche Bahn AG zwischen den Ballungszentren
Rhein/Main und Rhein/Neckar eine Neubaustrecke fur den
Hochgeschwindigkeitsverkehr.

Aufgrund von Voruntersuchungen einigten sich die Deutsche
Bahn AG (DB AG) und die Region Starkenburg in einer gemeinsa-
men , Integrierten Planung Stdhessen” funf Varianten (Bild 1)
naher zu prifen:

Variante 1: Streckenflihrung an Darmstadt vorbei,
ohne einen ICE-Halt Darmstadt
Variante 2: Streckenfihrung an Darmstadt vorbei,
mit ICE-Halt Darmstadt-West
Variante 3: Streckenfiihrung Uber Darmstadt Hbf
(stdlicher Streckenverlauf an der A67)
Variante 4: Streckenflhrung Gber Darmstadt Hbf
(stdlicher Streckenverlauf an der A5)
Variante 5: doppelte Streckenfihrung sowohl an Darmstadt
vorbei als auch Uber Darmstadt Hbf
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Bild 1: Streckenverlauf der untersuchten Varianten im Darmstddter Westen und Stdhessen
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Ergebnisse der Integrierten Planung Siidhessen

Zur Erarbeitung einer konsensfahigen und fachlichen Planung
wurde 1999 ein Lenkungskreis konstituiert, in dem alle unmittel-
bar betroffenen Institutionen reprasentiert waren (Bild 2). Die
Moderation des Lenkungskreises wurde von Herrn Dr. Géberts-
hahn, Konzernbeauftragter der Deutschen Bahn AG fir die
Lander Hessen, Saarland und Rheinland-Pfalz, Gbernommen.

Kernergebnis der gemeinsamen Planungsphase von 1999 bis
2002 war, dass durch einen ICE-Halt in Darmstadt ,deutliche Vor-
teile fur die Region Starkenburg entstehen, wahrend fir die DB
AG keine wesentlichen Vorteile, aber auch keine betrieblichen
und wirtschaftlichen Nachteile gefunden werden konnten.”

Das bedeutet, dass die DB AG ihre Ziele Fahrzeitgewinn und
Fahrgastzuwachs sowohl mit einer Streckenfihrung an Darm-
stadt vorbei und ohne einen ICE-Halt Darmstadt (Variante 1) als
auch mit einer Streckenfihrung tGber Darmstadt Hbf (Varianten
3 und 4) realisieren kann und dass sich fur diese Varianten auch
hinsichtlich der Kosten, Leistungsfahigkeit und Umweltvertrag-
lichkeit keine wesentlichen Unterschiede ergeben.

Flr die Region Starkenburg wirden jedoch nur bei einer Ein-
bindung des Darmstadter Hauptbahnhofs in die Neubaustrecke
(Varianten 3 und 4) deutliche verkehrliche und wirtschaftliche
Vorteile entstehen.
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Der Interessenswiderstreit
zwischen Bahn und Region

Vorzugsvariante der Deutschen Bahn AG

Anfang 2003 war die Uberraschung groB, als die Deutsche Bahn
AG (DB AG) eine Streckenfihrung an Darmstadt vorbei (Variante
1) als Vorzugsvariante in das Raumordnungsverfahren (ROV) ein-
brachte, da die hierflir vorgeschobenen betrieblichen und wirt-
schaftlichen Vorteile im Widerspruch zu den Erkenntnissen der
bisherigen gemeinsamen Planung stehen und einer ernsthaften
Uberpriafung nicht standhalten kénnen (Bild 3). Als einziger
Grund bleibt daher die aktuelle Unternehmensstrategie, welche
die DB AG in Konkurrenz zum Flugzeug sieht und zum Ziel

hat, nur noch groB3e Ballungsradume und Flughafen an den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr anzubinden, ohne dabei fachliche Krite-
rien gleichwertig zu bertcksichtigen.

1999 bis 2002

»Integrierte Planung Siidhessen unter Beteiligung
der Deutschen Bahn AG*

Kernaussagen aus den gemeinsamen Untersuchungen:

., Zwischen allen beteiligten Institutionen besteht weitgehend Einverneh-
men, dass ein Abschluss der Region Starkenburg an die NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar zweckmdif3ig bzw. notwendig ist. ...

,, Wiihrend bei einer Anbindung fiir die Region Starkenburg wesentliche
Vorteile entstehen, konnten fiir die DB AG keine wesentlichen Vorteile,
aber auch keine betrieblichen und wirtschaftlichen Nachteile gefunden
werden.

2003 bis 2004

Durchfiihrung des Raumordnungsverfahrens (ROV)

Wihrend des ROV kann die Region zu den von der Deutschen Bahn AG
eingereichten Unterlagen Stellung nehmen.

Die DB AG favorisiert Variante 1 und hilt an dieser, unbeeindruckt von
allen vorgebrachten Argumente, entschlossen fest.

Mit neuen Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit und Kosten versucht
die DB AG die von der Region bevorzugte Variante zu torpedieren.
Soweit diese Untersuchungen eingesehen werden kdnnen, halten diese
einer Uberpriifung nicht stand.

Eine Entscheidung tiber die Raumvertrdglichkeit der Varianten ist im
Frithjahr 2004 zu erwarten.

Bild 3: Stand der Planung
Vorzugsvarianten der Region
Die gesamte Region und nahezu alle Gebietskdrperschaften,

Verkehrsverbande, Wasserversorger und Naturschutzverbande
favorisieren dagegen eine Einbindung des Darmstadter Haupt-
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bahnhofs in die Neubaustrecke (Variante 3 oder 4). Dies wird
nicht nur den Wirtschaftsstandort deutlich starken, sondern auch
zu einer beachtlichen Verlagerung von StraBBenverkehr auf die
Schiene fihren und damit zur Entlastung der Verkehrssituation
in der Region beitragen. Diese Zusammenhange sind ein wesent-
licher Grund, dass eine Streckenfiihrung Gber den Hauptbahnhof
Darmstadt als landes- und regionalplanerisches Ziel im aktuellen
Landesentwicklungsplan Hessen und im Regionalplan Stidhessen
2000 festgeschrieben ist (Bild 4).

Landesentwicklungsplan Hessen 2000:

,,eine ICE-Neubaustrecke ... unter Anbindung des Hauptbahnhofs Darm-
stadt ... zu planen und zu realisieren.

,,Die Systemhalte in ... Darmstadt ... haben Verkniipfungsfunktion im
Fern- und Nahverkehr zu iibernehmen. *

Regionalplanung Siidhessen 2000:

,,Der Darmstadter Hauptbahnhof ist in die Strecke einzubinden.*

Bild 4: Zielvorgaben der Landes- und Regionalplanung

Zudem wird insbesondere die sehr gute Verkntpfung des Nah-
und Regionalverkehrs mit dem Fernverkehr am Hauptbahnhof
Darmstadt dazu fuhren, dass die DB AG 500.000 Fahrgaste pro
Jahr aus der Region gewinnt.

Weitere Varianten

Die Ubrigen untersuchten Varianten werden weder von der
Region noch von der DB AG in Erwadgung gezogen, da sie fur
beide nur Nachteile bringen.

Bei einem neuen ICE-Halt Darmstadt West (Variante 2) werden
sowohl bundesweit als auch aus der Region deutlich weniger
Fahrgaste gewonnen. Dies ist vor allem auf die schlechte Anbin-
dung des neuen Bahnhofs an den Nah- und Regionalverkehr
zurickzufihren.

Die doppelte Streckenfihrung Gber den Hbf Darmstadt und

an Darmstadt vorbei (Variante 5) scheidet dagegen vor allem
aufgrund der erheblich hoheren Kosten und Umweltbeeintrach-
tigungen aus. Auch kénnen nicht im gleichen MafB3e neue Fahrga-
ste gewonnen werden.

Die Varianten 2 und 5 stellen aufgrund der Ergebnisse der durch-
gefuhrten Untersuchungen fur alle Beteiligte die schlechteste
Lésung dar und kommen daher auch nicht als ein moéglicher
Kompromiss in Frage.

Anbindung Darmstadt



Starkenburg -
Technologieregion
Rhein-Main-Neckar

Starkenburg, das sind die stidhessischen Kreise Bergstral3e, Darm-
stadt-Dieburg, GroB-Gerau, der Odenwaldkreis und die Wissen-
schaftsstadt Darmstadt, die sich zusammen geschlossen haben,
um gemeinsam mit dem Kooperationspartner Kreis Offenbach
ihre Zukunft meistern.

Mit einer Flache von rund 2.600 km2 und ca. 1 Mio. Einwohner
ist die Region in ihrer GroBe mit dem Bundesland Saarland
vergleichbar.

Bild 5: Die Technologieregion Starkenburg

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt, Zentrum der Technologiere-
gion Starkenburg Rhein-Main-Neckar, ist ein Topstandort fur
innovative, zukunftsweisende Unternehmen in Europa. Auf der
Basis einer starken Industrie und zahlreicher Forschungseinrich-
tungen hat sich in Darmstadt eine breit gefacherte Handels- und
Dienstleistungspalette entwickelt - mit dem Ergebnis, dass die
Stadt mit knapp 137.000 Einwohnern rund 120.000 Arbeitsplatze
bietet. Die Region Starkenburg ist so als Bindeglied zwischen
der Region Frankfurt/Rhein-Main und der Rhein-Neckar-Region
zu einem gewichtigen und zukunftstrachtigen Wirtschaftsraum
geworden.

Eine Vielzahl von Software-Unternehmen - insgesamt tiber 600
mit der Software-AG als dem weltweit bekanntesten - hat

sich in den letzten Jahren im stidhessischen Raum angesiedelt
und Darmstadt zur Software-Hauptstadt Deutschlands werden
lassen. Nicht ohne Grund haben auch die Deutsche Telekom und
die Deutsche Post ihre Technologie- und Forschungszentren am
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Standort Darmstadt platziert. Im Umfeld der Technischen Uni-
versitat mit ihrem traditionell hervorragenden internationalen
Ruf bei Wissenschaft und Industrie finden die Unternehmen das
ideale Milieu und das hoch qualifizierte Personal fur ihre Innova-
tionen. Zu den wichtigen Forschungs- und Entwicklungszentren
in diesem Bereich gehéren auch die vier Fraunhofer-Institute,
insbesondere das Zentrum flr Graphische Datenverarbeitung.
Mit der Europaischen Wettersatellitenorganisation Eumetsat,
dem European Space Operation Center (ESOC) der Europaischen
Weltraumagentur ESA, und der Gesellschaft flr Schwerionen-
forschung mbH (GSI) seien drei weitere wichtige international
operierende Einrichtungen der insgesamt 30 6ffentlichen und
privaten Forschungseinrichtungen von Weltruf genannt.

Ein anderer Schwerpunkt, der die Region so stark gemacht hat,
wie sie ist, liegt im Bereich der Life Sciences. Merck KGaA als
Global Player der Pharmaforschung und -produktion ist hier
ebenso zu nennen wie eine ganze Reihe von jungen Biotechnolo-
gieunternehmen, die sich aus der Universitat und Fachhochschule
ausgegrundet und in Darmstadt und an der BergstraBBe angesie-
delt haben. Inzwischen gibt es Uber sechzig Biotechnologieun-
ternehmen in Starkenburg, die der New Economy zugeordnet
werden kénnen. Mit ihrer Wissenschafts- und Technologiepolitik
unterstUtzt die Landesregierung diese Entwicklung. Eine Vielzahl
weiterer leistungsstarker Unternehmen wie zum Beispiel die
Adam Opel AG, die T-Online International AG und die Wella AG
haben eine stabile und krisensichere Branchenstruktur geschaf-
fen.

Traditionell stark vertreten sind in Darmstadt auch die Unter-
nehmen, die als Verlage oder Druckereien mit dem klassischen
Medium Buch ihren wirtschaftlichen Erfolg in einem sich rasant
entwickelnden Markt erzielen. Der wichtigste deutsche Litera-
turpreis, der Georg-BUchner-Preis, wird in Darmstadt von der
hier ansassigen Deutschen Akademie fiir Sprache und Dichtung
vergeben. Mit dem Jugendstilzentrum auf der Mathildenhéhe,
der Grube Messel und dem Kloster Lorsch, die von der UNESCO
in die Liste des Weltnatur bzw. Weltkulturerbes aufgenommen
wurden, weist die Region weitere herausragende Attraktionen
auf. Auch wegen ihrer landschaftlichen Reize genief3t sie zudem
groBe Attraktivitat als Wohnstandort.

Die Dynamik der Region wird u.a. dadurch gekennzeichnet,

dass derzeit die T-Online ihre neue Firmenzentrale in Darmstadt
errichtet, die GSI den Bau eines internationales Beschleuniger-
zentrum fur 650 Millionen Euro - mit Unterstltzung des Bundes

- vorbereitet und die Stadt Darmstadt in Kiirze zusammen mit
dem Land Hessen und der Technischen Universitat den Grund-
stein fr eines gemeinsames Kongresszentrum legen wird. Beson-
ders in jungster Zeit hatte die Bundesministerin fur Bildung und

Anbindung Darmstadt



Zu den verkehrlichen
Zielen

Forschung ausreichend Veranlassung nach Darmstadt zu reisen,
anlasslich herausragender Erfolge von in der Region angesiedel-
ten Institutionen: die erfolgreiche Marsmission der ESOC (Mars-
express) und die Taufe des von der GSI entdeckten jlingsten
Elements (Darmstadtium). Nahezu zur gleichen Zeit hatten Mitar-
beiter der Firma Merck aus den Handen des Bundesprasidenten
den Zukunftspreis, den bedeutendsten deutschen Industriepreis,
fur ihre Entwicklung auf dem Gebiet der FlUssigkristalle erhal-
ten. Der Innovationspreis der deutschen Wirtschaft 2003 fur
Start-up-Unternehmen ging ebenfalls an ein Unternehmen der
Region (Nawotec in RoBdorf).

Es gibt inzwischen kein ernst zu nehmendes Standort-Ranking,
bei dem Darmstadt oder die Region Starkenburg nicht auf den
ersten Platzen zu finden sind. Da reicht die Skala von , Focus”,
wo Darmstadt Platz 2 unter 100 Stadten errang, bis zur , Wirt-
schaftswoche”, die die Region Starkenburg hinter Mlnchen
ebenfalls auf den zweiten Platz setzte. Vor einigen Jahren hatte
Starkenburg bereits in der Prognos-Studie zum Technologiewett-
bewerb Platz drei von rund 100 verglichenen Regionen erreicht.
Im , Wettbewerb Regionen der Zukunft” wurde ihr 2000 im
Rahmen der URBAN 21 durch den Bundesminister far Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen ein zweiter Preis verliehen.

Die Anbindung der Region an den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr durch einen Halt in Darmstadt Hauptbahnhof ist ein ent-
scheidender Impuls fur einen Entwicklungsmotor von nationaler
und europaischer Bedeutung. Eine Abkoppelung wirde ihn im
Verhaltnis zu konkurrierenden Standorten in Europa deutlich
schwachen.

Fahrzeiten

Die gemeinsam von der DB AG und der Region in Auftrag gege-
benen Studien kamen bereits 2002 zu dem Schluss, dass jede
Variante die betrieblichen Anforderungen erfullt. Alle Varianten
ermoglichen Hochstgeschwindigkeiten von 300 km/h und fliihren
zu einer deutlichen Reduzierung der Fahrzeit zwischen Frankfurt
und Mannheim von heute 30 auf ca. 23 Minuten (Bild 6).

Fahrzeit

Frankfurt-Flughafen - Mannheim Hbf

Streckenfiihrung an Darmstadt vorbei  Streckenfiihrung liber Darmstadt HBF
(DB AG) (Region)

22,5 Minuten 23 Minuten

Bild 6: Fahrzeitunterschiede zwischen den favorisierten Varianten
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Die Unterschiede zwischen einer Streckenfliihrung an Darmstadt
vorbei und Uber Darmstadt Hbf betragt nur 0,5 Minuten. Bei
den in Darmstadt haltenden Ziigen (ca. 1/3) verlangert sich die
Reisezeit (bei allen Varianten) um 5 Minuten. Die geringen Zeit-
verluste sind hinnehmbar, da fiur den Kunden die Gesamtreise-
zeit entscheidend ist. Die Gesamtreisezeit wird jedoch viel mehr
durch schnellen Zugang zum Verkehrsmittel und umsteigefreie
Verkehrsbeziehungen erreicht.

Fahrgastaufkommen

Bezogen auf das Bundesgebiet gewinnt die DB AG sowohl bei
einer Streckenfilhrung an Darmstadt vorbei als auch bei einer
Streckenfiihrung Uber Darmstadt Hbf ca. 2,4 Mio. zusatzliche
Fahrgaste pro Jahr. Wahrend bei einer Vorbeifahrt der Fahr-
gastzuwachs vor allem auBerhalb der Region gewonnen wird,
bedeutet ein Halt in Darmstadt Hauptbahnhof ein zusatzliches
Fahrgastaufkommen von ca. 500.000 Fahrgasten pro Jahr aus
der Region. Die bundesweiten Fahrgastverluste aufgrund eines
zusatzlichen Haltes kdnnen also mehr als ausgeglichen werden
(Bild 7). Auch bei der Verkehrsleistung (Personenkilometern) sind
die Varianten annahernd identisch.

Zusatzliches Fahrgastauf- Zusiatzliches Fahrgastaufkommen
kommen durch NBS - in der Region bei einem ICE-Halt
bundesweit inkl. Region gegeniiber einer Vorbeifahrt
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Bild 7: Fahrgastzuwachs in Abhdngigkeit der Varianten
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Leistungsfahigkeit

Als eine der Begriindungen fur die Umfahrung Darmstadts fuhrt
die DB AG u. a. die Leistungsfahigkeit der Neubaustrecke (NBS)
an. In einer vom Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme an

der TU Darmstadt durchgefihrten Untersuchung konnte jedoch
nachgewiesen werden, dass die Leistungsfahigkeit der NBS nicht
durch eine Streckenfihrung Gber Darmstadt Hbf verringert wird.
Das geplante Betriebskonzept von 112 Zugpaaren (immerhin
eine Verdopplung des bisherigen Angebots zwischen Frankfurt
und Mannheim) ist grundsatzlich auch mit einem NBS-Halt ein-
zelner Linien in Darmstadt Hbf realisierbar (Bild 8).
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Hinweis:

Jede Linie (durchgezogen und gestrichel) entspricht einer zweistindlichen SPFV-Linie
mit 8 Zugpaaren pro Tag, unterstrichene Bahnhofe weisen durchschnittlich stindliche
Direktverbindungen mit Darmstadt auf,

Bild 8: Betriebskonzept fir das die Leistungsféhigkeit nachgewiesen wurde



Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/Neckar

Flexibilitat im Schienennetz

Bei einer betrieblichen Stérung auf Teilen der Neubaustrecke (NBS)
ermoglichen die NBS-Varianten tber Darmstadt Hbf die gréBere
Flexibilitdt und Netz-Leistungsfahigkeit durch bessere Uberleitungs-
moglichkeiten zwischen NBS und dem Bestandsnetz (Bild 9).

Die Verbindung der Neubaustrecke mit dem bestehenden Schie-
nennetz ermoéglicht auBerdem fahrplanmaBige Verbindungen zwi-
schen Hochgeschwindigkeitstrasse und normalem Schienennetz und
gewahrleistet langfristig die Flexibilitat bei der Gestaltung und Nut-
zung des Schienennetzes (geschatzte Nutzungsdauer: 100 Jahre),
denn nur die Streckenfiihrung mit Halt in Darmstadt er6ffnet
zukunftigen Generationen eine eigene Entscheidung Uber Durch-
fahrt und Halt von Ziigen in der Region Starkenburg.
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Bild 9: Optimale Verkntipfung von Neubaustrecke und Bestandsnetz am Hauptbahnhof
Darmstadt
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Zu den Kosten

12

Nachtrédgliche Kostenexplosion bei ungeliebten Varianten

Seit dem sich die DB AG im Jahr 2002 auf ihre Vorzugsvariante
festgelegt hat, versucht sie alles, um die von ihr nicht gewollten
Varianten ins Abseits zu stellen. Nachdem das Argument der
unzureichenden Leistungsfahigkeit einer Streckenfihrung tber
Darmstadt Hbf (Varianten 3 und 4) bereits beim Erdrterungster-
min zum Raumordnungsverfahren erfolgreich widerlegt werden
konnte, wurden nun im Dezember 2003 von der Deutschen Bahn
Optimierungen an allen Trassenvarianten in das Verfahren ein-
gebracht. Dabei wurden fiir die Trassenvariante 4 tiber Darm-
stadt Hauptbahnhof technische Optimierungen vorgenommen,
indem zwei lange Tunnel vorgeschlagen wurden. Der eine Tunnel
soll ein Schilfgebiet unterfahren, obwohl eine Umfahrung des
Feuchtbereiches nachweislich méglich ist, d.h. der Tunnel nicht
erforderlich ist. Im anderen Fall ist die Untertunnelung eines
Waldes vorgesehen, ohne entsprechende Alternativen Gberhaupt
darzustellen. Die aus diesen aktuellen ,Optimierungen” von der
DB AG hergeleiteten Mehrkosten von 350 Mio. € fir die Trasse 4
Uber Darmstadt erklédren sich méglicherweise besser, wenn man
die 2002 einvernehmlich aufgestellte Kostenschatzung anschaut.
(Bild 10).

Baukosten Trassenvarianten
im Bereich Hessen
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Bild 10: Baukosten der Trassenvarianten im Bereich Hessen (ohne Bypass in Mannheim)
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Die von der Region bevorzugte Varianten 4 verlauft auf dem
Stadtgebiet Darmstadt hauptsachlich in Troglage entlang vor-
handener Bahnstrecken, durch Gewerbegebiete oder in kurzen
Tunneln, die zum gréBten Teil in kostenglnstiger offener Bau-
weise erstellt werden kdnnen. Die Kosten und Beeintrachtigun-
gen sind dabei ahnlich hoch wie bei einer Streckenfihrung an
Darmstadt vorbei, da hier z. B. das Darmstadter Autobahnkreuz
unterquert werden muss.

Weiteres Beispiel fiir Kostensteigerung der Variante IV: Kreu-
zung einer Nebenstrecke

Der vorgesehene Streckenverlauf der von der Region bevor-
zugten Variante 4 liegt zum Teil parallel zur bestehenden
Fernstrecke Main-Neckar-Bahn (MNB). Im Bereich Darmstadt-
Eberstadt zweigt eine eingleisige Nebenstrecke nach Westen ab.
Im Kreuzungsbereich zwischen ICE-Neubaustrecke und Neben-
strecke bietet sich an, die Nebenstrecke durch eine Briicke Uber
die ICE-Neubaustrecke zu fuhren. In einem technischen Gutach-
ten wurde die Machbarkeit dieser einfachen MaBnahme nachge-
wiesen und Kosten von ca. sieben Millionen Euro ermittelt. Die
DB AG hat jedoch eine Planung in das Verfahren eingebracht, die
NBS mit zwei aufwandigen Uberwerfungsbauwerken im Bereich
Eberstadt auf die andere Seite der Main-Neckar-Bahn und wieder
zurlck zu verschwenken. Die DB-Variante ist aus nachvollziehba-
ren Grinden mit 30 Millionen mehr als 300 Prozent teurer als die
einfache Loésung (Bild 11).

1

30 Mio. 5-7 Mio.
(DB AG) (Region)
Bild 11:  Realisierungsvarianten und deren geschatzte Kosten

zur Querung einer Nebenstrecke (Entwurf einer Systemdarstellung)
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Zu den Umweltwirkungen
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Larm

Alle Trassenvarianten tangieren bei der Querung des dichtbesie-
delten Rhein-Main-Gebietes zahlreiche Siedlungsbereiche. Die Flh-
rung der Trasse Uber Darmstadt Hauptbahnhof ist verhaltnismaBig
einfach, weil im Norden nur unempfindliche Nutzungen wie

ein Gewerbegebiet und das groBBe GlUterbahnhofgeldnde betrof-
fen sein werden. Im Stiden des Hauptbahnhofes wird die Neu-
baustrecke dagegen parallel zur vorhandenen Main-Neckar-Bahn
in dem vorhandenen tiefen Gelandeeinschnitt (Trog) verlaufen
kénnen.

Die von der DB AG vorgelegten schallschutztechnischen Unterla-
gen lassen den Schluss zu, dass die Probleme der Schallemissionen
aufgrund der ginstigen Trassierung in Darmstadt fur alle Vari-
anten technisch beherrschbar sind. In Bild 12 sind unbewohnte
Bereiche dargestellt, in denen direkt neben der Autobahn und

der vorhandenen Bahnstrecke kein Larmschutz stattfindet, da die
Vorbelastung durch die vorhandenen Verkehrswege bereits erheb-
lich ist. Es ist aus diesem Bildausschnitt ebenfalls erkennbar, dass
mit technischen SchallschutzmaBnahmen die Beeintrachtigung von
Wohngebieten gezielt vermindert werden kann.
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Bild 12:  Schienenverkehrslarmimmissionen Bereich Darmstadt-Eberstadt Beispiel fur die
technische Anpassung in einem stark vorbelasteten Bereich neben vorhandener
Bahnstrecke und Autobahn

(Ausschnitt aus den larmschutztechnischen Unersuchungen der DB)
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Durch eine Verlagerung der GUterziige von der vorhandenen
Main-Neckar-Bahn auf die von den Siedlungsflachen entfernter
liegende und besser abgeschirmte Neubaustrecke (NBS) kann
es im stdlichen Verlauf entlang der BergstraBBe sogar zu einer
Entlastung der Bevolkerung kommen. Aufgrund der Trassie-
rungsparameter im Bereich Viernheim ist die Variante 1 nur
eingeschrankt fur den Guterverkehr (bis zu 10 Zigen pro Tag)
nutzbar. Nur die Variante 4 erlaubt eine umfassende Verlage-
rung des nachtlichen Guterverkehrs von der Main-Neckar-Bahn
auf die NBS.

Wasserversorgung

In allen Ballungsrdumen, insbesondere jedoch im hessischen
Ried, ist mit der Wasserversorgung der Bevoélkerung ein beson-
ders sensibler Punkt der 6ffentlichen Vorsorge berthrt. Die Ver-
sorgung mit ausreichendem und qualitatsvollem Trinkwasser
muss nicht nur sichergestellt sein, sie erhalt auch rechtlichen
Vorrang vor anderen Schutzgltern und damit ein besonderes
Gewicht. Durch die Vorzugsvariante der DB AG waren die Was-
serwerke Eschollbriicken, Pfungstadt und Allmendfeld erheblich
negativ betroffen, so dass die raumordnerischen Zielsetzungen
verletzt werden wirden. Aus Sicht der Wasserversorger ist
daher die Variante 1 unverantwortbar.

Landschaft und Natur

Die von der DB AG bevorzugte Variante 1 zerschneidet oder
tangiert zwischen Darmstadt und Mannheim auf ca. 12 Kilome-
tern FFH-Gebiete und auf 22 Kilometern Vogelschutzgebiete.
Demgegeniber zerschneidet oder tangiert die Variante 4 nur
auf 1 Kilometer FFH-Gebiete und auf 11 Kilometer Vogelschutz-
gebiete.

Bei den Variante 1 entstehen entlang der Autobahn aufgrund
unterschiedlicher Trassierungsparameter, Schutzabstande und
groBerem Abstand bei Anschlussstellen und Raststatten zahl-
reiche Restflachen, die fiur sich allein nicht lebensfahig sind.
Der Flachenverbrauch kann dadurch erheblich gréBer sein.

Eine Bindelung wird also zu einer Maximierung der Zerschnei-
dung fuhren. Die 6kologischen Untersuchungen im Rahmen der
ersten Stufe der Umweltvertraglichkeitsstudie haben letztend-
lich auch keine Praferenzen fur eine Strecke erbracht.

Anbindung Darmstadt
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Der Erérterungstermin im Rahmen des Raumordnungsverfahren
hat deutlich werden lassen, dass die Deutsche Bahn AG unbe-
eindruckt von den vorgebrachten Argumenten fest entschlossen
ist, die von ihr bevorzugte Variante 1 (Streckenfiihrung an Darm-
stadt vorbei) anzustreben.

Die Planunterlagen und die Ausfiihrungen wahrend der Anho-
rung haben andererseits eindrucksvoll die Erkenntnisse aus der
gemeinsamen Planung mit der Deutschen Bahn AG (Integrierte
Planung Stdhessen) mehr als bestatigt:

Nur eine Streckenfihrung Uber Darmstadt Hbf (Variante 4):
—  entspricht den Zielen der Raumordnung,
—  fdhrt zu einer Starkung des Wirtschaftsstandortes,

— erschlieBt ein erhebliches Fahrgastaufkommen aus der
Region,

— ermoglicht eine optimale VerknUpfung von Nah- und
Fernverkehr,

—  lasst neue VerknlUpfungsmaoglichkeiten im Schienen-
fernverkehr zu,

- eroffnet eine hohere Flexibilitat im Netzbetrieb bei
Stérungen,

-  erfullt dabei alle verkehrlichen Anforderungen hinsicht-
lich der Fahrzeiten, des Fahrgastaufkommen sowie der
Leistungsfahigkeit und

—  l6st den wasserrechtlichen Konflikt und fihrt zu den
geringsten 6kologischen Beeintrachtigungen.

FUr die Region Starkenburg wirden nur bei einer Einbindung
des Darmstadter Hauptbahnhofs in die Neubaustrecke deutliche
verkehrliche und wirtschaftliche Vorteile entstehen, wahrend sie
bei allen Varianten die hohen bau-, anlagen- und betriebsbe-
dingten Belastungen einer Hochgeschwindigkeitsstrecke im stark
vorbelasteten Verdichtungsraum tragen muss.

Diese allgemeinen Belange und die erheblichen 6ffentlichen
Investitionsmittel durfen nicht der derzeitigen Unternehmens-
strategie der Deutschen Bahn AG geopfert werden. Das Scheitern
der aktuellen Tarifpolitik der Bahn zeigt deutlich, wie fragil die
derzeitige Unternehmenspolitik der Deutschen Bahn vor dem
Hintergrund der Privatisierung und des Preiswettbewerbes ist.
Auch die sich neu ordnenden europaischen Strukturen im Schie-
nenfernverkehr lassen eine schnelle Veranderung des Unterneh-
mens Deutsche Bahn erwarten.
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Nur die Streckenflhrung tGber Darmstadt Hbf er6ffnet zuktnfti-
gen Generationen eine eigene Entscheidung Uber Durchfahrt
und Halt von Zigen in der Region Starkenburg. Mit der Libera-
lisierung im Schienenverkehr wird das heutige Bedienungskon-
zept der Deutschen Bahn AG nur eines unter vielen sein.

Die Starkenburg-Regionale fordert den Vorstand der Deutsche
Bahn AG und die Bundesregierung auf, die gewichtigen Argu-
mente der Stadte, Gemeinden und Landkreise der Region aus-
reichend zu berucksichtigen. Die von der Deutschen Bahn AG
favorisierte Streckenfiihrung an Darmstadt vorbei widerspricht
den Zielen der Raumordnung und Landesplanung und missachtet
die Interessen einer bedeutenden europaischen Wirtschafts- und
Wissenschaftsregion.

Anbindung Darmstadt
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Variante 4
Streckenfiihrung tber
Darmstadt Hbf
Vorzugsvariante der

Region

Fahrzeitgewinne gleich "
Fahrgastgewinne bundesweit gleich ?
Leistungsfahigkeit gleich
Flexibilitat bei Betriebsstorung besser
Kosten gleich

Belastung fur Mensch und Natur gleich

Sicherung der Wasserversorgung besser
Starkung des Wirtschaftsstandortes besser
Ziele der Raumordnung besser
Zukunftsfahigkeit besser

Tabelle: Vergleich der von der Region favorisierten Variante 4 mit der Vorzugsvariante
der DB AG

Anm.: 1) Gilt selbstverstdndlich nur fir die Mehrzahl der durchfahrenden Ziige
2) Fahrgastgewinne durch haltende Zige in der Region gleichen bundesweit
geringere Zuwéchse aus
3) Geforderte Leistung nach Antragsunterlagen der DB AG im
Raumordnungsverfahren

Es gibt gute Argumente fur Starkenburg und den Halt im
Darmstadter Hauptbahnhof. Die ICE-Neubaustrecke wird eine
staatliche Investition fir das gesamte Jahrhundert. Auch das
Abhéangen der Region Starkenburg ware eine Jahrhundertent-
scheidung, die jedoch von den Unternehmensstrategen eines
Verkehrsunternehmens ersonnen wurde, deren Interessen kurz-
fristiger sind.

Nur die Streckenfihrung Uber Darmstadt Hauptbahnhof ermég-
licht kiinftigen Generationen eine eigenen Entscheidung Uber
den Halt in der Region. Nur die Streckenfiihrung tber Darmstadt
Hauptbahnhof er6ffnet Chancen fur die Zukunft.

Die Argumente sprechen schon heute fiir uns!
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