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1 Allgemeines und Untersuchungskriterien:

Diese Stellungnahme zum Raumordnungsverfahren [ICE-NBS Rhein/Main -
Rhein/Neckar konzentriert sich vor allem auf die Technische Auslegung der Strecke und
deren Auswirkung auf die Anbindung der Region. Die Stellungnahme orientiert sich an
der Gliederung der Raumordnungsunterlagen. Am Ende ist als Zusammenfassung eine

abschlielende Bewertung mit Forderungen angehangt.

Diese Stellungnahme bzgl. der technischen Auslegung der Strecke basiert dabei u.a. auf

folgenden Untersuchungskriterien:

- Beriicksichtigung der Trennung von Netz und Betrieb
- Kapazitiatsbetrachtung, Auswirkung der Nutzungsmdglichkeiten auf die Region

- Alilgemeiner Fernverkehr, Anbindung und Nutzungsmadglichkeiten fiir die Region

- Integrationsgrad ins bisherige Stammnetz — Netz 21

Diese Untersuchungskriterien werden nun naher erlautert:

1.1 Beriicksichtigung der Trennung von Netz und Betrieb

Die von der Européischen Union vorgegebenen Festlegung der Trennung von Netz und
Betrieb muR in der Bewertung der Unterlagen zum Raumordnungsverfahren
beriicksichtigt werden. Auch wenn die Deutsche Bahn AG mit Ihrem Geschaftsbereich
DB-Reise und Touristik und lhrem Geschaftsbereich DB-Cargo der Hauptnutzer der
neuen Strecke ist, mul3 die Strecke auch anderen Betreibern zur Verfiigung stehen. Die
sich aus daraus ergebenden Konsequenzen fir die Region bzgl. Kapazitatsauslastung,

Larm, etc. missen mit bewertet werden.
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1.2 Kapazitatsbetrachtung,
Auswirkung der Nutzungsméglichkeiten auf die Region

Die Planungsunterlagen der DB-Netz AG basieren auf einem vorgegebenen
Kapazitatsbedarf. Bei der Bewertung der Unterlagen zum Raumordnungsverfahren darf
nicht allein hierflr vorgegebene der Kapazitatsbedarf berticksichtigt werden. Vielmehr
mull vor allem die Auswirkung der dann neu entstandenen Kapazitatsmaoglichkeiten
Beachtung finden, insbesondere, was die L&armbelastung betrifft. Dies ergibt sich

zwangslaufig aus Punkt 1.1 “Trennung von Netz und Betrieb”.

1.3 Allgemeiner Fernverkehr,
Anbindung und Nutzungsmdglichkeiten fiir die Region

Die Planungsunterlagen der DB-Netz AG basieren auf einem von der DB-Reise und
Touristik vorgegebenen Kapazitatsbedarf fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr. Die DB-
Reise und  Touristik ist aber nur ein maoglicher Betreiber  fir
Hochgeschwindigkeitsverkehr. Aus Punkt 1.1 “Trennung von Netz und Betrieb” folgt
zwangslaufig, dal auch andere Betreiber Hochgeschwindigkeitsverkehr oder zumindest
hochwertigen Fernverkehr anbieten konnen. Diese Tatsache mul} vor allem bei der
Anbindung von Darmstadt bertcksichtigt werden, denn aus dieser Anbindung ergeben
sich die neuen attraktiven Direktverbindungen Mannheim - Darmstadt und Darmstadt -
Frankfurt/Flughafen - Ruhrgebiet. Von der Direktverbindung Darmstadt -
Frankfurt/Flughafen - Ruhrgebiet wirden auch die Kreise Bergstralie und Rhein/Neckar
(Badische BergstralRe) profitieren.

Die Region von Darmstadt bis Mannheim incl. der betroffenen Landkreise mul3 gemaR
dem Landesentwicklungsplan und dem regionalen Raumordnungsplan hierbei das
Ziel verfolgen, Chancen fir neue Fernverkehrsanbindungen zu nutzen und gute
Rahmenbedingungen fir verschiedene Betreiber zu schaffen. Es kann nicht sein, daf}
der  potentielle Hauptbetreiber  DB-Reise und  Touristik  festlegt, wie
Hochgeschwindigkeitsverkehr durchzufihren ist, und der DB-Netz vorgibt, welche Stadte
angebunden werden und welche nicht. Dies wirde der von der Europaischen Union
vorgegebenen Festlegung der Trennung von Netz und Betrieb widersprechen und der
Region als ganzes nicht dienen. Das bedeutet, dall neben der Verbesserung der

Situation im SPNV auch die SPFV-Anbindung der Region betrachtet werden mul3.
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1.4 Integrationsgrad ins bisherige Stammnetz — Netz 21

Die Neubaustrecke Rhein/Main  — Rhein/Neckar ist vorrangig fur den
Hochgeschwindigkeitsverkehr ~ vorgesehen. Bzgl. der Steigungen gilt der
Standardregelwert von maximal 12,5 %o wie bei den Neubaustrecken Hannover —
Wirzburg und Mannheim — Stuttgart. Auf diesen Strecken koénnen prinzipiell alle
Zuggattungen fahren. Diese Neubaustrecken sind an vielen Stellen mit parallel

verlaufenden Strecken verbunden, d.h. komplett ins Stammnetz integriert.

Als Beispiel wird hier die ICE-NBS Mannheim — Stuttgart betrachtet. Diese Strecke hat
eine Gesamtlange von ca. 100km und ist an vier Stellen an das Stammnetz
angeschlossen, und zwar in Hockenheim, in Graben-Neudorf, ndrdlich von Bruchsal und
in Vaihingen/Enz. Das bedeutet, im Schnitt ist die Strecke alle 20km mit dem Stammnetz

verknupft (siehe Abbildung 1 auf Seite 8).

Bei der ICE-NBS KoIn — Frankfurt wurden andere Werte festgelegt. Fir Steigungen gilt
dort der Wert von 40 %o.. Diese Strecke ist ausschlielilich flir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr ausgelegt, und bisher nur fir einen einzigen Zugtyp (ICE3) zugelassen, well
dieser einen Uber viele Achsen verteilten Antrieb hat (&hnlich wie eine U-Bahn) und tber
eine sog. Wirbelstrombremse verfugt. Die anderen ICE-Zugtypen haben diese Bremse
nicht, deren Antriebe konzentrieren sich ausschlielich in den Triebkdpfen mit jeweils 4

Achsen.

Aus diesem Grund darf die Neubaustrecke Rhein/Main — Rhein/Neckar hinsichtlich des
Betriebes nicht mit der ICE-NBS Kd&ln — Frankfurt verglichen werden. Als Vergleich ist
vielmehr die ICE-NBS Mannheim — Stuttgart mit IThrem hohen Integrationsgrad ins

Stammnetz geeignet.

Welche Bedeutung ein Hoher Integrationsgrad hat, lalit sich an folgendem Beispiel

erlautern:

Am 30.01.2003 fuhr der IC 2296 um 16:05 von Stuttgart in Richtung Frankfurt. Die fahrplan-
magigen Zwischenstationen waren Heidelberg, Weinheim, Bensheim und Darmstadt. Aufgrund
einer Betriebsstorung in Heidelberg wurde der Zug nicht Uber die Ubstadter Kurve (ndrdlich von

Bruchsal) auf die Strecke nach Heidelberg ausgefadelt. Der Zug blieb auf der Neubaustrecke bis
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Hockenheim und wurde dort auf die zweigleisige Strecke nach Mannheim-Friedrichsfeld geleitet.
Die Fahrgaste mit dem Ziel Heidelberg mufiten umsteigen und eine erhebliche Verspatung in
Kauf nehmen. Fir alle anderen Fahrgaste waren die Auswirkungen aber gering, da der Zug
durch diese geschickte Umleitung im weiteren Verlauf nur ca. 5 Minuten Verspétung hatte. Dies

ware ohne eine betriebstechnische Anbindung in Hockenheim nicht méglich gewesen.

Ebenso muR} bei der Untersuchung des Integrationsgrades die Qualitdt von ev. neu zu
errichtenden Bahnhofen betrachtet werden. Bei der ICE-NBS Mannheim — Stuttgart
wurde der Bahnhof Vaihingen/Enz neu errichtet. Dort ist diese Neubaustrecke mit der
alten Stammstrecke von Bruchsal Uiber Bietigheim-Bissingen nach Stuttgart verbunden.
Bei der ICE-NBS Hannover — Wdurzburg wurde in Kassel der bereits bestehende
Regionalbahnhof Kassel-Wilhelimshéhe zu einem Fernbahnhof ausgebaut. Dieser
Fernbahnhof ist als Umsteigebahnhof fur den Fern- und Nahverkehr fir alle

Himmelsrichtungen voll im Stammnetz integriert.

Die Zielsetzung des Konzeptes “Netz 217, bei der verschiedene Zuggattungen zur
Entmischung von schnellen und langsamen Zigen jeweils auf bestimmten Strecken
verkehren sollen, bleibt natirlich im Grundsatz bestehen. Da fur den
Hochgeschwindigkeits-verkehr der Kapazitatsbedarf in der Nacht zwischen 23:30 und

5:30 gering ist, sollte die Entmischung flexibel gehandhabt werden.
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Abbildung 1: Verkniipfungen zwischen ICE-Strecken und Stammnetz

Dipl. Ing. Martin Spruch Seite 8 06.05.2003
Goethestralle 6, 64653 Lorsch



ICE-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar: Stellungnahme zum Raumordnungsverfahren

2 Bewertung der einzelnen Punkte in den Unterlagen

Ausgehend von diesen vier Untersuchungskriterien wird orientiert an der Gliederung der

Raumordnungsunterlagen auf einzelne Punkte ndher eingegangen:

2.1 Ordner B1, Kapitel 1.2, Planungsgrundlagen, Seite 3,
Thema: ,,Kurveniiberh6hung“

Die Unterlagen machen keine Angaben dariiber, dal eine Uberschreitung des
Regelwertes der Uberhéhung in Kurven zu Einschrankungen im Giiterverkehr fiihren
kann. Dies ist vor allem bei den A67-Varianten bzgl. der Anbindung von Mannheim von

Bedeutung.

2.2 Lage der Trassenvarianten im Raum

2.2.1 Ordner B1, Kapitel 2.2.1 bis 2.2.3 Lage der Trassenvarianten im Raum,
Seite 98 bis Seite 106, Thema “Kurve am Viernheimer Dreieck nach Mannheim
bei Varianten I, II, Ill und V”

Die Unterlagen machen keine Angaben dariiber, da3 die Kurve am Viernheimer Dreieck
nach Mannheim bei Varianten I, Il, lll und V (A67-Varianten) gegentber der Variante 1V
(A5-Variante) einen Radius von ca. 1800m hat (siehe Abbildung 2). Dies hat eine
frihzeitige Herabsetzung der Ho6chstgeschwindigkeit auf 160km/h  (bei 100mm
Uberhéhung) oder auf 200km/h (bei 170mm Uberhéhung) zur Folge, und zwar ca. 6km
vor der eigentlichen Einfadelung in die Riedbahn in Mannheim-Waldhof. Ein Anheben
der Geschwindigkeit nach der Kurve am Viernheimer Dreieck bis zur Riedbahn ist nicht
mehr sinnvoll, weil das geringe Beschleunigungsvermdgen eines Zuges im oberen
Geschwindigkeitsbereich  (160km/h  bis 300km/h) auf dem kurzen geraden
Streckenabschnitt parallel zur A6 keine nennenswerten Zeitvorteile bringt. Auch in dem
Kapitel 2.5.2.1.2 auf Seite 195 und Seite 196 wird Uber die Auswirkung dieser Kurve
nichts ausgesagt. Die Kurve am Viernheimer Dreieck fuhrt in jedem Fall zu einer
qualitativ schlechteren Anbindung des Mannheimer Hauptbahnhofes als bei Variante IV.

Diese kann mit einem Radius von ca. 6250m an die Autobahn A6 herangefiihrt werden.

Dipl. Ing. Martin Spruch Seite 9 06.05.2003
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Die Streckenlangen unterscheiden sich bzgl. einer Anbindung von Mannheim um ca.
1,5km. Die Varianten an der A67 haben bis hinter die Kurve eine Lange von
51,5km + 5km, Variante IV an der A5 hat bis hinter die Kurve eine Lange von 58km
(siehe Abbildung 2 auf Seite 10). Danach folgt ein weiterer km bis zum Kurvenbeginn zur
Einfadel

ung in die Riedbahn.
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Abbildung 2: Kurve am Viernheimer Dreieck
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g W kly ISR VOUNQN (TN /o ey, % S
Abbildung 3: 6 km langer Streckenabschnitt mit verminderter Geschwindigkeit bei den
Varianten I, I, Ill und V von Kurvenbeginn am Viernheimer Dreieck bis

Kurvenbeginn zur Riedbahn

2.2.2 Ordner B1, Kapitel 2.2.1 bis 2.2.3 Lage der Trassenvarianten im Raum,
Seite 98 bis Seite 106, Thema “Kurve sidlich von Darmstadt bei den Varianten Il
und V”

Die Unterlagen machen ebenfalls keine Angaben darlber, dafl die Kurve sudlich des
Darmstadter Hbf bei den Varianten Ill und V (A67-Varianten) gegentber der Variante IV
(A5-Variante) einen Radius von weniger als 1800m hat (siehe Abbildung 4). Dies hat bei
Variante Ill eine frihzeitige Herabsetzung der H6chstgeschwindigkeit auf 160km/h (bei
100mm Uberhohung) oder auf 200km/h (bei 170mm Uberhéhung) zur Folge. Bei
Variante V durfte die zulassige Geschwindigkeit bei 120km/h liegen, da hier der Radius
bei ca. 1200m liegt.

AbschlieRend wird festgestellt, daR in dem Ubersichtsblatt, welches hier auch im
Deckblatt zur Anwendung kam, die Landesgrenze zwischen Hessen und Baden-

Wirttemberg im Bereich Bensheim und Lorsch zu weit nordlich dargestellt ist.
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FAZIT zum Thema “Lage im Raum”:

1.Es fehlt eine Betrachtung der Trassierungseigenschaften,

insbesondere der Kurven bei den Varianten |, I, lll, und V.

2.Da die Variante IV keine kritischen Kurven hat, hat diese

Variante hier einen Vorteil gegeniiber den anderen Varianten.
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2.3 Ordner B1, Kapitel 2.5.2. Thema “Zu erwartende Auswirkungen”

2.3.1 Schienennetz

2.3.1.1 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.1, Seite 193,
Thema: ,Variante IV und Reaktivierung Darmstadt/Eberstadt — Pfungstadt®

Auf Seite 193 heil3t es unter Variante 1V: “Gravierender ist, dal3 seitens des RMV (die)
geplante Reaktivierung der Bahnstrecke Darmstadt-Eberstadt - Pfungstadt bei der
Verwirklichung unter Kostengesichtspunkten als nicht mehr realisierbar eingeschétzt
werden mul3”. Hierzu ist folgendes festzustellen:

Ein Verkehrsweg genief3t normalerweise Bestandsschutz, auch wenn er stillgelegt ist.
Das bedeutet, dal bei Planungskonflikten zunachst einmal der Kostenverursacher fur
diese Mehrkosten verantwortlich ist. Da aus der Vergangenheit bekannt ist, dal die DB
der Reaktivierung eher ablehnend gegeniberstand, sollte diese Einschétzung der DB

weniger hoch bewertet werden.

2.3.1.2 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.1, Seite 194,
Thema: ,,Vernetzungswirkung der Neubaustrecke

Hier heilit es am Ende von Seite 193: “Bei den Varianten | und Il ist nach der
Ausfédelung aus der Riedbahn auf dem Gebiet des Landes Hessen als
Uberleitungsmdéglichkeit zum Bestandsnetz die betriebstechnische Verbindungskurve bei
Weiterstadt vorhanden, ...”

Danach heit es: “Bei den Varianten Il bis V sind im Bereich des Hauptbahnhofes
Darmstadt  Uberleitungsméglichkeiten  zwischen der Neubaustrecke und dem

Bestandsnetz jeweils aus beiden Richtungen gegeben.”

Bei der Variantenbetrachtung wird auf die Vernetzungswirkung der Varianten Ill, IV und
V im Gesamtkorridor Rhein/Main — Rhein/Neckar durch die Anbindung vom Darmstadter
Hauptbahnhof mit keinem Wort eingegangen.

Bei den Varianten lll, IV und V besteht gegeniber den Varianten | und Il bereits ab
Darmstadt die Moglichkeit eines Streckenwechsel zur Main-Neckar-Bahn, bei Variante IV
sogar schon nordlich von Bickenbach, d.h. ca.10km vor dem Darmstéadter Hauptbahnhof
(siehe Abbildung 5 auf Seite 15). Eine mdglichst friihe Moéglichkeit zum Streckenwechsel
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erhoht prinzipiell die Kapazitdt des Gesamtkorridors Rhein/Main — Rhein/Neckar, er
bietet z. B. besondere Linienfihrungen und Ausweichmdglichkeiten im Falle von
Betriebsstorungen innerhalb dieses Gesamtkorridors. Da sonst viele
Ausweichmagglichkeiten im Stammnetz zuriickgebaut werden, ist dies ein nicht zu
vernachlassigender Vorteil der Varianten lll, IV und V durch die Anbindung des

Darmstadter Hauptbahnhofes, vor allem bei Variante IV.

Betriebstechnisch sind die Variante Ill bis V auch fir den Guterverkehr ginstiger, da
nordlich von Darmstadt eine Verteilung nach Mainz, Frankfurt und Aschaffenburg
maoglich ist. Dies ist vor allem deswegen von Bedeutung, da fir Giterzige die

notwendigen Fahrplantrassen knapp sind.

Besondere Linienfihrungen mogen zwar fir die DB Reise- und Touristik uninteressant

sein, fur andere Betreiber wiirden sie aber Chancen bieten.

Der in der Variante Il vorgeschlagene Bahnhof Darmstadt/West ist ein Bahnhof, der sich
mit seinen Eigenschaften eher mit dem Bahnhof Limburg/Sud, auf keinen Fall aber mit
Kassel-Wilhelmshéhe oder Vaihingen/Enz vergleichen 14R8t. Die ermittelten
Prognosewerte bzgl. der Personenkilometer (siehe Tabelle 93 auf Seite 196 oder hier

auf Seite 18) zeigen das auch deutlich.

FAZIT zum Thema “Auswirkungen auf das Schienennetz“:

1. Die Varianten lll, IV und V sind besser im Stammnetz integriert
und haben damit in Bezug auf das Schienennetz als ganzes
gute Eigenschaften bzgl.der Kriterien 1, 3 und 4, die

Varianten | und Il dagegen nicht.

2. Der Planungskonflikt “Neubaustrecke und Reaktivierung der
Stichstrecke Darmstadt-Eberstadt nach Pfungstadt wird zu

hoch bewertet.
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2.3.2 Schienenpersonenfernverkehr SPFV

2.3.2.1 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.2 SPFV, Seite 195,
Thema: “Fahrzeiten”

Bei dieser Tabelle fallt auf, dal} die Fahrzeitunterschiede fir einen Non-Stop-Zug
Stuttgart Tabelle 92 1 Minute

auseinanderliegen. Aulierdem gelten die Zeiten nur fir den Zugtyp ICES.

Frankfurt/Flughafen — in der um maximal
Die Angaben der Zeiten stehen im Widerspruch zu den Ergebnissen der ZIV-Studie vom
13.10.2000. Auf Seite 90 sind in Tabelle 18 die Fahrzeiten fir einen ICE3 fur eine Fahrt
von Frankfurt/Flughafen nach Mannheim dargestellt. Da die Bedingungen von Mannheim
nach Stuttgart fur alle Varianten gleich sind, gentgt eine Betrachtung nur bis Mannheim
allein. Deswegen wurden in der Tabelle 92 auf Seite 195 fir den Vergleich 41,9 Minuten

abgezogen.

Tabelle 18 auf Seite 90 des Schlul3berichtes der ZIV-Studie

Fahrzeit in min. ohne Halt in Fahrzeit mit 2min Halt in
Variante Darmstadt Darmstadt

DBAG Richtung — Gegenrichtung Richtung — Gegenrichtung
| Direttissima 225 - 225
Il (ICE-Halt in DA-West) 22,5 - 225 28,0 - 28,0
la (Eschollbriicker Str.) 23,1 - 23,3 28,1 - 28,1
b *  (Pfungstadt Nord) * 23,4 - 2357 28,2 - 28,37
v (stdlich entlang A5) 22,6 - 22,8 27,6 - 27,8
\% (Ausschleifung Uber DA 225 - 225 29,0 - 29,1

nur fir haltende Ziige)

* Variante Illb ist nicht Bestandteil des Raumordnungsverfahrens

Tabelle 92 auf Seite 195 des Ordners B1 der Raumordnungsunterlagen

Variant Fahrzeit in min. ohne Halt in DA | Fahrzeit mit 2min Halt in DA
ariante von Frankf -Flughf. bis Stuttgart und | von Frankf -Flughf bis Stuttgart und

(mit —=41,9min) nur bis Mannheim (mit —41,9min) nur bis Mannheim
FFM-S abzg. FFM-MA |FFM-S abzgl. FFM-MA

| Direttissima 64,4 (- 41,9) 22,5

Il (ICE-Halt in DA-West) 64,4 (-41,9) 22,5 70,0 (-41,9) 28,1

llla  (Eschollbricker Str.) 65,0 (- 41,9) 23,1 70,2 (-41,9) 28,3

v (sudlich entlang A5) 65,4 (- 41,9) 23,5 70,6 (-41,9) 28,7

\% (Ausschleifung tber DA| 64,4 (- 41,9) 22,5 71,2 (-41,9) 29,3

nur fur haltende Ziige)
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Beim Vergleich der beiden Tabellen fallt folgendes auf:

Die Variante IV hat in beiden Féllen eine kiirzere Fahrzeit als die Variante 11l und kaum
langere Fahrzeiten als Variante | und Il (0,1 bis 0,3 Minuten). Mit einem Halt in
Darmstadt ist sie nach der ZIV-Studie sogar die schnellste Variante. In der Tabelle 19
der ZIV-Studie ist der Unterschied beim ICE2 (Antriebstechnik baugleich mit ICE1) noch
deutlicher.

Wie kann das sein? Bei der Fahrzeitberechnung ist die Auswirkung der Kurve am
Viernheimer Dreieck nach Mannheim nicht berlcksichtigt. Diese Kurve wird jedenfalls,
wie bereits 2.2 (Lage der Trassenvarianten im Raum) ergrtert, mit keinem Wort erwéhnt.
Wenn ein Hochgeschwindigkeitszug auf den Varianten I, Il ,lll und V nach Mannheim
fahrt, benétigt er fur die letzten 6 km ca.1l Minute mehr als auf der Variante IV (siehe
Punkt 2.2). Die Strecke der Variante IV ist dafur ca. 1,5km langer gegeniber den
anderen Varianten. Bei der Variante IV ist der Radius wesentlich groRer, der Zug muld
erst fur die Einfadelungskurve in die Riedbahn abbremsen. Variante Il und V haben
ebenfalls eine starke Kurve vom Darmstadter Hauptbahnhof zur Eschollbriicker Stralie.
Auch diese Kurven sind Tempobremsen. Die Auswirkungen von Kurvenauslegungen

dirfen bei der Variantenbetrachtung nicht ausgeklammert werden.

2.3.2.2 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.2 SPFV, Seite 195/196,
Thema: “Zugzahlen”

Hier wird darauf hingewiesen, dal} es in Bezug auf die Kapazitatserhbhung_“keine

grundsatzlichen Unterschiede” zwischen den Varianten gibt. Die DB Netz AG spricht von

88/112 Zugen je Richtung im Fernverkehr (tagsuber) und von 10 Sud-Nord-Zigen und
20 Nord-Sud-zZugen im nachtlichen Guterverkehr. Bei diesen Zugzahlen handelt es sich
aber um den Kapazititsbedarf der DBAG, nicht um die nutzbaren
Kapazitatsmaoglichkeiten. Die Zahlen basieren nur auf der Planungsperspektive der
DBAG. Fur eine Bewertung Larmbelastung reichen diese Zahlen nicht aus, da die Werte

durch andere Betreiber erhoht werden.
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2.3.2.3 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.2 SPFV, Seite 195 bis 197,
Thema: “Verkehrsleistung”

Hier ist in Tabelle 93 auf Seite 196 folgendes dargestellt:

Variante
Verkehrsmittel / /] /] v v
Bahn +1.031 + 895 + 994 + 994 + 923
Kraftfahhrzeug - 487 -463 -463 -463 -438
Flugzeug - 200 -184 - 195 - 195 -191
Bus -2 0 -2 -2 -1
Insgesamt + 342 + 277 + 334 + 334 + 293

(Quelle ZIV-Studie 2000)

Diese Zahlen basieren auf einer Untersuchung des ZIV fir eine Strecke ohne

Umfahrung von Mannheim (Variante A in Baden-Wirttemberqg). Bei einem

Fahrzeitunterschied von maximal 1 Minute sind die Differenzen prozentual betrachtet,
sehr klein. Vor allem die Varianten I, Ill und IV liegen sehr nahe beieinander, obwohl
Variante | keinen Halt in Darmstadt vorsieht. Die statistische Berechnungsgrofle
“Verkehrsleistung” bedarf aber einer genaueren Betrachtung. Es handelt sich hier um
den Wert “Personen mal km”. Eine hohe Verkehrsleistung ist danach sowohl mit vielen
Personen als auch mit langen Fahrstrecken zu erreichen.

Die Schlu3folgerung auf Seite 196/197 “die Zunahme, die bei einem Halt in Darmstadt im
Einzugsbereich des ICE-Haltes generiert wird, kompensiert den Riickgang der
bundesweiten Verkehrsleistung nur teilweise”, ist bei einem Vergleich der Variante |
gegen Variante Ill und IV als falsch zu bezeichnen. Die Differenz von 8 Mio
Personenkilometer pro Jahr im Vergleich zum Zuwachsvolumen von 342 Mio
Personenkilometer liegt unter 2,4%. Die Gesamtvolumina liegen um weniger als 3,6%
auseinander.

Weiterhin steht diese Aussage “kompensiert den Riickgang der bundesweiten
Verkehrsleistung nur teilweise” auch im Widerspruch zum Schluf3bericht (Langfassung)
der Studie des ZIV zur Untersuchung dieser Neubaustrecke vom 13.10.2000 (Ordner D).
Die Zahlen aus der Tabelle 93 stammen aus Seite 19 der Kurzfassung bzw. Tabelle 28
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der Langfassung dieses Berichtes. In diesem Bericht wird aber ganz klar zwischen
Verkehrsleistung (in Personen-km) und Anzahl der Personenfernfahrten unterschieden.

Auf Seite 155 heil3t es: “Obwohl bei den Varianten Ill und IV die gréBten Zunahmen im
Fahrgastaufkommen ermittelt wurden, ist die maximale Steigerung der Verkehrsleistung
bei der Variante | zu erwarten.” Weiter wird dort ausgefihrt, dal3 bei Variante Il und IV
dann weniger Fahrgéaste fur lange Strecken, aber mehr Fahrgaste fur kurze Fernfahrten
die Bahn benutzen werden. Die Zahl dieser Fahrgaste ist aber hdher, wie der Tabelle 25
auf Seite 140 zu entnehmen ist.

Im letzten Abschnitt steht dann: “Die bei den Varianten Ill und IV gegendiiber Variante |
auftretenden geringere Verkehrsleistung ist zum Teil auch dadurch bedingt, dal8 sich bei
einer Direktanbindung des Hbf Darmstadt in bestimmten Relationen die Fahrstrecken
verklirzen, indem die ansonsten erforderlichen Umwege zu den Umsteigebahnhéfen
Frankfurt/Main und Mannheim entfallen.” Das bedeutet, dal} viele Fahrgéaste einfach
nicht so lang im Zug sitzen missen, wenn Darmstadt angebunden ist. Hier drangt sich
die provokative Frage auf, was wichtiger ist. Will man, daB méglichst viele Fahrgéaste
die Bahn benutzen oder will man Fahrgdste mdéglichst lange im Zug sitzen lassen?
Mit beidem kann man die Verkehrsleistung erhéhen.

Volkswirtschaftlich sinnvoll kann aber eigentlich nur die Steigerung der
Fahrgastzahlen sein, da daraus mehr Marktvolumen entsteht als aus moglichst langen
Reisewegen. Das Marktvolumen ist aber dafir entscheidend, eine mdglichst groRe
Angebotspalette im Fernverkehr und damit auch fur die Fahrgaste zu ermdéglichen.
Betriebswirtschaftlich ist die Verkehrsleistung mit dem Umsatz vergleichbar, nicht
mit dem Gewinn. Jeder Betreiber kann hier seine Chancen wahrnehmen. Die
Bedeutung der Verkehrsleistung und damit des Umsatzes allein liegt mehr in der
Marktmacht. Marktmacht eines Unternehmens darf aber nach der EU-Verordnung zur
Trennung von Netz und Betrieb nicht die Grundlage fir eine infrastrukturpolitische
Entscheidung sein.

Sollte die Zahl der Zige z. B. durch eine Umfahrung von Mannheim (Variante B in
Baden-Wirttemberg) gesteigert werden, wird auch der Unterschied in der
Verkehrsleistung zwischen den Varianten Il und IV gegeniiber Variante | so klein,
dalR man ihn als verschwindend gering bezeichnen kann. Dieser Zusammenhang wird
Uberhaupt nicht erwahnt, obwohl in Baden-Wirttemberg die Variante B aus Sicht der
DBAG die Vorzugsvariante ist.
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2.3.2.4 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.2 SPFV,
Thema: “Verkehrsanbindung der Region”

Die Gesamtbetrachtung weist gravierende Lucken auf, denn die Auswirkung der
Anbindung von Darmstadt auf die Region Bergstralle (Hessische und Badische
BergstraRe)/vorderer Odenwald wurde nicht untersucht. Diese Region hatte bis zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2002 eine IR-Direktverbindung ins Ruhrgebiet (siehe
Abbildung 6 auf Seite 21). Der IR entfiel wegen der Neubaustrecke Kéln - Frankfurt. Von
dieser Schnellverkehrsverbindung profitiert Darmstadt und die Region Bergstralie nicht,
da mit dem neuen Fahrplan nur noch Umsteigeverbindungen Uber den Frankfurter
Hauptbahnhof existieren. Diese Verbindungen machen die Zeitersparnis der
Neubaustrecke Koln - Frankfurt wieder zunichte, sind aber trotzdem teurer gegenuber
der alten IR-Verbindung. Eine Anbindung von Darmstadt wirden Darmstadt und der
Region Bergstralie eine Zeitersparnis von ca. 1/2 Stunde ins Ruhrgebiet ermdglichen.
Fur eine abschlieBRende Beurteilung der Varianten ist diese Fernverbindung von
entscheidender Bedeutung. Die geplante Anbindung in Weiterstadt wird jedenfalls nicht

ausreichen, da diese Anbindung allein keinen ICE-Linienbetrieb Uber Darmstadt

ermoglicht.

Uber Neubau-
Durch das strecke nach Koln
Rheintal
nach Koln Aktueller

Reiseweg

. --Chance auf

(o) .
Ch erhebliche
Fahrzeit-
verkiirzung
Abbildung 6: Verbindungen von Darmstadt ins Ruhrgebiet
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FAZIT zum Thema “Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)”:

1.Im Kapitel 2.5.2.1.2 werden Fakten zu den Fahrzeiten und zur
Verkehrsleistung unvollstindig verwendet, um eine
gewiinschte Behauptung zu untermauern. Diese Fakten
stehen zusatzlich im  Widerspruch zur ZIV-Studie (Ordner D).

Weiterhin werden die Belange der Region kaum erwahnt.

2.Die Bewertung der Verkehrsleistung der Varianten ist
unzureichend. Da sich die Verkehrsleistung aus der Anzahl
der Fahrgaste und der gefahrene km zusammensetzt, muR
hier klargestellt werden, daR es bei der Variantenbetrachtung
vor allem um die Erhéhung der Fahrgastzahlen geht. Dadurch
sind die Varianten Ill und IV namlich wesentlich besser als in
den Unterlagen behauptet wird. Wenn in Baden-Wiirttemberg
die Umfahrung (Variante B) realisiert wird, wird durch die
héhere Zahl der Ziige die Verkehrsleistung bei den Varianten I,
lll und IV fast gleich sein. Die Anzahl der Fahrgaste, die
erreicht werden kann, ist bei den Varianten lll und IV aber auf

jeden Fall immer hoher als bei Variante .

3. Die Varianten lll und IV sind volkswirtschaftlich sinnvoller als
Variante |, da sie zu héheren Fahrgastzahlen fiihren. Héhere
Fahrgastzahlen erzeugen mehr Marktvolumen als madglichst

lange Reisewege. Das Marktvolumen ist aber dafiir
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entscheidend, eine madglichst groBRe Angebotspalette im
Fernverkehr und damit auch fiir die Fahrgédste zu erméglichen.
Betriebswirtschaftlich ist die Verkehrsleistung mit dem
potentiellen Umsatzvolumen vergleichbar, nicht mit dem
Gewinn. Jeder Betreiber kann hier seine Chancen
wahrnehmen. Die Bedeutung der Verkehrsleistung und damit
des Umsatzes allein liegt mehr in der Marktmacht. Marktmacht
eines Unternehmens darf aber nach der EU-Verordnung zur
Trennung von Netz und Betrieb nicht die Grundlage fiir eine

infrastrukturpolitische Entscheidung sein.

4.Die Varianten lll, IV haben in Bezug auf den SPFV gute
Eigenschaften bzgl. des Kriterium 3, da sie vielen Menschen
in der Region einen schnellen Zugang zum
Hochgeschwindigkeitsverkehr  erméglichen, ohne die
Verkehrsleistung zu verringern, bei den Varianten |, Il und V

ist dieses Ergebnis nicht feststellbar.

5.Die Variante IV ist nach den Ergebnissen der ZIV-Studie die

Strecke mit der kiirzesten Fahrzeit nach Mannheim, wenn die

Ziige in Darmstadt halten.

Wenn in Darmstadt nicht gehalten wird, ist ihre Plazierung
gleich hinter der Variante |, d.h. an zweiter Stelle., und das nur

um 0,1 Minuten
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2.3.3 Schienengiiterverkehr SGV

2.3.3.1 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.4 SGV, Seite 201,
Thema: “Zugzahlen”

Auf Seite 201 heildt es: “Es ist vorgesehen, dall zukiinftig 90 Gliterziige pro Tag und
Richtung dber die Riedbahn, 40 Gliterzlige pro Tag und Richtung dber die Main-Neckar-
Bahn und 10 (Sud-Nord-Richtung) bzw. 20 (Nord-Siid-Richtung) schnelle Giiterziige auf
der Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar verkehren zu lassen’.

Die Neubaustrecke kénnte aber nachts zwischen 23:30h und 5:30h mit heutiger
Signaltechnik ohne Schwierigkeiten 70 Giiterziige pro Richtung verkraften (alle 5
Minuten 1 Giterzug pro Richtung) und damit nachts die anderen beiden Strecken, die
direkt durch die Stadte und Gemeinden fiuhren, entlasten. Naheres hierzu wird im

nachsten Abschnitt erlautert.

2.3.3.2 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.4 SGV, Seite 201,
Thema: “Larmschutz”

Durch die Neubaustrecke bietet sich die Mdglichkeit von “Larmverlagerungen”, die dann
fur die eine Kommune erwinscht und fur eine andere unerwinscht ist. Gerade fur die
Stadte und Gemeinden an der Bergstralle ware eine Larmentlastung der Innenstadte
vom nachtlichen Guterverkehr winschenswert. Eine Verlagerung an andere Stellen darf
dort natdrlich nicht in gleichem MalRe zu Larmbelastung fihren. Von daher ist
anzustreben, dal} solche Larmverlagerungen innerhalb einer Kommune stattfindet. Die
Variante IV bietet hierfur die besten Vorraussetzungen, da der bereits vorhandene Larm
auf der Main-Neckar-Bahn innerhalb der Kommunen nachts an die Autobahn verlagert
werden kann. Diese Kommunen konnten also von Larm entlastet werden. Hinzu kommt,
dal? bei den meisten Kommunen an der Bergstralle die Wohnbebauung ein ca. 900m
langer Abstand zur geplanten Strecke hat. Die Gewerbegebiete werden zwar starker

berthrt, fir diese Gebiete lassen sich aber ohne grolie Probleme Losungen finden.

Der nachfolgende Satz: “Inwieweit diese  potentiellen  Kapazitdten im
Schienengliterverkehr tatsdchlich genutzt werden, hédngt von der weiteren Entwicklung
im Gliterverkehr ab, auf die die geplante Neubaustrecke keinen Einfluss hat” ist aufgrund
der vorrausgegangenen Punkte falsch. Wenn die Neubaustrecke mit einem maximal
moglichen Larmschutz gebaut wird, kénnte die Region als ganzes von Larmemissionen

entlastet werden. Der nachtliche Guterverkehr wird dann auf die Neubaustrecke
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verlagert und entlastet die Strecken des Stammnetzes (siehe hierzu Abbildung 7 auf
Seite 25).

Keine

Ve_rknupfung S Verkniipfung bei

bei den Varianten
Varianten
llund V,
lund Il
(\lerknﬁpfung bei

— - der Variante IV
mogliche Von

ICE- SGV-Larm
Strecken belastete
Frankfur:t - Stiadte und
Mannheim Gemeinden,

nicht vollst.

ICE-Strecke
Mannheim -
Stuttgart

Abbildung 7: Verkniipfungssituation und Verteilungsméglichkeiten beim Giiterverkehr
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2.3.3.3 Ordner B1, Kapitel 2.5.2.1.4 SGV, Seite 201,
Thema: “Trassierungseigenschaften fiir den Giiterverkehr”

Am Ende der Seite 201 heil3t es: “Da zudem die Auswirkungen variantenneutral sind, ist
daraus kein Kriterium zur Variantenwahl abzuleiten.” Das stimmt nicht, und zwar aus

folgenden Grinden:

1. Die Nutzung der Neubaustrecke fiur Guterziige hangt von den Trassierungs-
eigenschaften der Kurven am Viernheimer Dreieck und in Darmstadt ab (siehe hierzu

noch einmal Abbildung 2).

Eine Kurveniiberhhung am Vierheimer Dreieck bei den Varianten | 11, Ill und V Uber
den Regelwert von 100mm hinaus kdnnte zu Nutzungseinschrankungen fir den SGV
fuhren (siehe hierzu 2.1), bei Variante IV hingegen nicht, da hier fir den SPFV bei der
Uberhéhung eine Abweichung vom Regelwert nicht erforderlich ist. Der Radius ist

ausreichend grofB3.

2. Bei nachtlichen Gefahrguttransporten sind ebenfalls Unterschiede aufzuweisen.
Varianten | 1l, Ill und V fuhren durch ein Wassergewinnungsgebiet, Variante IV

hingegen nicht.

3. Bei den Varianten Ill bis V kann wegen der friheren Netzverknipfung bereits ab
Darmstadt eine Verteilung der Gulterziige uUber die bestehenden Stammstrecken in
Richtung Mainz, Hanau und Aschaffenburg stattfinden, bei den Varianten | und I

dagegen erst ab Frankfurt-Sportfeld.
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FAZIT zum Thema “Giiterverkehr (SGV)”:

1. Die Kapazitatsmoglichkeiten fiir den Giiterverkehr sind

wesentlich hdher als der angegebene Kapazitatsbedarf.

2. Die Varianten lll bis V sind fiir den Giiterverkehr generell
besser geeignet als die Varianten | und Ill. Sie sind sind
besser im Stammnetz eingebettet und haben gute
Eigenschaften bzgl. der Kriterien 1, 2 und 4, da sie bei
entsprechend guten Liarmschutzmafnahmen die
Larmemission im gesamten Korridor vermindern kdnnen, bei

den Varianten |, Il ist dieses Ergebnis nicht feststellbar.

3. Die Variante IV hat in Bezug auf den SGV zusatzlich den
Vorteil, daB keine Uberhéhung in Kurven zu Nutzungs-
einschriankungen fithren wiirde und die Strecke nicht durch
ein Wassergewinnungsgebiet fiihrt. AuBerdem bietet diese
Variante den Kommunen an der BergstraBe die Mdglichkeit,
den nachtlichen Schienenverkehrslarm, der jetzt schon auf
der Main-Neckar-Bahn vorhanden ist, aus den Innenstadten

hinaus auf die Westseite der Autobahn zu verlagern.
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2.4 Ordner B1, Kapitel 2.10,
Thema: Zusammenfassende Wertung mit Vergleich der Varianten

Hier soll im wesentlichen auf die Tabelle 145 und 146 eingegangen werden:

So sieht Tabelle 146 in den Raumordnungsunterlagen aus (SGV hinzugenommen)

Variante I /] 1 v "4
Lage im Raum + + ++ + ++
Siedlungswesen + + + + +
Wirtschaftsstruktur + + ++ +
Schienennetz + + + - +
SPFV ++ + + +
SPNV ++ ++ ++ ++ ++
SGV o o) o
Strallenverkehr ++ + + + +
Luftverkehr ++ + + +
Gasversorgung - - - O -
Wasserversorgung |- - - O -
Landwirtschaft - - - - -
Forstwirtschaft - - - - -
Sonderfldchen Bund | O @) - @) -
++ = +2, —-=-2

+=+1, -=-1

0 =0,
Summe 6 4 4 5 4

Hier fallt auf, dafl3 bereits in den aktuellen Raumordnungsunterlagen die Variante IV an

zweiter Stelle steht.

Aus den vorangegangenen Punkten ergibt sich, dal’ die Auswirkungen im Schienennetz
die bisherige Unterscheidung zwischen den Varianten nicht zulaf3t. Die Varianten lll bis V
haben wegen der besseren Vernetzung sogar Vorteile gegeniber der Variante | und II.
Deswegen mussen unter Schienennetz auch die Varianten Ill bis V zumindest eine Stufe

hoher bewertet werden .
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Bzgl. des Schienennetzes wurde in den Raumordnungsunterlagen die Variante IV mit “-*
bewertet, die anderen mit “+”. Diese Differenz ist bei einer Abwégung aller Faktoren viel
zu grol3, zumal unter dem Punkt SPNV keine Unterschiede dokumentiert werden, die
Variante IV sollte wegen des Unterschiedes bzgl. der Reaktivierung der Pfungstadter
Stichstrecke nur eine Stufe schlechter gestellt werden. Wenn man jetzt bei Variante IV
die Vernetzungswirkung bertcksichtigt und diese Variante dann noch einmal eine Stufe

hoher bewertet, ergibt sich folgendes Bild:

Variante I 1 11 \Y} V

Schienennetz |+ + ++ + ++

Aus den vorangegangenen Punkten ergibt sich, dal} die Verkehrsleistungsunterschiede
im Fernverkehr die bisherige Unterscheidung zwischen den Varianten I, 11l und IV nicht
zulal3t. Die Varianten Il und IV weisen nach Aussage der ZIV-Studie in Bezug auf die
Anzahl der Personenfernfahrten sogar Vorteile gegentiber der Variante | auf. Deswegen
mussen unter Punkt SPFV, Stralenverkehr und Luftverkehr auch die Varianten Il und IV

zumindest ein “++” bekommen, d.h. mit Variante | gleichziehen.

Variante I I I A\ Vv
SPFV ++ + ++ ++ +
StralRenverkehr |++ + ++ ++ +
Luftverkehr ++ + ++ ++ +

Im Schienenguterverkehr haben die Varianten Il bis V wegen der besseren Vernetzung
eindeutige Vorteile gegenltber den Varianten | und Il. Variante Il und V muissen daher
ein “+” bekommen. Die Variante IV hat wegen der grolien Kurvenradien Vorteile
gegenuber allen anderen Varianten und muf} daher ein “++” bekommen. Die Zeile SGV

mulB jetzt ebenfalls von Tabelle 145 auch nach Tabelle 146 tGbertragen werden.

Variante I I [l \Y \%
SGV o] @) + ++ +
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Tabelle 146 wird um den Punkt SGV ergénzt und sieht mit den Ergebnissen aus dieser

Stellungnahme dann folgendermalen aus:

Variante | Il ] v Vv
Lage im Raum + + ++ + ++
Siedlungswesen + + + + +
Wirtschaftsstruktur |O + + ++ +
+ + + +
++ + + + +
SPNV ++ ++ ++ ++ ++
o o
++ + + + +
++ + + + +
Gasversorgung - - - @) -
Wasserversorgung |- - - o] -
Landwirtschaft - - - - -
Forstwirtschaft -- -- -- - -
Sonderflachen Bund |[Q @) - @) -
++ = 42, —- =22
+=+1, -=-1
0=0;
Summe 6 4 9 12 6

In der Gesamtbewertung steigen damit die Varianten Ill und IV gegeniiber Variante I. Die
Aussage, dal} die Variante | die gunstigste ist, kann nicht aufrechterhalten werden.
Variante IV war in den Raumordnungsunterlagen an zweiter Stelle und ist jetzt die beste,
gefolgt von Variante Ill. Variante | ist auf den dritten Platz abgerutscht. Selbst, wenn man
die hinzugekommenen Unterschiede zwischen den Varianten 1l und IV beim
Guterverkehr und der Bewertung der Auswirkung auf die Reaktivierung der Stichstrecke
nach Pfungstadt weglalit, bleibt dieses Ergebnis bestehen. Bei einer genauen
Betrachtung der anderen kritischen Punkte ist vor allem die Bewertung des Einflusses
auf die Wasserversorgung und die Bewertung der Lage im Raum, insbesondere hier die
Bewertung der Zerschneidung beginnend ab Heppenheim bis zum Viernheimer Dreieck,
genauer zu betrachten. Wenn man Wasserversorgung gegen Landschaftszerschneidung
sudlich von Heppenheim abwagt, kann hier das Urteil nur zugunsten der

Wasserversorgung ausfallen. Das bedeutet, dal3 die Variante IV die glnstigste ist.
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3 Zusammenfassung und Forderungen

Die Untersuchung der einzelnen Punkte zeigt, dall eine Betrachtung bzgl. der vier
Untersuchungskriterien (siehe Punkt 1) vollig fehlt. Die Auslegungen der Strecken, deren
Trassierungseigenschaften und deren Auswirkung werden unzureichend erlautert
(Kurven in Darmstadt und am Viernheimer Dreieck). Bei einer genauen Betrachtung zeigt
sich namlich, dal} die Variante IV parallel zur A5 hier viel besser ist als die anderen

Varianten.

Weiterhin ist festzustellen, daf3 in den Raumordnungsunterlagen Ordner B1 Fakten aus
anderen Quellen fehlerhaft verwendet oder unzulassig verandert werden, die Erlauterung
zu der errechneten statistischen Grolie Personen-km fehlt. In der ZIV-Studie ist das ganz
anders. Dort wird klar zwischen Personen-km und Personenfernfahrten unterschieden.
Weiterhin wird die Auswirkung einer Umfahrung von Mannheim auf die Verkehrsleistung
gar nicht betrachtet. Deswegen gewinnt man bei den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren den Eindruck, dall hier Faktenvernebelung betrieben wird. Die
Raumordnungsunterlagen erweisen sich als lickenhaft. Bei einer genauen Betrachtung
wie in der ZIV-Studie zeigt sich namlich auch hier, dafl die Variante IV parallel zur A5

besser ist als die anderen Varianten, weil durch sie vor allem die Fahrgastzahlen

erhéht werden und nicht nur die Reisestrecken, die die Fahrgaste dann zurticklegen.

Die Fahrgastzahlen sind volkswirtschaftlich wichtiger, weil daraus mehr Marktvolumen
entsteht und dieses Marktvolumen eine groRBere Angebotspalette im Fernverkehr
ermoglicht, auch flir potentielle andere Betreiber. Die Verkehrsleistung allein ist
vergleichbar mit dem Umsatz und damit mit der Marktmacht. Marktmacht eines
Unternehmens darf aber nach der EU-Verordnung zur Trennung von Netz und Betrieb

nicht die Grundlage fir eine infrastrukturpolitische Entscheidung sein.

Bei den Fahrzeiten ist die Variante IV nach den Ergebnissen der ZIV-Studie die
Strecke mit der kiirzesten Fahrzeit nach Mannheim, wenn die Ziige in Darmstadt
halten. Wenn in Darmstadt nicht gehalten wird, ist ihre Plazierung gleich hinter der

Variante I, d.h. an zweiter Stelle., und das nur um 0,1 Minuten.

Auf das mogliche Potential fir den Giterverkehr und die daraus folgenden

Konsequenzen, insbesondere die LArmbelastungen, wird unzureichend eingegangen.
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Das mdgliche Kapazitatspotential wird nicht erwahnt. Die Chancen fir die Region

werden nicht herausgearbeitet.

Bei der abschlielenden Bewertung wird verschwiegen, dall Variante IV bereits an
zweiter Stelle steht. Da das in dieser Stellungnahme ermittelte Bewertungsergebnis zum
Teil erheblich von dem der DB Netz AG abweicht, drangt sich der Verdacht auf, daRR die
gesamte Planung nur auf die aktuelle Geschéftsstrategie der DB-Reise und Touristik als
Hauptnutzer ausgerichtet ist. AulRer eine Kapazitatsentlastung der bisherigen ALT-
Strecken fur den SPNV bringt die von der DB Netz favorisierte Variante | der Region gar
nichts. Die Einbindung der Region Bergstrale/Odenwald und Badische Bergstrale wird
Uberhaupt nicht bertcksichtigt, obwohl dieser Raum die Hauptlasten der Neubaustrecke
und des gesamten Verkehrskorridors Rhein/Main — Rhein/Neckar zu tragen hat. Die
Region ist ein Verdichtungsraum, dessen Bevoilkerungszahl bereits ohne Darmstadt dem
einer Grol3stadt gleicht, andererseits ist lhre Fernverkehrsanbindung in Richtung

Rhein/Ruhr seit dem letzten Fahrplanwechsel wesentlich schlechter geworden.

Die Moglichkeiten eines aktiven Larmschutzes, um die Region als ganzes zu entlasten,
wurden nicht betrachtet, das kann man einem Privatunternehmen grundsatzlich auch
nicht veribeln. Wenn man aber bedenkt, das auch dieses Projekt mit o6ffentlichen
Geldern bezahlt wird und 6ffentlicher und nicht DB-eigener-privater Raum zur Verfigung

gestellt werden muf3, kann ein solches Vorgehen nicht hingenommen werden.

Eine Infrastrukturmalinahme von diesem Ausmafl muf3 sich zuerst am Gemeinwohl und
dann an 6konomischen Grundsétzen orientieren. Gemeinwohl beinhaltet dabei vor allem
die Kriterien Umwelt und Forderungsauswirkungen auf die Region. Eine Untersuchung in
Bezug auf die Raumvertraglichkeit der Varianten mul3 auf jeden Fall die eingangs

erwahnten Untersuchungskriterien beinhalten.

Das, was von der DB in den Raumordnungsunterlagen favorisiert wird, ist flr die Region
eher ein groRer, zusatzlicher Gerduschkanal, dessen Larm zu den anderen bereits

bestehenden Larmquellen noch hinzukommt.

Folgende Forderungen (siehe ndchste Seite) lassen sich aus den
vorliegenden Ergebnissen ableiten:
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Forderungen:

1. Variante | und Il sind als eindeutig nicht raumvertraglich abzulehnen, da
sie den Zielen des Landesentwicklungsplan und dem regionalen
Raumordnungsplan widersprechen und das potentiell mdgliche

Marktvolumen im Fernverkehr einschranken.

2.Bei den Varianten Il und V sind bzgl. Raumvertraglichkeit vor allem die
Umweltaspekte Wasser, Wald, Larm, aber auch Chancen der

Larmverminderung genauer zu untersuchen.

3. Die geplante InfrastrukturmaRnahme mull dazu genutzt werden, LArm im

Gesamtkorridor zu reduzieren.

4.Variante IV ist im Hinblick auf Betrieb und Infrastruktur nicht nur fir der
Region, sondern insgesamt als die raumvertraglichste zu bewerten.

Sie wire sowohl fiir die Bahn als auch fiir die Region ein

groRer Gewinn.

Auf den nachfolgenden Seiten ist noch einmal eine Gesamtiibersicht dargestelit:
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