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Anbindung Darmstadt

1. AUSGANGSSITUATION

Die Region Starkenburg mit der Stadt Darmstadt und
den Landkreisen Darmstadt-Dieburg, GroB3-Gerau,
BergstraBe und dem Odenwaldkreis gehort zu den
prosperierendsten Regionen Europas. Die Anzahl der
Einwohner — zur Zeit etwa 1,1 Millionen - steigt seit
Jahren besténdig an. Attraktive Arbeitsplétze und ein
umfassendes kulturelles Angebot, gepaart mit einem
hohen Kaufkraftniveau, sichern die uberdurch-
schnittliche Lebensqualitdt der Region. Mit etwa
420.000 Beschaftigten liegt die Beschaftigtenquote
Uber dem Bundesdurchschnitt. Nach den Berichten
der EU-Kommission belegt der Regierungsbezirk
Darmstadt hinsichtlich Wirtschaftskraft und Wirt-
schaftsdynamik Rang 1 in der Europaischen Union.
Die Wirtschaftsstruktur mit einer ausgewogenen
Mischung aus Produktion und Dienstleistung sowie
aus mittelstédndischen Betrieben und GroRunterneh-
men stellt ein sicheres und zukunftsfahiges Stand-
bein dar []. Die Bedeutung und die Funktion Darm-
stadts in der Region sowie in den Ballungsrdumen
Rhein/Main und Rhein/Neckar erfordern eine hoch-
wertige Verkehrsanbindung. Die ausgepragt polyzen-
trische Struktur im sidhessischen Raum gibt der
eigenstéandigen Anbindung eines jeden Zentrums
eine erhebliche Bedeutung, denn nur damit kann die
gegenseitige funktionale Ergdnzung und Entlastung
wirksam werden.

Darliber hinaus besteht durch die zentrale geogra-
phische Lage und die steigenden Mobilitatsbeduirf-
nisse innerhalb der Region, in Deutschland, aber auch
in Europa der Bedarf nach einem gut funktionieren-
den Verkehrssystem. Ein verkehrspolitisches Ziel der
europdischen Kommission sowie der Bundes- und
Landesregierung besteht im Einklang mit den Forde-
rungen der Fernverkehrsunternehmen darin, die eu-
ropaischen Ballungsraume mit einem leistungsfahi-
gen offentlichen Fernverkehrsnetz zu verbinden und
eine Entflechtung von Nah- und Fernverkehr zu er-
zielen [2][3].

Seit vielen Jahren wird daher u.a. das Hochgeschwin-
digkeitsnetz der Bahn ausgebaut. Als Beispiele hier-
fur sind in den Ballungsrdumen Rhein/Main und

Rhein/ Neckar die ICE-Neubaustrecken (NBS) Kéln -
Rhein/Main sowie Mannheim - Stuttgart zu nennen.
Bisher gibt es allerdings noch keine separate Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen den beiden Regionen
Rhein/Main und Rhein/Neckar. Deshalb mussen der
Nah- und Fernverkehr die heute bereits hochbelast-
ete ,,Riedbahn“ (Frankfurt/Main — Biblis — Mannheim)
gemeinsam nutzen. Dadurch kénnen zum einen die
Leistungspotenziale moderner ICE-Ziige nicht voll
ausgeschopft werden, zum anderen ist bereits heute
das Nahverkehrsangebot auf dieser Strecke begrenzt.

Ein Ausbau der vorhandenen Riedbahn und/oder der
Main-Neckar-Bahn (Frankfurt/Main — Darmstadt —
Mannheim/Heidelberg) wére mit deutlichen Nach-
teilen behaftet. Daher wurde in der zwischen der
Deutschen Bahn AG, dem Land Hessen und der
Region gemeinsam erarbeiteten ,Integrierten Pla-
nung Suidhessen* vorgeschlagen, eine Neubaustrecke
entlang der Autobahnen zu planen. Diese NBS soll im
Norden bei Zeppelinheim an die bestehenden
Strecken von/nach Frankfurt/Main Flughafen und
Frankfurt/Main Hbf anschlieRen und im Siden zur
Region Rhein/Neckar fiihren. Damit soll der Licken-
schluss im Hochgeschwindigkeitsnetz zwischen Kdln
— Rhein/Main und Mannheim - Stuttgart erreicht
werden sowie die Entlastung der bestehenden
Strecken zwischen Main und Neckar.

In diesem Zusammenhang ist auch tber eine zukinf-
tige Direktanbindung Darmstadts und der Region
Starkenburg an das Hochgeschwindigkeitsnetz zu
entscheiden. Der Entwurf zum Landesentwicklungs-
plan Hessen 2000 P] sieht in diesem Zusammen-
hang eine Anbindung Darmstadts an die NBS
Rhein/Main — Rhein/Neckar vor, um der Funktion der
Stadt als Oberzentrum und regionalen Schienenver-
knupfungspunkt gerecht zu werden.

Der Zeitplan des Gesamtprojekts NBS Rhein/Main -
Rhein/Neckar strebt den Beginn des Raumordnungs-
verfahrens fur Ende 2000 an. Es folgen das Planfest-
stellungsverfahren und die Bauausfiihrung. Im Falle
positiver inhaltlicher und finanzieller Entscheidun-
gen und der Verankerung im neuen Bundesverkehrs-
wegeplan kénnte der Betrieb auf der NBS zum Fahr-
planwechsel Ende 2007 beginnen.

Kurzfassung
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Anbindung Darmstadt

2. AUFGABENSTELLUNG

Im Rahmen der Voruntersuchungen zur NBS Rhein/
Main — Rhein/Neckar werden die Mdglichkeiten einer
direkten Anbindung Darmstadts und der Region Star-
kenburg an das kinftige Hochgeschwindigkeitsnetz
der DB AG (Ziel 2010) hinsichtlich der folgenden As-
pekte untersucht:

Trassierung und Betrieb der NBS im Bereich
Darmstadt:

- Okologische und stadtebauliche
Beeintrachtigungen.

Kosten.

Fahrzeiten.

Bahntechnische Aspekte.

Baurechtliche Rahmenbedingungen.
Aspekte der Wirtschaftsregion.
Ermittlung der Fahrgastpotenziale.

Bei der Bearbeitung der aufgeflhrten Aspekte wur-
den die in Bild 1 dargestellten Varianten untersucht.

Verfahren

Zur Erarbeitung einer konsensféhigen und fachlichen
Planung, in der auch die regionalen Aspekte einer An-
bindung der Region Starkenburg an das Hochge-
schwindigkeitsnetz der DB AG detailliert untersucht
werden, wurde ein Lenkungskreis konstituiert, in
dem alle unmittelbar

betroffenen Institutionen

reprasentiert sind.

Variante I:

NBS Rhein/Main —Rhein/Neckar ohne
direkten Halt in Darmstadt (nur mit
betrieblicher Anbindung in Richtung
Norden)

Variante lll +1V:

NBS Rhein/Main —Rhein/Neckar mit
direkter Anbindung des Hbf
Darmstadt und stdlicher Fiihrung
parallel zur BAB 67 (Variante IIl) bzw.
BABS5 (Variante 1V).

NBS

Bild 1: Untersuchte Trassenvarianten

Mitglieder im Lenkungskreis sind:

Stadt Darmstadt.

AG Region Starkenburg.

Deutsche Bahn AG.

Industrie- und Handelskammer Darmstadt.
Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr
und Landesentwicklung.
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH.

ZIV - Zentrum fiUr integrierte Verkehrssysteme
GmbH an der Technischen Universitdt Darm-
stadt.

INTRAPLAN Consult GmbH

Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrstech-
nik, Technische Universitat Darmstadt.

Die Moderation des Lenkungskreises wurde von
Herrn Dr. Gobertshahn,
Deutschen Bahn AG fir die Lander Hessen, Saarland

Konzernbeauftragter der

und Rheinland-Pfalz, Gbernommen. Innerhalb des
Lenkungskreises wurden kontinuierlich samtliche
planerisch relevanten Rahmenbedingungen und Eck-
werte sowie methodischen Vorgehensweisen disku-
tiert und abgestimmt. Erganzt durch den konstrukti-
ven und offenen Austausch unterschiedlicher Argu-
mente und Standpunkte wurde eine Abschéatzung der
Wirkungen unterschiedlicher Trassenvarianten erar-
beitet, die von allen Beteiligten getragen wird. Die Er-
gebnisse der im August 2000 abgeschlossenen Un-
tersuchung sollen in das frihestens im Herbst 2000
beginnende Raumordnungsverfahren fur die NBS
einflielen.

Variante Il:

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit
direkter Anbindung Darmstadts tber
einen neuen Haltepunkt ,,Darmstadt
West*“ auf der NBS, zudem betriebliche
Anbindung des Hbf in Richtung Norden.

Variante V:

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit
zusétzlicher Direktanbindung des Hbf
Darmstadt.

Kurzfassung
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3. UNTERSUCHTE TRASSENVARIANTEN

Im Bereich Darmstadt wurden fir die Neubaustrecke
Rhein/Main — Rhein/Neckar die in Bild 2 dargestell-
ten Trassenvarianten untersucht. Eine Einzeldar-
stellung der Varianten befindet sich auf Seite 24.
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Bild 2: Uberblick der Trassenvarianten

Variante | (Direttissima): Die NBS wird in enger
Blndelung mit der Autobahn gefiihrt (nordlich
des Darmstadter Kreuzes: A5, sudlich davon:
A67), nur mit betrieblicher Anbindung
Darmstadts in Richtung Norden.

Variante Il entspricht in der Linienfuhrung der
Variante |, jedoch ist zuséatzlich der Halt einzel-
ner ICE-ZUge in einem neuen Bahnhof ,Darm-
stadt West* zwischen Autobahndreieck und
Autobahnkreuz Darmstadt vorgesehen.

In den Varianten Il und IV 18st sich die NBS von
Norden kommend bei Grafenhausen von der A5,
umféhrt das Gewerbegebiet Weiterstadt 6stlich
und verlauft im Darmstadter Hauptbahnhof
westlich der bestehenden Bahnsteige im Bereich
heutiger Rangiergleise. Ein Teil der Zuge héalt an
vorhandenen oder neuen Bahnsteigen, ein ande-
rer Teil kann auf separaten Gleisen mit 250 km/h
durchfahren.

Die Trasse in Variante llla wird sidlich des
Darmstadter Hauptbahnhofs in einem weiten
Bogen (zum groéRten Teil in Tunnellage
unterhalb von Gewerbegebiet und Kasernen-
gelande) bis zur Bindelung mit der Escholl-
bricker StraRe (L3097) gefuhrt, anschlieend
weiter entlang der A67 Richtung Mannheim.

Die Untervariante lllb verlduft zwischen Heim-
stattensiedlung und Pfungstadt, wird aber auf-
grund der deutlichen Waldzerschneidung und
den Beeintrachtigungen fir Pfungstadt nicht
weiterverfolgt.

Variante IV verlauft ab Darmstadt Hbf in weit-
gehender Biindelung mit der bestehenden Main-
Neckar-Bahn, bis sudlich von Pfungstadt ein
Ubergang zur Biindelung mit der A5 Richtung
Mannheim erreicht wird.

Die Variante V setzt sich zusammen aus der
Direttissima fir durchfahrende Zige (wie Va-
riante 1) und einer zusatzlichen Anbindung des
Hbf Darmstadt (&hnlich Variante Ill, jedoch mit
engeren Bogen, da keine hohen Geschwindig-
keiten fur durchfahrende Ztige notwendig sind).

Kurzfassung 11.12.00
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Anbindung Darmstadt

3.1 Okologische und stadtebauliche

Auswirkungen

Nach einer ersten Gegenuiberstellung der Trassenva-
rianten kénnen aus Sicht der Region folgende, we-
sentliche Auswirkungen festgehalten werden:

In den Varianten | und Il besteht im Bereich Wei-
terstadt eine sehr nahe Trassenfuhrung entlang
des Gewerbegebiets. Die Unterquerungen von
Autobahnkreuz und Autobahndreieck Darmstadt
unter laufendem Autoverkehr bedingen Verle-
gungen von Autobahnrampen. Au3erdem muss
das FFH-Gebiets ,,Beckertanne* stidlich des Auto-
bahnkreuzes untertunnelt werden.

Der neue ICE-Halt ,,Darmstadt West“ in Variante
Il bendtigt Flachen fur Bahnhofsinfrastruktur,
ruhenden Verkehr sowie eine ErschlieBung
durch OV und MIV. Dies hat z.T. Auswirkungen
auf die benachbarte Siedlung Tann. AuRerdem
tritt eine Mehrpoligkeit zweier benachbarter
GroRbahnhofe auf statt der glnstigen Konzen-
tration auf die OV-Drehscheibe Darmstadt Hbf.

Eine Reaktion des Stadtebaus auf einen neuen
ICE-Halte ,,Darmstadt West“ erscheint aufRerst

problematisch.

In allen Linienfihrungen durch Darmstadt
Il bis V) wird der Weiterstadter
teilweise zerschnitten und der

(Variante
Waldgurtel
Wohnbereich Akazienweg durch L&rm belastet.
AufRRerdem sind wahrend der Bauzeit im Bereich
RheinstraRe Verkehrsumleitungen vorzuneh-
men.

In Variante lll und IV sind entweder Gebaude am
Rand des Gewerbegebiets BunsenstralBe oder
oberirdische Bauten der Klaranlage durch eine in
Hochlage Uiberquerende Trasse betroffen.

Bei Variante Ill und in geringerem Umfang bei
Variante V erfordert die Tunnellage im Darm-
stédter Suden deutliche Eingriffe in Gewerbege-
biete bzw. militérisch genutztes Geldnde. Wegen
geringer Uberdeckung der vorwiegend in offener
Bauweise zu errichtenden Tunnelabschnitte sind
eine Reihe von Geb&uden betroffen.

Die infolge der NBS verursachten Larmbelastun-
gen werden hinsichtlich erforderlicher Schall-
schutzmalRlnahmen im Planfeststellungsver-
fahren detaillierter tUberprift werden. Gegebe-
nenfalls kann durch Larmschutzmanahmen
aufgrund der NBS sogar insgesamt eine Larm-
minderung gegenlber dem heutigen Zustand

erreicht werden.

Durch eine teilweise Verlagerung des MIV auf
den OV werden positive Effekte fir Okologie und
Wohnqualitat erwartet (vgl. Kapitel 4).

Die DB AG enthalt sich zum jetzigen Zeitpunkt einer
Bewertung und wird die 6kologischen und stadte-
baulichen Auswirkungen im Raumordnungs- bzw.
Planfeststellungsverfahren naher untersuchen.

3.2 Kosten

Eine erste Kostenschdtzung des ZIV fir den Bereich
Darmstadt hat ergeben, dass die Kosten fir die
Streckenfuhrung durch Darmstadt Hbf (Varianten llI
und IV) in etwa auf dem gleichen Niveau liegen wie
bei den an Darmstadt vorbeifiihrenden Varianten |
und II. Lediglich die Variante V wird aufgrund der
parallelen Streckenfiihrung durch Darmstadt Hbf und
westlich an Darmstadt vorbei um etwa die Hélfte
teurer.

Detaillierte Kostenschatzungen werden zur Zeit im
Hause der DB AG durchgefiihrt.

Kurzfassung
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Anbindung Darmstadt

3.3 Fahrzeiten

Mit Hilfe eines speziellen Fahrzeitrechenprogramms,
das Strecken- und Zugparameter sowie Fahrzeitzu-
schlage bericksichtigt, wurden die voraussichtlichen
Fahrzeiten jeder Trassenvariante zwischen Frank-
furt/Main Flughafen bzw. Frankfurt/Main Haupt-
bahnhof und Mannheim Hbf ermittelt. Tabelle 1
zeigt die Ergebnisse fir ICE-Zlige der Relation Frank-
furt/Main Flughafen — Mannheim.

Fur den Durchgangsverkehr zwischen Frankfurt/Main
Flughafen und Mannheim verkirzt sich im wesent-
lichen unabh&ngig von einem Anschluss in Darm-
stadt die Fahrzeit von heute 30 Minuten auf zukin-
ftig etwa 23 Minuten, zwischen Frankfurt/Main
Hauptbahnhof und Mannheim von 34 auf etwa 29
Minuten.

Selbst eine eventuelle Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 250 km/h bei einer NBS-
FUhrung Uber Darmstadt Hauptbahnhof macht sich
fur durchfahrende Zlge, insbesondere in Nord-Sid-
Richtung kaum bemerkbar (vgl. Variante lll und IV in
Bild 3). Bei Variante IV konnte fast die gleiche
Fahrzeit erreicht werden wie auf der Direttissima
(Variante I).

Der Halt einzelner Zige in Darmstadt bewirkt je
nach Variante und ICE-Triebzug eine Fahrzeitver-
langerung von 5 bis 7 Minuten.

Zwischen Frankfurt/Main Flughafen und Darm-
stadt werden mit dem ICE etwa 9 bis 10 Minu-
ten, zwischen Darmstadt und Mannheim 17 bis
18 Minuten benétigt. Die Fahrzeit zwischen
Darmstadt und Frankfurt/Main Hbf bleibt auch
auf der NBS bei 15 bis 16 Minuten.

Durch den ICE-Anschluss in den Varianten Il bis V
wird die verkehrliche Bedienungsqualitat fur
Darmstadt und die Region durch neue schnelle
Direktverbindungen zu wichtigen Stédten deut-
lich verbessert. Die Beforderungszeiten verkur-
zen sich z.B. nach Kéln von heute 138 auf 60 Mi-
nuten, nach Stuttgart von 82 auf 58 Minuten,
nach Mannheim von 51 RegionalExpress) bzw.
37 Minuten (einzelne IC/EC) auf 18 Minuten.

Ohne die direkte Anbindung Darmstadts an das
2010 realisierte Hochgeschwindigkeitsnetz wiir-
den sich die hier genannten Beférderungszeiten
aufgrund langsamerer Verbindungen und zu-
sétzlicher Umsteigevorgédnge z.B. in Frankfurt
oder Mannheim um ca. 25-30 Minuten erhéhen.

In der Variante Il wird die Anbindungsqualitat
durch den erforderlichen zuséatzlichen Transfer
zwischen Darmstadt Hbf und Darmstadt-West
fur Bahnreisende aus der Region verschlechtert.

Variante

Fahrzeit ohne Halt in
Darmstadt [min]

Fahrzeit mit 2 Minuten Halt
in Darmstadt [min]

nur fir haltende Zilige)

| (Direttissima) 22,5 -

Il (Darmstadt-West) 22,5 28,0
Illa (Eschollbriicker Str.) 23,1 28,1
Illb (Pfungstadt Nord) 23,4 28,2
IV (stdlich entlang A5) 22,6 27,6
V  (Ausschleifung Uber DA 22,5 29,0

Tabelle 1: M&gliche Fahrzeiten des ICE zwischen Frankfurt/Main Flughafen und Mannheim Hbf
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Variante IV, Frankfurt Hbf - Mannheim (ohne Halt in Darmstadt)
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Bild 3: Geschwindigkeitsprofil eines ICE Frankfurt/Main Hbf - Mannheim Hbf (ohne Halt in Darmstadt) fir die

Trassenvariante IV

3.4 Bahntechnische Aspekte

Der Verbrauch an Fahrplankapazitaten auf der NBS
wird durch den Halt einiger Linien in Darmstadt zwar
erhoht, fur einen exemplarischen Fahrplan wurden
trotzdem noch Kapazitaten fir weitere 3 Zige pro
Stunde und Richtung auf der NBS nachgewiesen und
ein Auslastungsgrad von maximal 75% ermittelt.
Zwischen den Varianten Il bis V mit einem Halt in
Darmstadt treten dabei keine signifikanten Unter-
schiede auf.

Im Bereich des Darmstadter Hauptbahnhofs wird der
vorhandene Zugbetrieb nicht beeintrachtigt, da fur
die NBS in jedem Fall unabhéngige Strecken- und
Bahnsteiggleise vorhanden sind. In den Varianten Il
und IV mussen jedoch z.B. Betriebswerk, Abstellgleise
und Rangierwege verlegt werden. Da in Variante V
enger trassiert werden kann und keine zusétzlichen
Bahnsteiggleise notwendig sind, kann der Bestand
am Hauptbahnhof nach geringfuigigen Anpassungen
weitgehend erhalten bleiben.

Neben der Riedbahn kann in den Varianten |l bis V
durch die Verlagerung von ICE-Zlgen auf die NBS
auch die Main-Neckar-Bahn zu Gunsten des Nahver-

kehrs entlastet werden. Eine Entmischung von Nah-
und Fernverkehr erhéht zudem die Leistungsféhigkeit
der Strecke.

Die Flexibilitat im Bahnnetz ist in den Varianten Il bis
V am gréRten, da im Bereich des Darmstéadter Haupt-
bahnhofs einfache Uberleitungen zwischen Main-
Neckar-Bahn und NBS realisiert werden konnen.
Dadurch kann flexibler auf betriebliche Stérungen
mit engrdumigen Umleitungen reagiert werden.
FahrplanméaRige Uberleitungen zwischen beiden
Strecken sind grundsatzlich schwierig, weil dabei teil-
weise Streckengleise der Gegenrichtung gekreuzt
werden und dadurch der Bahnbetrieb beeintrachtigt
wird.

Kurzfassung 11.12.00
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Anbindung Darmstadt

3.5 Baurechtliche Rahmenbedingungen

Mit der Realisierung einer Neubaustrecke sind Wir-
kungen verbunden, die maRgebend die Entwicklung
in Siidhessen und somit fur Hessen insgesamt beein-
flussen. Von besonderer Bedeutung ist hierbei die
Anbindung der Region Starkenburg an den Hochge-
schwindigkeitsverkehr.

Die Landesentwicklungs- und Regionalplanung stel-
len in den jeweiligen Rahmenplanen die Randbedin-
gungen fur derartige Projekte durch allgemeine und
projektbezogene Ziele dar.

Mit der Funktion als Oberzentrum kommt der Stadt
Darmstadt eine besondere Bedeutung in der Anbin-
dung an den schienengebundenen Fernverkehr und
in der Verknuipfung der Fernverkehrsnetze mit den
regionalen Verkehrsnetzen zu. So wird als Infrastruk-
turmerkmal eines Oberzentrums ein Haltepunkt im
Fernverkehr als Ziel der Entwicklung genannt. Die
enge Verknipfung der Verkehrssysteme wird
gefordert. Mit der Darstellung von Entwicklungs-
und Verkehrsachsen in dem Regionalplan (vgl. Bild 4)
wird die Bedeutung eines solchen zentralen

Haltepunkts in Darmstadt deutlich .

nicht den Zielvorgaben der Landes- und Regional-
planung.

Eine zentrale Anbindung Uber den Hauptbahnhof
Darmstadt, wie sie in Variante lll, IV und V vorgese-
hen ist, unterstitzt hingegen die regionalen Entwick-
lungsziele.

Nach Abschluss der Untersuchungen zur Varianten-
auswahl sollten nachgeordnete Rahmenpléne, wie
Flachennutzungsplane, Landschaftsplane und be-
troffene Bebauungspléne, angepasst werden, um die
MaRnahme vertraglich auf den Gebieten der betrof-
fenen Kommunen zu integrieren.

4. ASPEKTE DER WIRTSCHAFTSREGION

Zwischen dem Wirtschaftsleben einer Region und
ihrer verkehrlichen Infrastruktur bestehen enge,
wechselseitige Abhangigkeiten. Prosperitat und Ent-
wicklungschancen hangen von der relativen Qualitat
des Verkehrsangebots im Vergleich zu konkur-
rierenden Standorten ab. Im Gegenzug wird die Ren-
tabilitat der Verkehrsangebote von ihrer Inanspruch-
nahme durch die Wirtschaft bestimmt. Hinsichtlich

des maoglichen Anschlusses der Region an

ZENTRALE ORTE das ICE-Netz beleuchtet der Unter-
UNR VERSERRSACHIEN suchungsteil ,,Aspekte der Wirtschaftsre-
O Oty gion“ diese Zusammenhange fiir die Re-
'g-‘ M mit Talfunkiion smes OF .

gion Starkenburg.
O Mnielzanirum MZ)
== Reglonalach=an

Zentraler Bestandteil der Untersuchung ist

Uberarliche Nahvareahre-
Ll Bredlurgsachsan

eine Befragung von 830 Unternehmen, For-
schungseinrichtungen und Behérden der
Region Starkenburg mit mehr als 50
Mitarbeitern Uber Kenndaten der Ge-
schéaftsreisemobilitat der Unternehmen,

das betriebliche Reisemanagement, die

Bild 4: Entwicklungs- und Verkehrsachsen Einschatzungen zur Bedeutung eines ICE-Anschlusses

in der Regionalplanung [2] sowie die Anforderungen an die Ausgestaltung des
kiinftigen Verkehrsangebots. 202 Fragebdgen (25%

Planungsvarianten, die keine Direktanbindung des .
der angeschriebenen Unternehmen) konnten ausge-

Oberzentrums und damit der Region vorsehen (Vari- . . )
. . . wertet werden. Die Durchfiihrung erfolgte in enger
ante [), stehen m Widerspruch zu den Zielen der

. . Zusammenarbeit mit der Industrie- und Handelskam-
Landes- und Regionalplanung. Die schlechtere

o mer Darmstadt.
Verknupfung der Verkehrsnetze bei einem auf3erhalb

liegenden Bahnhof, (Variante IlI), entspricht ebenfalls
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41 Standortqualitat und Verkehrsinfrastruktur

Der Geschéaftsreiseverkehr stellt mit ca. 154,9 Mrd.
Personenkilometern einen Anteil von 16,7% an der
gesamten Personenverkehrsleistung in der Bundesre-
publik Deutschland (eigene Berechnungen nach {#]).
Zunehmende Dezentralisierung, Internationalisier-
ung der Wirtschaftsaktivitdten und Intensivierung
der Zusammenarbeit fihren zu einem weiteren Be-

deutungszuwachs des Geschaftsreiseverkehrs.

Im verkehrsleistungsbezogenen Modal Split des Ge-
schéftsreiseverkehrs dominiert der MIV mit einem
Anteil von 85% deutlich, im Entfernungsbereich
zwischen 50 und 500 km erreicht die Bahn jedoch
einen Marktanteil von bis zu 30% [5]. Im hochwerti-
gen Schienenpersonenfernverkehr Uberwiegt der
Reisezweck Dienst- und Geschéftsreise mit 43% vor
allen anderen Reiseanldssen [6]. Die Bahn genief3t bei
Geschéftsreisenden vor allem dann hohe Préferenz,
wenn das Ziel auf der Kernreise umsteigefrei erreicht
werden kann und die Bahnhofe in weniger als 30
Minuten erreichbar sind [6].

Verschiedene Untersuchungen (u.a. [6][7]) belegen
Ubereinstimmend die grofRe Bedeutung der Verkehrs-
anbindung als wirtschaftlicher Standortfaktor, wobei
aufgrund der allerorts hohen Qualitat der Stral3enan-
bindung besonders ein Anschluss an das Bahn-Hoch-
geschwindigkeitsnetz sowie die Néhe zu einem Flug-
hafen zur Profilierung einer Region im Standortwett-
bewerb beitragt.

4.2 Regionale Wirtschaftsstruktur

Der Branchenmix der Wirtschaftsregion Starkenburg
zeichnet sich durch eine herausragende Stellung der
Bereiche Forschung, Entwicklung, Verwaltung und
Dienstleistung aus. Die Region strebt eine weitere
Profilierung unter dem gemeinsamen Leitbild einer
»1echnologie-Region Rhein-Main-Neckar* an, so dass
zu erwarten ist, dass die genannten geschéaftsreisein-
tensiven Wirtschaftsbereiche kunftig weiter ausge-
baut werden.

Die Voraussetzungen fir eine hohe ErschlieBungs-
wirkung durch einen ICE-Anschluss sind gegeben, da
zwei Drittel der Unternehmen der Region mit mehr
als 50 Beschéftigten binnen 30 Minuten vom Darm-

stadter Hauptbahnhof mit dem OPNV, sogar 87% mit
dem MIV zu erreichen sind. Durch die bedeutenden
gewerblichen Entwicklungsflachen in unmittelbarer
Bahnhofsnéhe (Weststadt) kdnnen positive Raum-
wirkungen durch einen ICE-Halt nachhaltig gestarkt
werden.

4.3 Geschéftsreiseverkehr in der Region Star-
kenburg

Von den Mitarbeitern der befragten Unternehmen
werden durchschnittlich 0,3 Reisen pro Mitarbeiter
und Monat durchgefiihrt. Dabei weist der tertidre
Wirtschaftssektor (0,35) ein rund doppelt so hohes
spezifisches Geschéaftsreiseaufkommen wie der pri-
méare und sekundare Wirtschaftssektor (0,17) auf.
Einen Spitzenwert nimmt die Softwarebranche mit
0,47 Reisen pro Mitarbeiter und Monat ein.

In Bild 5 ist die Verteilung des Geschéftsreiseaufkom-
mens nach Wirtschaftssektoren und BetriebsgroRle,
hochgerechnet auf die Gesamtheit der befragten Un-
ternehmen im Untersuchungsraum (Gebiet zwischen
GroRR-Gerau, GroR-Umstadt, Erbach und Heppen-
heim), dargestellt. Der tertidre Wirtschaftssektor ist
an der Gesamtzahl der Personenfahrten zu Uber zwei
Dritteln beteiligt. Die Mitarbeiter von GroRunterneh-
men mit mehr als 500 Beschaftigten unternehmen
etwa ebenso haufig Geschaftsreisen wie die Mitar-
beiter der mittleren Unternehmen (50-500 Mitarbei-
ter) zusammengenommen.

[Anteil Wirtschaftssektor und Betriebsgréfie am Gesamtaufkommen]

tertiarer Wirtschaftssektor
primérer und sekundarer (72%)
Wirtschaftssektor

(28%)

3%

3%

[15%

7%

BetriebsgroRe davon: 9%

50-99 Mitarbeiter 66% im Nahbereich Darmstadt
100-199 Mitarbeiter (inkl. Griesheim und Pfungstadt)
200-499 Mitarbeiter 34% im Ubrigen Untersuchungsraum

N ' . (Gebiet zwischen GroR-Gerau, Grof3-
> 500 Mitarbeiter Umstadt, Erbach, Heppenheim)

Bild 5: Verteilung des Geschaftsreiseaufkommens
unter den befragten Unternehmen
(Hochrechnung aus der Stichprobe)
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Es kann davon ausgegangen werden, dass der hierin
noch nicht berticksichtigte Besucherverkehr in die Re-
gion Starkenburg die Geschaftsreisemobilitét der ei-
genen Mitarbeiter nach der Anzahl der Personenfahr-
ten nochmals Ubertrifft. Wichtigste Anlasse fir Ge-
schéftsreisen sind Vertrieb und Kundenpflege, ge-
folgt von Tagung/Konferenz und Beratung/Dienst-
leistung.

Als héaufigste inlandische Ziele von Geschéftsreisen
werden Stuttgart/Minchen und der Raum Kélin,
Rhein/Ruhr genannt, ferner Hannover/Hamburg und
Berlin. Die Bundelung der wichtigsten Ziele zu
Strecken im Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn
weist eine hohe Ubereinstimmung mit den im Be-
triebskonzept zugrundegelegten nachfragestarken
Relationen auf, fur die eine Anbindung der Region
Starkenburg an hochwertige Direktverbindungen

vorgeschlagen wird.

Bei Geschaftsreisen in das Ausland dominieren als
Reiseziele Frankreich sowie die Benelux-Staaten, wei-
tere benachbarte Lander wie Schweiz und Osterreich
werden ebenfalls haufig genannt. Bei der Verwirk-
lichung eines transeuropéischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes kommt demnach auch fiir einen gofRen
Teil der Geschaftsreisen in das Ausland die Bahn als

Verkehrsmittel grundséatzlich in Frage.

4,5
haufig

Untersuchungsraum
@ Nahbereich Darmstadt
tibriger Untersuchungsraum

4,0 4

354

gelegentlich 3,01

2517

selten 2.0

1,5

1,0
sehr selten

Dienstwagen Bahn Flugzeug Privat-Pkw Mietwagen

Bild 6: Haufigkeit der Nutzung von Verkehrsmitteln

Bei der in Bild 6 dargestellten Haufigkeit der
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel erhélt der
Dienstwagen die hdéchste Einordnung, an zweiter
Stelle folgt die Bahn, relativ dicht gefolgt vom Flug-
zeug. Die Auswertung des Ergebnisses nach dem Be-
triebsstandort zeigt eine deutlich héhere Bahn-
nutzung im Nahbereich Darmstadt (inklusive Gries-

heim und Pfungstadt) und bestéatigt damit deren
Abhéangigkeit von der Zugangszeit zum Fernverkehrs-
anschluss. Im Zubringerverkehr zum Bahnhof und
zum Flughafen dominiert deutlich der Pkw, gefolgt
vom Taxi.

Die wichtigsten Gesichtspunkte der Verkehrsmittel-
wahl sind neben der Verfligbarkeit eines Systeman-
schlusses die Zuverlassigkeit und Punktlichkeit des
Verkehrsmittels sowie die Fahrzeit. Bei GroRbe-
trieben tritt mit betrieblichen Reisebestimmungen
ein weiteres Kriterium in den Vordergrund. Diese sind
im Allgemeinen unter dem Gesichtspunkt der
Kostenminimierung verfasst und beschréanken die
Nutzung von Dienstwagen héufig auf kurze und
mittlere Strecken (<250km). Flr langere Strecken ist
die Nutzung der Bahn erwiinscht, soweit die Anbin-
dung des Reiseziels dies zulasst. Hierbei spielt die
Tatsache eine grole Rolle, dass die Reisezeit dann zu
einem groRBen Teil als Arbeitszeit genutzt werden
kann.

Die befragten Unternehmen rechnen mit einem wei-
ter zunehmenden Aufkommen an Geschaftsreisen.
Der Erwartung von steigenden durchschnittlichen
Reiseweiten steht die eines steigenden Anteils einté-
giger Reisen gegentber, so dass die Hochgeschwin-
digkeitssysteme eine hdohere Transportleistung er-
bringen muissen. Der Aufkommenszuwachs wird sich
nach Ansicht der Unternehmen deutlich mehr in ein-
er starkeren Nutzung der Bahn als in einer Nutzung
des Flugzeugs niederschlagen. Daraus wird ersicht-
lich, dass eine Erweiterung der Kapazitaten im Hoch-
geschwindigkeits-Schienenverkehr notwendig ist,
um den zukinftigen Anforderungen des Geschéfts-
reiseverkehrs gerecht zu werden.

4.4  Bedeutung des ICE-Anschlusses fir die
Region Starkenburg

Die von Seiten der befragten Unternehmen be-
stehenden Interessen und Erwartungen im Zusam-
menhang mit einem ICE-Anschluss in Darmstadt
wurden durch eine Positionierung zu vorgegebenen
Aussagen erhoben. Das Ergebnis ist in Bild 7 wieder-
gegeben.
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Die hohe Bedeutung eines ICE-Anschlusses fur die
Profilierung einer Region im Standortwettbewerb
und zur Aufwertung der Unternehmensadresse wird
durch die gedufRerten Erwartungen der befragten Un-
ternehmen bestatigt, die insbesondere mit einem
Imagegewinn fir die Stadt Darmstadt und die Region
Starkenburg verbunden sind. Auch fir das eigene
Unternehmen wird ein ICE-Anschluss Uberwiegend
als wichtig erachtet.

ziertes Personal, den Bereich des Regional- und Nah-
verkehrs Ubersteigt. Hierfir mussen diese Entfer-
nungen von mehr als 100 km binnen einer Reisezeit
von weniger als einer Stunde zuriickgelegt werden
kénnen. Durch einen ICE-Halt kann somit das Ange-
bot an qualifiziertem Fachpersonal fur die Region
Starkenburg erheblich vergréRert werden, was einen
weiteren sehr bedeutenden wirtschaftlichen Stand-
ortfaktor darstellt.

. In der Bewertung der Ver-

Ablehnung Zustimmung . . .

3 2 1 0 +1 +2 +3 anderungen im Schienen-
Zi1 CE-Anechuss baceusat aite1 magegewir 1 fernverkehr durch einen
Sir e Btadt Dz ™atedl u-d die Racion Starcar anrg. .

| Anschluss der Region an
c . . .
o= n der Witerhafseginn 8z keabary hestab- sir : _

29 %l qrafies Irtarasse 2n giner ICGF Astined, g die ICE-Neubaustrecke
S o . . .

— N . zeigt sich, dass diese be-
;&U Q Mil eiter B2 Arschioss Dinslzdls Sied ol ereslic )
%o Vuezils " eer Bew'sverkehn Fernped ey versonzer sonders dann als vorteil-

— & haft angesehen werden

Sin CE-AtEchuss wid sish aul Irvaskilionsenlselside se g J
var Unlemeshmeas aceitiv avswir<er wenn sie eine Verbesse-
Sin CE-Anerhuss fir Carnstadt e <et airer wick:gen rung der Verbindungen zu
E=itrzq zu - Mirdsn.ng de- Veke-rapronlzms de- Jegion. .
/ nachfragestarken Relatio-
Sin CF-Avgchuzs erhoh; cer Ansizdurazdne< ar Gewarg’ cker : i
urd fihrt zar 3-gigerang der Earan etet ul Grondetls<spisize, nen in Form der Verkir-
. o zung der Reisezeit sowie
it Fnge gines 102 Avgchussss =l
§ s T T T ar e isrreemien vu Lscew g, des Wegfalls von notwen-

I 5 E . ; u

"E s % * * it CE-Anechuss eleiget dis A.raklvil. digen Umsteigevorgangen
c q u Uz "rMensslang . .

N %g urzamge Urszrme-rmensslandons brlngen. In diesem Zusam-
>
N2 Zi1 CE-Atschusa witd sizh auf sie Wrhl ces Vekearsriteals ia gi
= menhang wurden die sich
s /)/l “ir Ceanbafizizizen i* unseram L atemehirar arhealia A.ewikar 9 ] )

— 3% ergebenden Direktverbin-
-L% () Sie varkardanzr ICF Arsaliisse cer Racion (Frank’.rl, laar 1gir) N

| a1 “0r 2 e Bedifaisse Jreenes Urerearsns ausreiced, dungen nach Koln und
Minchen als besonders
Nahbereich Darmstadt -&-(briger Untersuchungsraum positiv eingeschatzt.
+ll=gesamter Untersuchungsraum
(Gebiet zwischen GroR-Gerau, Gro3-Umstadt, Erbach, Heppenheim)

Bild 7: Erwartungen der befragten Unternehmen im Zusammenhang mit einem ICE-
Anschluss in Darmstadt

Ein ICE-Anschluss hat in der Einschatzung der Uhter-

nehmen eine erhebliche Auswirkung auf die Wahl

Hervorzuheben ist die Bedeutung von Punktlichkeit
und Anschlusssicherheit flr ein nutzerorientiertes
des Verkehrsmittels bei Geschaftsreisen. Diese Aus- Verkehrsangebot am ICE-Halt. Fiir den Bahnhof wird

sage wird dadurch bestatigt, dass von den Unterneh- eine gute Verkniipfung des Bahnhofes zum MIV, also

men, die diese Einschatzung teilen, rund 88% des er- eine giinstige Lage im StraRennetz und ein genii-

hobenen Aufkommens an Personenfahrten resultiert. gendes Angebot an Parkplatzen, als wichtig erachtet.

Ein ICE-Anschluss bringt nach Ansicht der Unterneh-
men auch Vorteile fur die Berufspendler mit sich. Vor
dem Hintergrund &hnlicher Erfahrungen an anderen
ICE-Haltepunkten wird deutlich, dass der Einzugsbe-
reich fir Einpendler, insbesondere fiuir hochqualifi-
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4.5 Schlussfolgerungen

Zusammenfassend lassen sich aus der Untersuchung
LAspekte der Wirtschaftsregion® fur die Frage der An-
bindung der Region Starkenburg an das ICE-Netz die

folgenden Schlusse ziehen:

Der Stellenwert und das Aufkommen an Ge-
schéftsreisen wird weiter steigen. Eine Erweite-
rung der Kapazitdten der Fernverkehrssysteme
ist notwendig. Der Bahn kommt insbesondere
unter Kostengesichtspunkten hierbei eine wich-
tige Rolle zu.

Fur die Profilierung der Region Starkenburg als
dienstleistungsorientierter Wirtschaftsstandort
ist eine Anbindung an das Hochgeschwindig-
keitsnetz der Bahn von groRer Bedeutung.

Die Voraussetzungen fiir eine hohe raumbezo-
gene Wirksamkeit eines ICE-Anschlusses sind in
der Region Starkenburg gegeben.

88% der Personenfahrten im Geschafts-
reiseverkehr entfallen auf Unternehmen, die
eine erhebliche Auswirkung auf die Verkehrs-
mittelwahl durch einen ICE-Anschluss erwarten.

Erfolgsvoraussetzungen fur einen ICE-Anschluss
in der Region sind Punktlichkeit und Zuverlassig-
keit, ein Angebot umsteigefreier Direktverbin-
dungen in nachfragestarken Relationen und eine
gute Anbindung an das Stral3ennetz.

5. FAHRGASTPOTENZIALE

Mit der direkten Anbindung an das nationale und in-
ternationale Hochgeschwindigkeitsschienennetz der
Bahn kann eine wesentliche Bedingung erfillt
werden, um die Entwicklungspotenziale der Region
Starkenburg zu entfalten und auszuschépfen. Welche
Fahrgastpotenziale durch eine Anbindung Darm-
stadts an das Hochgeschwindigkeitsnetz zu erwarten
sind, wurde frr den Prognosehorizont 2010 in den un-
terschiedlichen Untersuchungsvarianten berechnet
(vgl. Bild 1). Der Einzugsbereich und das Fahrgastpo-
tenzial infolge eines ICE-Halts in Darmstadt wurde
unter Anwendung eines Verkehrsmodells der Firma

INTRAPLAN ermittelt, welches zur Abschatzung des
Fernverkehrsaufkommens  bei  der Deutschen
Bahn AG und in den Modellberechnungen zum Bun-
desverkehrswegeplan zur Asnwendung kommt. Somit
ist eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewahrleis-
tet. Um den Einzugsbereich als Ergebnis der Modell-
berechnung abzugrenzen, wurde zunéchst das Unter-
suchungsgebiet festgelegt. Hierin wurde die Region
Starkenburg mit dem zugehdrigen

Landkreis Bergstralie,
Landkreis Darmstadt-Dieburg,
Landkreis GroRR-Gerau,
Odenwaldkreis und der

Stadt Darmstadt

beriicksichtigt (vgl. Bild 8). Weiterhin wurde im Nor-
den der Landkreis Offenbach mit in das Unter-
suchungsgebiet einbezogen.

Das angewandte Berechnungsverfahren verlangt ei-
ne modellhafte Abbildung des Untersuchungsge-
biets. Hierzu wurden die relevanten Gemeinden in
Siedlungsbereiche (Verkehrszellen) unter Bertick-
sichtigung der zeitlichen Anbindung an mdégliche ICE-
Haltepunkte unterteilt. Der Fahrgastpotenzialberech-
nung liegt ein Bedienungskonzept fur das Jahr 2010
zugrunde, das zunéachst auf einem mdoglichen Be-
dienungskonzept ohne Direktanbindung Darmstadts
an die NBS (Variante I) aufbaut. Hieraus wurden
geeignete Linien fiur einen Halt in Darmstadt be-
stimmt, so dass einerseits von Darmstadt aus at-
traktive Direktverbindungen zu den wichtigsten
Stéadten hergestellt werden, andererseits aber
schnelle Sprinterlinien fur den Durchgangsverkehr
nicht durch einen zusétzlichen Halt beeintrachtigt
wurden (vgl. Bild9).

Durch erste Berechnungen konnte der Einzugsbereich
infolge eines ICE-Halts in Darmstadt bestimmt wer-
den (vgl. Bild 8). Fir diese Bezugsflache mit etwa 1,1
Mio. Einwohnern und 425.000 Beschéaftigten wurden
alle weiteren Berechnungen durchgefuhrt.
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Die Gemeinden der Verkehrszellen

Kelsterbach / Raunheim,
Walldorf / Morfelden,
Heusenstamm / Dietzenbach,
Rohrheim / Biblis,

Beerfelden

weisen dabei keine nennenswertes Veranderungen
im Fahrgastaufkommen des Bahnfernverkehrs
infolge einer Anbindung Darmstadts an die NBS auf
und gehdren daher nicht zum Einzugsgebiet. Fur
diese Zellen existieren bessere Anbindungen zu
anderen ICE-Haltepunkten (z.B. Ffm Flughafen und
Mannheim) als Zugang zum Bahn-Fernverkehr.
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5.1 Verkehrsaufkommen verkehrenden Zigen etwa ein Drittel in Darmstadt

Das Verkehrsaufkommen infolge der unterschied- halten und so eine wiinschenswerte Verkehrsbedie-

lichen Anbindungsméglichkeiten der Region an die nung zu den am meisten nachgefragten Reisezielen

NBS wurde zum einen fiir das Bundesgebiet, aber gewahrleistet werden kann (vgl. Bild 9). Dieses

auch fur den Einzugsbereich eines ICE-Halts in Darm- gewahlte Bedienungsangebot dient jedoch nur als

stadt ermittelt. Hierfiir wurde ein realistisches Be- Ausgangspunkt fir diese Untersuchung und stellt

triebsprogramm angenommen, bei dem von den keine verbindliche Zusage der Deutschen Bahn dar.

wahrscheinlich 112 pro Tag und Richtung auf der NBS
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Bremen e
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Dortmund IC.180 ™
» = ICE032
1 y A i
Essen Hagen . :
| I 4 Kassel
Koln ‘o‘v N
N === Leipzig [=| Dresden
Sieab L GieRRen N P
iegburg, v ' | Fulda
Limburg/ Montabaur . .: (092
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- Ffm. Frankfurt/Main
Mainz/ S —— ——
Wiesbaden Flu hafen/ .-
I I -
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\\ WY
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IR %, ICE032
Karlsruhe Stuttgart
/i
A ICE 021
Ulm
Offenburg
= N
ICE 051 / *+, |C190 Miinchen
Basel Konstanz
mmsnmEmm: Bereits im Fortfihrungsfall Giber DarmstadtHbf verlaufende Fernverkehrslinien
o Je 8 Zugpaare = zweistundliche Verbindung, beispielsweise zur geraden Stunde
I

Stuttgart

Je 8 Zugpaare = zweistiindliche Verbindung, beispielsweise zur ungeraden Stunde
Je 8 Zugpaare = zweistiindliche Verbindung zur geraden oder ungeraden Stunde

Bahnhof mit sttindlicher ICE- bzw. IC- Direktverbindung von/nach Darmstadt

Bild 9: In Darmstadt haltende Fernverkehrslinien des fir die Untersuchung ausgewahlten Angebots
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FUr das gesamte Bundesgebiet haben die Modell- fahrten pro Jahr einen um etwa 260.000 Fahrten ge-
rechnungen ergeben, dass ohne eine Realisierung der ringeren Zuwachs als Variante |. In Variante V sind es
Neubaustrecke Rhein/ Main — Rhein/Neckar 6,7% der mit 2.252.000 Personenfahrten/Jahr etwa 160.000
Reisenden die Bahn fir eine Fernreise innerhalb weniger als bei der Direttissima.

Deutschlands benutzen werden. Auf die Bahn ent- . .
u utz urd Der geringere Zuwachs des Fahrgastaufkommens bei

fallen dann 302 Mio. der insgesamt 4525 Mio. Perso- den Varianten Il und V ist dadurch zu erklaren, dass

nenfernfahrten. Durch eine Realisierung der NBS

sich hierbei die Fahrzeit bei einem Halt der Zige in
kann die Bahn je nach Ausbauvariante zwischen 2,15

Darmstadt um ca. 6 Minuten verlangert. Diese Fahr-
Mio. Personenfahrten (Variante Il, Haltepunkt DA-

West) und 2,43 Mio. Personenfahrten (Variante IlI/1V,
Trassierung Uber DA-Hbf) im Fernverkehr hinzu

zeitverlangerung fihrt zu einem bundesweiten Fahr-
gastverlust, der durch den Zuwachs aus der Region

i | Bild 1 I ol ) rechnerisch nur bei Variante IlI/IV vollstandig ausge-
geW|-nnen (vgl. Bi 0_)' v erprop?mona gewmn.t glichen wird. Bei der Variante Il kommt kein vollstan-
dabei der Geschéftsreiseverkehr hinzu, da er bei- . . .
diger Ausgleich zustande, da Regional- und Fern-

ielswei i i ibel al Pri - . .
spielsweise weniger preissensibel als der Privatver verkehre nur unzureichend verkniipft sind. Fahrgaste,

kehrist die aus der Region mit dem OV nach Darmstadt rei-
Der grofite Aufkommenszuwachs ist zu erwarten, sen, mussen lange Umsteigezeiten zum Bahnhof
wenn der Darmstadter Hauptbahnhof direkt durch West in Kauf nehmen, um dort die Reise mit einem
die NBS erschlossen wird (Variante IlI/1V). Mit ICE fortzusetzen. Diese Verlangerung der Gesamtrei-
2.430.000 Personenfahrten pro Jahr ist hier das sezeit wirkt sich entsprechend negativ auf das regio-
Verkehrsaufkommen um 18.000 Personenfahrten nale Fahrgastpotenzial aus.

leicht hoher als in Variante I. Ein zuséatzlicher Halte-
punkt westlich des Hauptbahnhof Darmstadt
(Variante 1) hat dagegen mit 2.152.000 Personen-

Veranderung des Verkehrsaufkommens in 1000 Personenfahrten pro Jahr
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Bild 10: Veranderung des Verkehrsaufkommens innerhalb Deutschlands gegeniiber dem Fall ohne ICE-Neubaustrecke

Kurzfassung 11.12.00 Seite 16



Netz 21 — Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar

Anbindung Darmstadt

Im Verlauf der Untersuchung wurde von der DB Netz
AG mitgeteilt, dass zusatzlich zu den im
Betriebsprogramm getroffen Annahmen weitere
Zuge, die nicht in Darmstadt halten, auf der NBS
fahren werden. Dieses zusatzliche Angebot fir den
Fernverkehr konnte aufgrund des Projektfortschritts
nicht mehr in der Potenzialberechnung beriicksich-
tigt werden. Es ist &er zu erwarten, dass hierdurch
die oben erwdhnten Fahrgastverluste im ICE-
Durchgangsverkehr deutlich geringer ausfallen bzw.
sogar Uberkompensiert werden und eine Steigerung
des Fahrgastaufkommens zu erwarten ist.

Die Fahrzeitverkirzungen infolge der Anbindung des
Hauptbahnhofs Darmstadt fiihren zu einem Anstieg
der Nachfrage von Fahrgasten aus der Region Star-
kenburg (vgl. Tabelle 2).

[Persf./Jahr] [%]

Il ICE-Halt DA-West +300.000 +8

lI/1V: ICE-Halt DA-Hbf +480.000 +13

V. Direttissima + +450.000 +12

ICE-Halt DA-Hbf

Tabelle 2: Zuwachs im Bahnfernverkehr aus dem
Untersuchungsgebiet gegenliber
Var. I: Direttissima (3.730.000 Persf./Jahr)

Bei einer direkten Fuhrung der in Darmstadt halten-
den Zige Uber den Hauptbahnhof (Variante Il bis V)
werden aus der Region zusatzlich etwa 450.000 bzw.
480.000 Personenfahrten mit der Bahn durch-
gefiihrt. Dies entspricht einem regionalen Fahrtenzu-
wachs von ca. 12 % bzw. 13%. Bei einem Haltepunkt
westlich des Hauptbahnhofs (Variante Il) betragt das
zusatzliche Fahrgastaufkommen ca. 300.000 Perso-
nenfahrten pro Jahr (+8%). In Variante | zeigt sich zu-
dem, dass die Fernreisenden des Raums Darmstadt
die Bahn mit nur 5 % seltener als im Bundesdurch-
schnitt nutzen (7 %). Bei einer Realisierung des ICE-
Haltepunkts in Darmstadt z.B. in Variante Ill/IV,
erhéht sich der Bahnanteil, so dass der Bundesdurch-
schnitt erreicht wird.

5.2 Fahrgastaufkommen an den
Darmstéadter Fernbahnhofen

Unter Berlcksichtigung des zu Grunde gelegten Be-
triebsprogramms lassen sich die Ein- und Aussteiger
je haltenden Zug ermitteln. Die Berechnungen haben
ergeben (vgl. Tabelle 3), dass bei den Varianten mit
einem Halt der ICEs am Hauptbahnhof Darmstadt
(Variante Il bis V) etwa 140 Fahrgaste je Zug ein-
oder aussteigen werden. Bei einem Haltepunkt west-
lich des Hauptbhahnhofs sind es nur 98 Fahrgaste. Fur
Variante | wurde fur Darmstadt zumindest eine
IC/EC-Linie und eine ICE-Linie (jeweils zweistlindlich)
Uber die bestehende Main-Neckar-Bahn angesetzt.

IC/EC ICE

I: Direttissima 27 66

I ICE-Halt DA-West 45 98

/1V: ICE-Halt DA-Hbf 53 141

V:  Direttissima + 52 139
ICE-Halt DA-Hbf

Tabelle 3: Ein- und Aussteiger pro Zug an den
Darmstadter Fernbahnhofen

5.3 Herkunft des Fahrgastaufkommens
an den Darmstédter Fernbahnhdofen

Mittels der Potenzialberechnung konnte ermittelt
werden, aus welchen Siedlungsbereichen des Unter-
suchungsgebiets die Fahrgaste das Fernverkehrsan-
gebot an den Darmstadter Fernbahnhéfen nutzen.
Hierzu wurde fir jede in Bild 8 dargestellte Verkehrs-
zelle das Fahrgastaufkommen nach dem Fahrtzweck
(Geschafts- und Privatverkehr) ermittelt, und nach
der Quell- und Zielzelle verfolgt. Wahrend ohne ICE-
Haltepunkt rd. 1,55 Mio. Fernreisende aus dem Raum
Darmstadt den Darmstédter Hauptbahnhof benut-
zen, sind es

2,49 Mio. in der Variante I,

2,89 Mio. in der Variante llI/IV und

2,76 Mio. in der Variante V.
Der starke Verkehrszuwachs kommt nicht nur durch
eine veranderte Verkehrsmittelwahl, sondern auch
durch eine verénderte Wahl des Ein- und Ausstiegs-
bahnhofs zustande.
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Die Verteilung des zusatzlichen Fahrgastaufkom-
mens bei einem Halt der ICE’s in Darmstadt gegen-
Uber der Vorbeifahrt zeigt Bild 11. Bei einem GroRteil
der Siedlungsbereiche sind die grofRten Fahrgastzu-
wachse bei einer direkten Anbindung des ICE-Netzes
an den Hauptbahnhof zu erwarten. Die Zuwéchse
in den Varianten zwischen 9.000 und
86.000 Personenfahrten gegentiber der Vorbeifahrt
Der Haltepunkt Darmstadt-West
findet nur bei den Bewohnern in den westlich von

variieren

an Darmstadt.

Darmstadt gelegenen Verkehrszellen 301 und 321
einen groReren Zuspruch. Die hdhere Nachfrage des

Haltepunkts Darmstadt-West in Erbach / Michelstadt
(Zelle 603) ist durch eine gilinstige StraRenanbindung
im Netzmodell zu erklaren. Fir die Darmstadter
Innenstadt und das nahe Umland von Darmstadt
wurden &hnliche Auswertungen durchgefihrt. Die
Fahrgastzuwéchse in der Innenstadt sind bei den drei
Varianten etwa gleich grof3. Im Ubrigen Stadtgebiet
und im Umland von Darmstadt werden die Unter-
schiede zwischen den Varianten deutlicher. Die Vari-
ante Il mit dem ICE-Haltepunkt Darmstadt West
fuhrt nur in Griesheim zu deutlich htheren Fahrgast-
zuwachsen, wahrend in den Ubrigen Bereichen die
Varianten [lI/IV und V stérker angenommen werden.
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Bild 11:  Zusatzliches Fahrgastaufkommen im Fernverkehr an den Darmstadter Fernbahnhofen

bei einer Realisierung eines ICE-Haltes in Darmstadt

Kurzfassung 11.12.00

Seite 18



Netz 21 — Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar

Anbindung Darmstadt

5.4 Verkehrsleistungen

Das heutige Standard-Tarifmodell der Deutschen
Bahn AG sieht eine Berechnung der Fahrpreise Uber
die vom Fahrgast zurtickgelegten Bahnstreckenkilo-
meter vor. Zur Kalkulation der zukiinftigen Einnah-
men ist es daher erforderlich, die Veranderungen der
Verkehrsleistung infolge bedeutender Eingriffe in die
Verkehrsinfrastruktur zu ermitteln. Die Einnahmen
missen sich jedoch nicht im gleichen Male wie die
Verkehrsleistung veréandern, da zunehmend auch die
gunstigen Angebote wie z.B. ,,Sparpreis”, ,,.Superspar-
preis®, ,,Guten Abend Ticket” von den Bahnkunden
genutzt werden, die einen Festpreis fir alle Strecken
innerhalb eines bestimmten Zeitraums vorsehen. Es
ist zu erwarten, dass diese Sondertarife insbesondere
auf groRen Distanzen von den Bahnkunden genutzt
werden, da hier die groRtmdglichen Fahrpreiseinspa-
rungen gegeniber dem Standardtarif zu erzielen
sind.

Zuné&chst wurden die Veréanderungen der Verkehrs-
leistung in den untersuchten Varianten dem Fall
ohne NBS gegenubergestellt. Die Veréanderungen
sind in Tabelle 4 zusammengefasst.

[Mio Pkm/Jahr] [%]

I: Direttissima +1.031 +1,8
Il: ICE-Halt DA-West +895 +1,5
I1/1V: ICE-Halt DA-Hbf +994 +1,7
V:  Direttissima + +923 +1,6

ICE-Halt DA-Hbf

Tabelle 4: Rechnerischer Zuwachs der
Bahnverkehrsleistung innerhalb
Deutschlands gegentiber dem Fall ohne
Neubaustrecke (58.242 Mio Pkm./Jahr)!

Die innerdeutsche Bahnverkehrsleistung nimmt ge-
genuber dem Fall ohne NBS am starksten bei der Vor-
beifahrt an Darmstadt (Variante 1) mit 1.031 Mio. Per-
sonenkilometern pro Jahr zu.

Y Mio Pkm /Jahr=  Millionen Personenkilometern
pro Jahr

Die Fuhrung Uber den Hauptbahnhof Darmstadt
ergibt dagegen rechnerisch eine geringfligig
niedrigeres Wachstum der Verkehrsleistung (994
Mio. Personenkilometern pro Jahr.)

Diese Differenz bezieht sich auf die Zugzahlen des
Betriebsprogramms. Bei Berucksichtigung der zehn
zuséatzlichen Zugpaare durften die Verkehrsleis-
tungen bei den Varianten Il und IV nicht niedriger
sein als bei der Variante I. Obwohl nach den Ergeb-
nissen der Prognose bei den Varianten Il und IV die
groRten Zunahmen im Fahrgastaufkommen gegen-
Uber dem Fortflihrungsfall auftreten, ist die maxi-
male Steigerung der Verkehrsleistungen bei der Vari-
ante | zu erwarten. Dieser Effekt hat zwei Ursachen.
Zum einen sind die Entfernungen der wegen der
Halte in Darmstadt wegfallenden Reisen grof3er als
die der hinzukommenden. Zum anderen bewirkt die
Direktanbindung des Darmstédter Hauptbahnhofes
in gewissen Relationen durch Vermeidung des Um-
wegs zu den Umsteigebahnhéfen Frankfurt (M) und
Mannheim eine Verkirzung der Fahrstrecke. Je nach
Gestaltung des Tarifsystems muss eine solche Ver-
ringerung der Verkehrsleistung nicht unmittelbar
eine Reduzierung der Einnahmen bedeuten, wenn
mehr Fahrgéste befordert werden.

Bezogen auf die Region Starkenburg fihren die Fahr-
zeitverklirzungen zu einer Erhdéhung der regionalen
Verkehrsleistungen im Bahnfernverkehr um bis zu
80,3 Mio. Personenkilometern pro Jahr (+9,5%) bei
der Variante lll und IV mit direkter Trassenfiihrung
Uber den Hbf Darmstadt.

[Mio Pkm/jahr] | [%]

I ICE-Halt DA-West +46,3 +5,5
1I/1V: ICE-Halt DA-Hbf +80,3 +9,5
V: Direttissima + +75,2 +8,8

ICE-Halt DA-Hbf

Tabelle 5: Rechnersicher Zuwachs der
Bahnverkehrsleistung innerhalb des
Untersuchungsgebiets gegenuber
Variante [: Direttissima (850 Mio Pkm/a)
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Bei einem Haltepunkt westlich des Hauptbahnhofs
(Variante Il) betragt die zusatzliche Verkehrsleistung
lediglich 46,3 Mio. Personenkilometer pro Jahr, was
einer Verdnderung um +55 gegentber der Vorbei-
fahrt an Darmstadt entspricht. Wie beim Ver-
kehrsaufkommen ist im Untersuchungsgebiet eine
Verlagerung vom StraBenverkehr hin zum Bahnver-
kehr sowie eine generelle Erhéhung der Verkehrs-
leistung im Bahnfernverkehr zu verzeichnen (Abnah-
me StralRenverkehr: -46 Mio. Personenkilometer pro
Jahr; Zunahme Bahnfernverkehr: +80 Mio. Personen-
kilometer pro Jahr).

6. SCHLUSSFOLGERUNGEN UND AUSBLICK

Die in dieser Untersuchung behandelten Aspekte

Trassierung der NBS im Bereich Darmstadt,
Aspekte der Wirtschaftsregion und die
Ermittlung der Fahrgastpotenziale

haben gezeigt, dass eine Anbindung des Hauptbahn-
hof Darmstadt an die ICE-Neubaustrecke realisierbar
ist. Wahrend dadurch fiir die Region Starkenburg we-
sentliche Vorteile entstehen, konnten fiir die DB AG
keine wesentlichen Vorteile aber auch keine betrieb-
lichen und wirtschaftlichen Nachteile gefunden wer-
den.

Auf eine abschlieRende vergleichende Bewertung der
einzelnen Varianten wurde in diesem Planungsstadi-
um verzichtet. Da nicht alle Teilaspekte im Rahmen
dieser Untersuchung in vergleichbarer Tiefe bearbei-
tet werden konnten, wurden die Ergebnisse hinsicht-
lich ihrer Auswirkung jeweils nur in den Teilaspekten
dargestellt.

Gleichwohl zeichnet sich mit den dargestellten As-
pekten folgendes Gesamtbild ab:

Grundsatzlich ergibt die direkte Anbindung der
Stadt Darmstadt an das Hochgeschwindigkeits-
netz der Bahn hohe Entwicklungspotenziale fir
die Stadt Darmstadt und die Region Starken-
burg.

Durch eine Anbindung Darmstadts an die NBS
wird eine hohere Flexibilitat fur die Fernver-
kehrsbedienung auf der Schiene gewébhrleistet.
Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im
Schienenpersonenfernverkehr ist aus Sicht der
DB AG bundesweit betrachtet leicht steigend. Im
Bereich der Region zeichnen sich hingegen
starke Zunahmen der Nachfrage ab. Die Wirkun-
gen auf die Region werden belegt durch die Er-
gebnisse der Unternehmensbefragung, die eine
hohe Bedeutung des ICE-Halts fur den Standort
Region Starkenburg aufzeigt.
Hinsichtlich der regionalplanerischen Zielvorga-
ben (Landesentwicklungsplan, Regio naler Raum-
ordnungsplan Stidhessen, Entwurf Regionalplan
Sudhessen) sind die Trassenfuhrungen tber den
Hauptbahnhof Darmstadt klar zu favorisieren.
Die Kosten unterscheiden sich nach den bisheri-
gen Betrachtungen fur alle Varianten (mit Aus-
nahme der in dieser Hinsicht wegen doppelter
Trassierung sehr ungunstigen Variante V) nicht
wesentlich.
Zwischen allen Uber den Lenkungskreis in dieser Un-
tersuchung beteiligten Institutionen besteht weit-
gehend Einvernehmen, dass ein Anschluss der Region
Starkenburg an die NBS Region Rhein/Main
Rhein/Neckar zweckmaRig bzw. notwendig ist. Aus
strukturpolitischer Sicht ist den Varianten mit Fuh-

rung der NBS Uber Darmstadt Hauptbahnhof den
Vorzug zu geben, da durch einen auf3erhalb liegen-
den Fernbahnhof (Darmstadt-West) eine unzurei-
chende Verknupfung zwischen Regional- und Fern-
verkehr entstehen wiirde.

Welche der untersuchten Varianten letztlich zum
Tragen kommt, im Rahmen des bevor-
stehenden Raumordnungsverfahrens und der dabei

vorzunehmenden Abwéagung entschieden werden.

muss
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Abkurzungsverzeichnis

BMVBW Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

BAB Bundesautobahn

DA Darmstadt

DB AG Deutsche Bahn AG

FFH-Gebiet Flora-, Fauna-, Habitus-Gebiet

GAT Guten Abend-Ticket

Hbf Hauptbahnhof

HGS Hochgeschwindigkeitsstrecke

ICE Inter-City-Express

Mio Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mrd Milliarden

NBS Neubaustrecke

ov Offentlicher Verkehr

Persf. Personenfahrten

Pkm Personenkilometer

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

Tsd Tausend
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Einzeldarstellung der Trassenvarianten
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