Eingabe an das Regierungsprasidium Darmstadt, Dezernat Ill 33.1
Darmstadt, 21. 03.2023

betr.: Planfeststellungsantrag der Stadt Darmstadt und der HEAG mobilo GmbH fiir das Vorhaben ,,An-
bindung des Ludwigshohviertels”.

Die unterzeichnenden Einwender wenden sich nicht gegen eine ,,Anbindung des Ludwigshohviertels”, da dies
neue Wohngebiet zweifellos einer ErschlieBung durch 6ffentlichen Nahverkehr bedarf.

Wir treten jedoch dafiir ein, dass diese Anbindung durch eine Verlangerung der Bessunger Strallen-
bahntrasse (aktuell von der Linie 3 befahren) tber die aktuelle (und riickzubauende) Wendeschleife an der
Tonakademie hinaus bis zu einer neuen Wendeschleife in der Jefferson-Siedlung realisiert wird. Diese Stra-
Renbahnverlangerung sollte durch einen Shuttle-Bus erganzt werden, der das Ludwigshohviertel mit der Lin-
coln-Siedlung verbindet, beide Quartiere feinteilig erschlieft und mit dem leistungsfahigen Stralenbahnsys-
tem der Nord-Siid Trasse (aktuelles Linienbiindel 1-6-7-8) verkniipft. Dieser Vorschlag kniipft an die Varian-
tendarstellung der Stadtischen ,Rahmenplanung Bessungen Sid“ von 2011 an und erscheint als die verkehr-
lich vorteilhafteste und zugleich wirtschaftlichste Variante. Damit wird die ,,Anbindung des Ludwigshohvier-
tels” hochwertig und ausreichend realisiert.

Wir wenden uns gegen das Konzept einer neuen Verkehrsspange zwischen Ludwigshohviertel und Heidelber-
ger StraBe mit zweigleisiger StraRenbahntrasse, verlagerter CooperstraRe, diese erweitert um Gehwege,
Radwege und Regenwasser-Versickerungsanlagen sowie eine separate Gelenkbus-Haltestelle fiir Schienener-
satzverkehr. Dies Vorhaben ist (iberdimensioniert, verkehrlich nicht erforderlich und unwirtschaftlich. Insbe-
sondere aber greift es massiv in den dortigen Wald ein. Es soll zudem weitere StraRenbauplanungen durch
den Westwald westlich der Heidelberger Strafle prajudizieren (,,Planstralle A“), die selbst nicht Verfahrens-
gegenstand sind, aber ebenso fragwiirdig.

Der vorgeschlagene Shuttle-Bus — zukiinftig ggf. auch ein autonomes Fahrzeug — kann auf der bestehenden
Cooperstrallentrasse gefahren werden. Ebenso kann der zu erwartende Individualverkehr aus dem Ludwigs-
hoéhviertel (LHV) auf dieser bestehenden StralRe abgewickelt werden, da zum einen das LHV ,,autoarm* konzi-
piert sein soll und zum anderen die PKW im Quartier vornehmlich in Garagengebauden untergebracht wer-
den, die nur stark gedrosselte Verkehrsquellen darstellen.

Wir beantragen die Einstellung des Planfeststellungsverfahrens, weil die eingereichten Unterlagen vollig
unzureichend und ungeeignet sind, um eine sachgerechte Entscheidung treffen zu kénnen:

— Es wurde keine Fahrgastpotentialanalyse vorgelegt, aus der sich die zu erwartenden Fahrgastzahlen im
OPNV (nach Nutzung von PKW sowie der vorrangig gewiinschten Rider) sowie wesentliche Fahrtenziele
ableiten lieBen.

— Es wurde — da vorgenannte Planungsgrundlage fehlt - auch keine Nutzen-Kosten-Untersuchung vorge-
legt, aus der sich die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens ableiten lieRe.

—  Es wurde kein Variantenvergleich durchgefiihrt - insbesondere auch nicht zu der oben genannten Vari-
ante aus der Rahmenplanung Bessungen Siid — in dem nachvollziehbar und nach allen relevanten Krite-
rien die in Frage kommenden Varianten zu bewerten gewesen waren.

— Es wurde kein Linienkonzept vorgelegt, das auf der beantragten StraRenbahninfrastruktur gefahren wer-
den soll, obwohl dies — basierend auf Fahrgastpotentialen und biindelbaren Verkehrszielen — die Grund-
lage aller Planungen sein misste.

— All diese fehlenden Planungsgrundlagen werden von den Antragstellern allein durch die bloRe Behaup-
tung einer hohen ,Flexibilitdat” ersetzt, ohne geprift zu haben, ob etwa der vorgeschlagene Shuttle-Bus -
oder gar Zukunftskonzepte autonomer Fahrzeuge — mit Verkniipfung zu dem auf verschiedene Ziele
(Hauptbahnhof, Innenstadt) gerichteten leistungsfahigen Nord-Siid-Linienbiindel eine wesentlich ,fle-
xiblere” Anbindung des LHV leisten kdnnte.

Hilfsweise beantragen wir die Durchfiihrung eines Erérterungstermins, um die Einwendungen erganzend
erlautern und begriinden zu kénnen.
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1 Eine volatil begriindete Strallenbahn-Infrastruktur

Die HEAG mobilo GmbH beantragt unter dem Titel ,Anbindung Ludwigshohviertel”, ,die Planung und den
Bau der Betriebsanlagen fiir StraBenbahnen festzustellen” (Ziff. 1.2.1 des Erlduterungsberichts). Der ge-
wahlte Titel des Projekts deckt jedoch nicht das ab, was tatsachlich gewollt ist. Unter ,Anbindung” kénnte
man eine Verlangerung der StraBenbahntrasse in das Ludwigshéhviertel (LHV) hinein verstehen, die an die
jetzige Linie 3 in Hohe der aktuellen Endschleife Tonakademie anschlief$t und im Plangebiet an einer neuen
Wendeschleife Jefferson-Siedlung endet. Die ferner vorgesehene Verbindungsspange zur Heidelberger
Stral3e ist jedoch von einer Einordnung als ,,Anbindung” nicht gedeckt. Sie stellt ein eigenstandiges Projekt
dar, dessen Rechtfertigung besonders zu priifen ist.

1.1 Der beantragten Strallenbahn-Verbindungsspange fehlt die Planrechtfertigung

HEAG mobilo beantragt mit der besagten Verbindungsspange die Planfeststellung einer Stralenbahn-Infra-
struktur, fir deren Nutzung sie erklartermaRen kein Betriebskonzept hat. In der zugrundeliegenden Magist-
ratsvorlage 2022.0274 heifdt es auf S. 4 eindeutig:

Die Entwicklung konkreter Linienkonzepte ist nicht Teil dieses Projekts.

Im Erldauterungsbericht zum Planfeststellungsantrag wird dieser Tatbestand auf S. 7 etwas verklausulierter
umschrieben:

Die Beantragung der Betriebs- und Liniengenehmigung fiir die neue Strecke gemdf § 9 PBefG erfolgt ge-
sondert, da derzeit die Linienkonzepte im Rahmen der stédtischen Nutzen-Kosten-Untersuchung noch
finalisiert werden miissen.
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Es fehlt damit an einer Planrechtfertigung. Die hier gewahlte Reihenfolge — erst eine aufwandige und tief in
Waldraume eingreifende Infrastruktur zu bauen, um sich hernach zu tiberlegen, wie man diese nutzen kénne
— stellt Ubliche solide Planungsabldufe auf den Kopf.

Das Zauberwort , Flexibilitat” muss die fehlende Konzeption ersetzen (Erlauterungsbericht S. 6):

Ziel ist es, mit dieser Infrastrukturplanung nicht nur ein Héchstmaf$ an Flexibilitdt fiir die Linienkonzepte
zur Anbindung des Ludwigshéhviertels zu bekommen, sondern auch fiir zukiinftige neue Verkehrs- und
Linienkonzepte vorbereitet zu sein.

An keiner Stelle wird ausgefiihrt, welche Linienkonzepte durch die geplante Infrastruktur tatsachlich ermog-
licht werden. So wird ersatzweise der freien Phantasie Tir und Tor getffnet. Beflirworter der Planung stellen
sich zum Beispiel vor, die zukiinftigen Ludwigshohviertler kénnten mit der Stralenbahn ins Staatstheater
fahren oder Eberstadter konnten mit ihr zur Tonakademie gelangen (Leserbrief im DE vom 19.11.2022). Das
sind individuelle Wunschvorstellungen, die man tblicherweise mit dem Taxi oder mit einem Rufbussystem
befriedigen wiirde — nicht aber mit einer StraRenbahn, die darauf angelegt ist, groe Nutzerzahlen auf hoch
nachgefragten Strecken zu biindeln und zu bedienen.

Normalerweise ist es Ublich, wesentliche Verkehrsziele aus den zu erschlieRenden Quartieren zu ermitteln,
die Fahrgastpotentiale abzuschatzen, passende Linienkonzepte zu erarbeiten, zu priifen, ob fiir diese Linien
eine Strallenbahn als besonders leistungsfahiges Verkehrsmittel in Betracht kommt und schlieBlich den Nut-
zen der dafir erforderlichen Trassen in einer NKU zu ermitteln. An all dem fehlt es hier.

Eine NKU ist nicht zwingend Bestandteil eines Planfeststellungsverfahrens, sie dient aber dem Nachweis ei-
ner wirtschaftlichen, leistungsfahigen Nahverkehrsbedienung nach § 8 Abs. 3 PBefG. Die verschamte Erwah-
nung des Themas auf S. 12 der Erlduterungsberichts offenbart weitere Defizite:

Eine vereinfachte NKU wurde bereits 2014 erstellt und 2016 fortgeschrieben, allerdings war — nicht zu-
letzt auch infolge des schnellen Bevélkerungs- und Arbeitsplatzwachstums in der Wissenschaftsstadt
Darmstadt — zundichst eine umfassende Aktualisierung der Untersuchung unter Anwendung der seit dem
Jahr 2016 giiltigen Version des Verfahrens der Standardisierten Bewertung erforderlich. Diese Aktualisie-
rung setzt die Fortschreibung des Verkehrsmodells der Wissenschaftsstadt Darmstadt auf den Status quo
2019 und den Prognosehorizont 2030 voraus. Mit einem Ergebnis der endgiiltigen Nutzen-Kosten-Unter-
suchung, welche vom Aufgabentriger durchgefiihrt wird, ist Ende 2022 zu rechnen.

Die hier erwdhnten und offensichtlich veralteten NKUs wurden in diesem Verfahren nicht vorgelegt. Aus der
zitierten Begriindung wird ersichtlich, dass sie nicht nur nicht mehr brauchbar sind, sondern dass ihnen zu-
dem eine wesentlich Arbeitsgrundlage fehlt, namlich das stadtische Verkehrsmodell. Dies Modell, das die
Verkehrsstrome in der Stadt detailliert abbildet und die Simulation zukiinftiger Verkehrsstréme bei Ergdn-
zungen in den Verkehrsnetzen ermoglicht, ist offenbar derart veraltet, dass es als Planungsgrundlage nicht
mehr herangezogen werden konnte, sondern erst einmal selbst neu bearbeitet werden muss. Und die im Zi-
tat enthaltene Erwartung, dass ,Ende 2022“ dazu Ergebnisse zu erwarten seien, ist offensichtlich durch Zeit-
ablauf Gberholt.

Die zur Planfeststellung beantragte StralRenbahninfrastruktur ist also durch keinerlei verkehrsplanerische
Grundlagen getragen.

1.2. Fehlende bzw. fehlerhafte Variantenabwagung

Dass die amerikanische Cambrai Fritsch Kaserne und die stidlich angelagerte Jefferson Siedlung irgendwann
einmal von den Amerikanern gerdumt und dann zur Konversion in neue Nutzungen bereit stehen wiirden,
wurde seit vielen Jahren erwartet. Ebensolang galt es als Selbstverstandlichkeit in den Képfen nicht nur der
Planer, dass man diese Quartiere im Konversionsfall an den értlichen OPNV anschlieBen miisse. Insofern lag
es auf der Hand, die unmittelbar ,vor’ der Kaserne, an der stadtischen Tonakademie in einer Wendeschleife
endende Linie 3 in die neuen Quartiere zu verlangern. Wegen der in Darmstadt betriebenen Einrichtungs-
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eine neue Wendeschleife
,hinter’ dem Konversionsa-
real, also in der Jefferson-
Siedlung erfordert.

In dieser Form ist diese na-
heliegendste Losung einer
OPNV-Anbindung der neuen
Quartiere auch in die Rah-
menplanung Bessungen Sid =
von Mai 2011 eingegangen &
(Variante V2 im Planaus- f
schnitt aus S. 113). ]
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Wendeanlage im Be-
reich des Quartiers wurden verworfen, da innerhalb vom Quartier gemdf8 Vorgaben der Stadt Darmstadt

vorrangig fiir Wohnbebauung genutzt werden soll. Eine mégliche Lage einer solchen Wendeanlage siid-

lich der Cooperstraf3e wdire eine vorhandene Waldfldche hoher Qualitéit gewesen, die aus umwelttechni-

schen Griinden nicht weiterverfolgt wurde.
Eine StralRenbahn-Endschleife in der Jefferson Siedlung wiirde auch dies Teilquartier optimal erschlieRen —
bis hin zum Seminar Marienhdhe. Warum dies kein ,,aktuelles Planungsziel“ mehr sein soll, legt der Erlaute-
rungsbericht nicht dar. Er offenbart aber, dass die ,,Abwédgung” zu Lasten einer optimalen OPNV-Erschlie-
Bung aus sachfremden Griinden entschieden wurde, weil statt dessen die ,,Vorgabe” zur Maximierung von
Wohnbauflachen durchgesetzt wird. Mitnichten ware fiir die Endschleife Wald zu opfern, wenn man auf ei-
nen einzigen Wohnblock in diesem siidlichen Bereich zugunsten einer Wendeschleife verzichten wirde. Fak-
tisch greift der Bebauungsplan S 26 einer ergebnisoffenen und sachgerechten Variantenabwagung zur Stra-
Renbahnfiihrung vor, indem er die naheliegendste und wirtschaftlichste Variante durch Ausweisung von
Wohnbaufeldern verbauen will und damit das Planfeststellungsverfahren prajudiziert.

Mit der erforderlichen ,Nullvariante” macht es sich der Erlauterungsbericht besonders einfach:

Die Nullvariante stellt eine ErschliefSung des Ludwigshéhviertels mittels reinem Busverkehr dar. Eine Ka-
pazitétserweiterung des bestehenden Bussystems durch zusdtzliche Busfahrten wird allerdings nicht als

dauerhafte und zukunftsfdhige Lésung ... bewertet.
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Bislang ,,besteht” im Planungsraum kein Bussystem, dessen ,Kapazitdt“ man ,erweitern” konnte. Das zitierte
Absatzchen, auf das sich die gesamte ,,Abwagung” einer ,Nullvariante” beschrankt, formuliert also Nonsens.
Man macht sich nicht einmal die Mihe, die denkbare Fiihrung einer neuen Buslinie zu skizzieren. Da war der
Rahmenplan Bessungen Siid deutlich weiter, der eine interessante Idee prasentierte, wie die beiden stdli-
chen Neubauquartiere - Lincoln-Siedlung und Ludwigshohviertel — durch eine Buslinie miteinander verbun-
den und erschlossen werden kdnnten, die sich in der Heidelberger Stralle mit dem leistungsfahigen StralRen-
bahnsystem der Nord-Siid-Achse verkniipft. Diese Buslinie konnte auch das Problem I6sen, wie die Ludwigs-
héhviertel-Bewohner mit OPNV in den Einkaufsschwerpunkt ,,Bessunger Marktplatz” gelangen. Sie wiirde
zudem relevante Bereiche der Lincoln-Siedlung erschlieRen, die nicht im 300 m Radius der Nord-Siid-Stra-
Renbahnen liegen (vgl. noch einmal den Ausschnitt aus dem Rahmenplan Bessungen Siid). Auch eine Verlan-
gerung dieser Buslinie zum Siidbahnhof wiirde einen ggf. wichtigen Liickenschluss im OPNV leisten.

Diese Buslinie (griin im Ausschnitt zum Rahmenplan) ist natirlich nicht nur isoliert als Nullvariante zu den-
ken, sondern ware insbesondere als Ergédnzung zur StraRenbahn-Verlangerungsvariante V2 zu priifen gewe-
sen. Auch insofern ist der Rahmenplan Bessungen Siid der relevante Planungsansatz fiir Variantenabwagun-
gen.

Zudem bietet diese Bus-StraBenbahn-Kombinationsvariante die interessantesten Optionen: Mit StraRen-
bahn-Verlangerungsvariante V2 wirde das LHV-Quartier vor allem mit Bessungen und der City attraktiv ver-
bunden. Via Shuttlebus und Linie 3 erhielte auch die Lincoln-Siedlung eine Verbindung auf diese Trasse. Der
Quartiersverbindende Bus schafft aber vor allem durch die BinnenerschlieBung beider Quartiere eine fiir die
meisten Bewohner dieser Viertel sehr gut erreichbare Verknipfung mit der leistungsfahigen StraRenbahn-
Nord-Siid-Trasse in der Heidelberger StralRe, liber die sowohl direkt der Hauptbahnhof (Linie 1) als auch die
Arbeitsplatze im Darmstddter Norden (insbesondere Knell und Merck via 6/7/8) ohne weiteren Umstieg er-
reicht werden kdnnen. Weitere strategische Optionen fiir diese Trasse werden unten im Abschnitt 1.4 unter
dem Stichwort ,Redundantes Stralenbahnsystem” erértert. Mehr , Flexibilitat” ist kaum denkbar. Eine Stra-
Benbahn, die aus der City durch Bessungen hindurch kommt und tber die geplanten StraRenbahnspange zur
Heidelberger StraRe weitergefiihrt wird, konnte dort aber nur in eine Richtung fortgesetzt werden - entwe-
der nach Eberstadt oder nach Norden.

Auch eine Wendeschleife in der Jefferson-Siedlung kdnnte man so ausbilden, dass sie zusammen mit einer
StralRenbahn-Verbindungsspange zur Heidelberger Stralle funktioniert — sofern sich diese begriinden lieRe.
Allein auf diese Verbindungsspange entlang der CooperstralRe reduziert sich jedoch die Variante, auf die sich
die Antragsteller versteifen, ohne die Vorzugsvariante einer Endschleife in der Jefferson-Siedlung und/oder
eine Kombination der Rahmenplanvarianten V2 + Bus einzubeziehen und unvoreingenommen zu prifen.

1.3. StraBenbahnspange fiir den Betriebsstorungsfall?

Die zweispurige StraBenbahnspange zwischen Ludwigshdhviertel und Heidelberger StralRe wird mit dem Hin-
weis versehen, dass sie ,,zahlreiche bahnbetriebliche Vorteile im Hinblick auf Betriebsstérungen” biete. Diese
summarische Behauptung steht schlicht im Raum und wird nicht ansatzweise belegt.

Vielleicht denkt man an Betriebsstérungen, die auf dem 1-6-7-8-Straflenbahn-Abschnitt zwischen Cooper-
stralRe und RheinstraRe auftreten kénnten. Uber deren Haufigkeit, Dauer und Auswirkungen in der Vergan-
genheit werden aber keine Daten vorgelegt. Es wird auch nicht dargelegt, welche Art von ,,Betriebsstérun-
gen“ eine Umlenkung des StraBenbahnverkehrs veranlassen konnte. Sicherlich kein stérend geparkter PKW,
allenfalls eine langer storende Baustelle. Doch mit welchen derartigen Baustellen ist tatsachlich zu rechnen?

Es wird auch nicht erortert, inwieweit die Stralenbahntrasse durch Bessungen (iberhaupt in der Lage ist, das
dichte Linienbiindel von Eberstadt nach Norden im Betriebsstorungsfall aufzunehmen. Bessungen ist eng,
nicht flott durchfahrbar und hat vor allem in der oberen LudwigshdhstraRe einen eingleisigen Abschnitt, der
auch zukiinftig nicht zweigleisig zu ersetzen ist. Mit Vorlage 2019/0146 hat der Magistrat dartber informiert,
dass HEAG mobilo diesen Abschnitt erneuern will, wobei es bei der Eingleisigkeit bleiben wird. Die Bessunger
StralRenbahntrasse ist daher keine Ausweichalternative zur StraBenbahntrasse im Zuge der Heidelberger
StraRe.

Oder denkt man etwa an Betriebsstérungen in Bessungen selbst, denen lGber die Heidelberger StralRe ausge-
wichen werden soll (... was in den Unterlagen ebenfalls nicht verraten wird)? Da ist einiges zu erwarten, weil
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HEAG mobilo im Zuge von KarlstraBe und Ludwigshdhstralle Gleiserneuerungen plant, die von Seiten der
Stadt mit Kanalerneuerungen verbunden werden sollen - und die dauern erfahrungsgemaR lang. Zwei Pro-
jekte in diesem Rahmen wurden bereits beschlossen:

—  Magistratsvorlage 2019-0230 vom 24.07.2019 | Kanalerneuerung KarlstrafRe zwischen Nieder-Ramstad-
ter StraRe und

—  Magistratsvorlage 2019-0146 vom 3.6.2019 | Erneuerung der Strafle und des Kanals in der Ludwigshoh-
straBe zwischen WeinbergstralRe und LandskronstraRe.

Beide Malinahmen sollten eigentlich langst auf dem Vollzugsweg sein, davon ist aber nichts zu sehen. Will
man damit jetzt noch einige Jahre warten, bis die StraBenbahnspange Heidelberger Stralle — Tonakademie
zur Verflgung steht? Aber warum soll dann nur das Ludwigshdhviertel per Stralenbahn via CooperstraBen-
Spange angebunden bleiben, wahrend ganz Bessungen auf eine Ersatzbus-Bedienung angewiesen sein wird?

Stadt und HEAG mobilo sind an anderer Stelle weniger zimperlich: Im Norden Darmstadts ist bereits seit ei-
nem Jahr der StraRenbahnbetrieb nach Arheilgen und Kranichstein eingestellt, weil sich in der Frankfurter
StralRe eine Kanalbaustelle durch die Zeit schleppt. Das eigens fiir einen Schaukelbahnverkehr zwischen Ar-
heilgen und Kranichstein planfestgestellte und gebaute Gleisdreieck Alsfelder Stralle wird nicht genutzt. Es
verkehren lediglich Busse in die City entlang von nicht barrierefreien Haltestellen-Provisorien. Mit der bean-
tragten Infrastruktur im Zuge der CooperstralRe droht eine dhnliche Fehlinvestition.

Offenbar rechnen die Antragsteller vor allem auf der hier beantragten Strafenbahninfrastruktur — also der
StraBenbahnspange zwischen Heidelberger Strafle und LHV — selbst mit ,Betriebsstérungen”. Sonst wiirden
sie nicht eine opulent ausgebaute, beidseitige Bus-Halte- y . R
stelle in der Einmindung CooperstraRe vorsehen (vgl. = 1 TI—
Plan-Anlage B 02.09). Warum die Antragsteller nicht auf l 3 =
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ckelt werden soll. Verheddert in ihren disparaten Pla- '-.‘17‘-'-‘ A =)
nungszielen und Maximalvorstellungen sind die Antrag- k. _ B
steller auf die karnevaleske Idee gekommen, den Schie- bk 3 5
nenersatzverkehr (,SEV“ in vorstehender Abb.) in der zentralen Nord-Siid-Achse des Quartiers auf den dort
vorgesehenen Radweg legen zu wollen (knallrot im Planausschnitt aus der Ausfiihrungsplanung zu Magist-
ratsvorlage 2020-0311 neben der blassrot schraffierten StraRenbahntrasse). Wie sich auf dieser Trasse Ge-
lenkbusse (gar in beide Richtungen?) mit dem bevorzugt gewiinschten Radverkehr (jedenfalls in beide Rich-
tungen) vertragen sollen, ist ebenso unerfindlich wie die weitere Flihrung des SEV durchs Ludwigshohviertel
jenseits dieses zentralen Verkehrsabschnitts.

1.4 Redundanzen im StraBenbahnsystem

An der aktuellen, noch bis in den Herbst andauernden und sodann fir weitere Bauabschnitte in der Frankfur-
ter Stralle erneut drohenden kompletten Stilllegung des Straflenbahnverkehrs nach Arheilgen und Kranich-
stein ist drastisch zu sehen, welche Nachteile ein sternférmiges StraBenbahnnetz hinsichtlich

Einwendungen zum LHV-Planfeststellungsverfahren | Seite 6



Betriebssicherheit haben kann. Ausweichstrecken sind daher prinzipiell wiinschenswert, sofern auf ihnen ein
leistungsfahiger Stralenbahnbetrieb auch tatsachlich abgewickelt werden kann. Eine Erweiterung des
Darmstadter StraBenbahnnetzes hin zu mehr Redundanz muss aber viel grundsatzlicher angegangen werden,
als dies beim aktuellen Projekt , Ludwigsh6hbahn® mit jener Spange entlang der Cooperstralie passiert. Der
hier geplante opulente zweigleisige Bau einer Verbindungsstrecke zwischen den Linien 1-6-7-8 und der Linie
3 16st erhebliche Schaden im ortlichen Wald aus, er 16st aber — wie dargelegt — die vagen Flexibilitatswiin-
sche nicht ein.

Es ist deshalb auf eine Losung hinzuweisen, die i8I 0 = R 0 (e

dem Problem tatsachlich gerecht werden L W uptbahnhofaleset i '
konnte. Sie wurde bereits vor 10 Jahren von der
Westwaldallianz vorgeschlagen: eine West-
stadt-StraBenbahn, die ab LandskronstraRe via
Ridesheimer StraRe und Siidbahnhof Teile der
mit OPNV unzureichend versorgten Heimstét-
tensiedlung erschliel3t und sodann den stark
wachsenden Arbeitsplatzschwerpunkt ,, West-
stadt” durchfahrt. Fiir diesen Bereich fallt sei-
tens der Antragsteller auf Sicht nur ein von Nor-
den her unattraktiv durchs Quartier maandrie-
render Bus ab. Uber Haardtring und Berliner
Allee sollte die damals vorgeschlagene West-
stadt-StraRenbahn den Hauptbahnhof errei-
chen, von wo auch die Bahnpendler am
Darmstadter SPNV-Hauptknoten attraktiv in den
westlichen Arbeitsstattenglrtel verteilt werden
kénnten. An Rheinstralle und Hauptbahnhof
fande diese StralRenbahn Anschluss an das rest-
liche Netz, so dass selbst langfristige Betriebs-
storungen (durch Bauarbeiten) im Zuge der Hei-
delberger StraBe umfahrbar waren.

HEAG mobilo hatte damals eine Machbarkeits-
studie zu diesem Projektvorschlag angekiindigt,
die aber nie das Licht der Offentlichkeit gesehen
hat, geschweige denn umgesetzt wurde. Statt- N ) i ‘
dessen hat man dort den Planungshorizont auf E v ""-.;, “ L o TR G
, . 24 S B B e land skronstrale]
unzureichende, aber umso Uppiger und teurer AT AV AR E & o : AN -
ausgestaltete Schein-Losungen wie die StraRen-
bahnspange Cooperstralle heruntergefahren.

)2 Weststadt StraBenbahn <2 Jik
Vorschlag der ,,Westwaldalllanz” 201 2

(H)

Auch die Stilllegung des StraBenbahnverkehrs nach Arheilgen und Kranichstein ware vermeidbar gewesen,
wenn griindliche Studien zur ,Zukunft des OPNV in Darmstadt” konsequent und friihzeitig umgesetzt worden
waren. Bereits 1992 hatte unter diesem Titel zunachst im Auftrag der HEAG, dann vertiefend 1993 im Auf-
trag der Stadt die Firma Hamburg-Consult ein zukunftsfahiges Strukturkonzept mit Redundanz in der Kern-
stadt entworfen. Es schlug sidlich der RheinstraBen-Ost-West-Achse ebenfalls eine Weststadt-StraBenbahn
vor und fihrte dies Konzept Richtung Norden weiter mit dem Vorschlag einer StraBenbahn vom Hauptbahn-
hof durch das Industriegebiet Nordwest bis zur Frankfurter StraRe und dort zum grofRten Darmstadter Be-
trieb Merck (vgl. Ubersichtsplan 7.8 / Strukturkonzept aus dem HC-Gutachten 1993).
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2.1 Falsche Lage der Wendeschleife

Abb. 7.8: Strukturkonzept fiir wichtige Verbindungen im StraBenbahn- und Busnetz

Statt den einfachen Planungsgedanken einer
Linienverlangerung mit Wendeschleife ,hinter’ dem neu zu erschlieRenden Gebiet weiterzuverfolgen, soll
nun die vorhandene Wendeschleife an der Tonakademie nicht nur beibehalten, sondern gar noch zweispurig
ausgebaut werden. Das soll ein Wenden aus beiden Richtungen ermdglichen.

Dieser aufwandige Umbau ware kaum wirtschaftlich, wenn er nur fiir den Fall von Betriebsstérungen vorge-
halten wird (ungeachtet der fiir diesen Fall nicht vorgelegten Linienkonzepte). Zumindest in diesem Fall
wirde — auch zum Wenden aus beiden Richtungen — eine eingleisige Wendeschleife vollig ausreichen, wie es
von Radio Darmstadt nachgewiesen wurde (vgl. https://www.radiodarmstadt.de/sendungen/blickpunkt-vor-
ort/lokale-themen/buergerhaushalt-2021.html und nachstehende Abbildung).

1 IO T

!
|
|
|
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Einwendungen zum LHV-Planfeststellungsverfahren | Seite 8


https://www.radiodarmstadt.de/sendungen/blickpunkt-vorort/lokale-themen/buergerhaushalt-2021.html
https://www.radiodarmstadt.de/sendungen/blickpunkt-vorort/lokale-themen/buergerhaushalt-2021.html

Deshalb legt der Plan zum opulenten zweispurigen Ausbau der Wendeschleife die Vermutung nahe (mangels
Vorlage eines Konzeptes kann nur spekuliert werden), dass diese zweispurige Wendeschleife fir einen Regel-
betrieb gedacht ist. Das aber wiirde bedeuten, dass die Linie 3 gar nicht in die beiden Konversionsgebiete
verlangert werden soll, sondern auch in Zukunft wie bislang an der Tonakademie endet (= Wenden von Nor-
den her). Die neuen Wohngebiete auf den Konversionsflichen hatten dann keine OPNV-Verbindung zu den
gewachsenen Quartieren von Bessungen bis zur City mit ihrer dichten Wohninfrastruktur, auf die sie ange-
wiesen sein werden.

Die Konversionsgebiete missten in diesem Betriebsmodus ,von hinten’, d.h. via CooperstraRe, durch eine
andere StralRenbahnlinie erschlossen werden, die dann aus der anderen Richtung an der Tonakademie wen-
det (= Wenden von Siiden her). Welche Linie kdnnte das sein?

Flr eine Linie Eberstadt — Ludwigshdhviertel — Tonakademie fehlt jeglicher Nachweis eines Bedarfs. Den lie-
fern auch die Schiiler der Lichtenbergschule nicht. Die kommen weder alle aus Eberstadt, noch lasten sie
eine StraRenbahnlinie im Tagesgang aus. Und die paar Meter von der dicht bedienten Haltestelle Landskron-
straBe hinauf als kleiner FuBweg tun Schiilern nur gut.

In Frage kdme noch die Umlegung der Linie 1 auf die Trasse Hauptbahnhof — Heidelberger Stralle — Cooper-
straBe — Ludwigshohviertel. Doch auch diese Konzeption ist bislang nicht durch Fahrgastpotentiale begriin-
det. Sie wirde hingegen die gut nachgefragte Relation Eberstadt — Hauptbahnhof kappen.

2.2 Liniendurchbindung an der Tonakademie-Wendeschleife vorbei?

Der Erlauterungsbericht deutet auf S. 10 eine Linienoption an, die an der Wendeschleife Tonakademie vor-
beifihrt:

Durch das Vorhaben ,,Anbindung Ludwigshéhviertel” kann die Linie 3 an die Bestandstrasse Heidelberger
Strafle angebunden werden. Von dort aus kann sie nach Richtung Eberstadt oder zum Gleisdreieck Rhein-
Neckar-Strafse weitergefiihrt werden. Die konkrete Ausgestaltung der Trassenfiihrung wird separat aus-
gearbeitet und beantragt.

Diese Idee erklart die zum opulenten Ausbau vorgesehene zweispurige Wendeschleife an der Tonakademie
faktisch fur GberflUssig, also zur Fehlinvestition. Ein Sinn der angedachten Linienoptionen ist aber auch nicht
zu erkennen. Denn warum sollte die Linie 3 bis nach Eberstadt weitergefiihrt werden, wo sie erst im HEAG
mobilo-Betriebshof an der Seeheimer StraRe eine Wendemaoglichkeit findet? Der Eberstadter StraBenbahn-
ast ist bereits durch das Linienblindel 1-6-7-8 mehr als hinreichend bedient. Eine weitere Linie ist auf dieser
Strecke schlichtweg liberflissig.

Dies gilt auch fiir die Variante, dass die Linie 3 ab Gleisdreieck Cooperstrale nach Norden abbiegt. Auch die-
ser Streckenabschnitt ist durch das besagte Linienbiindel sehr gut bedient. Der erwogenen Variante liegt ver-
mutlich die Idee einer Ringlinie iber den Hauptbahnhof zugrunde, die sich aus den Linien 1 und 3 zusam-
mensetzen liele. Auch in diesem Fall misste aber die Linie 1 nach Eberstadt gekappt werden und wiirde
Eberstadt einer umsteigefreien Relation zum Hauptbahnhof berauben.

All diese fur die Infrastrukturplanung essenziellen Fragen sind ungeklart. Die Planung basiert also auch inso-
fern auf nicht begriindeten Fahrgastpotentialen und fehlenden sinnvollen Linienkonzepten.

2.3 Uberfliissige Haltestelle Cooperstralle

Die kurz vor der Heidelberger StralRe noérdlich der verschobenen Cooperstralie geplante Strallenbahn-Halte-
stelle erschliel3t keinerlei Fahrgastpotential, weil sie in den von den Baumafinahmen noch verschonten Rest-
wald ostlich der Heidelberger Strafie gelegt werden soll. Sie konnte allein dem Zweck einer reinen Umsteige-
haltestelle dienen. Dafiir ist sie aber extrem unpraktisch angelegt: Die Umsteigefahrgaste missten lber das
Gleisdreieck hinweg und an den eingezaunten Versickerungsbecken vorbei zur Heidelberger StraRe mar-
schieren, vor der verschobenen Cooperstralle auf Fulgangergriin warten, sodann diese StrafSe queren, um
an die Haltestelle in der Nord-Siid-Trasse zu gelangen, die stdlich der CooperstraRe vorgesehen ist (Anlage
B.02.09) — u.z. stdlich der verschobenen CooperstraRRe, so dass diese Haltestelle noch weiter nach Siiden
rickt als die jetzige, die deshalb zum ,,Riickbau” vorgesehen wird. Hier ein vereinfachter Planausschnitt, in
dem die Bahnsteige mittelbraun dargestellt sind (Norden ist links):
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In einer friiheren Planungsphase, die noch eine grofle Wendeschleife im Wald nérdlich der CooperstralRen-
Einmindung vorsah, war im Raum dieses Verkehrsknotens nur eine einzige Haltestelle fiir alle Bahnen vorge-
sehen, an der auch alle Umsteigevorgange direkt hatten abgewickelt werden kénnten — und zwar nérdlich
der jetzigen CooperstraBen-Einmiindung. Die ist nun in den Planen dieses Verfahrens nach Stiden ,gewan-
dert’, was nicht nur das Umsteigen fir die Ludwigshoh-Fahrgaste unattraktiv macht, sondern auch die Er-
reichbarkeit aus der Lincoln-Siedlung erheblich verschlechtert. Die neu lokalisierte Haltestelle liegt zum ei-
nen von der Lincoln-Siedlung weiter weg. Zum anderen missten die Fahrgaste aus der Lincoln-Siedlung zwei
StraBenanschliisse am Knoten ,,Cooperstralle/Heidelberger StraBe/Planstrale A“ Gberqueren - erst die Plan-
stralle A, dann die Heidelberger Stralle —, ehe sie die weggeriickte neue Haltestelle erreichen. Ein attraktives
OPNV-Angebot sieht anders aus. Um an eine nérdlich der CooperstraBen-Einmiindung angelegte Haltestelle
zu gelangen, missten die Ludwigshohviertel-Bewohner hingegen — nach kiirzerem Zuweg — nur die Heidel-
berger Stralle Uberqueren.

Sinnvollerweise wiirde man ein attraktives Umsteigen ohne Zwischenwege am gleichen Bahnsteig anbieten.
Dazu hatten sich Stadt und HEAG mobilo aber entscheiden miissen, ob sie die Umsteigehaltestelle nérdlich
oder siidlich der CooperstrafRe einrichten wollen. Das konnten sie nicht, weil sie kein Betriebskonzept fiir die
geplante StraBenbahnspange haben. Sie entschieden sich fir die schlechteste aller Losungen: zwei separate
und voll ausgebaute Haltestellen - weit voneinander entfernt und auch fiir die Lincoln-Siedlung deutlich
schlechter erreichbar. Nicht einmal eine Bedarfshaltestelle im 1-6-7-8-System nérdlich der Cooperstralien-
einmiindung wird in der Planung erwogen, um beide Varianten einer direkten Umsteigehaltestelle abzude-
cken. Dabei wiirde diese Losung Flachen und Waldeingriff an der jetzt vorgesehenen Stelle neben den Versi-
ckerungsbecken ersparen. Denn die dort geplante Haltestelle benotigt zusatzliche Flachen fiir Bahnsteige
und Béschungen. Im Ergebnis wiirde mit der beantragten Losung ein unnétig flaichenfressendes Umsteige-
Verkehrsmonstrum entstehen, das so unattraktiv ist wie das am Knoten Neckarstrafe-RheinstralSe.

3 Politische und planerische Prajudizierungen

3.1 Planstralle A — ein verfahrensfremdes Projekt soll prajudiziert werden

Vor der Heidelberger Strafe sieht die Planung ein Infrastruktur-Monstrum zu Lasten des dortigen Waldes
vor. Es besteht aus der bereits angesprochenen fehlgeplanten Umsteigehaltestellenanlage, die zusatzlich
durch eine erforderliche Béschung zu Lasten des Waldes geht. Dem schlieft sich siidlich eine Galerie von
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Versickerungsbecken an, deren Anlage an dieser Stelle jeglicher Begriindung entbehrt (dazu mehr in Ab-
schnitt 3.6). Sodann folgt noch weiter sidlich die dorthin verschobene und verbreitert zum Ausbau vorgese-
hene Cooperstralle, erganzt um eine weitere Waldflachen fressende separate Bushaltestelle (vgl. Abschnitt
1.3).

Dieser erhebliche Waldeingriff leitet sich allein aus einem Projekt ab, fiir das es weder Planungs- noch Bau-
recht gibt: aus der PlanstraBBe A, die siidlich der Lincoln-Siedlung durch den Wald gefiihrt werden soll. Der
einzige tatsachliche Sinn der CooperstralRenverschiebung liegt darin, dass eine versatzfreie Kreuzung zu die-
ser nicht existenten PlanstraRRe A begehrt wird. Die breite Haltestellenanlage und die Versickerungsbecken
haben also vor allem als sachfremde ,Hebel’ zu dienen, die Cooperstralie in die gewiinschte Lage zu schie-
ben.

Nachstehend die in einem Vorplanungsverfahren ausgewahlte Vorzugsvariante zur ,Planstralle A“, die noch
von einer StraRenbahn-Wendeschleife im Wald nordlich der Cooperstraieneinmiindung nebst dortiger Hal-
testelle ausgeht (Magistratsvorlage 2021-0334):
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Ein korrekter Planungsprozess hatte so aussehen miissen, dass erst einmal das Baurecht fiir diese Planstralie
A begriindet und verfahrensrechtlich gesichert wird. Erst dann konnte sie als Begriindung fiir das hier bean-
tragte Vorhaben dienen. So aber wird der erhebliche Eingriff in den dortigen Wald von einem Vorhaben ab-
hangig gemacht, fiir das es keine Rechtsgrundlage gibt. Der begehrte Planfeststellungsbeschluss wiirde da-
mit die PlanstraRe A prajudizieren, ohne dass deren Rechtfertigung hatte gepriift werden kdnnen.

Da die PlanstralRe A hier nicht Verfahrensgegenstand ist, sei nur am Rande sei vermerkt, dass auch dies Pro-
jekt selbst mit noch gréRerem Waldeingriff einhergeht, aber einer tragfahigen Planrechtfertigung entbehrt.
Wie in der Begriindung zum Bebauungsplan S 26 Ludwigshdhviertel ausgefiihrt wird, wiirde diese StraRe
trotz angeblich ,, autoarmer” Ausgestaltung von Lincoln-Siedlung und Ludwigshohviertel die aus diesen Quar-
tieren erwarteten Individualverkehre lediglich in Knoten einspeisen, die bereits heute Uberlastet sind (Quali-
tatsstufe F). Dieser Befund betrifft insbesondere den nachsten nérdlichen Knoten Karlsruher-/ Riidesheimer
StralRe. Der nachste stidliche Knoten in Eberstadt wurde in diesem Zusammenhang nicht einmal untersucht.

3.2 Fehleinordnung des LHV als ,,GroRstadtbereich”

Das Wohngebiet ,,Ludwigshohviertel” wird iber den Bebauungsplan S 26 mit einer extrem hohen Wohnein-
heiten-Dichte geplant, aus der die Planer zwei Folgeprojekte ableiten:

— Die PlanstralRe A durch den Westwald wird fiir erforderlich gehalten, um den vom Quartier ausgehen-
den motorisierten Individualverkehr in das tberdrtliche StralRennetz einspeisen zu kénnen. Die Notwen-
digkeit dieser Stralle ist aber weder nachgewiesen noch planerisch gesichert.

— Die Verschiebung der Cooperstralie wird fiir erforderlich gehalten, um einen besonders leistungsfahi-
gen, weil versatzfreien Knoten mit der PlanstralSe A an der Heidelberger StralRe zu erreichen. Die Be-
griindung fir dies Vorhaben leitet sich damit allein aus der PlanstralRe A ab.

Wie konnte es dazu kommen?
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Angelpunkt ist in der Begriindung zum Bebauungsplan S 26 Ludwigshohviertel (Ziff. 5.1.2) die Orientierung
am Regionalplan Siidhessen, der von untergeordneten Planungen zu beachten ist. Das Planungsbiro Speer +
Partner schreibt (S. 17 der B-Plan-Begriindung):
Nach Ziel Z 3.4.1-9 sind im Rahmen der Bauleitplanung Dichtevorgaben ... einzuhalten. Das Plangebiet
LLudwigshéhviertel” ist als ,,Grof3stadtbereich” anzusehen. Die Dichtevorgabe im Grofsstadtbereich be-
trdgt mindestens 60 Wohneinheiten je ha Bruttowohnbauland.

Diese Einordnung hat man einfach so dahingeschrieben, aber auf jegliche Begriindung verzichtet. Ist diese
Ortsrandlage im Waldumfeld tatsachlich als ,,GroRstadtbereich” einzuordnen?

Der noch immer einschldgige Regionalplan Siidhessen 2010 gliedert in der zitierten Ziffer Z 3.4.1 Dichtevor-
gaben nach Siedlungstypen-in einer aufsteigenden Rangfolge:

Im Rahmen der Bauleitplanung sind fiir die verschiedenen Siedlungstypen die nachfolgenden Dichtevor-
gaben, bezogen auf Bruttowohnbauland, einzuhalten:

— imldndlichen Siedlungstyp 25 bis 40 Wohneinheiten je ha,

— inverstddterter Besiedlung und ihrer Umgebung 35 bis 50 Wohneinheiten je ha,

— im Einzugsbereich vorhandener oder geplanter S- und U-Bahn-Haltepunkte 45 bis 60 Wohneinheiten
je ha,

— im Grofistadtbereich mindestens 60 Wohneinheiten je ha.

Die unteren Werte diirfen nur ausnahmsweise unterschritten werden.

Ein , GroRstadtbereich” ist also in dieser Siedlungstypen-Unterscheidung der am starksten verdichtete Be-
reich. Damit kénnen nur groBstaddtische Kernlagen gemeint sein, in denen die vom Regionalplan gewiinschte
Dichte sogar noch Uber jener im Einzugsbereich besonders leistungsfahiger ONPV-Knoten liegen soll (explizit:
S- und U-Bahnhalte). Es handelt sich aber um einen unbestimmten Rechtsbegriff, weil es nirgends eine Defi-
nition fir ,,GroRstadtbereich” gibt. Man ist also auf eine angemessene Interpretation angewiesen. Die Lage
des Ludwigshohviertels im Waldverbund an einer absoluten Ortsrandlage, an die sich nur locker bebaute Be-
standsgebiete angliedern, lasst allerdings bei neutraler Bewertung eine solche Einstufung als ,GroRstadtge-
biet” nicht zu. Im Grunde sieht dies auch das Biiro Albert Speer + Partner so, das den Bebauungsplan bear-
beitet hat, denn es schreibt weiter:

Das Plangebiet , Ludwigshéhviertel” weist durch seine Lage im Stadtgebiet (fast vollstédndig umgeben von
Wald- und Forstwirtschaftsfldichen bzw. einem Naturschutzgebiet im Westen und damit abgegrenzt von
anderen Stadtteilen) sowie seine GréfSe von ca. 34 ha einen eigenstédndigen Charakter auf und kann so-
mit eigenstdndig bewertet werden.
Aus dieser Beschreibung folgt in der B-Plan-Begriindung gar nichts, insbesondere nicht die fachlich gebotene
Konsequenz, das Gebiet in die angesagte Regionalplan-Kategorie ,verstddterte Besiedlung und ihre Umge-
bung mit 35 bis 50 Wohneinheiten je ha,” einzuordnen. Grund ist offensichtlich eine sachfremde politische
Vorgabe der Stadt Darmstadt, mit der die Dichte jenseits aller planungsrechtlichen Standards vorab festge-
legt wurde, um moglichst viele Wohneinheiten in dies Quartier hineinzupressen (S. 19):

Fiir das Strukturkonzept, das dem Bebauungsplan zugrunde liegt, wurde eine Anzahl von 1.400 Wohnein-
heiten vorgegeben.
Eine solche ,Vorgabe” lieSe sich nur mit ,,mindestens 60 Wohneinheiten pro ha” erreichen — und das auch
nur, wenn man an den umgebenden Wald so eng heranriickt, dass folgende Festsetzung im Bebauungsplan
fiir erforderlich gehalten wurde (Ziff. 20.14 der Begriindung = Hinweis Ziff. V 14 zum Bebauungsplan):

Bei allen Neu-, Um- und Erweiterungsbaumafinahmen am Waldrand wird empfohlen, dass die Statik des
Hauses ausreichend Schutz gegen Baumsturz bietet.

Speer + Partner versuchen die liberzogene Dichteanforderung erganzend zu rechtfertigen, indem sie eine
Vertraglichkeit mit dem gegebenen Verkehrsnetz behaupten:

Hintergrund fiir diese Vorgabe waren die Ergebnisse einer Leistungsféhigkeitsiiberpriifung des umgeben-
den Straf3ennetzes (vgl. Kapitel 10.2 Leistungsféhigkeitsbetrachtung).

Dort (S. 54) erfahrt man allerdings, dass von einer Leistungsfahigkeit des ,,umgebenden StraRennetzes” nur
dann ausgegangen werden kdnne, wenn zuvor u.a. folgende MalRnahmen umgesetzt werden:

Einwendungen zum LHV-Planfeststellungsverfahren | Seite 12



— Realisierung der ,,PlanstraRe” zwischen der B 3 (Karlsruher StralRe) und der Heidelberger StralRe siidlich
der Lincoln-Siedlung,

—  Ausbau der Rudesheimer StraRe zwischen den Knotenpunkten Donnersbergring / Riidesheimer StralRe /
Karlsruher StralRe (A20) und Heidelberger StraRe / LandskronstralRe / Riidesheimer StraRe (A15),

Die Leistungsfahigkeit des StralRennetzes ist also aus dieser Sicht im status quo nicht gegeben. Sie wird viel-
mehr von MaRnahmen abhéangig gemacht, fir die es bislang keinerlei Planungs- und Baurecht gibt. Der Be-
bauungsplan versucht also Planungen zu prajudizieren, die — vor allem mit Planstralle A — erheblich in die
natirlichen Ressourcen des umgebenden Waldes eingreifen.

Das der Leistungsfahigkeitsannahme vermutlich zugrundeliegende, aber nicht vorgelegte Gutachten (T+T
Verkehrsmanagement GmbH: Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung der Konversionsfléichen im Siiden der
Wissenschaftsstadt Darmstadt - Aktualisierung der Leistungsféhigkeitsbetrachtungen, Dreieich, Dezember
2019 / Mdrz 2020) hélt zudem eine weitere MaBnahme fir erforderlich, von der die Leistungsfahigkeit des
Verkehrsnetzes ferner abhinge und die ebenfalls in Waldressourcen eingreifen wiirde. Speer + Partner lassen
sie in ihrer B-Plan-Begriindung unter den Tisch fallen: Verschiebung der Cooperstralle nach Siiden in den
Wald, um eine versatzfreie Kreuzung mit der PlanstralRe A herzustellen. Auch insofern gibt es bislang kein
Planungsrecht und auch hier will die politische Dichtevorgabe fiir den B-Plan S 26 andere Planungsverfahren
festlegen.

Nach allem ist die Planung des Ludwigshdhviertels von einer sachfremden Dichtevorgabe bestimmt. Aus die-
ser Dichtevorgabe wird ohne konkreten Bedarfsnachweis die angebliche Notwendigkeit weiterer StraRen-
bauvorhaben abgeleitet, die vor allem eines bewirken: Eingriffe in die Naturraume der 6rtlichen Waldumge-
bung. Diese sind — ungeachtet der Tatsache, dass eine verkehrliche Begriindung fiir diese Eingriffe fehlt —
jedenfalls vermeidbar, wenn die Wiederbebauung der ehemaligen Kasernen in einem Male erfolgen wiirde,
wie es dem Umfeld entspricht (Orientierung am Regionalplan-Siedlungstyp , verstadterte Besiedlung und ih-
rer Umgebung mit 35 bis 50 Wohneinheiten je ha“). Und selbst diese Dichtevorgabe kann unterschritten
werden — etwa um die Konflikte zu mindern, die durch eine eng an die Waldrander gezwangte Bebauung un-
weigerlich entstehen miissen. Dazu gibt es eine klare Rechtsprechung des VGH Hessen (Urteil vom
18.05.2017 - 4C 2399/15.N, https://openjur.de/u/2182023.html):

Es handelt sich bei den Dichtevorgaben nur hinsichtlich der zuldssigen Hochstdichte um ein Ziel der
Raumordnung im Sinne von § 3 Abs. 1 Nr. 2 ROG. Da die Aussage des Regionalplans Siidhessen eine Un-
terschreitung der Mindestdichte zuléisst, ohne dass eindeutig zu erkennen ist, welche besonderen tat-
sdichlichen Verhdltnisse (iber die drei genannten Fdéille hinaus die Zulassung einer Ausnahme rechtferti-
gen, fehlt es an der fiir die Zielqualitdt erforderlichen Eigenschaft einer verbindlichen Vorgabe fiir den
Plangeber... Ein Unterschreiten der vorgegebenen Dichtewerte ist daher im Rahmen der Abwdgung még-
lich.

3.3 Tricksereien mit § 33 BauGB

Der Erlauterungsbericht zum vorliegenden Planfeststellungsantrag versucht zudem, den Druck auf dies Ver-
fahren durch eine Falschbehauptung zu erhéhen. Unter Ziffer 1.5.1. heiRRt es einleitend:

Es wurde die Planreife des Bebauungsplans fiir das Ludwigshéhviertel S 26 festgestellt. Auf dieser Grund-
lage wurden durch die Stadt Darmstadt erste Baugenehmigungen ausgesprochen.

Die Planreife fiir einen Bebauungsplan kann nicht einfach so in toto ,festgestellt” werden. Vielmehr dient der
einschlagige § 33 BauGB als Rechtsgrundlage, einzelne Baugenehmigungen in einem Plangebiet bereits vor
Rechtskraft des Bebauungsplanes zu ermdéglichen. Bislang ist nur ein einziges derartiges Bauvorhaben im
Quartier absehbar. Das Darmstadter Echo titelte am 8. Februar 2023 zum ,,symbolischen Spatenstich” fir
dies Projekt: ,Ludwigshéhviertel: Baubeginn mit vielen Fragezeichen” und leitete den Bericht mit diesem Satz
ein: ,Die ersten Hduser im neuen Viertel Darmstadts werden gebaut. Wann der grofie Rest folgt, ist ange-
sichts hoher Baukosten ungewiss.”

Eine Baugenehmigung vor Rechtskraft des Bebauungsplans setzt nach § 33 | Ziff. 4 BauGB vor allem voraus,
dass die Erschlieung gesichert ist. Fiir das im Februar 2023 gestartete Einzelbauvorhaben mag dies in Frage
kommen, weil die Antragsteller ab 2024 eine Buslinie durch das zukiinftige Quartier als ,Vorlaufverkehr” ein-
richten wollen (vgl. auch Ziff. 1.5.4 des Erlauterungsberichts). Fiir den ,groRen Rest” hat sich die Stadt
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jedoch selbst die Genehmigungsgrundlage nach § 33 BauGB entzogen, weil sie explizit die ErschlieBung des
Baugebiets von den in Abschnitt 3.2 genannten Straenbauvorhaben abhangig gemacht hat.

Die Abhangigkeit einer gesicherten ErschlieRung des Baugebiets S 26 von den genannten StraRenbauvorha-
ben ist zwar nicht nachgewiesen, vielmehr soll das hiesige Verfahren als Hebel dienen, insbesondere die
PlanstraRe A zu prajudizieren. Doch die Antragsteller kdnnen nicht nach Belieben ihre Argumentation hin
und herwechseln: mal PlanstraRe A erzwingen, weil von ihr die ErschlieRBung abhangig sei, bei den Baugeneh-
migungen hingegen von einer gesicherten ErschlieBung ausgehen.

Der offensichtlichste Beleg fiir die nicht gesicherte ErschlieBung ist aber der Bebauungsplan S 26 selbst (bis-
lang nur Entwurf). Denn er klart weder den siidostlichen StralRenanschluss via Cooperstralie, noch die ,,An-
bindung” durch 6ffentlichen Nahverkehr, weil er nicht funktionierende Fragmente einer Schienenpersonen-
Verkehrsinfrastruktur festsetzen will:

Das Plangebiet durchzieht eine Freihaltezone fiir eine geplante StraRenbahn (weill mit Zackenrand). Sie
schlieft nicht einmal im Norden an die bestehende StralRenbahninfrastruktur an, die weiter nordlich in einer
Wendeschleife an der Tonakademie endet. Hier liegt immerhin auf der Hand, wie die Verbindung aussehen
konnte. Im Siidwesten liegt das hingegen nicht auf der Hand. Die Freihaltezone endet einfach — schrag ange-
schnitten — an der Plangebietsgrenze. Die Vervollstandigung einer dort endenden Trasse hangt von diesem
Planfeststellungsverfahren ab. Eine schliissige und funktionsfihige OPNV-Anbindung lieRe sich durch Freihal-
tung einer Trasse nebst Wendeschleife in der slidlichen Jefferson-Siedlung innerhalb des Plangebiets festset-
zen. Doch dies sieht der Bebauungsplan nicht vor und versucht damit, eine unabgewogene, unwirtschaftliche

und damit falsche StraBenbahnspange hinunter zur Heidelberger StraRe zu erzwingen.
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9.  Von der Bebauung freizuhaltende Flache RV S

(§9 Abs. 1 Nr. 10 BauGB i.V.m. § 9 Abs. 2 BauGB) RAAAAAAA
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Ausschnitt aus dem Bebauungsplan S 26 ,,Ludwigshéhviertel” (Entwurf) im siidwestlichen Teil mit abgeschnit-
tener Strafsenbahn-Freihaltezone (weifs mit Zackenrand() und verlagertem CooperstrafSenansatz.

3.4 Sachfremde Einordnung in die regionale Entwicklungsplanung

Die ,vorgegebene” hohe Wohneinheitenanzahl folgt einer regionalplanerischen Einordnung, die weder sach-
gerecht ist noch funktionieren wird.

Die geforderten 1.400 Wohneinheiten erzwingen im LHV eine bauliche Dichte, die man in der Region nur in
Kernrdumen wiederfindet (z.B. Europaviertel Frankfurt, Zollhafen Mainz), nicht aber in einer solchen Rand-
lage wie dem LHV. Einen ersten Eindruck von dieser Wohneinheitenmaximierung auf engstem Raum
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vermittelt eine Visualisierung der Investoren. Hinter den eng gestellten Wohnkisten mit fiinf Geschossen +
Staffelgeschoss wirken die wenigen denkmalgeschiitzten und deshalb nicht abgerissenen ehemaligen Kaser-
nen am zentralen Platz wie niedliche Fremdkd&rper aus einer vergangenen Zeit:

Hintergrund dieser Dichtevorgaben ist ein Projekt des Landesregierung bzw. des Hessischen Wirtschaftsmi-
nisters, dem sich die Darmstadter Stadtregierung angeschlossen hat: Ungeachtet aller Probleme des Klima-
wandels, der durch das kapitalistische Wachstum herbeigefiihrt wurde, und ungeachtet der eindeutigen Di-
agnose, dass die besonders stark wachsende Rhein-Main dem global prognostizierten Klimawandel bereits
weit vorauseilt, will die Achse Wiesbaden-Darmstadt dieses Wachstum durch das Projekt des ,GroBen
Frankfurter Bogen“ (GFB) weiter antreiben.

,Hessen wachst” diagnostiziert der Hessische Wirtschaftsminister, als ware das eine Naturkonstante und po-
litisch nicht beeinflussbar, und leitet daraus ab: , Insgesamt 367.000 Wohnungen werden bis 2040 in Hessen
gebraucht” (https://www.grosser-frankfurter-bogen.de/wohnungsbedarf-in-hessen/). Die will der Wirt-
schaftsminister zu 83 % in Slidhessen bauen lassen. Dass in ungefahr gleicher GroRenordnung im landlichen
Raum Wohnungen leerfallen (vgl. Institut Wohnen und Umwelt / IWU, Wohnungsbedarfsprognose fur die
hessischen Landkreise und kreisfreien Stadte bis 2040, Darmstadt 2020), erwéahnt er nicht — obwohl er auch
fiir diese innerhessischen Abwanderungsraume verantwortlich ist. Er konzentriert sich allein auf den ,,Gro-
Ren Frankfurter Bogen”, der alle Gemeinden umfassen soll, , die innerhalb von maximal 30 Minuten mit S-
oder Regionalbahn vom Frankfurter Hauptbahnhof aus erreichbar sind.” Vermutlich hat er mit dieser vom
Frankfurter Hauptbahnhof ausgehenden Blickrichtung den Riickreiseverkehr der Berufspendler im Sinn, die —
in diesem groRBen Bogen wohnend — erst einmal nach Frankfurt zur Arbeit einpendeln. Die Region um Frank-
furt soll also fiir die Unterbringung der im Zentrum der Wachstumsregion arbeitenden Menschen funktiona-
lisiert werden.

Darmstadt ist in diesem Frankfurter-Bogen-Biindnis mit dabei und will sich als Musterschiler erweisen: In
der letzten seiner zwei sechsjahrigen Amtszeiten wollte der nun scheidende Oberbiirgermeister 10.000 Woh-
nungen bauen, obwohl Darmstadts proportionaler Anteil am Frankfurter Bogen nur gut 12.000 Wohnungen
im viermal so langen Zeitraum ,,bis 2040“ betragen wiirde (83 % slidhessische Wohnungen von insgesamt
367.000 fiir ganz Hessen, davon 4 % entsprechend des Bevélkerungsanteils Darmstadts an der Gesamtbevol-
kerung im Regierungsbezirk Darmstadt filhren zu rechnerisch 12.184 Neubauwohnungen).

Auf der Landes-Website zum ,GroRen Frankfurter Bogen” wird zuallererst der Darmstadter Oberbilrgermeis-
ter mit seinen Wachstumsvorstellungen zitiert:

Zu den 30 Partnerkommunen gehéren auch Darmstadt, Erzhausen, Karben und Hanau. In Darmstadt
steht die Entwicklung des Ludwigshéhviertels im Vordergrund. Es liegt zwischen den Stadtteilen Bessun-
gen und Eberstadt und soll als Wohngebiet entwickelt werden. VVorgesehen ist ein Quartier fiir Menschen
aller Alters- und Einkommensklassen. Rund 3.100 Menschen sollen hier in den nédchsten Jahren ein Zu-
hause finden. Oberbiirgermeister Jochen Partsch: , Die Wissenschaftsstadt Darmstadt unterstiitzt den
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Ansatz der Hessischen Landesregierung, Wohnungsbau in der Rhein-Main-Region entlang der Linien des
OPNV zu férdern, ausdriicklich. Auf den Konversionsflichen im Siiden von Darmstadt, auf dem Lincoln-
Areal und im Ludwigshéhviertel, schaffen wir rund 3.400 neue Wohnungen, ohne einen Quadratmeter
Wald oder Flur zu verbrauchen. Dies ist der Darmstéddter Weg einer nachhaltigen Stadt- und Regionalent-
wicklung.”

Zunachst muss kurz auf die krasseste Behauptung in diesem Zitat eingegangen werden, die beiden Siedlungs-
projekte wiirden ,keinen Quadratmeter Wald oder Flur verbrauchen®. Eine solche Behauptung eignet sich
allenfalls fir populistische Propaganda, nicht aber als seridse Aussage, wie man sie von einem verantwortli-
chen Politiker erwarten darf. Die Sachlage ist offensichtlich eine ganz andere:

Schon die StraRenbahnspange parallel zur verschobenen Cooperstralie sowie die Planstralle A als angeblich
erganzend erforderliche StraReninfrastruktur wiirden mehrere Hektar Wald vernichten. Aber auch die iso-
liert betrachtete Planung des Ludwigshohviertels kann die , kein-Quadratmeter-Wald“-Behauptung nicht
stlitzen. Obwohl sich die Planer alle Miihe gegeben haben, die geforderten dicht gedrangten Baumassen eng
um die bestehenden Walder herumzuplanen, fallt ihre Waldbilanz negativ aus:
Wald und waldéhnliche Flachen im LHV-Plangebiet werden von 32.057 m? im ehemaligen Bestand auf 17.803
m?2 im Endausbau sinken (Umweltbericht zum Bebauungsplan S 26, Ludwigshéhviertel, S. 69).
Diese die Waldflachen fast halbierende Negativbilanz will der Umweltbericht zum Bebauungsplan S 26 mit
diesem Satz beschwichtigen:
Der Riickgang beim Nutzungstyp Wald / waldéhnliche Fidchen vermittelt einen falschen Eindruck, da
Teilbereiche hiervon in Mafinahmenfldchen (M 5 und M 6) aufgehen bzw. durch Erhaltungsbindungen (in
Griinfliche G 2 und in WA D1) gesichert werden, so dass sich auch hierbei keine relevante Verdnderung
ergibt.
Selbst wenn man dieser Schonrechnung folgen will, bleibt beim Nachrechnen eine Wald-Negativbilanz von
2.378 m2. ,Kein Quadratmeter” (Partsch) ist etwas ganzlich anderes.

Kommen wir zu den verkehrlichen Aspekten, aus denen die Wohngebiete im ,,GroRBen Frankfurter Bogen” —
eingeschlossen das Ludwigshohviertel — begriindet werden, also zum Kriterium ,nur 30 Minuten Reisezeit im
Schienenpersonennachverkehr nach Frankfurt”:

Die Website zum ,,GroBen Frankfurter Bogen” (GFB) zeigt in einer Schienenverkehrs-Liniengrafik auf, wie
weit das Einzugsgebiet Frankfurts reichen soll, in dem man sich die grofen neuen Wohngebiete vorstellt:
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An der von Frankfurt nach Siiden fiihrenden Main-Neckar-Bahn ist Zwingenberg ganz unten als stidlichster
,Aullenposten’ eingetragen, weil der nur stiindlich verkehrende RE 60 von dort in 29 Minuten Frankfurt er-
reicht. Darmstadt ist nicht eingetragen, wohl weil der besagte RE 60 vom Hauptbahnhof nach Frankfurt nur
19 Minuten benétigt. Die S-Bahn (S 3 von Darmstadt nach Frankfurt) ist aus anderem Grund nicht als rote
Linie bis Darmstadt verlangert: mit einer Fahrzeit von 38 Minuten zwischen den Hauptbahnhofen Darmstadt
und Frankfurt verfehlt sie die GFB-30-Minuten-Grenze klar. Deshalb erscheint hier Erzhausen als Grenzort.

Nun liegt das Ludwigshohviertel nicht am Hauptbahnhof, sondern weitab davon. Ware es durch innerortli-
chen OPNV mit dem Darmstéddter Hauptbahnhof so zu verkniipfen, dass die 30 Minuten Anforderung des
»GroBen Frankfurter Bogens” einzuhalten ist?

Die Linie 3 durch Bessungen hindurch bendétigt heute ab Lichtenbergschule 19 Minuten zum Hauptbahnhof,
hinzu kdmen 2 bis 3 Minuten Verlangerung ins neue Quartier, insgesamt also 21 bis 22 Minuten. Berlicksich-
tigt man nur ca. 5 Minuten Umsteigezeit am Hauptbahnhof, so kime man via Linie 3 und RB 60 in 48 Minu-
ten zum Frankfurter Hauptbahnhof. Das sprengt die 30-Minuten Grenze des ,Grof3en Frankfurter Bogens”
klar.

Wiirde man hingegen eine direktere StraRenbahn aus dem Ludwigshéhviertel zum Hauptbahnhof liber die
geplante StraRenbahnspange zur Heidelberger StralRe und weiter liber die RheinstraRe konzipieren, so ware
das die Linie 1, nun abgeklemmt von Eberstadt und neu im LHV (an der ausgebauten Wendeschleife Tonaka-
demie) startend. Sie benétigt ab Lincoln-Siedlung 13 Minuten. Zuzliglich 3 Minuten ins LHV und 5 Minuten
Umsteigezeit am Hauptbahnhof ergeben bei Weiterfahrt mit dem RE 60 eine Reisezeit zum Hauptbahnhof
Frankfurt von 40 Minuten. Auch damit wird also die 30-Minuten-Fahrtzeit-Anforderung gerissen, aber im-
merhin ein Reisezeitvorteil von 8 Minuten gegentliber der Linie 3 erzielt.

Sind es diese 8 Minuten Fahrzeitverkiirzung — bei Verfehlung der grundlegenden Fahrzeitvorgabe — tatsach-
lich wert, dass man den Wald entlang der CooperstraRe rodet, Eberstadt von der Linie 1 abhangt, nur um
eine unbekannte Pendlerzahl aus einer Darmstadter Randlage nach Frankfurt zu schaffen, die angesichts der
klar verfehlten 30-Minuten-OPNV-Fahrzeitgrenze eher das Auto nutzen wird?

Um welche Pendlerzahlen kénnte es im Ubrigen gehen, die zum Darmstidter Hauptbahnhof und weiter nach
Frankfurt zu transportieren sind? Auch darauf geben die Planfeststellungsunterlagen keine Antwort. Schat-
zen wir ab:

Erwerbsfahigkeit wird in einschlagigen Statistiken fiir die Altersgruppen von 15 bis unter 65 angenommen.
Nach dem Datenreport 2021 (Tabelle 2.19) machen diese Altersgruppen in Darmstadt gut 70 % der Bevolke-
rung aus. Fir Deutschland ist eine Erwerbstatigkeit in diesen Altersgruppen von 75,8 % ermittelt (Pestel-
Institut, Bauen und Wohnen in der Krise, Januar 2023, S. 14). Im Ludwigshoéhviertel sollen einmal 3100 Men-
schen” wohnen (https://www.ludwigshoehviertel.de/). Daraus rechnet sich eine Erwerbstatigenzahl von
rund 1650 Personen. Wie viele davon miissen raus und wieder rein? Nur wenige werden als Verkaduferin im
kleinen Supermarkt arbeiten, der in den erhalten gebliebenen Kasernenbauten eingerichtet werden soll,
manche bleiben im Home-Office, die meisten aber dirften sich in Darmstadt und in der Region verteilen.

Die Arbeitsplatzkonzentrationen in Darmstadt liegen fern vom Ludwigshéhviertel und weit verstreut, insbe-
sondere in der City, im stark wachsenden westlichen Gewerbegilirtel, im Norden bei Merck und auf der ge-
werblich stark verdichteten Knell oder auf der ebenso wachsenden TU-Lichtwiese.

Zudem werden keineswegs alle zuklinftigen LHV-Bewohner in Darmstadt arbeiten. Trotz Zuwanderung sinkt
die Auspendlerquote nicht, sondern steigt eher an. Aktuell liegt sie bei fast 50 %. Genau: 48,7 % aller in
Darmstadt wohnenden Berufstatigen pendeln aus dem Gemarkungsgebiet Darmstadt heraus, weil ihre Ar-
beitsplatze weit verstreut irgendwo in der Region-Rhein-Main liegen (Statistik aktuell 04/2022). Solch kom-
plexe Verkehrsbeziehungen sind ein Merkmal der Wachstumsregion. Legt man nur diese 48,7 %-Quote zu-
grunde, so errechnet sich die Zahl der regionalen Auspendler aus dem Ludwigshohviertel mit gut 800.

Wenn sich diese Auspendler auf weit gestreute Verkehrsbeziehungen in Stadt und Region verteilen (wie das
die Pendlerstatistik ermittelt hat), wird ihre Biindelung auf Offentliche Nahverkehrslinien schwierig. Deshalb
sind ja auch die StraRen so voll, deshalb werden auch die zukiinftigen LHV-Auspendler vermutlich eher auf
ihr Auto zugreifen, um ihre entfernten Arbeitsplatze zu erreichen.
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All dies muss Spekulation bleiben, weil die Planfeststellungsunterlagen zur Ludwigshéhbahn und zur neuen
Cooperstralle weder Verkehrsanalyse noch Verkehrsprognose, weder Fahrgastpotentialanalyse noch ein dar-
aus abgeleitetes zukiinftiges OPNV-Liniennetz liefern. Es richt sich, dass die Ideen zur Verkehrsinfrastruktur
in der Rahmenplanung Bessungen-Siid von 2011 nicht ergebnisoffen gepriift, sondern einseitig auf die Stra-
Renbahn-Spange entlang der Cooperstralle verengt wurden — vielleicht weil man ohne viel nachzudenken
das Wachstum der Rhein-Main-Region prioritar im Kopf hat, aber kein Verkehrskonzept. Die Alternativen lie-
gen auf der Hand:

3.5

Die Idee des Rahmenplans Bessungen 2011 zu einem (autonomen) Shuttlebus zwischen Lincoln-Siedlung
und LHV war gut, weil dieser Bus beide Quartiere durch die innere Linienfihrung naher und dichter er-
schlieBen und mit der leistungsfahigen StralRenbahntrasse in der Heidelberger StraRe attraktiv verkniip-
fen wiirde. Dieser Shuttlebus kdnnte die bestehende Cooperstralie nutzen. Die mit diesem Bus ver-
kniipfte leistungsfahige Nord-Siid-StraBenbahntrasse flihrt mit der Eberstadter Linie 1 direkt zum Haupt-
bahnhof, aber auch mit den Linien 6,7 und 8 direkt zu den Gewerbegebieten im Norden (Merck und
Knell).

Waren Stadt und HEAG mobilo dem Vorschlag der Westwaldallianz von 2012 oder den Vorschldagen von
Hamburg Consult 1992/1993 mit einer Weststadt-StraBenbahn gefolgt, so wiirde auch das Gewerbe-
band der Weststadt liber den Shuttle-Bus und diese Darmstadter StraRenbahn-Haupttrasse feinteilig
erreicht. Eine StraBenbahn aus dem LHV heraus via Cooperstralie kann aber nicht gleichzeitig all diese
Relationen (City, Hauptbahnhof, Gewerbe Nord, Gewerbe Weststadt) bedienen. Deshalb diirften Zubrin-
ger via Shuttlebus oder Rad zur Heidelberger Strale die bessere Losung sein.

Eine einfache Verlangerung der Stralenbahnlinie 3 bis zu einer Wendeschleife in der ehemaligen Jeffer-
son-Siedlung bindet das neue Quartier an das reich mit wohnbezogener Infrastruktur ausgestattete Bes-
sungen sowie die Darmstadter City an und diirfte damit die wesentliche Nachfrage nach OPNV treffen.
Die TU-Lichtwiese ist vom LHV per OPNV selbst bei Verlangerung der Linie 3 nur unattraktiv Giber den
City-Umweg zu erreichen. Abhilfe kdnnte z.B. eine Verldangerung der R-Buslinie dorthin via Bollenfalltor-
weg schaffen.

Die ortliche Geologie verscharft die LHV-Baudichten

Das geplante Ludwigshdhviertel (LHV) grindet auf einem besonderen geologischen Untergrund, der weitrei-
chende Auswirkungen auf die Bebauung, auf die daraus entstehenden Verkehrsbelastungen sowie auf die
Entwasserung des Gebiets hat. Der Erlauterungsbericht zum Planfeststellungantrag widmet der Geologie
keine Aufmerksamkeit. Der Geotechnische Bericht (Anlage C.02.01, Ziffer 2.2, S. 15) liefert zu dieser Pla-
nungsgrundlage nur vier diirre Absatzchen. die noch nicht einmal eine geologische Karte einbinden.

Nach der feinsten verfiigbaren geologischen Karte 1 : 25.000 stellt sich folgende Situation dar:
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Die unterlegte topografische Karte zeigt noch die ehemalige Kasernenbebauung mit ihren roten Gebauderie-
geln (links unterhalb des Eintrags ,,BESSUNGEN®). Das gesamte Quartier ist von plutonischen Gesteinen des
kristallinen Odenwaldes unterlagert, die in der geologischen Karte 1 : 25.000 mit roter Einfarbung als ,Gra-
nitit“, anderenorts auch als Granodiorit eingeordnet werden. Leichte ,Eindellungen’ dieses Gesteinsunter-
grundes sind mit geringmachtigen Flugsanden gefiillt (gelb). Auf den westlichen Hdangen herunter zur Heidel-
berger Stral3e sind die magmatischen Gesteine von Hangschutt liberlagert (gepunktete hellockerne Flachen
in der geologischen Karte).

Die hoch anstehenden kristallinen Gesteine machen es nicht moglich, Keller auszuschachten und die zahlrei-
chen PKW in Tiefgaragen unterbringen, wie dies in der benachbarten Lincolnsiedlung praktiziert wurde.
Denn dort ist die geologische Situation eine vollig andere. Die Lincoln-Siedlung liegt bereits im Bereich der
Rheingrabenbruchkante, die in der obigen Karte mit einer blauen Linie schematisiert erganzt ist. Westlich
(links) dieser Kante, aber auch im Ubergangsbereich finden sich tiefgriindige Ablagerungen, in denen ohne
Schwierigkeit Tiefbauten wie Keller oder Tiefgaragen angelegt werden konnten.

Im Ludwigshohviertel ist dies jedoch weitestgehend ausgeschlossen. Deshalb hat sich die Bauleitplanung
dazu entschieden, essenzielle Nebenrdume der Wohnnutzung wie Abstellrdume fiir Kinderwagen und Fahr-
rader, Millraume, sonstige Abstellrdume, Wasch- und Trockenrdume sowie Haustechnik-Raume in die Erd-
geschosse der Hochbauten zu verschieben (S. 111 der Begriindung zum Bebauungsplan S 26). Denkt man nur
an die Festsetzung des Bebauungsplans, 2,5 Fahrradstellplatze je Wohneinheit vorzusehen, so werden allein
diese Flachen einen Grol3teil der Erdgeschosse okkupieren. Damit fallen ausgerechnet die barrierefrei er-
reichbaren und fiir behinderte Menschen besonders wichtigen Erdgeschosse als Wohnflachen weg. Die Al-
ternative, diese Rdume in Sekundarbauten unterzubringen, wurde verworfen — wohl weil unter dem Druck
der Dichtevorgaben schlicht die Flachen dafilr fehlen. In der Quelle heilt es dazu weiter (S. 112):

Entsprechend sind die genannten Rdume und Fldchen ... im Erdgeschoss zu Lasten von Wohnfléche unter-
zubringen.... Durch die Inanspruchnahme der Erdgeschossflidche durch diese Fléchen und Rédume wiirde
jedoch grundsiitzlich die Wohnflédche reduziert werden. Um die durch das Strukturkonzept vorgegebene
Zahl von 1.400 Wohneinheiten fiir rund 3.100 Einwohner einzuhalten (und damit auch das
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regionalplanerische Dichteziel zu erreichen, vgl. Kap. 5), soll diese Wohnfldche an anderer Stelle mit einer
Erweiterung des Gebdudes ,,untergebracht” werden.

Dass das angebliche ,regionalplanerische Dichteziel” willkirlich gesetzt ist, wurde bereits ausgefihrt (vgl.
Abschnitt 3.2). Wenn nun die in den Erdgeschossen durch notwendige Nebenrdume wegfallende potentielle
Wohnflache durch , Erweiterung” der Gebaude - d.h. insbesondere hohere Geschossigkeit - ,,untergebracht”
werden soll, so erhdht dies die in diesem Quartier bereits unmaRig hoch angesetzte bauliche Dichte weiter.
Spatestens mit dieser Erkenntnis hatte man die Konsequenz ziehen missen, die ,Vorgabe” von 1.400
Wohneinheiten zu revidieren, was unmittelbar Auswirkungen auf die von diesem Quartier produzierten Ver-
kehrsmengen hatte. Die weitreichenden Eingriffe in den Wald durch Verschiebung der CooperstraBe nach
Siden und Bau der Planstrafie A durch den Westwald waren auf diesem Hintergrund durch die gebotene Re-
duzierung der Wohneinheiten-Vorgabe jedenfalls vermeidbar.

Ahnliches gilt fiir die ,Unterbringung” der PKW. Sie kénnen wegen der geologischen Verhiltnisse nicht in
Tiefgaragen verschwinden. Deshalb sind im Bebauungsplan drei GroRRgaragen vorgesehen, die auf Grundfla-
chen von jeweils 1.800 m? mit Gebadudehéhen von jeweils 16,50 m ausgewiesen werden. Die geologischen
Verhaltnisse sind durch zahlreiche ,Kleinrammbohrungen” (KRB) belegt. So wurden z.B. sidlich des geplan-
ten Garagengebaudes 3 drei Bohrungen ausgefiihrt, von denen zwei (KRB 16 und KRB 40) unmittelbar unter
anthropogenen Auffillungen (,A”) auf den verwitterten Granodiorit / Felszersatz stieRen (rot mit Plus-Zei-
chen-Musterung im Bohrprofil). Nur die dritte Bohrung (KRB 17), die bereits in der Hanglage angesetzt
wurde, zeigt eine geringmichtige Uberlagerung der kristallinen Gesteine durch quartire Kiese und Sande
(orange):

KRB 16 v +166 92

KRB 40 :
7 Gines sz
W”’”””’//////// %”””””/’"w ‘,'.,,

Z Yy, 2 WW
%//////////,,,/ Ll 7 /
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”’/////////// /’/’//////:
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(137 Say e : \ /’ .

Montage aus Anlage C 02.03, Blatt 10 (Ubersichtsplan iiber die Lage der Bohransatzpunkte) und An/age C
02.05, Blatt 3 (Bohrprofile)

Die Baumassen dieser Verkehrsinfrastruktur signalisieren in Beton gegossen, welche Individualverkehrsmen-
gen die Planer fiir dies iibermaRig verdichtete Wohngebiet unterstiitzen wollen (die allerdings nirgends
quantifiziert werden). Die Parkhauser okkupieren zudem drei Baufelder, die nicht fiir Wohnungsbau genutzt
werden kdnnen. Auch unter dieser restriktiven Randbedingung wird aber die Wohneinheitenvorgabe fiir das
Quartier aufrechterhalten und in weitere Verdichtung der verbleibenden Baufelder umgelegt. Eine solche
Fehlplanung, die allein der Vorgabe einer bestimmten Wohneinheitenzahl folgt und weder auf die abgele-
gene Ortlichkeit noch auf die geologisch bedingten Restriktionen Riicksicht nimmt, kann keine Planrechtferti-
gung flr Eingriffe in den bestehenden Wald durch Verkehrsinfrastruktur sein.

3.6  Prajudizierung des Entwasserungsfragments untere Cooperstralie

Das in den Planfeststellungsunterlagen enthaltene Entwasserungskonzept fiir die CooperstraRe strebt an, vor
der Heidelberger StraRe eine Flache fiir Versickerungsbecken einzurichten. Diese Becken sollen zwischen
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jetziger Cooperstrafie (auf die die Stralenbahntrasse gesetzt werden soll) und verschobener zukiinftiger
Cooperstralie liegen. Sie leisten damit einen wesentlichen Flachenbeitrag zu der in diesem Bereich geplanten
Waldrodung.
Dieser Waldeingriff ist vermeidbar. Alternative Konzepte wurden aber nicht untersucht, obwohl sie auf der
Hand liegen: Dem angrenzenden, stark durch Trockenheit vorgeschadigten Wald wiirde es am meisten nut-
zen, wenn das Niederschlagswasser geschickt und flachig in ihn hinein versickert wird (mehr dazu weiter un-
ten).
Die geplanten Versickerungsbecken sollen aus einer Kanal-Kaskade unter der verschobenen Cooperstralie
gespeist werden (Anlage B 05.05), fiir die man sich eine abenteuerliche Konstruktion ausgedacht hat (Erldu-
terungsbericht S. 62 f):
Hierzu wird das Wasser am Fahrbahnrand (iber Sinkkdsten (Einzugsfldche pro Sinkkasten= ca. 250 m?)
gesammelt und (iber einen Regenwasserkanal der Versickerungsfldche zugefiihrt...
Aufgrund der teilweise hohen Ldngsneigung der Cooperstrafe sind nach Vorgabe der Stadt Darmstadt
sechs Absturzschdchte angesetzt, wodurch die maximale Léingsneigung der Haltungen 2,0 Prozent be-
tragt.
Die nachfolgende Abb. versucht dies Konzept ,nach Vorgabe der Stadt Darmstadt” auf der Grundlage von
Anlage ,,B_05_05_LS_Kanal_RW_CooperstralRe” zu veranschaulichen. Die geplante Kanaltrasse soll auf Grund
der starken Geldandeneigung in Abschnitte gegliedert werden, die jeweils durch Absturzschachte verbunden
sind, die sich aus Sinkkasten am StraBenrand mit Niederschlagswasser speisen sollen. Die Beschriftungen in
der Quelle wurden hier ins Lesbare skaliert und durch die Eintrdage ,Absturzschachte” und , Kanalhaltungen”
erganzt, die Schachte und Haltungen sind nachkoloriert. Es handelt sich in der Vorlage um eine tiberhdhte
Plandarstellung. Deshalb sind die Versickerungsschachte so schmal und die DN 300 Kanalabschnitte so hoch:

Anlage B_05_05_LS_Kanal_RW_Cooperstralie
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3 CooperstraBe Geltungsbereich B-Plan S26

Die Beschriftung am unteren Rand macht deutlich, dass der gréBte Abschnitt dieser Kanalstrecke im ,,Gel-
tungsbereich des B-Plans S 26“ liegt. Da stellt sich die Frage, was eigentlich mit dem begehrten Planfeststel-
lungsbeschluss zu Baurecht werden soll - der gesamte Kanalverlauf (als Teil der geplanten StralRe) oder nur
der Abschnitt in der unteren Cooperstralle aulRerhalb des B-Plans. Das zur Planfeststellung vorgelegte Vorha-
ben bleibt insofern diffus. In der amtlichen Bekanntmachung heil3t es nur vage:

Gegenstand des Vorhabens ist insbesondere ...

Verlegung der Cooperstrafie im weiter bergauf befindlichen Bereich zugunsten der neuen StrafSen-
bahntrasse bis zur neuen Grenze des Bebauungsplans S 26.
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Eine klare Gebietsabgrenzung fiir das Vorhaben fehlt. Das Vorhaben ist insofern unbestimmt, denn die Um-
schreibung eines , weiter bergauf befindlichen Bereichs” liefert keinerlei Klarheit. Die Unbestimmtheit wird
zudem durch ein ,,insbesondere” verstarkt, das semantisch darauf verweist, dass auch noch so manches an-
dere, aber Ungenannte, implizit mitbewilligt werden soll, wie z.B. das Entwasserungskonzept. Diese Unbe-
stimmtheit wird auch nicht durch den Antrag aufgehoben, der in Ziff. 1.2.2 des Erlduterungsberichts ver-
steckt wurde:

1.2.2 Antrag auf Planfeststellung gemdfs HStrG

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt beantragt im Rahmen der Mafinahme ,,Anbindung Ludwigshéhvier-
tel” gemdfs § 33 Abs. 1 S. 2 HStrG die Planung und den Bau der Verkehrsanlage Cooperstrafse ab der B-
Plan-Grenze des B-Plans S 26 westlich bis zum Knotenpunkt Heidelberger Strafse/Cooperstrafie festzustel-
len.

Denn wenn sich die begehrte Planfeststellung der verschobenen Cooperstralle nur auf ihr unteres Drittel bis
hin zur B-Plan-Grenze beschranken soll, wird die Planfeststellung eines Fragments beantragt. Dieses Frag-
ment ist in der Trassenflihrung wie im Entwasserungskonzept von den Festlegungen abhiangig, die verfah-
rensextern in den oberen zwei Dritteln der Stral3e (also ,,im weiter bergauf befindlichen Bereich®) verfolgt
werden.

Es muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass die Erschlieungsplanung fiir den Bebauungsplanbe-
reich S 26 ,Ludwigshohviertel” den beschriebenen Regenwasserkanal im Zuge der LudwigshohstraBe gar
nicht vorsieht (vgl. Anlage 3 ,Kanal und Entwéasserung Lageplan Sid“ zur Magistratsvorlage 2020/0311). Die
begehrte Planfeststellung muss also in den Bebauungsplan S 26 eingreifen, wenn sie die begehrte Planung
genehmigen will.

Mehr noch: Offenbar bildet der gesamte B-Plan S 26 den Hintergrund fiir das CooperstraBen-Entwasserungs-
konzept, und soll offenbar in diesem auf das Fragment der unteren CooperstraRe beschrankten Verfahren
implizit sanktioniert werden:

Fiir das Ludwigshohviertel ist ein kompliziertes
Kanalsystem vorgesehen, das Niederschlags-
wasser in finf Versickerungsbecken leitet, zu
denen nun als sechstes die besagte Beckenkas-
kade vor der Heidelberger Stralle hinzukommen
soll. Dieser Entwasserungsplan ist aber nur indi-
rekt und spekulativ aus den vorgelegten Planen
zu schlieRBen, weil diese lediglich Teilbereiche
des Plangebiets entlang der vorgesehenen Stra-
Benbahntrasse abdecken. Ein vollstandiger Ka-
nal- und Versickerungsplan wurde nicht vorge-
legt.
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Das Entwasserungskonzept , Ludwigshohvierte
leidet seinerseits unter den Restriktionen der
ortlichen Geologie mit ihrem hoch anstehenden
Kristallin-Untergrund (vgl. noch einmal Ab-
schnitt 3.4), die mit der angestrebten Bebau-
ungsdichte in Konflikt stehen:

Die hohe Verdichtung des LHV-Baugebiets fiihrt !\ W P @
zur Sammlung groRer Mengen Niederschlags- B ML gsr
wasser auf den versiegelten Flachen, das versi- Westrand des LHV-Baugebiets im jeweils gleichen Aus-
ckert werden soll. Das ist zunichst ein Problem schnitt. Links vor den Abbruch- und Rodungsarbeiten,

des Bebauungsplans, das im Planfeststellungs- rechts mit Uberlagerung der geplanten Nutzungen (B-
verfahren zur StraBenbahn und zur Cooperstra- Plan-Ausschnitt). Der jetzige Gehélzsaum WII’def Versi-

Renverschiebung nicht geldst werden kann. Der  ckerungsbecken (,VV* und gelb umrandet) gerodet. Die
Geotechnische Bericht zu diesem Bebauung riickt dicht an das bewaldete Naturschutzge-
biet Bessunger Grube heran.
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Planfeststellungsverfahren duBert sich gleichwohl auch zu diesem Problem und offenbart grundlegende
Skepsis (Anlage C 02.01S. 21):

Im erkundeten Bereich der Ludwigshéhstrafse und der Cambrai-Fritsch-Kaserne steht kein ausreichender
Sickerraum aus quartdren Sanden zur Verfiigung.

Auf Grundlage einer solchen Einschdtzung wurde wohl im Bebauungsplan S 26 fir die Versickerung (neben
drei Versickerungsbecken im nordlichen B-Plan-Bereich) ein Hangbereich ausgesucht, wo etwas machtigere
Sand- und Kies-Schichten anstehen. Dort grenzt allerdings unmittelbar das bewaldete Naturschutzgebiet
»Bessunger Kiesgrube” an, in das nicht eingegriffen werden darf und das von einem Zaun umgeben ist. Vor
diesem Zaun hatte sich ein Waldrand aus ,,Pioniergehdlzen” gebildet (so die Einordnung im Umweltbericht
zum Bebauungsplan S 26 - vgl. dort S. 119). Dieser Gehdlzstreifen ist inzwischen gerodet, um in diesen Raum
die gewiinschten zwei Versickerungsbecken (,VV“ und gelb umrandet im Bebauungsplan) nebst Begleitweg
hineinzuzwangen, die nur wenig Platz zwischen heutigem Waldrand hinter dem NSG-Zaun und dicht heran-
riickender Bebauung bekommen.

Auch hier wird also deutlich, wie die Vorgabe der Wohneinheitenmaximierung einseitig zu Lasten des Schutz-
gutes Wald und der Freiflachen geht.

Die geologischen Gegebenheiten sind auch beim Thema , Versickerung des Niederschlagswasser” auf die ge-
planten Verkehrsbauten dieses Planverfahrens zu beachten:

Die Verkehrsflachen kdnnten in den angrenzenden Wald entwassern. Das tdate dem Wald gut, der unter den
Dirrejahren im Klimawandel leidet. Statt dessen wird in der Planung Cooperstralie ein aufwandiges Entwas-
serungssystem vorgesehen, das zu Lasten des Waldes geht, weil im Aufmiindungsbereich der Cooperstralie

auf die Heidelberger StraBe Waldflachen fiir die Versickerungsbeckenstaffel gerodet werden sollen.

Die Versickerungsbecken am Ende der aufwandigen Kanal-Kaskade sind zur Versickerung nur bedingt geeig-
net. Deshalb wird empfohlen:

Eine fldchige Versickerung liber ein Sickerbecken oder Rigolen ist méglich, jedoch sollten aufgrund der
verminderten Sickerleistung Einstauhdhen bei der Planung beriicksichtigt werden.

Die Kanalkaskade nebst nachgeschalteter Versickerungsbecken 16st nicht einmal das ganze Entwasserungs-
problem entlang der CooperstralRe. Ab letztem Sinkasten bis Heidelberger StraRe verbleibt noch ein Strafien-
und Verkehrsanlagenabschnitt, der nicht in die Versickerungsbecken entwdssert werden kann, weil er tiefer
als deren Einlauf liegt.

Deshalb wird im Aufmiindungsbereich der CooperstraRe unter deren Fahrbahndecke eine 286 m? groRe Box-
rigolenflache vorgesehen, in die das Niederschlagswasser des untersten Cooperstraflen-Abschnitts eingelei-
tet und dort versickert werden soll:

202 Sy Neubau Rigolensystem|
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Sie ist im vorstehenden Plan als blaues Raster dargestellt (Ausschnitt aus Plananlage B 04.08). Oberhalb die-
ses Rigolenrasters sind in diesem Plan die vier Versickerungsbecken hellblau dargestellt, dartiber die ge-
plante Haltestelle der StraRenbahn, die nach links in ein Gleisdreieck zur Heidelberger Stralle libergeht.

Wie diese Rigolenanlage unter der Asphaltdecke der Cooperstralie gewartet werden soll, um sie vor Sedi-
mentation zu schiitzen, erklart die Planung nicht.

Der geologische Untergrund in diesem Bereich ist bemerkenswert. Wenige Meter weiter nordlich der geplan-
ten Versickerungsbecken und Rigolen hat eine Bohrung ergeben (KRB 35), dass man sich auch in diesem Be-
reich noch auf kristallinem Untergrund befindet, an dem jede Versickerung endet. Deshalb gibt es im gesam-
ten Gebiet keinen Grundwasserkorper. Der Geotechnische Bericht sagt dazu (S. 19):

Im Untersuchungsgebiet wurden keine grundwasserfiihrenden Schichten erkundet. Eine Grundwasser-
fiihrung innerhalb des Granodiorits ist nicht zu erwarten. Dennoch ist mit Stauwasser auf dem kompak-
ten und wasserundurchldssigen Fels zu rechnen

Auch zur Vermeidung von Stauwasser in einer konzentrierten Versickerungsanlage sollte daher die Nieder-
schlagswasser-Versickerung soweit wie moglich in die Flache gehen, was dem 6rtlichen Wald sehr niitzen
wirde.

Niederschlagswasser versickert in die mehr oder weniger flachen quartiren Uberdeckungen des kristallinen
Gesteins und stromt auf diesem Horizont allmahlich der Rheingrabenbruchkante zu, an der es im Untergrund
verschwindet. Die Rheingrabenbruchkante verlauft weiter westlich jenseits der Heidelberger StralRe. Das un-
terstreicht die besagte Kleinrammbohrungen (KRB) 35 (Anlage C 2.5, Blatt 5): Sie hat unter 1,20 m machtigen
Auffillungen eine 1,50 m machtige natirliche Sedimentschicht aus quartaren Kiesen und Sanden festgestellt
(,Schicht 2“). Darunter

beginnt der Felszersatz KRB 35
des kristallinen Grundge- TIEFE BODENART
birges. In.dess?n Bereich 0.40 Auffiillung (Mutterboden, Sand, schwach schluffig, schwach kiesig,
musste die Kleinrammboh- humos, durchwurzelt), schwach feucht, [OH] grau—dunkelbraun
rung wegen der Dichte des 1.20 Auffiillung (Sand, schwach kiesig, schwach schluffig), schwach
. feucht, [SU] grau—dunkelbraun
angebohrten Gesteins ab- 2.70 Sand, schwach schluffig, schwach feucht, SU, beige—braun
gebrochen werden, 3.00 Plutonite, Felszersatz, kiesig sehr schwach schluffig stark sandig,
. . schwach feucht, vollstdndig verwittert, zersetzter Granodiorit,
ebenso die erganzend dunkelgrau
durchgefiihrte schwere 3.80 Plutonite, Felszersatz, kiesig sehr schwach schluffig sandig, )
Rammsondierung DPH 35 Zcr:gl:/och feucht, volistdndig verwittert, zersetzter Granodiorit, weiB—
(DPH = ,,Dynamic Probing Nio
Heavy“), aus der sich Riick-  _ 414763 +147.63 . 0
schliisse auf die Lage- .d Ale®  Schicht 1.0.2
rungsdichte ziehen lassen. b .
. . Schicht 1.1.1

Aus den quartaren Sedi- 155 A o 1.00
mentiberdeckungen & T eehicht 211

& ckung . Schicht 2.1.1 DPH 35
schopft der ortliche Wald — E — 2.00
sein Wasser, deshalb soll- .. Schicht 2.1.2 LI_
ten sie moglichst gut mit e [ —
dem abzuleitenden 6rtli- {00 g 3.00 :

Schicht 41 T 48 100m

chen Niederschlagswasser

versorgt werden. 80

' 14285 Abbruch, kein Sondierfortschritt
Das im Planfeststellungs-  Apbruch, kein Bohrfortschritt ab 3,20 m Schlagzahl > 100

antrag vorgesehene Versi-

ckerungskonzept ist auch nicht wirtschaftlich, weil es bessere und wesentlich einfachere und damit kosten-
glinstigere LOsungen gibt. Es ist ein Fehler, die Versickerung der Niederschlagswasser aus der Cooperstrale
und all den erganzend geplanten Verkehrsflachen mit hohem baulichen Aufwand quasi auf einen Punkt zu
konzentrieren. Die Planer haben dies Problem wohl ebenfalls gesehen, wie der Hinweis auf Aufstau in den
Versickerungsbecken andeutet. Sie haben daraus aber keine Konsequenzen gezogen.

Einwendungen zum LHV-Planfeststellungsverfahren | Seite 24



Es liegt nahe, die Kaskade von Sinkkasten (ohne Regenwasser-Kanalkaskade) entlang der CooperstraRe so
auszubauen, dass von jedem Sinkkasten das dort gesammelte Wasser unmittelbar in den benachbarten Wald
geleitet wird. Damit dies Wasser effektivdem dortigen Wald zugutekommt, sollte ein Verfahren erwogen
werden, mit dem in der Agroforstwirtschaft bereits gute Erfahrungen gemacht wurden: Man modelliert in
den angrenzenden Wald sanfte Graben, die mit schwachem Gefille entlang der Hohenlinien gefiihrt werden.
So lasst sich erreichen, dass das Niederschlagswasser im angrenzenden Wald verteilt, in den Graben gepuf-
fert und so optimal im Gelande gehalten wird (vgl. z.B. die groRe Agroforstkultur nach diesem Keyline-De-
sign-Konzept auf den Obstbaum-Weiden der Bannmiihle in Odernheim am Glan, dokumentiert im YouTube-
Video https://youtu.be/dnaQuF16MJc).

Zusammenfasend: Dem Entwasserungskonzept fehlt die Begriindung, weil seine Funktionsfahigkeit fraglich
ist und weil es nicht mit besseren Konzepten abgewogen wurde, welche den Wald schiitzen, statt ihn zu ro-
den und die zudem wirtschaftlicher sind. Hingegen prajudiziert die nicht dargelegte Gesamtentwasserungs-
planung des Ludwigshéhviertels sowie die fiir die obere Cooperstralle bereits entschiedene Entwdsserung
die Konzeption im unteren CooperstraRenfragment, fiir das eine Planfeststellung beantragt wird. Die be-
gehrte Waldrodung folgt damit aus Planen, die nicht Verfahrensgegenstand sind.

4 Fazit: Infrastrukturausbau ist kein all-you-can-eat-Buffet

Das Ludwigshohviertel soll erklartermalien ein ,,autoarmes” Viertel werden. Andererseits wird eine umfang-
reiche neue StralRenverkehrsinfrastruktur (CooperstraRenverschiebung nebst -ausbau, PlanstralRe A) ge-
winscht, die mit dieser ,, autoarm“-Zielsetzung offensichtlich kollidiert. Werden die zukiinftigen Bewohner
tatsachlich alle mit dem Rad fahren? Oder werden sie weit verstreut in der Region arbeiten und ihre Ziele
vorzugsweise mit dem Auto ansteuern? Oder werden sie auf den OPNV setzen — sofern dieser wirklich gut im
Sinne der hier vorgeschlagenen Alternative konzipiert ist? Wahrscheinlich wird es einen Mix dieser Moglich-
keiten geben. Keins dieser Szenarien wird in den Planfeststellungsunterlagen mit Daten unterfiittert abgewo-
gen und in einen realistischen Mix lberfiihrt, fiir den dann die passende Infrastruktur zu konzipieren ist. Viel-
mehr scheint es, als wolle man fiir alle Szenarien gleichermalien die jeweils maximalen Optionen sichern —
wie am all-you-can-eat-Buffet:

Der Bebauungsplan S 26 fordert auf S. 61 ein ,,hohes Angebot an hochwertigen Fahrradabstellanlagen auf
Privatgrundstiicken (2,5 Fahrradabstellpldtze je Wohneinheit) sowie im 6ffentlichen Raum.”

Bei ,vorgegebenen” 1.400 Wohneinheiten waren das 3.500 ,,hochwertige” Fahrradabstellplatze, zuziglich
jener im o6ffentlichen Raum. Da sich auf die vorgegebenen 1.400 Wohneinheiten 3.100 Bewohner verteilen
sollen, ergibt sich eine durchschnittliche Belegung je Wohnung von 2,2 Menschen. Mithin werden weit mehr
(private + offentliche) Fahrradabstellpldtze vorgeschrieben, als es Bewohner im Quartier geben soll. Wenn
die alle Rad fahren, brauchte es kaum noch IV- oder OPNV-Infrastruktur.

Die vorgesehene Ausstattung mit PKW-Stellplatzen passt allerdings nicht zu diesem Bild eines radfahrenden
Stadtteils. Im Erlauterungsbericht heilt es zum motorisierten Individualverkehr auf S. 10:

Das Quartier wird mit einem Stellplatzschliissel von max. 0,65 Stellpldtzen/Wohneinheit fiir Mehrfamili-
enhduser ausgebildet.

Bei den vorgegebenen Wohneinheiten waren das 1.400 * 0,65 = ,maximal“ 910 PKW. Diese PKW sollen
Llberwiegend in drei dezentralen Quartiersgaragen” untergebracht werden. 1/3 der PKW verlassen das
Quartier aus dem nordlichen Parkhaus tiber die LudwigshdhstraBe nach Norden, zwei Drittel aus den beiden
stdlichen Parkhausern nach Stidwesten. Auf der CooperstralRe ware also maximal mit gut 600 PKW-Bewe-
gungen raus und wieder rein zu rechnen, falls jeder PKW-Besitzer einmal am Tag sein Auto benutzt.

Rechtfertigt diese Verkehrsmenge den Ausbau der CooperstralRe, den neuen Knoten CooperstraBe / Heidel-
berger StralRe oder gar die Planstralle A? Mit Sicherheit nicht. Denn die jetzige Cooperstrale ist ohne Prob-
leme in der Lage, einen solchen Quartiersverkehr abzuwickeln und via Heidelberger Stral’e nach Norden und
Stden in das ortliche StralRensystem einzuspeisen. Erst in dessen weiterem Verlauf stoRt er auf Knoteniber-
lastungen. Das wirde auch nach Umlenkung der PKW-Verkehre via PlanstraRe A auf die B 3 gelten, deren
niachste Knoten ebenfalls bereits (iberlastet sind. Im Ubrigen konnte die CooperstraRe die vermutlich héhe-
ren Verkehrsmengen zwischen den amerikanischen Kasernen damals ohne Probleme abwickeln. Wohl nicht
ohne Grund werden auch dazu keine Daten geliefert.
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Zudem sollte bei der — fehlenden — Knotenbelastungsanalyse berlicksichtigt werden, dass die Hauptmasse
der Stellplatze in drei Parkhdausern untergebracht werden soll. Diese Parkhauser sorgen bereits fir eine wirk-
same Drosselung des PKW-Verkehrs, weil die Fahrzeuge nur eins nach dem anderen die Parkhauser verlassen
koénnen. Sie kdnnen also selbst in StolRzeiten nicht geballt auf die ndchsten Knoten des lberortlichen Stra-
Rensystems -— Landskronstralle im Norden, Heidelberger StraBe im Siidwesten — treffen. Auch unter diesem
Aspekt ist davon auszugehen, dass das bestehende StralRensystem die Verkehre aus dem Ludwigshdhviertel
aufnehmen kann und keines Ausbaus bedarf.

Stellplatze sind im Erlauterungsbericht nur im soeben zitierten 1. Absatz von S. 10 angesprochen. Die Aus-
sage ist jedoch unvollstandig und damit falsch. Denn in der Begriindung zum Bebauungsplan S 26 heilRt es
(ziff. 10.1.2, S. 53):

... wird ein reduzierter Stellplatzschliissel von max. 0,5 STP / WE bei Mehrfamilienhéusern und sonstigen
Gebduden mit éffentlich geférderten Wohnungen und Kleinwohnungen bis 58 m? max. 0,65 STP / WE
bei sonstigen Mehrfamilienhédusern sowie mind. 0,8 STP / WE und max. 1 STP / WE bei Ein- und Zweifa-
milienhdusern festgelegt. Davon sind 0,15 STP / WE auf dem Baugrundstiick herzustellen; die restlichen
Stellpldtze werden in drei Garagengebduden als Sammelgaragen untergebracht.

Weder in den B-Plan-Unterlagen noch im Erlduterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren werden nume-
rische Angaben gemacht, wie viele Stellplatze tatsachlich zu erwarten sind (statt der oben abgeschatzten ma-
ximal 910). Offenbar gibt es aber einen relevanten, jedoch nicht bezifferten Anteil an Gebauden, die nur 0,5
Stellplatze/WE bekommen sollen. Welchen Anteil andererseits Ein- und Zweifamilienhdusern mit hohem
Stellplatzschlissel (,maximal 1 StP/WE“) einnehmen kénnten, wird ebenfalls nicht beziffert (vgl. B-Plan-Be-
grindung S. 44) — viele derartige Wohngeb&ude diirfte es angesichts der Dichtevorgaben nicht geben.

Ergidnzend eréffnet Ziff. 20.2.3 des B-Plans allerlei Uberschreitungsméglichkeiten der festgesetzten GRZ zu-
gunsten von Stellplatzen. Andererseits gibt es eine ebenso unbekannte Anzahl von Stellplatzen im offentli-
chen Raum, die sich die Bewohner teilen sollen (B-Plan S. 61):

Nutzung wohnungsnaher Stellpléitze auf privaten Fldchen vorrangig fiir CarPooling-Fahrzeuge und Fahr-
zeuge mobilitéitseingeschréinkter Personen

All diese divergierenden Festsetzungen fiihren zu volliger Unlibersichtlichkeit hinsichtlich der erwartbaren
Stellplatzanzahl. Die Verwirrung, die zur Frage der verkehrsplanerisch relevanten Anzahl von PKW im Quar-
tier entsteht, wird durch eine Zahlung unterstrichen: Das Stichwort ,Stellpldtze” taucht in der B-Plan-Begriin-
dung weit iber 100-mal auf (gezahlt: 116) — aber eben keine einzige absolute Zahl.

Es gibt ,,unter dem Strich” also keinerlei Angabe, wie viele Stellplatzen im LHV insgesamt entstehen werden.
Die Stellplatzzahl bildet jedoch die wesentliche Grundlage, um PKW-Bewegungen aus und ins LHV abschat-
zen zu kénnen. Es ist daher kein Wunder, dass keine Verkehrsuntersuchungen vorgelegt wurden, mit denen
sich die geplanten StraRenbauabsichten begriinden lieRen. Folgende knappe Aussage im Erlauterungsbericht
auf S. 10 bringt dies im-Nebel-stochern auf den Punkt:

Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen innerhalb des Planungsgebiets der dufSeren ErschliefSung vari-
ieren von 700 KfZ/24h bis 2100 Kfz/24h und wurden im Rahmen der Entwurfsplanung beriicksichtigt.

Welch eine Spannweite! Vermutlich hat man angesichts der Gier nach neuen Strallen den Hochstwert ,,im
Rahmen der Entwurfsplanung” berlicksichtigt. Bei 2.100 Kfz/24 h wiirde das bedeuten, dass samtliche maxi-
mal abschatzbaren 910 PKW im Quartier jeden Tag im Durchschnitt 2,3-mal bewegt werden. Das ist selbst
fir ,Normalstadtteile’ eine absurde Annahme — geschweige denn fiir einen Stadtteil, der fiir Radfahrer und
OPNV-Fahrgiste besonders attraktiv sein soll.

Angesichts all dessen stellt sich die Frage: Welche Fahrgastpotentiale bleiben dann noch fiir das OPNV-An-
gebot Ubrig, wenn die zukiinftigen Bewohner vorzugsweise das Rad nehmen — und ebenso intensiv das Auto,
um die geplanten neuen Strallen ein wenig zu beleben? Auch auf diese Frage geben die eingereichten Plan-
feststellungsunterlagen keine Antwort.

Versuchen wir also eine letzte (spekulative) Abschatzung und gehen von der in Abschnitt 3.2 berechneten
Zahl von maximal 1650 Erwerbstatigen aus, die bei Realisierung der liberzogenen Dichtevorgaben im Quar-
tier zu erwarten waren. Nehmen wir an, davon bleiben 15 % im Quartier (6rtliche Beschéaftigung, Home-
Office, Krankheit) und 910 nutzen den PKW (entsprechend der maximal abschatzbaren Stellplatzzahl). Dann
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verteilen sich bestenfalls die rechnerisch verbleibenden knapp 500 Berufspendler auf zwei StralRenbahnaste
(auf die Linie 3 nach Norden in die City und auf eine zweite Linie entlang der StraRenbahnspange zur Heidel-
berger StralRe in unbekannte Richtung). Fir die verlangerte Linie 3 wiirde sich das wahrscheinlich noch rech-
nen, weil sie ihre, die Linie auslastenden Fahrgaste im weiteren Routenverlauf aufnimmt. Die aufwandige
und teure neue Strallenbahnspange zur Heidelberger StraRe rechnet sich aber mit 250 Berufspendlern aus
dem Quartier sicher nicht, weil die hier verkehrende Linie im weiteren Verlauf — egal ob nach Norden oder
nach Siiden — nur mit der bereits dichten Bedienung auf der StraRenbahn-Nord-Siid-Achse in aussichtslose
Konkurrenz treten kann. Der bereits in der Rahmenplanung Bessungen Siid angedeutete Shuttle-Bus zwi-
schen den beiden Quartieren , Lincolnsiedlung” und , Ludwigshohviertel”“ ware als Zubringer zum leistungsfa-
higen StralRenbahnsystem in der Heidelberger StraRe mit Sicherheit die attraktivere Alternative, die den Um-
stieg auf jede Linie im 1-6-7-8-System ermoglicht.

Schilerverkehr wird dies Bild nicht gravierend verandern, weil im Quartier selbst eine Grundschule vorgese-
hen ist und mit der Lichtenbergschule eine weiterfiihrende Schule quasi vor der Haustir liegt, so dass der
Berufsverkehr die relevante OrientierungsgrofRe bleibt. Doch 250 Berufspendler auf der Linie nach Norden
und 250 auf der Linie zur Heidelberger StraRe bilden nur das maximale Fahrgastpotential, bei dem noch nicht
bericksichtigt ist, dass die LHV-Bewohner vor allem Rad fahren sollen. Sollten sich die LHV-Bewohner an die
Vorgabe zum Rad fahren halten, so wird das OPNV-Fahrgastpotential (bei den Berufspendlern) deutlich ge-
ringer ausfallen und jedenfalls nicht die Verteilung auf zwei StraRenbahn-Neubaudste lohnen.

Michael Siebert

... und weitere Mitzeichner aus der unmittelbaren Nachbarschaft
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