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1 Veranlassung

Mit Schreiben vom 03.03.2008 erhielt die DB Netz AG den in der Stadtverordnetenver-
sammlung vom 26.02.2008 beschlossenen Forderungskatalog der Stadt Darmstadt zur
Streckenfiihrung des Bahnprojektes Neubaustrecke (NBS) Rhein/Main - Rhein/Neckar auf
Darmstadter Gemarkung.

Entsprechend der Reihenfolge der Kriterien des Forderungskataloges der Stadt Darmstadt
werden im Folgenden die einzelnen Punkte bewertet. Fiir den geplanten eingleisigen stdli-
chen Anbindungsast vom Darmstadter Hauptbahnhof bis zur Einfadelung mit der zweiglei-
sigen Haupttrasse der Neubaustrecke entlang der Autobahn A67 werden folgende Tras-
senvarianten untersucht:

Alle Varianten werden vom Darmstadter Hauptbahnhof kommend zunachst parallel zur be-
stehenden Main-Neckar-Bahn Richtung Siden gefiihrt.

Die Bahn-1-Variante fuhrt nach Unterquerung der Scheppallee im Bogen an die E-
schollbriicker StraBe und folgt dieser StralRe parallel auf der Nordwestseite bis zur Einfade-
lung mit der Haupttrasse. Die anderen Varianten verlassen die Main-Neckar-Bahn bereits
nach Unterquerung der Hilpertstralle und flihren im Bogen durch das Nathan-Hale-Depot
der amerikanischen Streitkrafte.

Der Beh6rdenentwurf fiihrt mitten durch die Kelley Baracks der US-Armee und den Darm-
stadter Westwald geradlinig auf die Eschollbriicker StralRe zu, die jedoch erst nach der U-
berquerung der Autobahn A5 erreicht wird. Ein Mindestabstand von 110 m wird dadurch
gegeniiber den Wohngebieten gewahrleistet. Die anderen Varianten folgen der Verlange-
rung der Scheppallee nordlich der Kelley Baracks.

Die Bahn-2-Variante fuhrt nach Verlassen der Kelley Baracks im Doppelbogen an die E-
schollbriicker Stralle auf Hohe des Ernst-Ludwig-Parks.

Die Stadtschneisen-Variante folgt im Darmstadter Westwald geradlinig der Stadtschneise
und fihrt nach Querung der Autobahn A5 im Bogen nach Siden Richtung Haupttrasse.

Die Reitschneisen-Variante biegt noch vor der Autobahn von der Stadtschneise auf die
Reitschneise ab. Alle Varianten setzen voraus, dass die US-Streitkrafte bis zum Baubeginn
wie geplant aus dem Nathan-Hale-Depot und den Kelley Barracks abziehen.



2 Trassenverlauf nordlich der Eschollbriicker StraRe

1. a): ,Der Tieflage der Main-Neckar-Bahn folgend ist ein trassierungstechnisch sinn-
voller Verlauf nordlich der Eschollbriicker Strafle auszubilden.*

Alle genannten Varianten sind trassierungstechnisch moglich. Trassierungstechnisches Ziel
ist jedoch eine moglichst kurze Streckenlange. Groliere Streckenlangen sind im Bau und in
der anschlieRenden Unterhaltung teurer und die Fahrzeit verlangert sich, aulerdem wird
der Flachenverbrauch und somit der Eingriff in die Landschaft groRer.

Bei der exakten Trassierung (s. Bild unten) von 3 der 5 Varianten wurde ermittelt, dass der
Behdrdenentwurf die kirzeste Streckenlange aufweist, gefolgt von der Reitschneisenvari-
ante mit 130 m Mehrlange und der Bahn-1-Variante mit 200 m Mehrlange.

[ :

—— Behordenentwurf

Reitschneisenvariante

= Bahn-1-Variante




3 Stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten im Planungsgebiet

1. b): ,Die Entwicklungs- und Erweiterungsmaglichkeiten von ortsansadssigen Unter-
nehmen im Planungsgebiet sind fiir die Stadt Darmstadt unabdingbar und ohne Ein-
schrankungen zeitlicher und raumlicher Art sicherzustellen. Die Erschliefung aller
Grundstiicke entlang der Trasse ist sicher zu stellen.*

Von der Firma Doéhler und vom Autohaus Wiest sind Erweiterungsplane bekannt, die aller-
dings noch nicht in einem Bebauungsplan festgeschrieben wurden.

Die Firma Dohler plant eine Erweiterung ihrer Produktionsgebaude Richtung Norden in das
Nathan-Hale-Depot hinein, sobald die amerikanischen Streitkrafte abgezogen sind.

Das Autohaus Wiest mochte ihre beiden Verkaufsgebaude zusammenfiihren. Dazu soll der
Standort an der Eschollbriicker Stralle aufgegeben und an den Standort an der Hilpertstra-
Re verlagert werden, indem Richtung Siiden ebenfalls in das Nathan-Hale-Depot hinein
erweitert wird. Die folgende Darstellung zeigt die Erweiterungsflachen dieser Firmen und
die Trassenverlaufe der einzelnen Varianten in diesem Bereich.




Aus der Darstellung kann man entnehmen, dass die Bahn-1-Variante als einzige Variante
die Erweiterung der Firma Dohler und des Autohauses Wiest wie bisher beabsichtigt er-
moglicht. Die Bahn-2-, Stadt- und Reitschneisenvariante durchquert dagegen das geplante
Erweiterungsgelande flr die Firma Dohler auf fast der gesamten Lange. Im Behérdenent-
wurf wird lediglich eine rund 15.000 m? grolRe dreieckige Flache vom Doéhler-Erweiterungs-
geldande beschnitten (rote groBe Schraffur im Plan), norddstlich ware jedoch eine 20.000 m?
groRRe Ersatzflache vorhanden (rote kleine Schraffur im Plan). Eine weitere Flache stiinde
auf dem Gelande vom Autohaus Wiest an der Eschollbriicker Stralse zur Verfligung, sobald
das Autohaus beide Standorte an der HilpertstraBe zusammenfiihrt.

Eine Tunnellésung in diesem Bereich hatte folgende Nachteile:

* Tunnel sind deutlich teurer herzustellen als ebenerdige Bahnstrecken, ihre Notwen-
digkeit ist zur Genehmigung der Finanzierung durch den Bund ausfihrlich zu be-
griinden.

» Bei einem Tunnel misste auch die Entwasserungsanlage ,Stidsammler® unterfahren
werden. Der Tunnel verlangert sich dadurch auf ca. 300 m Lange mit anschlie3en-
den Trogbauwerken von jeweils 150 m Lange. Dies fiihrt zu entsprechenden Mehr-
kosten.

» Die vorgesehene Unterkellerung von Teilen der neuen Déhler-Anlage ist bei einem
Tunnel nicht méglich.

« Die Produktion arbeitet mit Feinwaagen im halb-/automatischen Bereich, dies kdnnte
bei Erschitterungen zu mangelhaften Produkten fiihren.

« Die Firma Dohler konnte erst nach Fertigstellung des Tunnelteilstiickes mit ihrer Er-
weiterung beginnen.

Bei allen Varianten muss eine StralReniberfiihrung angepasst werden (HilpertstraRe), wah-
rend bei der Bahn-1-Variante zusatzlich auch die Stralenuberfiihrung Scheppallee ange-
passt werden misste. Um die Wegeverbindung Riedstralée bei der Bahn-1-Variante auf-
recht zu erhalten, ware eine Tieflage der NBS in diesem Bereich notwendig, da hier kaum
Entwicklungslange fiir eine StraRenrampe durch den geringen Abstand zur Eschollbriicker
Stralde zur Verfligung steht.

Bei der Bahn-1-Variante misste auRerdem zusatzlich zu den anderen Varianten das Auto-
haus Wiest und der Griinzug entlang der Main-Neckar-Bahn weichen. Der Parkplatz des
Lidl-Marktes wiirde entfallen und die ErschlieRung des Lidl-Marktes musste in anderer
Form gesichert werden. AuRerdem miissten die Kasernengebaude entlang der Eschollbri-
cker Stralse abgebrochen werden. Eine ErschlieBung der Grundstiicke von der Eschollbri-
cker StralRe aus in Richtung Norden ware nicht moglich.

Die anderen Varianten fiihren dagegen nur durch das Nathan-Hale-Depot und die Kelley
Baracks, die bisher der Offentlichkeit nicht zur Verfligung standen und die nach dem Abzug
der amerikanischen Streitkrafte zur Neuplanung anstehen. Die Bahntrasse kann stadtebau-
lich zur Trennung von Nutzungseinheiten dienen.

Unter Berlicksichtigung der Erweiterungsplane der Firma Dohler und des Autohauses Wiest
und der ErschlieRung der Grundstiicke nordlich der Eschollbriicker Strale stellt sich der
Behordenentwurf in ebenerdiger Bauweise hier als beste und zugleich kostenglinstigste
Variante heraus.



4 Sportanlage Eiche und KleyerstraBe /| WestranderschlieBung

1. ¢): ,Die heute 6ffentlich zugangliche Strafie zwischen Sportanlage Eiche und Kley-
erstrafie muss erhalten bleiben. Der beabsichtigte ebenerdige Ausbau zur Westrand-
erschliefungsstrafie muss gewdhrleistet werden.*

Diese Forderung bedeutet fiir die Variante Bahnl eine Fiihrung in diesem Bereich in Tiefla-
ge und Bau einer ebenerdigen Stralienbriicke, die spater fur die geplante Westrander-
schlieBungsstraRe verwendet werden kann. Daraus ergibt sich zwingend eine Anrampung
zur Uberbrickung des Hohenunterschiedes zwischen gelandegleicher Lage und der Tras-
senfiihrung unter der Strallenbriicke hindurch. Die Entscheidung, ob man aus der Tieflage
der Main-Neckar-Bahn auftaucht, um fir die Unterfiihrung der WestranderschlieSungsstra-
Re wieder abzutauchen, oder die Tieflage durch Fiihrung der Trasse in einem Trog beibe-
halt, ist noch zu treffen. Hierin besteht indirekt die weitestgehende Maglichkeit, der Stadt
Darmstadt beim Punkt Schallschutz entgegenzukommen; dies verursacht jedoch hohe
Baukosten.

Das Variantenbiindel der restlichen Varianten quert die WestranderschlielSungsstralRe wei-
ter nordlich. Hier ist eine Stralieniiberfiihrung tiber die ebenerdig verlaufende Bahntrasse
moglich. Fir die Anrampung der Briicke ist genug Platz vorhanden, so dass ein ebenerdi-
ger Anschluss der WestranderschlieRungsstralRe an die Eschollbriicker StralRe realisiert
werden kann.

Insgesamt ist festzuhalten, dass zur Erfiillung dieser Forderung die Baukosten der Bahn-1-
Variante deutlich héher als bei den restlichen Varianten anzusetzen sind.







5 Larmschutz

1. d): ,Larmschutzmafinahmen sind in jedem Fall entlang der gesamten Streckenfiih-
rung zu realisieren. Die Larmschutzmafinahmen sind stadtbildvertrdaglich und raum-
sparend einzubinden. Storungen sind auf ein Mindestmaf zu reduzieren.*

Die Bahn gewabhrleistet beim Schallschutz die Einhaltung aller gesetzlichen Vorgaben nach
Bundesimmissionsschutzgesetz. Das Schallschutzgutachten hat ergeben, dass aufgrund
der Belastung der Strecke (1 Zug pro Stunde und Richtung; geringe Geschwindigkeiten,
kein Nachtverkehr, kein Giiterverkehr) vsl. nur bei der Bahn-1-Variante an der Eschollbrii-
cker Stralde zwei kurze Schallschutzwande erforderlich werden.

Auf der folgenden Seite sind Schall-Emissionspegel an der Eschollbriicker StraRRe fiir den
Stralsenverkehr und die Schiene dargestellt. Die Angaben fiir den Straldenverkehr stammen
aus Angaben des Strallenverkehr- und Tiefbauamtes der Stadt Darmstadt. Den beiden Ta-
bellen ist zu entnehmen, dass bei einer Geschwindigkeit von v = 100 km/h des Zuges der
Emissionspegel der Schiene geringer ist als der der StraBe. Bei einer Geschwindigkeit von
v = 200 km/h des Zuges liegt der Emissionspegel der Schiene ca. 1,7 dB(A) (iber dem der
Stral3e.

Anhand des folgenden Lageplanes, in dem die Geschwindigkeit des Zuges dargestellt ist,
erkennt man, dass im Bereich der Heimstattensiedlung die Geschwindigkeit des Zuges bis
max. v = 100 km/h betragt. Selbst im Bereich des Ernst-Ludwig-Parks fahrt der Zug mit ei-
ner Geschwindigkeit von ca. 130 km/h. Daraus ist ersichtlich, dass die Larmbeldstigung aus
der Stralle im gesamten Bereich héher einzuschatzen ist als die aus der Bahn.

In einem weiteren Diagramm ist dargestellt, wie der Pegel-Zeit-Verlauf bei gleichem Mitte-
lungspegel fiir Stralle und Schiene aussieht. Wahrend von der StralRe ein mehr oder weni-
ger durchgehender Schallpegel vorhanden ist, ergibt sich fiir die Schiene nur jeweils eine
Pegelspitze fiir die beiden Zugfahrten pro Stunde.

Um die Larmbelastigung der Biirger an der Eschollbriicker Stralie insgesamt zu reduzieren,
ware ein Schallschutz zwischen den Wohngebieten auf der einen Seite und der StralRe und
der Bahntrasse auf der anderen Seite sinnvoller anzuordnen als zwischen Stral3e und
Bahntrasse. Dies kann jedoch nicht durch das Bahnprojekt finanziert werden. Allerdings
konnten evtl. Uberschussmassen aus dem Trassenbau zum Aufschiitten eines Walls am
Ernst-Ludwig-Park zur Verfligung gestellt werden, falls der Abstand der Wohnhauser zur
StralRe dafiir ausreicht.

Fir die Variante ,Behdérdenentwurf* werden vermutlich keine SchallschutzmaRnahmen er-
forderlich, da der Trassenverlauf durch Industrie- bzw. Waldgebiet geht. Die Wohnhauser
der Heimstattensiedlung und des Ernst-Ludwig-Parks liegen mindestens 110 m von der
Trassenachse entfernt. Durch diese grolde Entfernung und zusatzlich durch die Schallab-
sorption im Wald sind die Ziige im Wohngebiet kaum zu héren und nur unwesentlich lauter
als in der noch weiter entfernten Reit- und Stadtschneisenvariante.
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5.1 Schall-Emissionspegel an der Eschollbriicker Stral3e
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5.2 Pegelvergleich StraRe/Schiene

Pegelvergleich Stralte/Schiene
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5.3 Zuggeschwindigkeit an der Eschollbriicker StraBe

100 km/h

120 km/h

140 km/h
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6 Zugadnglichkeit zum Wald

1. e): ,,Die Zugdnglichkeit zum Wald ist barrierefrei, sicher und ohne Umwege zu ge-
wahrleisten.*

Durch die Parallellage mit der Eschollbriicker StralRe am Waldrand erschweren die Bahn-1-
und die Bahn-2-Variante die Zuganglichkeit in den Wald, da es aus Kostengriinden nicht
sinnvoll ist, fiir jeden einzelnen Waldweg eine Unter- oder Uberfiihrung an der Bahntrasse
zu bauen. Im Gegensatz zu den anderen Varianten zerschneiden sie jedoch nicht den Wald
und es sind keine Umwege innerhalb des Waldes notig.

Bei der Bahn-1-Variante ware im Bereich der Heimstdttensiedlung (stidlich der Sportanlage
Eiche) eine FuRganger- und Radfahrer-Uberfihrung méglich. Sinnvoll ware es sicherlich,
diese Uberflihrung nicht nur Gber die Bahntrasse, sondern auch tiber die Eschollbriicker
Stralde zu fuhren - dies setzt jedoch eine Kostenbeteiligung der Stadt voraus. Weiterhin ist
denkbar, einen Weg parallel zur BAB A5 unterhalb der Eisenbahnbriicke tiber die Autobahn
vorzusehen.
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Auch beim Behordenentwurf ist die Zuganglichkeit zum Wald eingeschrankt. Ein Beispiel
fir mogliche Waldwegeveranderungen zeigt folgende Abbildung:

Beispiel fur mégliche Waldwege-
veranderungen beim Behorden-
entwurf

§ e Trasse Behérdenentwurf

aufzugebende Wege
— neue Wege
=== neue Briicken bzw. Un

terfiihrungen fiir Fu
ganger im Trassenbereich

Die Neuzerschneidung des Waldes durch den Behdrdenentwurf kdnnte dazu genutzt wer-
den, einen neuen Waldweg entlang der Trasse anzulegen. Daflir konnten andere, dadurch
entfallende bisherige Wegeverbindungen aufgeforstet werden.

Dieser Weg wiirde - bei Fortfiihrung des Weges entlang der Trasse innerhalb eines neuen
Griinzuges in den Kelley Baracks - FuRgangern und Radfahrern aus Richtung Eschollbri-
cken, dem Ernst-Ludwig-Park und der Heimstattensiedlung als schnelle, kreuzungsfreie
Verbindung Richtung Hauptbahnhof und in die Innenstadt dienen.
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7 Minimierung der Eingriffe in Natur und Landschaft

1. f): ,,Der Eingriff in Natur und Landschaft ist auf das unumgéngliche Maf zu redu-
zieren. Das Minimierungsgebot ist unbedingt zu beachten. Insbesondere der Wald-
einschlag im Bereich der Trassenfiihrung und die Schutzabstinde zur Strecke sind
auf ein Mindestmaf zu begrenzen. Es ist darzulegen, inwieweit wahrend der Baupha-
se weitere Eingriffe in die Natur und Landschaft minimiert und vermieden werden

kénnen.”
Die Forderung ist eine gesetzliche Vorgabe und wird uneingeschrankt berticksichtigt.

Das folgende Bild stellt den Flachenverbrauch der Varianten Bahn 1, den ,Behérdenent-
wurf und die Reitschneisenvariante als Lageplan schematisch dar. Die genaue Breite des
jeweils zu rodenden Waldstreifens hangt stark vom vor Ort jeweils vorhandenen Zustand
des Waldes ab. Im Plan dargestellt ist eine Breite von jeweils 30 m links und rechts der
Gleisachse.

16



Durch die Biindelung mit der Eschollbriicker Stralie weist die Bahn-1-Variante den gerings-
ten Waldflachenrodungsbedarf von 95.000 m? auf. Der Behoérdenentwurf bendtigt 120.000
mZ. Die Reitschneisenvariante kann aufgrund der erforderlichen Kurven kaum mit den vor-
handenen Waldwegen gebiindelt werden und hatim Wald die grél3te Streckenlange aller
Varianten. Sie weist daher den grof3ten Waldflachenrodungsbedarf in Hohe von 140.000 m?
auf.

Nach der Rodung und dem Trassenbau kann der Wald jedoch wieder aufgeforstet werden.
Wichtig dabei ist, eine abgestufte Hohenentwicklung durch entsprechende Baum- und
Straucharten dauerhaft zu gewahrleisten. Sichergestellt werden soll dadurch, dass keine
Baume auf die Bahntrasse fallen konnen. Schon in wenigen Jahren nach Fertigstellung hat
die neue Trasse wieder ein begriintes Erscheinungsbild. Die eigentliche Trasse hat nur ei-
nen Flachenbedarf inkl. beidseitiger Randstreifen am Schottergleis von 7,20 m. Die folgen-
de Zeichnung zeigt gestrichelt die zu fallenden Baume und in schwarz die abgestuft neu zu
pflanzenden Baume bei allen Varianten bis auf die Bahn-1-Variante:

Bei der Bahn-1-Variante betragt der Mindestabstand der Gleisachse zum Fahrbahnrand der
Eschollbriicker Stralle ca. 15 m. Zum Schutz vor herabfallenden Gegenstanden von Lkw ist
vsl. eine Abwurfsicherung zwischen der StralRe und der Bahntrasse erforderlich.

v T 1 Strecke 3544
f 1 Abzweig Pfungstodt
Abwurfsicherung Abzweig Weiterstodt
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8 KompensationsmaBnahmen auf Darmstadter Gemarkung

1. g): ,,Bei unvermeidlichen Eingriffen im Stadtgebiet Darmstadts sind Ausgleichs-
mafinahmen schwerpunktmapig auf Darmstddter Gemarkung zu erbringen.

Ziel der Bahn ist es ebenfalls, die KompensationsmalRnahmen schwerpunktmaRig auf
Darmstadter Gemarkung zu erbringen - sofern die Flachenverfiigharkeit gewahrleistet ist.
Hierzu laufen Gesprache sowohl mit dem Forstamt Darmstadt als auch der Bundesanstalt
fir Immobilienaufgaben (BIMA).

Vom Forstamt Darmstadt wurde ein Vorschlagskatalog mit Kompensationsmaflinahmen
tbergeben, dieser wird zurzeit durch die Umweltplaner gepriift.

Vsl. werden von der BIMA im Bereich des Vogelschutzgebietes ,Griesheimer Sand® um-
fangreiche Flachen fiir Kompensationsmalinahmen zur Verfligung stehen. In Abstimmung
mit der Unteren Naturschutzbehdrde Darmstadt/Dieburg und der Oberen Naturschutzbe-
horde des Regierungsprasidiums Darmstadt wurde angeregt, in diesem Bereich die an-
grenzenden Kalkmagerrasen-Standorte der FFH-Gebiete ,Beckertanne® und ,Griesheimer
Diine® zu erweitern. Angestrebt wird die Modellierung von Dinen mit kalkhaltigen Sanden
aus dem Trassenbau.

anKkusiepnan
.1-.,,-—-. 9

;VS Griesheimer Sand

& FEH Beckeitanne

3 FEHIBeckertannef

y e
£ o Wassermerk

18



9 FFH- und Vogelschutzgebiete / Artenschutz

1. h): ,,FFH- und Vogelschutzgebiete diirfen nicht angetastet werden. Der Schutz der
Arten der Roten Liste, inshesondere der Arten der Anlage IV der FFH-Richtlinie auch
auflerhalb férmlicher Schutzgebiete ist zu beriicksichtigen.*

Diese Forderung ist eine gesetzliche Vorgabe und wird uneingeschrankt berticksichtigt.
Eine Beeintrachtigung der FFH-Gebiete ist durch die Varianten zur Stidanbindung Darm-
stadts bis auf die Stadtschneisenvariante nicht gegeben.

Die Stadtschneisenvariante schneidet die zwischen den FFH-Teilgebieten "Beckertanne
von Darmstadt mit angrenzenden Flachen" liegenden inzwischen degenerierten Diinenbe-
reiche innerhalb der Kiefernwalder, die keinem Schutzstatus unterliegen. Dies bedeutet
eine Zerschneidung und Barrierewirkung, mit der Folge einer Stérung und/oder Beeintrach-
tigung der sog. Vernetzungsfunktionen unter den Teilgebieten. Dies widerspricht den Aus-
filhrungen zum Monitoring und Management des FFH-Gebietes, die wegen gestorter Ver-
netzungsfunktionen die Herstellung zusatzlicher Verbindungskorridore zwischen den Teil-
gebieten empfehlen.

Die Kartierung der Anhang IV Arten lauft entlang der gesamten Trasse bis in den Herbst
hinein. Eine Teilauswertung (zeitlich und raumlich) ist sehr aufwendig und lasst zudem kei-
ne vorhabensversagenden Erkenntnisse fiir den Bereich der Siidanbindung erwarten.

‘WiSiedlung Fu_rst.b_aun.fr!_c hulefAppel®
(S b

I
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10 Priifung groRraumiger Trassenvarianten

2.: ,Die Wissenschaftsstadt Darmstadt empfiehlt der Bahn AG, neue Tendenzen der
Meinungsbildung im Bereich der Bergstrafie und Baden-Wiirttemberg aufzunehmen,
welche aus verschiedenen Griinden die Priifung einer Riedquerung zwischen der
Raumordnungsvariante entlang der vorhandenen Main-Neckar-Bahn / Autobahn A5
und der Autobahn A67 fordern.

Fiir die Stadt Darmstadt ware der Bau der NBS RM/RN entlang der vorhandenen
Main-Neckar-Bahn (Variante 1V) im Besonderen aus Griinden des Lirmschutzes nicht
auszuschliefen.”

Fur das Planfeststellungsverfahren werden fiir den Variantenvergleich alle ,sich aufdran-
genden Varianten® der Raumordnung mit untersucht, hierzu gehért neben der Trassenfiih-
rung an der BAB A5 auch die Riedquerung und die Variante ,,C* suidlich von Lorsch diago-
nal quer durch den Wald (s. Variantenspektrum auf der nachsten Seite).

Es zeichnet sich zum aktuellen Planungsstand ab, dass sich der Bahntrassenbau entlang
der A67 sinnvoll mit der Erweiterung der BAB A67 von 4 auf 6 Autospuren verbinden lasst.
Die Umweltbelastungen wahrend der BaumaRnahmen kénnten somit im Gegensatz zur
Raumordnungsvariante IV einmalig an der A67 geblindelt werden.

Es wird auf die Resolution der Bergstralien-Stadte Bensheim am 13.03.2008 und Zwingen-

berg am 30.04.2008 verwiesen, in der sie die Raumordnungsvariante IV entlang der A5
eindeutig ablehnten.
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Variantenspektrum zur Ermittlung der Vorzugsvariante

V1 V2

Bezeichnung der Raumordnung: Bezeichnung der Raumordnung:
Konsenstrasse + Anbindungsalternative von Mannheim Variante IV+ Riedquerung + Anbindungsalternative von Mannheim
K+A K+B K+C IV+R+A IV+R+B IV+R+C

1c 2a 2b 2e

la

alke DA C

V3 V4

Bezeichnung der Raumordnung: Bezeichnung der Raumordnung:
Variante lll+ Anbindungsalternative von Mannheim Variante [V+ Anbindungsalternative von Mannheim
I+A I+B m+C IV+A IV+B entfallt

3a 3b 3C 4a 4b
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11 Verlegung der Trasse auf die Westseite der A 5

3.: ,,Die Verlegung der Haupttrasse von der éstlichen auf die westliche Seite der A 5
soll durch die Bahn gepriift werden.*

Die Wahl der Ost- oder Westseite der A 5 flr die Haupttrasse wurde durch die Bahn inten-
siv auf die Auswirkungen hinsichtlich Naturschutz, Schutzgut Mensch und Kosten berprft.
Dabei hat sich herausgestellt, dass die Ost- gegenuber der Westseite der A 5 fiir die Tras-
se eindeutig zu bevorzugen ist.

11.1 Naturschutz

Auf der Ostseite befindet sich zwischen BAB und dem ausgewiesenen FFH-Gebiet Becker-
tanne sidlich des Darmstadter Kreuzes ein Korridor (s. Luftbild auf der nachsten Seite), der
mit ausreichender Breite die neue Trasse aufnimmt, so dass das FFH-Gebiet nicht beein-
trachtigt wird. Auf der Westseite muss dagegen dieses FFH-Gebiet auf 890 m Lange
durchquert werden; dies fiihrt dort zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Die Durchfahrung des Vogelschutzgebietes Griesheimer Sand ist auf der Ostseite 740 m
kirzer (Westseite 1600 m, Ostseite 860 m). Wesentlich fiir die Beurteilung ist darliber hin-
aus die Verteilung von wertgebenden Biotopen und Arten - hierbei ist die Betroffenheit auf
der Westseite deutlich héher (s. Karte ,Artverteilung®” auf der nachsten Seite). Im Planfest-
stellungsverfahren kann nur die Osttrasse durch Optimierung und Durchfiihrung von Ver-
meidungs- und MinderungsmalRnahmen auf eine ,Nichterheblichkeit® gebracht werden.

FFH- und Vogelschutzgebiete gewahrleisten den europaischen Artenschutz, fiir den nach
geltendem Recht die vertraglichste, zumutbare Variante gewahlt werden muss - nur diese
ist im Planfeststellungsverfahren genehmigungsfahig. Dieses zwingend zu beachtende
Vorgehen ist keiner Abwagung zuganglich. Alle anderen Schutzgiiter stehen dahinter zu-
riick, da sie nicht wie der europaische Artenschutz zur Unzumutbarkeit einer Alternative
fihren kénnen.

Dies gilt auch fiir die - aus Naturschutzsicht - oft angesprochenen westexponierten Wald-
rander, die bei der Osttrasse entstehen. Einerseits sind im betroffenen Bereich westlich von
Darmstadt - aus Naturschutzsicht - gerade nicht die Wald-, sondern die offenen Sandfla-
chen wertvoll. Andererseits konnen im Rahmen der Baumalinahme neue Waldrander durch
Unterpflanzungen aufgebaut werden. Waldrandschaden werden im Rahmen der Planung
mitbilanziert und ausgeglichen und durch entsprechende MalRnahmen minimiert.

11.2 Schutzgut Mensch

Durch die Troglage und ggf. zusatzliche aktive LarmschutzmalRnahmen ist beim Schutzgut

Mensch bei der Osttrasse im Bereich der Siedlung Tann keine Larmbelastigung zu befirch-
ten. Die Westlage fiihrt hingegen zu gréReren Eingriffen in Siedlungsbereiche (Weiterstadt

und Griesheim).

11.3 Kosten

Zur Einfadelung des siidlichen Anbindungsastes von Darmstadt in die Haupttrasse musste
bei Westlage der Haupttrasse dieser Anbindungsast mit einer Briicke tiber die A 5 geflihrt
werden mit Zusatzkosten in zweistelliger Millionenhohe. Liegt die Haupttrasse auf der Ost-
seite, sind diese Zusatzkosten nicht notig.
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Ubersicht

FFH-Gebiet
Ehemaliger
August-Euler-Flugplatz |
von Darmstadt

ahgrenzender

Fliche

Dfﬂl’ls‘ladl mit

FFH-Gebiet
Griesheimer Diine
und Eichwaldchen

FFH-Gebiet
. WeiBer Berg bei
Darmstadt und Pfungstadt

= FFH-Gebiet o
"Ehemaliger August-Euler-Flugplatz

Teilfiiche
Standort-
libungsplatz

t

FFH-Gebiet
'‘Beckertanne von Darmstadt
und angrenzende Flachen

FFH-Gebiet
"Ehemaliger
August-EulerFlugplatz

von Darmstadt"

Ubersichtskarte




12 Zusammenfassung und Trassenempfehlung

Nach detaillierter Untersuchung aller Forderungen des Darmstadter Stadtverordnetenbe-
schlusses vom 26.02.2008 empfiehlt die Bahn als Vorzugstrasse fir den sidlichen Anbin-
dungsast den Behdrdenentwurf in ebenerdiger Bauweise.

Der Behordenentwurf hat die kiirzeste Streckenlange, den geringsten Flachenverbrauch,
die kiirzeste Fahrzeit und die niedrigsten Kosten aller Trassenvarianten.

Die geplante Erweiterung der Firma Dohler ist beim Behordenentwurf durch eine geringe
Flachenverschiebung moglich. Bei der Bahn-2-, Stadt- und Reitschneisenvariante kann sich
die Firma Dohler dagegen nicht wie vorgesehen erweitern. Eine Tunnellésung scheidet
nach den vorgenommenen Untersuchungen aus. Die Bahn-1-Variante verursacht keinen
Konflikt mit der Dohler-Erweiterung, allerdings ist die ErschlieRung der Grundstiicke an der
Eschollbriicker StraBe Richtung Norden nicht moéglich.

Die ebenerdige Anbindung der Verlangerung der Kleyerstralie an die Eschollbriicker Stra-
Re ist bei allen Varianten moglich, fihrt bei der Bahn-1-Variante allerdings durch die Unter-
fahrung der Stralle zu deutlichen Mehrkosten gegentiber den anderen Varianten.

Beim Waldflachenverbrauch liegt der Behdrdenentwurf im Mittelfeld. Durch die Bliindelung
mit der Eschollbriicker StraRe wird bei der Bahn-1-Variante am wenigsten Waldflache be-

notigt und der Darmstadter Westwald nicht zerschnitten. Der Waldflachenbedarf ist bei der
Stadtschneisenvariante am hochsten. Diese Trasse fiihrt zudem als einzige Variante zwi-

schen zwei FFH-Gebieten hindurch und ist somit 6kologisch nicht durchsetzbar.

Je weiter entfernt eine Trassenvariante von der Eschollbriicker StraRe liegt, umso geringer
sind die Larmstérungen durch den Eisenbahnverkehr in den Wohngebieten. Mit 110 m
Mindestentfernung vom Ernst-Ludwig-Park liegt die Behdrdenvariante im Mittelfeld. Aller-
dings sind aktive Schallschutzmalinahmen laut Gutachten bereits bei der Bahn-1-Variante
nicht notig.

Unabhangig von den einzelnen Trassenvarianten werden - Flachenverfiigbarkeit voraus-
gesetzt - AusgleichsmalRnahmen schwerpunktmaRig auf Darmstadter Gemarkung er-
bracht.

Bei der Uberpriifung der Autobahn-Ost- oder Westlage der Haupttrasse wurde festgestellt,

dass die Westtrasse aufgrund der grolReren Beeintrachtigungen von FFH- und Vogel-
schutzgebieten gegeniiber der Osttrasse nicht durchsetzbar ist.
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13 Fotodokumentation

Die folgenden Fotos dokumentieren die derzeitige Situation.

Bereich Nutzfahrzeug und Porschezentrum Wiest

SU Scheppattee A

Foto 01




Foto 07

Foto 09
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Bereich Betriebsgelande Déhler Teil 1

1 12 13 14
LU '{

Foto 10
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Foto 12

Foto 14

Foto 15
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Foto 16




Bereich Betriebsgelande REAL

Foto 31
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Foto 37

Foto 38
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Bereich US-Kaserne
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Foto 42
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Bereich Heimstattensiedlung

e »

Foto &6

Foto &7

Ernst Ludwig Park
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Foto 58

Foto 59

Foto 60
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Foto 62

Foto 63
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