Diskussion der Varianten im Bereich Darmstadt durch den ICE Beirat Darmstadt
Beitrag Brigitte Martin, BUND Hessen

ICE-Bairat - Trassenvarianten
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Gruppe |: Haupttrasse
In dieser Gruppe werden die Varianten zusammengefasst, die allein den Verlauf der
Haupttrasse betreffen: dstlich oder westlich der Autobahn.

| & Haupttrasse Ostlich der Autobahn

Dies stellt die urspriinglich im Raumordnungsverfahren behandelte Variante | dar, die von der
Bahn nach wie vor als Vorzugsvariante angesehen wird.

Die von Norden kommende Strecke 6stlich der A5 verlauft nach dem Darmstadter Kreuz
entlang der A67 und wechselt dann bei Lorsch auf die Westseite der Autobahn.

Brigitte Martin:

wird abgelehnt, da sie zu stark in den Westwald, auch durch Folgeschéden, eingreift. Es sollte
stets bei der Diskussion der |CE-Trasse daran gedacht werden, dass es sich stets um den Bau
der ICE NBS-Trasse mit ihren erforderlichen Waldabstandsfl&chen von 30 Metern (falls nicht
Fuhrung im bergméannisch hergestelltem Tunnel oder gedeckelter Trog) und zusétzlichen
Erweiterungsfahrbahnen der Autobahn handelt. Desgleichen ist stets zu bedenken, dass nach
dem EU-Recht und der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts hohe Anforderungen
und Prufauftrége nach Alternativen, die weniger in das Natura 2000-Regime eingreifen
kdénnen bezlglich des Verschlechterungsverbots bei FFH- und V ogel schutzgebieten
bestehen.
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| b: Haupttrasse westlich der Autobahn
In dieser von der |G Tann ins Gesprach gebrachten Variante wird von Norden gesehen der
Wechsel von der Ost- auf die Westseite statt in Lorsch bereits in Weiterstadt vorgenommen.

Brigitte Martin:

Schon in der raumordnerischen Beurteilung des RP Darmstadt wurde vermerkt, dass west-
und stidexponierte Waldeingriffe zu vermeiden sind. Denn ein Aufreif3en eines dstlichen oder
nordlichen Waldrandes bewirkt laut Forstokologen weitere Folgeschaden (Umkippen udn
Absterben von Baumen) durch Sturm und Sonneneinwirkung von rund 300 Metern wal dwérts
(val. Veroffentlichung “ Gefahrdung der Wélder im Rhein-Main-Gebiet” der Hessischen
Forstverwaltung). Vom as Bannwald (Wald mit Funktionen, die nur am jetzigen Standort
voll wirksam sein kbnnen) beantragten Darmst&dter Westwald wirde bel einer Ostfuihrung
somit kaum mehr was tbrig bleiben. Ein Neuaufbau im stark auch durch Luftschadstoffe
vorbelasteten Rhein-Main-Gebiet und tiefem Grundwasserstand verbunden mit
wasserdurchlassigen sandigen Bdden an dieser Stelle kaum oder nicht moglich.

Die Arten der FFH- und V ogel schutzgebiete ehem. August-Euler-Flugplatz, Griesheimer
Sand usw. sind gerade nicht auf Wald angewiesen sondern auf sandige, unbeschattete Boden.
Eine Eingriffsminimierung erscheint aus jetziger Sicht durch eine Fuhrung in Tieflage
(gedeckelter Trog, Fortfuhrung des bergmannischen Tunnels unter dem Darmstadter Kreuz)
als wahrscheinlich, bei einer Ausgleichs- und Koharenzmal3nahmenplanung miissen
Moglichkeiten einer Grinbrickenverbindung im Bereich zwischen ehem. August-Euler-
Flugplatz und Autobahndreieck ins Verfahren eingeftihrt werden.

Eine Westfiihrung der Haupttrasse ist bereits nordlich von Darmstadt anzustreben, eine
Querung kann schon nordlich des Langener Waldsees erfolgen.

Eine aufwendigere Nordeinschleifung Darmstadts durch die Westfihrung ist in Kauf zu
nehmen, um den im gesamten Bereich der ICE NBS sensiblen Wald vor weiteren

Fol geschaden weitmdglichst zu bewahren.

Fur einen wirksamen L&rmschutz gleichermal3en gegen Lérm von Bahn und Autobahn ist
hierbei im stark vorbelasteten Ballungsraum im Bereich Gréfenhausen, Griesheim/Siedlung
Tann, Pfungstadt-Eschollbriicken usw. zu sorgen. L&m macht krank!

Weitere Hinweise unter www.bund-darmstadt.de > Projekte > ICE NBS Rhein/Main-
Rhein/Neckar

Gruppe I1: Bypass Darmstadt Hbf
In Gruppe Il finden sich Varianten, die den Verlauf der Ausschleifung (Bypass) betreffen:
Hauptthema hierbei der stidliche Verlauf der Ausschleifung.

Il & Sudliche Ausschleifung Uber Scheppallee und Stadtschneise

Diese von der 1G “Keine ICE-Trasse entlang der Eschollbriicker Stral3e” vorgeschlagene
Variante sieht vor, dass der stidliche Ast der Ausschleifung vom Hauptbahnhof aus gesehen
an der Scheppallee nach Stidwesten abbiegt, durch das bisher von den US-Amerikanischen
Streitkréften genutzte Gebiet fuhrt und dann entlang der Stadtschneise die A 5 quert und bis
zum Anschluss an die Haupttrasse gefthrt wird.

Brigitte Martin:

wird abgelehnt, auch bel Fuihrung in gedeckeltem Trog wirde diese Variante zum valligen
Verlust des Westwaldes in diesem Gebiet durch Folgeschaden fiihren (vgl. Verdffentlichung
“Gefahrdung der Walder im Rhein-Main-Gebiet” der Hessischen Forstverwaltung).

Einzige Moglichkeit: Fihrung im bergméannisch gebauten Tunnel ab Abzweig Main-
Neckar-Bahn, unter Gewerbegebiet und derzeitigen Kelly Barracks-Gelande hindurch, unter
den Autobahnen hindurch auf die Westseite der A67, dort Einfadelung auf die Haupttrasse.

Il b: Siidliche Ausschleifung entlang der Eschollbriicker Straf3e
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Diese Variante, die aus zwei Untervarianten besteht, wurde von der DB AG ins Gespréch
gebracht. Sie sieht vor, dass der stidliche Ast der Ausschleifung vom Hauptbahnhof kommend
an der Eschollbriicker Stral3e nach Stidwesten abbiegt und entlang dieser tber die A 5 hinweg
bis zur Haupttrasse gefuhrt wird. Alternativ dazu kann die Trasse nérdlich der Eschollbriicker
Straf3e abzweigen, parallel zu dieser durch die Konversionsflachen (Kelley-Barracks, Nathan-
Hale-Depot) gefuhrt werden und in einem Bogen auf Hohe des Ernst-L udwig-Parks die
Eschollbriicker Stral3e erreichen.

Brigitte Martin:

wird abgelehnt, auch bei Fihrung in gedeckeltem Trog wirde diese Variante in Sdwest-
Richtung zum nicht kalkulierbaren Verlust des Westwaldes bis zu einer Tiefe von ca. 300
Metern in diesem Gebiet durch Folgeschaden fuhren (vgl. Veréffentlichung “ Gefahrdung der
Waélder im Rhein-Main-Gebiet” der Hessischen Forstverwaltung).

Aulerdem wirde man sich eine geordnete Stadtentwicklung im Bereich von Gewerbegebiet
und Kelly Barracks kaputt machen, denn eine offene Bahntrasse — auch in Troglage oder mit
beiderseitigen Wallen umgeben — stellt ein stadtebauliches Hindernis dar, ganz zu schweigen
von den Anspriichen der Bevdlkerung in angrenzenden Wohngebieten (Zerschneidung und
Abschneidung von Wegen, Zugangen in den quartiernahen Wald, Angst vor Larm und
Beton).

Einzige Moglichkeit: Fihrung im bergméannisch gebauten Tunnel ab Abzweig Main-
Neckar-Bahn, unter Gewerbegebiet und derzeitigen Kelly Barracks-Gelande hindurch, unter
den Autobahnen hindurch auf die Westseite der A67, dort Einfadelung auf die Haupttrasse.

[l c: Sidumfahrung Heimstattensiedlung

Diese vom Vorsitzenden des Birger- und Kerbevereins ins Gesprach gebrachte Variante sieht
vor, dass der stidliche Ast vom Hauptbahnhof aus gesehen langer auf der bisherigen Trasse
der Rhein-Neckar-Bahn verlauft, und dann erst stidlich der Heimstéttensiedlung in einem
weiten Bogen auf die Haupttrasse gefiihrt wird.

Brigitte Martin:

wird abgelehnt, auch bei Fiihrung in gedeckeltem Trog wirde diese Variante zum valligen
Verlust des Westwaldes in diesem Gebiet durch Folgeschaden fuihren (vgl. Verdffentlichung
“Gefahrdung der Walder im Rhein-Main-Gebiet” der Hessischen Forstverwaltung).

Eine FUhrung im bergmannisch gebauten Tunnel ist vollig unwirtschaftlich.

Gruppe 111 Notwendigkeit Ausschleifung

Hier finden sich Varianten, die grundsétzlich tGber die Notwendigkeit einer Ausschleifung
nachdenken: Verzicht auf den stidlichen Ast der Ausschleifung, Haupttrasse Uber den
Hauptbahnhof.

111 a: Verzicht auf den sudlichen Ast der Ausschleifung

Angesichts der hohen Konfliktpotenziale lautet ein neuer Vorschlag der 1G “Keine ICE-
Trasse entlang der Eschollbriicker Stral3e”, auf den stidlichen Ast der Ausschleifung zu
verzichten und die vom Hauptbahnhof kommenden | CEs Uber die bisherige Trasse nach
Slden zu fuhren, bis sie im Raum Heidelberg-Mannheim die Neubaustrecke trifft.

Brigitte Martin:

wird befUrwortet mit Auflagen eines Junktims. Nach Stiden kann die FUhrung der 1 bis 2
| CE/h/Richtung Uber die bestehende Trasse der Main-Neckar-Bahn wie bisher geschehen:
Richtung Paris Uber Mannheim-Friedrichsfeld — Mannheim Hbf (zeitlich wie seither),
Richtung Stuttgart/Basel Einbindung auf die NBS bel Schwetzingen bzw. Fihrung tber
Heidelberg (zeitlich kirzer, da,,Umweg* Uber Heidelberg entfallt).
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Nach Norden kann eine Einschleifung auf die NBS-Haupttrasse westlich der Autobahn A5
erfolgen, um so mit den | CE zum Flughafenbahnhof/K 6In etc. weiterzufahren.

Ein Verzicht auf die Stidanbindung in Darmstadt muss allerdings mit einem Junktim (in
Berlin von DB AG und Bundesregierung/Parlament zu bestétigen) verbunden sein, Darmstadt
besser als bisher an das Hochgeschwindigkeitsnetz anzuschlief3en und im Regionalverkehr
zusétzliche Gleise zu bauen, um die benachbarten Knoten besser auch aus der Region zu
erreichen:

Regionalgleise sind auch in den Fortschreibungen der Regional plane enthalten, die
Finanzierung ist vollig ungesichert, konnte aber mit dem Junktim des Verzichts auf eine auch
im Betreib (Wartung) teuere Tunnellésung im Sliden Darmstadts realisiert werden:

nach Norden Schlief3ung durch 2. S-Bahn-Gleis der Main-Neckar-Bahn zwischen Langen-
Darmstadt Hbf, dadurch kann durch eine bisher nicht mdgliche Taktverkiirzung auf der
eingleisigen Strecke auch eine Linie Uber Frankfurt-Sportfeld Gber die geplante
Regionaltangente West zusétzlich schienengebunden Richtung Flughafen / F-Hochst gefihrt
werden.

nach Stden Weiterfihrung der S-Bahn (Regionalgleisbau) entlang der Main-Neckar-Bahn mit
Bedienung der bestehenden Bahnhdfe (dort wo es in den Ortslagen eng wird mit
entsprechenden Uberhol- und Begegnungsmaglichkeiten).

Beseitigung eventueller Engstellen mit der Pfungstadt-Bahn im Bereich Darmstadt-Eberstadt,
-Sud, - Hbf.

Denkbar ist betrieblich ebenfalls die Einschleifung von Regiona bahnen von/zur Bergstralie
auf die NBS-Trasse nérdlich Darmstadts Richtung Flughafenbahnhof/Wiesbaden. I nteressant
nicht nur fir Flugreisende sondern auch gerade durch die Entwicklung von Gewerbe rund um
den Flughafen fur Pendlerlnnen.

Die Planungen miissen, da durch den Zubau neuer Gleisanlagen eine ,, wesentliche bauliche
Anderung” erfolgt, auch gesetzlich mit verbessertem L armschutz fir die Bevolkerung entlang
der Strecken —auch im Bereich Darmstadt gekoppelt werden.

111 b: Haupttrasse uber den Darmstadter Hauptbahnhof

Diese im Raumordnungsverfahren favorisierte Variante, die die Neubaustrecke komplett tber
den Darmstadter Hauptbahnhof fihrt, widerspricht der Konsensvariante. Allerdings stellt sie
die “Mesdatte” dar, an der sich die Konsensvariante hinsichtlich ihrer Belastungen fir
Mensch und Natur orientieren muss

Brigitte Martin:

ist zu bedenken, daim Raumordnungsverfahren nicht abschlief3end geklart werden konnte,
welche der NBS-Varianten insgesamt fir Natur und Mensch die Vorzugsvariante darstellt.
Fur Darmstadt allein betrachtet wirde diese Variante die wenigsten Eingriffe in die Natur
bedeuten. Allerdings misste, um die Eingriffe in die Natur insgesamt zu minimieren, im
Sliden der komplette Viernheimer Wald (FFH, VS-Gebiet) durch einen bergméannischen
Tunnel Richtung Mannheim unterfahren werden.

Fur die Region Darmstadt-Bergstral3e wirde es keine Verbesserung durch Regionaverkehre
im Anschluss an Flughafenbahnhéfe und Mannheim bedeuten, die Belastung durch
zusétzlichen Guterverkehr auf den durch die NBS freilwerdenden Altstrecken wiirde
weitgehend ohne zusétzlichen Larmschutz erfolgen.

Und an der neuen NBS erfolgt in Darmstadt Hbf erheblich mehr Durchfahrtsverkehr,
erforderlich wére an der gesamten NBS-Strecke ein erhohten Larmschutz tber das von der
Bahn gesetzliche angedachte Mindestmald der 16. BImSchV hinaus, um den Menschen
gerecht werden zu kénnen.
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