Kurze Einfiihrung — Ziel und Zweck der Nord-Ost-Umgehung:

Der Bau der Nord-Ost-Umgehung zusammen mit anderen baulichen Vorhaben soll eine
Verminderung des derzeit enormen Verkehrsaufkommens und damit eine Entlastung des
Stadtbereiches bewirken — hinsichtlich Feinstaub, Ladrm und allgemeiner Wohnqualitat.

Daraus ergeben sich - sehr vereinfacht - die beiden Kernfragen

1. Welche Vorhaben sind notwendig und was ist der Preis fir die Realisierung dieser Vorha-
ben ? Direkte finanzielle Aufwendungen ? Auswirkungen auf Mensch, Umwelt und Natur ?

2. Kann die gewlinschte Verkehrs-Entlastung tatsachlich erreicht werden ?

Eine Entscheidung fiir oder gegen die Nord-Ost-Umgehung kann nur mit den Antworten auf
diese beiden Kernfragen getroffen werden — rechtfertigen die prognostizierten Entlastungen die
notwendigen Aufwendungen ? Anders gefragt — ist der Nutzen grof3er als die Kosten ?

Die UWIGA hilt die vorliegenden Antworten auf beide Fragenkomplexe fiir vollig
unzureichend — die Prognosen zur Verkehrsentlastung sind nicht plausibel und die
erforderlichen Aufwendungen und Auswirkungen sind nicht vollstandig aufgefiihrt.

Auf der Basis der vorliegenden Informationen halt die UWIGA es fiir unverantwortlich eine
Entscheidung zu treffen fiir oder gegen die Realisierung der Nord-Ost-Umgehung sowie der
anderen zugehoérigen Massnahmen.

Uber ein sogenanntes Verkehrsmodell werden die Veranderungen im Verkehr flr das Jahr
2015 prognostiziert. In dem Modell werden einerseits Verkehrsdaten von heute hochgerechnet
und andererseits bestimmte Massnahmen zugrunde gelegt, die den Verkehr beeinflussen.

Zunachst die baulichen Massnahmen, die im Modell fur das Jahr 2015 angenommen sind

(diese Informationen sind alle den Unterlagen der Stadt zum Bebauungs-Plan entnommen)

1. Neubau der Nord-Ost-Umgehung in der Blrgerparktrasse

2. 4-streifiger Ausbau der Hanauer Stralle (B 26) bis Ost-Bahnhof

3. Knoten Hanauer / Heinrichstral3e / Aschaffenburger Strale wird planfrei ausgebaut, d.h.
Kleeblatt Heinrichkreuz; Pfortnerampel entfallt !!

4. Durchstich Carl-Schenk-Ring (2-streifig) und Umbau Tacke-Knoten

5. 4-streifiger Ausbau Martin-Luther-King-Ring

6. 4-streifiger Ausbau des Knotenpunktes Martin-Lurther-King-Ring / Frankfurter Stralte / Carl-
Schenk-Ring als planfreier Knoten, mittels einer Briicke oder Unterfiihrung niveaufrei;
Ausbau westlich und 6stlich des Knotens

7. B3-Verlangerung bis Mainzer Stral3e, Verlangerung Pfnorstralle

8. Stralkenbahn nach Weiterstadt

9. Reaktivierung Schienenanschluss Pfungstadt

10. Verlangerung StralRenbahn Arheilgen, Umgestaltung Ortsdurchfahrt Arheilgen

11. Stadtvertragliche Umgestaltung Spessartring — Rhonring

Wohlgemerkt, diese Massnahmen sind nicht als ,winschenswert fir die Zukunft benannt,
sondern als den ,,Prognosen zugrunde liegenden Modellannahmen®.

Die Massnahmen 2-6 sind Uberdies vertragliche Voraussetzungen dafir, da® der Bund sich an
den Kosten der Nord-Ost-Umgehung beteiligt, sie miissen also vor dem Bau der Nord-Ost-
Umgehung realisiert werden.

Im Bebauungsplan N 59 wird lediglich die Massnahme 1 — Bau der Nord-Ost-Umgehung —
abgehandelt. Fir einige andere Massnahmen (2,3,4,10) gibt es glltige Beschlliisse bzw. Plane.

All die obigen Massnahmen werden zwar flr die Prognose der Verkehrsentlastungen im Modell
herangezogen, sind aber nicht Bestandteil des NOU-Bebauungsplanes.
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Besonders im Bereich Grafenhauser StraBe / Eisenbahnbriicken wird es enorme Verkehrs-
probleme geben ohne die dortigen Massnahmen (B3-Verlangerung, Strallenbahn Weiterstadt).

Wir meinen, wenn diese Massnahmen im Modell fir die Entlastungen zugrunde gelegt werden,
mussen sie auch in die Planung miteinbezogen werden — sowohl was die Auswirkungen auf
Mensch, Umwelt und Natur angeht als auch was die finanzielle Seite betrifft.

Die Kosten fir das im Bebauungsplan N59—Nord-Ost-Umgehung beschriebene Vorhaben sind
in den Unterlagen Gberhaupt nicht aufgeflihrt, sondern kdnnen nur anhand anderer Quellen
zusammengestellt werden, wie z.B. dem neuen Darmstadter Verkehrsentwicklungsplan (VEP).
Dort sind Grobschatzungen aus dem Jahre 2005 aufgeflhrt.

» Fur die Nord-Ost-Umgehung werden im VEP Kosten von 89 Mio € genannt.

» Nicht enthalten sind die Deckelung vom Ostbahnhof bis zur Dieburger Stralle sowie die
kirzlich entschiedene Tunnel-Verlangerung im Burgerpark

> Hinzu kommen die Kosten fir Kleeblatt Heinrichstrake, Uberquerungsbauwerk Frankfurter
Stralte, Verlangerung B3 bis Mainzer Stralle, Carl-Schenk-Ring & Umbau Tacke-Knoten.

» Diese Kosten, die direkt der Nord-Ost-Umgehung zuzuordnen sind, liegen insgesamt wohl
im Bereich von 130 — 150 Mio €.

» Schatzungen fur die dem Verkehrsmodell zugrunde gelegten sog. ,indisponiblen Mafnah-
men* sind: StralRenbahn nach Weiterstadt mit 50 Mio €, Tram-Verlangerung in Arheilgen mit
22 Mio €, B3-Verlangerung bis zur Rheinstralte mit ca. 30 Mio €,

» Fur alle anderen oben aufgefiihrten Massnahmen (z.B. Rickbau Rhén- & Spessartring)
liegen keine Kostenangaben vor.

Fiir die Nord-Ost-Umgehung - inkl. der aufgefiihrten Malnahmen drumherum — sind nach
unserer Schatzung Kosten in der GréBenordnung von 230 - 250 Mio € zu erwarten.

Die Auswirkungen der Nord-Ost-Umgehung auf Mensch, Umwelt und Natur im Bereich von
Rosenhdhe / Mathildenhéhe sowie Karlshof / Oettinger Villa und Burgerpark sind in den
Unterlagen beschrieben. Dies gilt auch fir den Abluftkamin, der in der Nahe Kranichsteiner
Stralte den gesamten Tunnel entliiften soll.

Insbesondere die vorgesehene Belliftung tiber den Tunnelmund Birgerpark scheint uns in
Hinblick auf die Seveso-Richtlinien problematisch. Inwieweit dies bislang bei der Planung
Bertcksichtigung gefunden hat, wissen wir nicht.

Die Bewertung dieser Punkte muss jeder anhand seiner eigenen Kriterien vornehmen.

Die Auswirkungen wahrend der Bauphase (z.B. 250.000cbm Erdbewegungen) werden dabei
u.E. weit unterschatzt — schlieRlich werden fast 3 km Tunnel in offener Bauweise hergestellt.
Fur all die anderen oben aufgefiihrten Massnahmen zusatzlich zu der eigentlichen Nord-Ost-
Umgehung sind die Auswirkungen auf Mensch, Umwelt und Natur derzeit vollig unbekannt, da

in den meisten Fallen nicht mal konkrete Planungen begonnen wurden.

Soviel zur Kernfrage 1 — Kosten und Auswirkungen der Nord-Ost-Umgehung.
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Bei der 2. Kernfrage geht es um den Nutzen der Nord-Ost-Umgehung, die prognostizierten
Verkehrsentlastungen. Den Verkehr im Jahr 2015 auf einer Stralde, die heute so noch nicht
existiert, kennt man naturlich nicht, er kann nur anhand eines Modelles prognostiziert werden.

Das Modell ist die einzige Mdglichkeit flr eine Planung in die Zukunft — es hat eine elementare
Bedeutung. Ist das Modell falsch oder unvolistidndig, plant und baut man falsch.

Es ist einleuchtend, dal das Modell die heutige Verkehrssituation als Grundlage nutzen muf}
und bestimmte Annahmen fiir die zu erwartende Situation im Jahr 2015 treffen muss.

Dazu gehdren die allgemeine Entwicklung im Verkehr (also Zunahme / Abnahme bestimmter
Verkehre) sowie spezifische verkehrsrelevante Vorhaben wie z.B. die oben aufgeflihrten
indisponiblen Massnahmen im Stadtbereich Darmstadt.

Als Laie kann man die ,Hochrechnungen® aufs Jahr 2015 nur sehr schwer nachvollziehen,
zumal die Details zum Modell nur teilweise bekannt gemacht werden.

Uberprifen aber kann man zumindest die Modellgrundlage, namlich die heutige
Verkehrssituation anhand von vorliegenden Zahlungen usw.

Das haben wir bei der UWIGA sorgfaltig gemacht und sind dabei in den Unterlagen auf zu viele
Widerspriche und Ungereimtheiten gestolRen.

1. Das Verkehrsmodell unterscheidet nicht zwischen PKW, Lieferwagen und LKW — es kennt
nur die Einheit KfZ — Kraftfahrzeug. Es kénnen keine Aussagen bzgl. LKW-Verkehr im
Modell getroffen werden. Alle Angaben zu LKW-Verkehr stammen von anderen Quellen.

2. Im Verkehrsmodell werden fiir die HiigelstraRe heute ca. 14.000 Kfz/24Std angenommen.
Bei einer tatsachlichen Zahlung im Jahre 2003 fir den Feinstaubplan hat man aber 30.000
Kfz in 24 Std. gezahlt. Die Planer der Stadt haben bestatigt, dal® das Modell dort einen
gravierenden Fehler hat (Abweichung mehr als 120% !). Es gab in den letzten Jahren nur
diese eine Zahlung in der Stadt — welche anderen Fehler im Modell sind unentdeckt ?

3. Im Verkehrsmodell wird mit einem Anteil Schwerlastverkehr von 10% am Gesamtverkehr
gerechnet. Diese Annahme wurde nie durch konkrete Zahlungen Uberpruft. Im Gegenteil,
bei der einzigen Zahlung (HugelstralRe flr Feinstaub in 2003, s.o0.) wurden nur 4,8% Anteil
LKW festgestellt.

4. In den neuen Plan-Unterlagen gibt es nun eine Zahlung aus dem Jahr 2005 an der Hanauer
St. / Fiedlerweg. Vom Gesamtverkehr (ca.23.000 Kfz/24Std) waren es 3,8% Lieferwagen
unter 2,8t Gesamtgewicht und 10,6% sog. Schwerverkehr tber 2,8t. Der ,echte“ Schwer-
verkehr Uber 7,5t ist darin enthalten, muf} somit also deutlich unter 10% liegen. Eine
heillose Verwirrung allein bei dem Begriff ,Schwerverkehr*.

5. Laut Unterlagen gibt es ca. 398.000 Kfz-Bewegungen pro Tag in Darmstadt. Davon sind
37.000 (9%) sog. Durchgangsverkehr, d.h. diese Fahrten beginnen und enden aul3erhalb
der sog. Kernstadt. Arheilgen, Eberstadt, Wixhausen und Kranichstein sind nicht Teil der
Kernstadt, d.h. Verkehr zwischen diesen Stadtteilen zdhlen zum Durchgangsverkehr. Der
.echte“ Durchgangsverkehr ist also viel weniger als 9%; wie hoch er tatsachlich ist, ist nicht
untersucht.

6. Nach einer Zahlung aus dem Jahre 1997 liegt der Anteil des Schwerverkehrs (Uber 7,5t) am
Durchgangsverkehr bei etwa 20%. Dies wurde dem Feinstaubplan zugrunde gelegt ! Von
den (Uberhdhten) 9 % Durchgangsverkehr sind also lediglich 1/5 LKW-Durchgangsverkehr
— also zwischen 1-1,5% des Gesamtverkehrs.

7. Im Modell verdoppelte sich zwischen Mai 2004 und Dez 2006 der Verkehr auf der B-26 und
demzufolge auf der Nord-Ost-Umgehung (von 14.000 auf 23.000 Kfz/24Sd) — dies wird mit
dem Stichwort ,Modellverbesserung® erklart, aber im Detail nicht offengelegt.

8. In der Untersuchung zur NOU von 1992 erhoéht sich der Verkehr auf der Landgraf-Georg-
StralRe trotz NOU, im Modell von 2005 verringert er sich — ,Modellverbesserungen® ?

9. Darmstadt hat taglich etwa 75.000 Einpendler und 15.000 Auspendler, KfZ-Fahrten in den
Stadtbereich hinein bzw. aus dem Stadtbereich heraus.

Fazit:

Das Modell zeigt so viele Widerspriiche und Ungereimtheiten, daf® wir der fir das Jahr 2015
erarbeiteten Prognose nicht vertrauen kénnen.
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Das Hauptargument pro Nord-Ost-Umgehung lautet — den LKW-Verkehr aus der Stadt
heraushalten. Die Pendler kann man mit der Nord-Ost-Umgehung nicht vermeiden.

1. Der LKW-Verkehr muss genau analysiert werden — wer fahrt von wo nach wo ?
Wieviele LKWs missen zum Anliefern in die Innenstadt ? Wieviele in die verschiedenen
Gewerbegebiete ? Wieviele in die nahere Umgebung im Westen (Weiterstadt, Griesheim)
und Osten (Umstadt, Dieburg, Rof3dorf etc.) ? Erst mit einer genauen Analyse des LKW
Verkehrs hat man die notwendigen Informationen fur eine gute Planung und Entscheidung.

2. ,Nur mit der NOU kann die Stadt fur die LKWs gesperrt werden® — wenn dies ein Argument
pro Nord-Ost-Umgehung sein soll, muss es auch rechtlich verbindlich in der Planung
verankert werden — sonst ist es nur unehrliches Wunschdenken.

Die genaue Analyse der heutigen Verkehrstrome, vor allem der LKW-Verkehr ist unbedingt
notwendig, um Alternativen und andere begleitende Massnahmen beurteilen zu kénnen.

» Was bedeutet die Einschrankungen flr LKW-Verkehr in der Innenstadt im Rahmen des
Feinstaubplanes ?

» Was wird méglich und machbar sein mit der kiinftigen Einrichtung der sog. Umweltzonen,
fur die kirzlich auf Bundesebene die Voraussetzungen geschaffen wurden ?

Was konnte mit einem Park & Ride Angebot am Ostbahnhof erreicht werden ?

Kénnen Non-Stop-Shuttle-Busse zu den grofRen Arbeitgebern im Westen der Stadt die
Pendlerstrome deutlich reduzieren ?

> Kann mit den enormen Kosten an anderer Stelle mehr erreicht werden, z.B. auch durch
Investitionen im OPNV-Bereich ?

> Macht ein Glter-Verteilzentrum Sinn oder nicht ? Nur wenn man weil3, woher die Gter
kommen und wohin sie geliefert werden, kann man das beurteilen.

» Der Lohberg-Tunnel und die Bundesstral’e durchs Muhltal sind zwar in dem Verkehrsmodell
eingearbeitet, aber da nicht zwischen LKW und PKW unterschieden wird, kdnnen auch die
Auswirkungen auf den LKW-Verkehr nicht analysiert werden.

Y VYV

Zusammenfassung:
» Weder die Kosten noch der Nutzen der Nord-Ost-Umgehung sind vollstandig und plausibel
dargestellt — die Situation fur LKWs, Liefer- und Durchgangsverkehr ist vollig unklar

> Eine echte Losung fur die vielen Pendler bietet die Nord-Ost-Umgehung ebenso wenig —
Alternativen und flankierende Massnahmen mit OPNV im Osten Darmstadts fehlen vollig

» Auf dieser heutigen Informations-Basis kann keine verantwortliche Entscheidung pro oder
contra Nord-Ost-Umgehung getroffen werden

» Es ist selbst mit den derzeitigen, unvollstdndigen Daten und Prognosen klar, daf3 die Nord-
Ost-Umgehung allein die vielfaltigen Verkehrs-Probleme der Stadt Darmstadt nicht I6st

» Deshalb missen sowohl fir eine abschlieRende Beurteilung der Nord-Ost-Umgehung als

auch fur mogliche Alternativen und flankierende Massnahmen die notwendigen Daten voll-
stéandig gesammelt, analysiert und in einem Gesamtkonzept bewertet werden.
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