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Die Ergebnisse im Kurzlberblick:

Streckenfiihrung Referenztrasse vs. Durchfahrung Darmstadts

Welche Stellungnahmen, Fragen und Hinweise hat es zum Vergleich der Streckenfiihrung gegeben?

Wie werden diese von der Bahn beantwortet?

Die DB Netz AG hat die Teilnehmenden der Sitzung vom 12. September um die Einreichung
ihrer Fragen und Stellungnahmen zur gezeigten Prasentation gebeten.

Die eingereichten Fragen bezogen sich hauptséchlich auf die Verbindlichkeit und die Auswir-
kungen der angestrebten 9 minitigen Fahrzeitverkiirzung, auf die Auswirkungen der geplan-
ten Entwurfsgeschwindigkeit von 300 km/h sowie auf die notwendigen Eingriffe in den Wald
bei einer Streckenfiihrung entlang der A67.

o Antworten zur Fahrzeitverkiirzung und Entwurfsgeschwindigkeit: Die zu erzielende
Fahrzeit zwischen FFM Hbf —Mannheim betragt 29 Minuten. Dabei hat der Bund eine
Streckenldange von 78km zugrunde gelegt. Die angestrebte Fahrzeit zwischen FFM
Flughafen — Mannheim betragt 24 Minuten. In beiden Fallen muss dafir die Entwurfs-
geschwindigkeit von 300 km/h maximal ausgenutzt werden. Die Vorgaben ergeben
sich aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 und dem Informationssystem PRINS.
Die Fahrzeitverkiirzungen bilden einen wesentlichen Teil des volkswirtschaftlichen
Nutzens der Neubaustrecke und sind verbindlicher Bestandteil der verkehrlichen Ziel-
setzung. Sie erlauben zudem Qualitatsverbesserungen im Betrieb des Streckennet-
zes.

o Antworten zu den notwendigen Eingriffen in den Wald: Die DB Netz AG hat im Sinne
der Vermeidung das friihzeitige Anlegen eines abgestuften Waldrandes - idealerweise
bereits im Jahr 2018 durch die frihzeitige Anlage der zukinftigen Waldrander im
Rahmen von Voranbaumafinahmen im bestehenden Wald durch Unterpflanzung im
Schutz der alten Baume - entlang der geplanten Streckenflihrung an der A67 vorge-
schlagen. Damit konnten die Auswirkungen auf westexponierte Waldrander minimiert
werden.

Es wurden keine Fragen zu den technischen Konfliktpunkten eingereicht. In Bezug auf die
Verbindlichkeit der Vorgaben des BVWP und PRINS wurde weiterer Klarungsbedarf festge-
stellt.

Guterverkehrsanbindung an die Neubaustrecke im Raum Darmstadt

Welche Varianten zur Giterverkehrsanbindung an die Neubaustrecke gibt es?

Die Giterverkehrsanbindung an die Neubaustrecke kann tber vier mégliche Varianten erfol-
gen. Die Anbindung ware mithilfe einer Kurve bei Weiterstadt moglich. Eine Strecke 6stlich
von GroR3-Gerau oder 6stlich von Klein-Gerau in Richtung Sitiden zur Anbindung an die Neu-
baustrecke sind weitere zu prufende Varianten. Ebenfalls zu prifen ist die Guterverkehrssid-
anbindung Darmstadts an die Neubaustrecke.

Die Varianten werden gemaR den vorgestellten Kriterien in den kommenden Monaten bewer-
tet.
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Nach welchen Kriterien sollen diese Varianten bewertet werden?

e In die Variantenbewertung flieBen die Zielsysteme Umwelt und Technik/Verkehr/Wirtschaft
ein.

o Das Zielsystem Umwelt beinhaltet insbesondere die Vorgaben aus dem Umweltver-
traglichkeitsprifungsgesetz. Die Auswirkungen der Varianten auf die Schutzgiter
(u.a. Mensch, Tiere und Pflanzen, Flachenverbrauch) werden untersucht und in ihren
jeweiligen Auspragungen dargestellt.

o Das Zielsystem Technik/Verkehr/Wirtschaft beinhaltet insbesondere die Vorgaben aus
dem BVWP. Zudem werden unter anderem technische Konfliktpunkte, die Kosten und
die Vermeidung zusétzlicher Larmbetroffenheiten in die Bewertung mit einbezogen.

e Die anschlieende Abwagung erfolgt unter Berlicksichtigung der Ergebnisse aus beiden Ziel-

systemen.
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TOP 1Begriuf3ung und Tagesordnung

BegrifRung Moderation

Der Moderator, Ralf Eggert, begrii3t die Teilnehmenden zur dritten Sitzung der AG ,Streckenflihrung
Raum Darmstadt und Umgebung* (Anlage 1). Er stellt die Tagesordnung vor, die ohne Anderung
angenommen wird. Themen der Sitzung sollen insbesondere sein:

o Besprechung der Fragen und Hinweise zum Vergleich der Referenztrasse mit der
Durchfahrung Darmstadts

e Vorstellung der Bewertungskriterien und Varianten zur Guterverkehrsanbindung an
die Neubaustrecke

Herr Eggert weist darauf hin, dass die Beantwortung von Teilnehmerfragen und Stellungnahmen zeit-
intensiv sei und daher eine entsprechende Bearbeitungszeit benétigt werde. Zur angemessenen Vor-
bereitung auf die Sitzung sei eine Frist bis zum 27.10. fir die Einsendung der Teilnehmerhinweise
gesetzt worden. Er bittet um Versténdnis, dass deutlich verspatete Teilnehmerfragen erst im Nach-
gang und nicht auf der Sitzung beantwortet werden koénnten.

TOP 2 Abnahme des Protokolls der Sitzung vom 12. September 2017
Ralf Eggert erklart, dass keine Anderungsvorschlage zum Protokollentwurf der Sitzung vom 12. Sep-

tember eingegangen seien. Es werden keine neuen Anderungen vorgeschlagen. Damit gilt das Proto-

koll als formell verabschiedet.

TOP 3 Die Referenztrasse vs. Durchfahrung Darmstadt: Rickfragen und Ant-
worten
Jorg Ritzert, DB Netz AG, stellt die Antworten zu den eingereichten Teilnehmerfragen vor. (Anlage 2,

Folie 3-17)

Diskussion/Anmerkungen

Fahrzeitverkiirzung von 9 Minuten fur die Strecke Frankfurt—-Mannheim

Ein Teilnehmer betont, dass das Projektinformationssystem (PRINS) des Bundesverkehrswegeplans
2030 keine verpflichtenden Vorgaben zur notwendigen Fahrzeitverkiirzung enthalte. Dartber hinaus
sei es noch unklar, welcher Trassenverlauf im Suchraum Dreieck Lorsch/Viernheim/Mannheim ge-
wahlt werde. Die Nennung einer konkreten Zahl fur die mogliche Fahrzeitverkiirzung sei somit nicht
moglich. Ziel kénne daher nur die Erreichung einer gro3tmaglichen Fahrzeitverkirzung sein.

Ein anderer Teilnehmer erklart, dass die Frage der rechtlichen Verbindlichkeit der Fahrzeitverkiirzung
von zentraler Bedeutung sei. Es sei beispielsweise nicht ersichtlich, welche Folgen die Planung einer
Trassenfiihrung hétte, die die vorgegebene Fahrzeitverkiirzung nicht erreiche. Letztlich hange davon
ab, ob die Fahrzeitverkiirzung einer Abwagung zuganglich gemacht werden kénne oder nicht.

Ein Vertreter der DB Netz AG stellt fest, dass im PRINS die Fahrzeitverkiirzung von 9 Minuten explizit
erwéahnt werde. Diese sei in die volkswirtschaftliche Bewertung des Bundes eingegangen. Dabei sei
eine Trassenfuhrung unterstellt worden, welche die Entwurfsgeschwindigkeit von 300 km/h mdéglichst
lange aufrechterhélt. Sofern eine Trassenfuihrung diese Fahrzeitverkiirzung erméglicht, habe die Bahn

4
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als Vorhabentrager diese umzusetzen. Es brauchte schwerwiegende Argumente, um von dieser Mal3-
gabe abzuweichen und einen schlechteren volkswirtschaftlichen Nutzen in Kauf zu nehmen. Diese
Herangehensweise sei vom Bund vorgegeben und liege in dessen Ermessensspielraum. Ein anderer
Vertreter der DB Netz AG erganzt, dass der BVWP den Nutzen der 9-minitigen Reisezeitverkiirzung
mit etwa 2,5 Mrd. € beziffere und diese GrélRe daher erheblichen Einfluss auf das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis habe.

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass das tatsachliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis erst dann fiir ein
Projekt ermittelt werden kdnne, wenn die Planung beendet sei.

Ein Vertreter der DB Netz AG erwidert, dass der Bund in Verbindung mit dem Nutzen-Kosten-
Verhaltnis Vorgaben und Ziele genannt habe, die es zu erbringen gelte. Aufgabe des Vorhabentragers
sei es daher zunéchst einmal, gemal diesen Zielen zu planen.

Vorgaben des BVWP 2030

Ein Teilnehmer bezweifelt die rechtliche Verbindlichkeit der Vorgaben des BVWP und PRINS. Er
reicht bei der Moderation einen Auszug aus einem Dokument des Bundesverkehrsministeriums ein.
Demnach lege der BVWP den Anfangs- und den Endpunktpunkt einer Strecke sowie deren Finanzie-
rungsfahigkeit, nicht jedoch die konkrete Trassenflihrung fest. Damit ginge auch keine Entscheidung
Uber die Genehmigungsfahigkeit einer Trasse einher.

Forderung nach einer Stellungnahme des Regierungsprasidiums und des Eisenbahnbundesamtes
Ein Teilnehmer fordert eine Stellungnahme des Eisenbahnbundesamtes (EBA) und des Regierungs-
prasidiums zur Verbindlichkeit der PRINS-Vorgaben sowie zum Regionalplan Stidhessen.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass beide Institutionen angefragt worden seien. Das EBA habe
eine Stellungnahme abgelehnt. Das Regierungsprasidium habe sich zur Abgabe einer schriftlichen
Stellungnahme bereit erklart. Er weist daraufhin, dass das Regierungsprasidium jedoch keine Aussa-
ge zur Rechtsverbindlichkeit des BVWP und des PRINS treffen kdnne.

Der Moderator merkt an, dass es erfahrungsgemanR schwierig sei, Genehmigungsbehorden fur die
Teilnahme an Dialogformaten zu gewinnen. Dies sei einerseits bedauerlich, da es zur inhaltlichen
Klarung hatte beitragen kdnnen. Andererseits misse Verstandnis dafir aufgebracht werden, dass die
Genehmigungsbehdrde angesichts der Vielzahl an zu bearbeitenden Vorhaben Stellungnahmen zu
einzelnen Projekten ablehne.

Dokumentation von Dissens

Ein Teilnehmer wiinscht sich, dass auch in der schriftichen Dokumentation zu den Arbeitsgruppen die
Konfliktpunkte starker herausgearbeitet wiirden, als es bei den derzeitigen Protokollen der Fall sei.
Dies wirde die Nachvollziehbarkeit fur AuRenstehende erhdhen.

Der Moderator betont, dass die wesentlichen Argumente sowie Konsens- und Konfliktpunkte zusam-
menfassend protokolliert wirden. Fehle einem Teilnehmer ein relevanter Punkt, habe dieser zudem
die Moglichkeit, Anderungen im Protokoll vorzuschlagen. Dies sei in der heutigen Sitzung nicht der
Fall gewesen. Er ergdnzt, dass die Arbeitsgruppe erst zum dritten Mal zusammenkomme und die Dis-
kussion zu vielen Punkten noch nicht abgeschlossen sei. Seien zu grof3en Themenkomplexen alle
Argumente ausgetauscht, kdnnten tber das Protokoll hinaus weitere Formate zur Dokumentation
erwogen werden.
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Gestufte Waldrander

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass sich gestufte Waldrander durch einen Ubergangsbereich
von Krautern, jungen Badumen, Strduchern und Bischen vor dem Baumbewuchs auszeichneten. Ent-
lang von Schienenwegen sei eine Begrenzung der Baumhohe erforderlich, um Kollisionsgefahren
sowie Trassen- und Oberleitungsschaden durch umstirzende Baume zu vermeiden. Zudem habe die
Stufung im Falle westexponierter Waldréander das Potenzial, bereits bestehende Austrocknungsten-
denzen des Waldes nicht weiter zu verstarken. Grundsatzlich sei bei einem friihzeitigen Beginn vorbe-
reitender MaRnahmen mit einer héheren Effektivitat zu rechnen. Ziel sei es, zu einer méglichst schnel-
len Einigung zu kommen, um eventuell bereits im Winter des nachsten Jahres mit der Durchfiihrung
beginnen zu kénnen.

Ein Teilnehmer weist drauf hin, dass ein abgestufter Waldrand nicht nach einem feststehenden
Schema angelegt werden kdnne. Waldgebiete waren sehr empfindlich gegentiber Veranderungen,
sodass die Besonderheiten des Waldgebietes Berticksichtigung finden missten. Er erganzt, dass
derartige SchutzmalRnahmen bei vergangenen Neubauprojekten nicht zur Anwendung gekommen
seien. So seien beim Streckenbau KdIn-Rhein/Main Rodungen auf einer Breite von 75 Metern durch-
gefuhrt worden.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass an Bahnanlagen grundsétzlich ein Sicherheitsstreifen von
6 Metern von Bewuchs freizuhalten sei. Dies gelte auch fiir die Neubaustrecke und sei zur Herstellung
der technischen Infrastruktur notwendig. Bei kurvigeren Strecken kdnne sich dieser Bereich vergro-
Bern, da die Sichtbarkeit der Signale fir den Lokflhrer gewéhrleistet sein misse. Dieser Umstand
komme aber im Falle der Neubaustrecke Rhein/Main-Rhein/Neckar kaum zum Tragen, da die Kurven-
radien aufgrund der Entwurfsgeschwindigkeit von 300km/h gering seien. Jenseits der 6 Meter kbnnte
der ,gestufte Waldrand“ beginnen, eine Freihaltung sei dort in der Regel nicht vorgesehen.

Es wird sich darauf verstandigt, die frihzeitige Anlage der zuklnftigen Waldrander im Rahmen von
VoranbaumaRnahmen (=Unterpflanzung im Schutz des Altbestandes) und mégliche Ausgestaltung
der abgestuften Waldrander in bilateralen Gesprachen der Bahn mit den zustéandigen Forstamtern
nochmals vertieft zu behandeln.

Schutzwirkung eines Trogs

Ein Teilnehmer mdchte wissen, inwiefern eine Streckenfiihrung in Troglage einen Schutz vor Besché-
digungen durch umfallende Baume biete.

Ein Vertreter der DB Netz AG fihrt aus, dass sich bei diesen Streckenbereichen gegebenenfalls ein
anderes Fallbild der Baume ergebe. Daraus kdnne sich eine etwas andere Abstufung des Waldes
ableiten. Er betont, dass die Sicherheit der Gleisanlage dabei aber oberste Prioritat habe.

Auswirkung der Entwurfsgeschwindigkeit auf die Entstehung von Zwickelflachen

Ein Teilnehmer weist daraufhin, dass die Mdglichkeiten zur Streckenfiihrung mit einer geplanten Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 300 km/h deutlich begrenzter seien, als es bei 250 km/h der Fall sei. Es sei
richtig, dass die geradlinig gefiihrte A67 besser fur eine Biindelung mit der Neubaustrecke geeignet
sei als es etwa die Main-Neckar-Bahn. Aber auch bei einer Biindelung mit der Autobahn kénnten Zwi-
ckelflachen in Bereichen von Raststatten nur vermieden werden, indem in diesen Bereichen Unterfuh-
rungen oder Tunnel gebaut wiirden. Insbesondere in diesen Bereichen wirden sich aus der Entwurfs-
geschwindigkeit von 300 km/h Ausgaben ergeben, die an anderen Stellen ebenfalls benétigt wirden.
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Guterverkehrstauglichkeit der Nordanbindung Darmstadts

Ein Teilnehmer méchte wissen, in welchen Bereichen der Nordanbindung eine Trassierung auf 25
Promille Langsneigung notwendig ist.

Ein Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass diese Neigung beim westlich liegenden Gleis bendtigt
werde, um die Neubaustrecke mithilfe eines Kreuzungsbauwerks zu queren. Das 6stlich verlaufende
Gegengleis weise eine niedrigere Langsneigung auf. Das 0Ostliche Gleis sei damit prinzipiell giterver-
kehrstauglich, werde aber ausschlieRlich fur den Personenverkehr geplant.

Der Teilnehmer erkundigt sich, ob eine Weichenverbindung zwischen den beiden Gleisen bestehe.
Fur den Fall einer Sperrung der Neubaustrecke hielte man sich so die Option offen, Teile des Giiter-
verkehrs Uber das 6stliche Gleis der Nordanbindung zu leiten.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass eine Weichenverbindung geplant sei.

Umweltvertraglichkeitsprifung

Ein Teilnehmer mahnt die Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung fur die méglichen Stre-
ckenfuhrungen entlang der A67 und der A5 an. GeméaR den EU-Grundséatzen zur Umweltvertraglich-
keitsprifung seien die umweltrelevanten Fragestellungen friihzeitig und vor der technischen Planung
zu adressieren. Er &uf3ert die Befurchtung, dass Umweltbelange nur nachrangig betrachtet wirden.
Ein anderer Teilnehmer erganzt, dass eine gleichwertige Untersuchung der Trassenalternativen not-
wendig sei. Es sei problematisch, wenn die Alternativen nicht in derselben Detailtiefe untersucht wir-
den wie die Referenztrasse.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens die komplette
Planrechtfertigung inklusive der Bewertung aller sich aufdrangenden Alternativen vorgenommen wer-
de. Ein anderer Vertreter der DB Netz AG fligt hinzu, dass in diesem Verfahren auch ein Bericht zur
Umweltvertraglichkeitsprifung angefertigt werde. Nach dessen Fertigstellung kénne er auch mit den
Teilnehmenden diskutiert werden. Angesichts der langen Projektvorgeschichte sei die Planungsge-
meinschaft Umwelt seit nunmehr 10 Jahren mit der Untersuchung beauftragt. Dieses Jahr sei die funf-
te Kartierung seit Beginn der Planung durchgefiihrt worden.

Ein Vertreter der Planungsgemeinschaft Umwelt betont, dass insbesondere artenschutzrechtliche
Untersuchungen einen grof3en Abstimmungsaufwand bedeuteten. Die Untersuchungen kénnten zu-
dem nicht Uber das gesamte Jahr hinweg durchgefiihrt werden, sondern missten die Jahreszeiten
bertcksichtigen. Dies habe zur Folge, dass nicht zu jedem beliebigen Zeitpunkt die aktuellsten Ergeb-
nisse prasentiert werden kdnnten. Dies bedeute jedoch keinesfalls, dass die Umwelt nur eine unter-
geordnete Rolle in den Planungen spiele.

Der Moderator zieht ein Zwischenfazit zum Vergleich der Referenztrasse mit der Durchfahrung Darm-
stadts. Zu den vorgestellten technischen Konfliktpunkten seien weder Stellungnahmen eingereicht
worden, noch Fragen aufgekommen. Dort gebe es also ein gemeinsames Verstandnis Uber die Fak-
tenlage. Unsicherheit bestehe in der Frage, wie verbindlich die Fahrzeitverkirzung und die Entwurfs-
geschwindigkeit von 300 km/h fir die Planungen seien. Wahrend die Bahn die Vorgaben strenger
interpretiere, gingen einige Teilnehmer von einer weniger starken Verbindlichkeit aus. Hier sei daher
weiterer Klarungsbedarf festzustellen. Im Umgang mit der Problematik westexponierter Waldrander
entlang der A67 seien Fortschritte erzielt worden. Die vorgeschlagenen MaRhahmen zur Minimierung
der Folgeschaden wirden deutlich friihzeitiger ansetzen, als es in der Vergangenheit bei vergleichba-
ren Projekten der Fall gewesen sei.
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Der Moderator erklart, dass weiterhin das gemeinsame Ziel verfolgt werde, die Planung der Neubau-
strecke moglichst schnell, gerichtsfest und mit méglichst geringen Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt umzusetzen.

TOP 4 Autobahnkreuz Darmstadt

Arndt Jager, Hessen Mobil, stellt die Prasentation zum Ausbau im Bereich Autobahnkreuz Darmstadt
vor (Anlage 3, Folie 1-6). Er erlautert, dass der Ausbau des Autobahnkreuzes eine wesentliche Mal3-
nahme zur Gewahrleistung der Leistungsféahigkeit der Autobahnknoten und der sich anschlielenden
Strecken sei. Ausbau von Strecke und Knoten stiinden in unmittelbarer Abhangigkeit bzgl. der Leis-
tungsfahigkeit. Die geplante LKW-Umfahrung diene auRerdem dazu, die bestehende Unfallsituation
zu verbessern. Ziel sei es potentielle Konfliktpunkte durch Reduzierung von Verflechtungen der Fahr-
zeuge zu minimieren (Fahrlinien der Fahrzeuge sollen sich nicht kreuzen). Auerdem solle die Unfall-
gefahr durch Staubildung reduziert werden.

Diskussion/Anmerkungen

Sicherheitsabstand zwischen Autobahn, Neubaustrecke und Wohnbebauung

Ein Teilnehmer erkundigt sich nach dem notwendigen Mindestabstand zwischen Autobahn und Neu-
baustrecke.

Herr Jager erlautert, dass der Mindestabstand der Autobahn zur Neubaustrecke sowie die weiteren
Sicherheitsvorkehrungen so ausgestaltet sein missten, dass das Abkommen eines Fahrzeugs auf die
Schiene ausgeschlossen ist. Zu beiden Aspekten kénne keine pauschale Antwort gegeben werden.
Die Ausgestaltung der Sicherheitsvorkehrungen hinge beispielsweise davon ab, ob sich der betrachte-
te Streckenabschnitt an einer Rampe oder einer Boschung befinde. Zur Gewahrleistung der Sicherheit
fanden nach jedem Planungsschritt Sicherheitsaudits statt, bei denen die Planungen nochmals von
unabhangiger dritter Seite Uberpruft wirden.

Ein Vertreter der DB Netz AG erganzt, dass die Neubaustrecke zur Vermeidung von Zerschneidungs-
flachen mdglichst eng mit der Autobahn geblndelt werde. 23 Meter Abstand seien dabei ein Richt-
wert, der allerdings nach Mdglichkeit unterschritten werde.

Ein Teilnehmer betont, dass auch die Sicherheit der angrenzenden Wohnbebauung gewébhrleistet sein
musse. Durch Erschitterungen kénnten etwa Dachschéaden an Hausern entstehen. Dies gelte es ins-
besondere bei der Streckenfiihrung in der Nahe der Siedlung Tann mit zu berlcksichtigen.

TOP 5 Bewertungskriterien und Varianten zur Guterverkehrsanbindung im
Raum Darmstadt

Bjorn Schemme, Planungsgemeinschaft Umwelt, und J6rg Ritzert, DB Netz AG, stellen die Kriterien
und Varianten zur Guterverkehrsanbindung im Raum Darmstadt vor (Anlage 2, Folie 19-39).

Diskussion/Anmerkungen

Variantenbewertung

Ein Teilnehmer betont, dass alle der gezeigten Varianten technisch realisierbar seien. Er erkundigt
sich, wann mit den Ergebnissen der Trassenbewertung zu rechnen sei.

Ein Vertreter der DB Netz sagt, dass die Ergebnisse im ersten Halbjahr 2018 vorliegen dirften.
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Guterverkehrssiidanbindung Darmstadt

Auf Nachfrage eines Teilnehmers erléautert ein Vertreter der DB Netz AG, dass die dargestellte Glter-

verkehrssiidanbindung Darmstadts keinen Zusatznutzen fur den Fernverkehr stifte. Die Strecke wirde
in dieser Variante in -1 Lage durch den Darmstadter Hauptbahnhof gefuhrt werden ohne eine funktio-

nale Verbindung zum Schienenpersonenfernverkehr.

Bedeutung des Schutzgutes Mensch

Ein Teilnehmer zeigt sich erfreut, dass der Mensch bei den genannten Schutzgiitern an erster Stelle
aufgefiihrt worden sei. Dem Schutz der menschlichen Gesundheit miisse auch im Vergleich zu den
anderen Schutzgitern eine ibergeordnete Rolle zukommen.

Ein anderer Teilnehmer betont, dass auch der Schutz des Waldes und der Natur dem Menschen die-
ne und die Schutzguter nicht gegeneinander ausgespielt werden durften.

Ein Vertreter der DB Netz AG erklart, dass das Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche
Gesundheit, in der Tabelle als Erstes genannt wurde, weil dies der Reihenfolge im Umweltvertraglich-
keitsprifungsgesetz entspreche.

Ein Vertreter der Planungsgemeinschaft Umwelt fligt hinzu, dass die Schutzgiter als gleichranging zu
betrachten seien und die tabellarische Auflistung (siehe Anlage 2, Folie 26-27) keine Priorisierung
darstelle. Erst nachdem die Auswirkungen der Varianten auf die jeweiligen Schutzgiter untersucht
worden seien, werde schutzgut- und einzelfallbezogen mit der Abwéagung begonnen.

Auswirkung der Anbindungsvariante 1b auf den Regionalverkehr

Ein Teilnehmer nimmt Bezug auf die dargestellte Anbindungsvariante 1b (siehe Anlage 2, Folie 31).
Diese sehe eine deutliche Verschiebung der Bestandsstrecke Mainz-Darmstadt nach Norden vor.
Diese Verlangerung der Strecke wirde potenziell auch langere Fahrzeiten fur den Regionalverkehr
zwischen den beiden Stadten bedeuten. Er fragt, ob das Ausmalf} der Fahrzeitverlangerung bereits
beziffert werden kdnne und welche Auswirkungen dies auf die Anschlussverbindungen, insbesondere
im Falle der Regionalbahn 75, habe.

Ein Vertreter der DB Netz AG antwortet, dass dazu noch keine Erkenntnisse vorlagen. Diese Aspekte
wuirden aber in die Bewertung mit einfliel3en.

Der Moderator weist die Teilnehmer darauf hin, dass in den kommenden Monaten die Bewertung der
Varianten vorgenommen werde. Der gesetzlich vorgegebene Kriterienkatalog sei dabei sehr umféng-
lich. Falls in den Augen eines Teilnehmers ein wichtiges Kriterium jedoch nicht aufgefihrt sei, kénne
er dieses bei der Bahn einbringen. Dies gelte ebenso fir weitere Variantenvorschlage zur Gterver-
kehrsanbindung.

TOP 6 Suidanbindung Darmstadt Personenfernverkehr
Herr Ritzert stellt die Prasentation zur Siidanbindung Darmstadt fur den Personenfernverkehr vor (An-

lage 2, Folie 39-40).

Diskussion/Anmerkungen
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Variantenprifung Eschollbriicker Straf3e

Ein Teilnehmer betont, dass die dargestellte Variante der Stidanbindung mit erheblichen Eingriffen in
den Westwald Darmstadts verbunden sei. Bei der Variante sei zudem das Biindelungsgebot mit ande-
ren Infrastrukturen nicht beachtet worden.

Mehrere Teilnehmer fordern, eine Streckenfiihrung entlang der Eschollbriicker Straf3e in einen Varian-
tenvergleich zur Stidanbindung Darmstadt aufzunehmen. Diese sei mit weniger Eingriffen in die Um-
welt verbunden.

Ein Vertreter der DB Netz AG weist darauf hin, dass die Variante entlang der Eschollbriicker Stral3e
groRRere Eingriffe in Siedlungsgebiete bedeute. In der Vergangenheit sei eine solche Streckenfihrung
auf deutliche Kritik gesto3en. Die Bahn sei jedoch bereit, diese Variante zu priifen, sofern die Teil-
nehmenden dies winschten.

Die Teilnehmer bestatigen das. Es werden keine Einwande erhoben.

Mdglicher Stundentakt fur Fernverkehr

Ein Teilnehmer fragt, weshalb die DB Netz AG fir den Fall einer Stidanbindung von einem 2-Stunden-
Takt fur einen ICE-Halt in Darmstadt ausgehe.

Der Vertreter der DB Netz AG erlautert, dass dies dem Angebot der zustandigen DB Fernverkehr AG
entspreche.

Madglichkeiten zur Anbindung an die Neubaustrecke stdlich von Darmstadt

Ein Teilnehmer regt an, den Personenfernverkehr zunachst tiber bestehende Gleise der Main-Neckar-
Bahn aus Darmstadt herauszuleiten. Sudlich von Darmstadt kénne dann die Anbindung an die Neu-
baustrecke erfolgen. Ein anderer Teilnehmer unterstiitzt dies und verweist auf den Vorschlag, die
Neubaustrecke entlang der A5 zu flihren und erst auf der Héhe von Lorsch die Biindelung mit der A67
vorzunehmen.

Ein Vertreter der DB Netz AG weist darauf hin, dass eine Biindelung mit der A5 inklusive der Durch-
fahrung Darmstadts die verkehrlichen Ziele nicht erfiille. Zudem spréachen eine Reihe der vorgestellten
technischen Aspekte gegen diese Streckenflhrung und fir die Referenzvariante. Eine Verlagerung
der Anbindungskurve aus dem Stadtgebiet nach Suden héatte wiederum zur Folge, dass der Fernver-
kehr langer auf der langsameren Strecke verbliebe. Die angestrebten Fahrzeitgewinne der Neubau-
strecke kdnnten so nicht ausnutzt werden.

Der Projektleiter und der Teilnehmer vereinbaren, das Gesprach im Nachgang der Sitzung bilateral
fortzufiihren. Sofern dann noch offene Fragen verblieben, kénnten diese in der Arbeitsgruppe noch-
mals thematisiert werden.

Nutzung der Studanbindung fur Guterverkehr

Auf Nachfrage eines Teilnehmers erklart ein Vertreter der DB Netz AG, dass die vorgeschlagene
Sidanbindung eine L&ngsneigung von 40 Promille aufweise. Aus diesem Grund sei die Nutzung die-
ser Strecke fir den Guterverkehr ausgeschlossen.

Wirtschaftlichkeit einer Siidanbindung

Ein Teilnehmer fragt, wann eine Aussage zur Wirtschaftlichkeit der Stidanbindung zu erwarten sei.

Ein Vertreter der DB Netz AG weist darauf hin, dass die Korridorstudie Mittelrhein in dieser Frage zu

einem negativen Ergebnis gekommen sei. Im nachsten Schritt werde man prufen, ob eine Verkehrs-
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konzeption mdglich sei, mit der eine Stidanbindung wirtschaftlich gestaltet werden kénne. Dies werde
im kommenden Jahr stattfinden.

TOP 7 Dank und Ausblick

Der Moderator regt an, die nachste Sitzung stattfinden zu lassen, wenn wesentliche Fortschritte in der
Planung erzielt worden seien. Er bittet die Teilnehmenden um die Zusendung einer Mail, sollten sie in
den kommenden Monaten die Notwendigkeit einer friihzeitigeren Sitzung sehen. Ein Vertreter der DB
Netz AG erklart, dass etwa im April 2018 die Terminierung der nachsten Sitzung sinnvoll sein kénnte.
Herr Eggert schlagt vor, die bislang unveréffentlichte Prasentation der Sitzung vom 12. September
gemeinsam mit dem abgestimmten Protokoll nun auch online zu stellen. Es werden keine Einwande
erhoben. Der Moderator bedankt sich bei den Teilnehmenden und schliel3t die Sitzung.
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