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Zu Beginn begriuf3t Oberblrgermeister Jochen Partsch die etwa 120 Teilnehmenden an der
digitalen Veranstaltung.

Er erlautert, dass die Wissenschaftsstadt Darmstadt im Stiden von Darmstadt seit einiger
Zeit die ehemaligen Konversionsflachen Lincoln-Siedlung und Ludwigshéhviertel mit
Wohnraum fir ca. 8.000 neue Einwohnerinnen und Einwohnern entwickelt. Hierdurch kann
der durch das Wachstum der Beviélkerung dringend benotigte Wohnraum geschaffen
werden.

Wachstum, so der Oberbilrgermeister, ist nicht Ziel der Politik, aber es ist ein Faktum, dem
man Rechnung tragen muss.

Die beiden Quartiere werden zu neuen auto- bzw. verkehrsreduzierten Wohnquartieren mit
den Schwerpunkten Mobilitatsmanagement, Stellplatzorganisation, flachendeckendes
Carsharing und weiteren innovativen Konzepten entwickelt. Die Grundzlge der Mobilitats-
und ErschlieBungskonzepte beider Quartiere zielen dabei darauf ab, durch komfortable und
okonomisch attraktive nachhaltige Mobilitatsangebote den Anteil an privaten
Kraftfahrzeugen im Wohngebiet deutlich zu senken, ohne die Mobilitat der Bewohner
einzuschranken. Trotz dieser MaBnahmen ist es zur Abwicklung des zusatzlichen
Verkehrsauftkommens der Lincoln-Siedlung und des Ludwigshohviertels erforderlich, im
umliegenden StraBennetz Anpassungen vorzunehmen.

Durch die mehr als 8.000 neuen Einwohnerinnen und Einwohner in den neuen Stadtvierteln
(Lincoln-Siedlung, Ludwigshohviertel entsteht zusatzlicher Autoverkehr, auch wenn dieser
aufgrund der Mobilitatskonzepte fur diese Quartiere vergleichsweise geringer ist, als in
herkommlichen Quartieren. Da aber die Straf3en und vor allem die Knotenpunkte rund um
diese neuen Quartiere bereits heute Uber ihre Kapazitaten belastet sind, wird diese neue
Stral3e erforderlich. Es ist richtig, dass daftir Wald in Anspruch genommen werden muss,
aber man hat Losungen entwickelt, die die Inanspruchnahme der Natur auf ein Minimum
reduziere. Mit der heutigen Veranstaltung soll die Offentlichkeit iber das Projekt im
Vorplanungsstadium und Uber die nachsten Schritte informiert werden. Er freut sich jetzt
auf eine konstruktive Diskussion und hofft, dass die bereitgestellten Informationen den
bestehenden Wissensbedarf befriedigen.

Im Anschluss begrif3t die Moderatorin Yvonne Knapstein (team ewen) die Anwesenden und
erlautert den geplanten Ablauf, stellt die Referentinnen und Referenten sowie die
Vorgehensweise bei Wortmeldungen vor. Die Anwesenden kdnnten sich melden und direkt
im Anschluss an die Vortrage ihre Fragen und Wortbeitrdage einbringen, sie kdnnten sich
aber auch tber den Chat beteiligen. Dort steht ihr Kollege, Dr. Christoph Ewen, bereit, um
diese Beitrage im Plenum einzubringen.

Katharina Metzker, die Leiterin des Mobilitatsamts, stellt anschlieBend die Planung und den
Projekthintergrund vor: Mit den beiden neuen Stadtquartieren Lincoln-Siedlung und
Ludwigshohviertel erhoht sich die Einwohnerzahl und damit der Verkehrsdruck im Studen
Darmstadts. Eine Verkehrsuntersuchung zur Entwicklung der Konversionsflachen — die
erstmals in 2011 im Zuge der Rahmenplanung Bessungen-Sud erstellt und im weiteren
Planungsverlauf der beiden Quartiere sowie mit Anpassung der stadtischen Wirtschafts- und
Bevolkerungsentwicklung kontinuierlich fortgeschrieben wurde - hat dabei ergeben, dass
die Entwicklung der Konversionsflachen in der beabsichtigten GroéBenordnung unter
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anderem nur mit Realisierung der im Bebauungsplan zur Lincoln-Siedlung von Beginn an
stdlich angedachten ,PlanstraBe‘ erfolgen kann, um den rund um die Quartiere klnftig
auftretenden Mehrverkehr abwickeln zu kdnnen. Ziel ist es, mit dieser neuen Straf3e
schnellstmoglich etwaigen Verkehr in Richtung B3 abzuwickeln (anstatt tGber die
Ridesheimer und umliegende Knotenpunkte zur B3).

Das Mobilitatsamt hat diese Planungen begonnen und die Vorplanung steht kurz vor dem
Abschluss. Mit der heutigen Veranstaltung soll die Offentlichkeit Gber das Projekt im
Vorplanungsstadium und uber die ndachsten Schritte informiert werden.

Die Details, die untersuchten Varianten und ihre Bewertung stellt Achim Dérflinger vom
Ingenieurbiiro GUB dar. Bei allen fiinf untersuchten Varianten ist der ¢stliche Abschnitt
(Anschluss an die Heidelberger Stra3e und 300 Meter nach Westen) gleich. Die Varianten
unterscheiden sich aber bezlglich Lage und Anschluss an die Karlsruher Straf3e in
folgenden Punkten:

- Variante 1, 2, 3 und 5 binden auf gleicher Hohenlage an die Karlsruher Straf3e an.
Variante 4 kommt in Hochlage an und sieht eine Briicke vor. Ostlich der Karlsruher
StralBe werden Rampen mit Stutzwanden auf beiden Seiten der Briicke vorgesehen
und an den Ein- und Ausfahrten der B3 eigene Spuren fir das Ein- und Ausfadeln des
Verkehrs.

- Variante 1, 2 und 3 sehen eine Ampelanlage vor, mittels derer aus der Planstraf3e in
beide Richtungen auf die Karlsruher Stral3e abgebogen werden kann — und genauso
in der umgekehrten Richtung.

- Bei Variante 5 ist dagegen keine Ampelanlage vorgesehen. Ein- und
Ausfadelungsspuren erlauben nur den Verkehrsanbindungen aus der Planstral3e in
Richtung Stadtmitte (,,rechts raus®) und nur aus Richtung Eberstadt in die
PlanstraBe (,rechts rein®).

- Variante 1 und 2 liegen direkt an der Grenze zur Kleingartenflache und mussen
mittels Stitzwand (Variante 1) bzw. mittels Boschung (Variante 2) den bestehenden
Larmschutzwall queren. Variante 3 ruckt etwas ab von der Siedlung bzw. den
Kleingarten und umgeht damit den Wall.

Diese funf Varianten wurden anhand von funf unterschiedlichen Kriterien bewertet:

- Umwelt
Verkehrliche Beurteilung
- Kosten
Entwurf und Sicherheit
Raumstrukturelle Wirkung
Fur jedes dieser Kriterien wurden die Varianten bewertet (1 bis 5 Punkte, wobei die hohere
Punktzahl einer positiven Bewertung entspricht). Die Punkte wurden fiur die einzelnen
Varianten addiert und damit eine Rangfolge der Varianten ermittelt. Damit ergab sich
Variante 3 als Vorzugsvariante.

Hiltrud Knoll vom Grinflachenamt der Stadt Darmstadt erlautert die umweltplanerischen
Hintergrinde. Eine Umweltvertraglichkeitsprufung ist formal nicht erforderlich, nach
bisherigem Stand werden auch in diesem Fall keine zusatzlichen Erkenntnisse erwartet: der
Eingriffskorridor der 5 Varianten differiert nur begrenzt. Es sind die Biotoptypen sowie
vorhandene Arten im Bereich Fledermause, Brutvogel, Reptilien, Haselmaus und
Totholzkafer untersucht und notwendige ArtenschutzmafBnahmen definiert worden
(Artenschutzfachlicher Beitrag). Im nachsten Arbeitsschritt werden, begleitend zur
verkehrlichen Entwurfsplanung, die Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung sowie der
Landschaftspflegerische Begleitplan erstellt. Hierbei werden nochmals vertiefend alle
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Schutzguter (biologische Vielfalt, Boden, Wasser und Klima/Luft, Mensch) betrachtet und
MaBnahmen zur Vermeidung, zum Schutz, zur Kompensation und zur Gestaltung

erarbeitet.

Die folgende Diskussion fasst im Plenum und im Chat gestellte Fragen und Kommentare inhaltlich
zusammen. Sie bezieht sich auch auf die im Laufe der Veranstaltung gezeigte Prdasentation.

Verkehrsthemen

Frage

Antwort

Wie vertragt sich Klimaschutz und
StraBenbau? Darmstadt hat sich zum
Klimaschutz verpflichtet (Beschluss
Klimaneutralitat 2035, Beschluss alle
Magistratsvorlagen auf ihre Auswirkung
auf das Stadtklima und die CO2-Bilanz
prifen zu lassen). Das passt nicht mit
dem Bau einer neuen Straf3e zusammen.
Stattdessen soll der OPNV verbessert und
verbilligt und das Radwegenetz so
ausgebaut werden, dass die Straf3e nicht
mehr notig ist.

Die Stadt verfolgt seit Jahren konsequent das
Ziel, den Umweltverbund zu starken und
attraktiver zu gestalten. Und genau das erfolgt
auch!

Das 2020 beschlossene neue Linienkonzept fur
die Stra3enbahnen, welches die angebotene
Leistung um ca. 30 9%, vergréBern wird, ist ein
erster Schritt dahin, ohne dass es baulicher
MaBnahmen braucht. Die stufenweise
Umsetzung des 10 Minuten Taktes in der
Hauptverkehrszeit auf den Hauptlastlinien auf
der Nord-Sitd-Achse, der Ost-West-Achse und
dem Ast nach Kranichstein wird bis Ende 2024
umgesetzt. Im April 2021 startet in Darmstadt
der On-Demand-Shuttle ,HeinerLiner”. Mit
diesem bieten wir allen Menschen in Darmstadt
die Moglichkeit, sich im Stadtgebiet ohne
eigenes Auto noch flexibler und komfortabler
fortbewegen zu konnen.

Im Bereich der Lincoln-Siedlung wurde eine
neue barrierefreie StraBenbahnhaltestelle
gebaut. Die ErschlieBung des
Ludwigshohviertels beinhaltet die Verlangerung
der StraBenbahntrasse von der
LudwigshohstraBe durch das Viertel bis zur
Heidelberger Stra3e. Mit dieser Durchbindung
wird der OPNV in Darmstadt insgesamt
qualitativ aufgewertet, und es ergeben sich neue
Verbindungswege flur Menschen aus Bessungen,
Eberstadt und Darmstadt-Mitte.

Dazu gehort neben der StraBenbahn-
verlangerung auch die Starkung des Ful3- sowie
Radverkehrs in der LudwigshéhstraB3e und der
CooperstraBe.

2019 wurde eine umfassende Radstrategie
beschlossen, die klare strategische Ziele nennt
(u. a. Steigerung des Radverkehrs am
stadtischen Gesamtverkehr - Modal Split - bis
zum Jahre 2030 auf 30 Prozent. Es wurde ein
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Rad-Sonderinvestitionsprogramm mit einem
Gesamtvolumen von 16 Mio. Euro aufgelegt,
welches mittlerweile mit 34 konkreten
MaBnahmen hinterlegt ist. Die
Radfahrverbindung zwischen der Innenstadt
entlang der Heidelberger Stral3e bis zur Lincoln-
Siedlung wurde in den letzten Jahren wesentlich
verbessert. Aktuell wird eine
Machbarkeitsstudie fiir eine in Darmstadt von
Siiden nach Norden verlaufende
Radschnellverbindung durchgefiihrt (dazu gab
es bereits eine Online-Biirgerbeteiligung).

In Lincoln und im Ludwigshohviertel werden
einmal mindestens 8.000 Menschen leben. Die
Schaffung von Wohnraum fihrt unweigerlich
auch zu einem steigenden Individual-
Verkehrsaufkommen. Um dem weitestgehend
gegenzusteuern, werden die Quartiere Lincoln
und Ludwigshohviertel zu auto- bzw.
verkehrsreduzierten Wohnquartieren mit den
Schwerpunkten Mobilitatsmanagement,
Stellplatzorganisation, flachendeckendes Car-
Sharing und weiteren innovativen alternativen
Mobilitatsangeboten zum eigenen Auto
entwickelt. Doch trotz dieser MaBnahmen und
trotz der Tatsache, dass der Magistrat
konsequent das Ziel verfolgt, den
Umweltverbund zu starken, attraktiver zu
gestalten und dabei sowohl die Mobilitat in der
Stadt und ihren Quartieren, aber auch die
Verbindungen mit der Umlandregion im Blick zu
haben, verfolgt, kann man nicht die Augen
davor verschlief3en, dass 8.000 Menschen und
die dazugehdrigen Infrastruktur keinen
Individualverkehr mit sich bringen. Die
Verkehrsuntersuchungen haben gezeigt, dass
trotz dieser Ansatze der Bau der Planstral3e
erforderlich wird, auch unter dem Ziel der
Mobilitatwende.

Das Ziel bis 2030 den Modal-Split des
motorisierten Individualverkehr auf 25 % fir
ganz Darmstadt zu reduzieren und
dementsprechend die Verkehre des
Umweltverbunds zu fordern, wird bereits mit
der Entwicklung der beiden Quartiere Rechnung
getragen.

Durch das ambitionierte Mobilitatskonzept in
beiden Quartieren wurde bereits ein Modal-Split
von 27 9% als Berechnungsgrundlage in den
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Verkehrsuntersuchungen im Jahr 2019
zugrunde gelegt.

Eine Bewertung der Auswirkungen auf
Stadtklima und / oder CO?-Bilanz sowie ein
(freiwillige) Umweltvertraglichkeitsprifung und
die Entwicklung von KompensationsmalBnahmen
fur das Projekt erfolgen noch.

Wie hoch wird die Verkehrsbelastung auf
der Planstraf3e sein?

Etwa 7.000 Kfz pro Tag. Die Planstra3e wird
den Charakter einer anbaufreien
Hauptverkehrsstra3e mit ca. einem Drittel des
Verkehrs der Heidelberger Stral3e einnehmen.

Die Verkehrsprognose wird in Frage
gestellt.

7.000 Kfz am Tag sind bei einer Zahl
neuer Einwohnerinnen und Einwohner in
den beiden Quartieren von 8.500 nicht
nachvollziehbar, zumal es sich dabei
explizit um verkehrsarme Quartiere
handelt.

Da werden also doch alle
Einwohner*innen jeden Tag dort
entlangfahren (wenn sie zu zweit im Auto
sitzen)? Und gebe es nur die eine Strafle,
um in die beiden Quartiere zu kommen?
(musse ja so sein, sonst waren das nicht
so viele PKW.) Wenn gezeigt werde, wie
die Verkehrsstrome gehen, wirde das
nachvollziehbar machen, ob die Stral3e
wirklich nétig ist. 8500 Anwohner*innen
hatten dann also doch ca. 3500 PKW. ist
das wirklich verkehrsarm?

Von wem solle diese Planstra3e denn
konkret genutzt werden? Wer fahrt warum
wohin?

Verkehrsstrome kommen nicht nur aus den
neuen Wohngebieten, sondern diese mussen
gesamtheitlich im StraBennetz betrachtet
werden

Die PlanstralBe wird zu ca. 77% der Verkehre
aus der Heidelberger Str. aufnehmen. Dabei
wird ein groBer Anteil von ca. 70% von Siden
kommend und ca. 7% aus Norden kommend
sein. Hinzu kommen noch ca. 109 der Verkehre
aus der Cooperstraf3e und ca. 13% der Verkehre
aus der Lincoln Siedlung.

Die Planstra3e nimmt somit einen gréBten Teil
der Verkehre aus der Heidelberger Str. und ca.
2/3 aus dem Ludwigshohviertel auf, was u.a.
darauf zurickzufthren ist, dass zukinftig kein
Linksabbiegen von der Heidelberger Str. in die
Ridesheimer Str. mehr moglich ist.

Im weiteren Verlauf der Planstral3e biegen ca.
76% der Fahrzeuge nach Norden in Richtung
Darmstadt und ca. 249 in Richtung Siden
Richtung Eberstadt ab.

Kann man die Verkehrsuntersuchung
einsehen?

Ja, sie wird zur Verfugung gestellt.

Diese Zahlen konnten sich ja durch eine
Verkehrswende bis 2030 deutlich
verringern — ist dann ggf. die Planstral3e
nicht mehr erforderlich?

Wie wird sich die Verkehrssituation im
Bereich Rudesheimer-/Heidelberger

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurde
das zugrunde gelegte Verkehrsmodell
kontinuierlich fortgeschrieben. Hierbei wurden
die Entwicklungen anhand der Strukturdaten in
Bezug auf Wirtschafts- und
Einwohnerentwicklung bis 2030 berucksichtigt
und auch der angestrebte Modal-Split
(Mobilitatswende).




Wissenschaftsstadt
Darmstadt

StrafB3e verdndern?

Im Bereich der Ridesheimer Str. kann von einer
leichten Entlastung von ca. 129, ausgegangen
werden. Im Bereich des Knotenpunktes
Heidelberger Str. / Ridesheimer Str. kann
ebenfalls von einer Entlastung der Heidelberger
Str. von ca. 109% ausgegangen werden.

Auf der Karlsruher Str. muss mit einer
Mehrbelastung von ca. 359, im Bereich des
Knotenpunktes Karlsruher Str. / Rudesheimer
Str. gerechnet werden.

Diese Verkehrsverlagerung verdeutlicht die
Wirkung der Planstral3e, ohne die der Verkehr
nicht im Bereich der Ridesheimer Str.
abgewickelt werden kann.

Wie sieht es mit weitergehenden
Alternativen aus? Man wolle nicht nur
Uber die funf Varianten der Planstral3e
reden, sondern dariber, ob nicht auch
etwa die Noackstral3e, die Riidesheimer
Stral3e oder auch die Heinrich-Delp-
Stral3e starker genutzt und als
Alternativen in Frage kommen.

Die Voruntersuchung hat gezeigt, dass diese
StraBBen keine sinnvollen Alternativen darstellen.

Eine Fuhrung uber die Noackstra3e macht bei
genauer Betrachtung keinen Sinn. Die Verkehre
aus dem Ludwigshohviertel sowie aus Eberstadt
wirden zum einen die Bewohner entlang der
Heidelberger StraBBe und Noackstraf3e mit
zusatzlichem Larm belasten. Aus dem
Ludwigshohviertel wirden die Verkehre erst in
Richtung Norden gefuhrt, um dann an dem
neuen Anschluss wieder Richtung Siden zu
fahren. Das macht keiner. D.h. die Belastung
der Heidelberger StraB3e und der
Ludwigshohstraf3e und Landskronstral3e wirden
dann noch weiter zunehmen. Diese Verkehre
kénnten an den beiden KP nicht mehr
leistungsfahig abgewickelt werden. Die
NoackstraBBe ermoglicht aufgrund der
Randbebauung keinen entsprechenden Ausbau.

Eine FUhrung der Verkehre (MIV = motorisierter
Individualverkehr) tber die Heinrich-Delp-Straf3e
ist ebenfalls nicht zielfihrend, da diese als
direkte Parallelfuhrung zur Heidelberger Stral3e
einen erheblichen Anteil des KFZ-Verkehrs in die
Wohngebiete Villenkolonie und
Ludwigshohviertel verlagern wirde. Die
Heinrich-Delp-Stra3e wird keine
Durchgangsstral3e werden.

Welche Rickwirkungen hatte der Bau der
Vorzugsvariante (3) auf die Karlsruher
StraBBe (B3)?

Bei Variante 3 wird eine Ampel den
Verkehrsfluss auf der B3 unterbrechen. Dadurch
kann man aus der Planstral3e sowohl nach
Suden als auch nach Norden auf die B3
abbiegen — genau wie umgekehrt auch aus
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beiden Richtungen in die Planstraf3e eingebogen
werden kann. Die Konsequenz dieser Losung:
Schon deutlich friher als bisher wird die B3 aus
Richtung Eberstadt kommend mind. auf 70
km/h abgebremst. Dies wird auch zu einer
deutlichen Larmreduzierung in der Lincoln-
Siedlung fuhren. Die Ortsdurchfahrtsgrenze wird
nach dem Bau der Planstral3e auf Hohe der
neuen Ampelkreuzung verschoben.

Warum kann hier kein Kreisel gebaut
werden?

Dies ist aufgrund der Bauart der Karlsruher
StraBBe (vierspurig) nicht moéglich. Zweistreifige
Kreisel werden in Deutschland kritisch gesehen.
Vor allem aber ware ein Kreisverkehrsplatz nicht
leistungsfahig.

Die Aufteilung der Verkehrsbelastung der
Karlsruher Stra3e und der Planstra3e ist fur
einen Kreisverkehr unglnstig. Der Platz fur
einen derartigen Kreisverkehr reicht an dieser
Stelle aufgrund der Parallellage der Bahnlinie
nicht aus.

Wird der morgendliche Rickstau in
Richtung Stadtmitte nicht verstérkt durch
eine Ampel?

Der Rlckstau wird durch die Ampel nicht
verstarkt, sondern unterbrochen. Es entsteht
auch kein Ruckstau tber den nachsten
Knotenpunkt.

Wie wird sich das Verkehrsaufkommen
auf der Rudesheimer Strafe mit der
Planstra3e verandern? Wenn die
Ridesheimer Straf3e durch den Bau der
PlanstrafBBe entlastet wird — kann man
dort nicht dann eine Spur reduzieren und
flr einen pop-up-Radweg nutzen?

Die Rudesheimer StrafBe ist heute massiv
uberlastet. Durch die Planstral3e gibt es eine
geringflgige Entlastung, die Belastung bleibt
sehr hoch. Die beiden Knotenpunkte der
Ridesheimer Stral3e befinden sich absolut an
der Leistungsgrenze. Zusatzlicher Verkehr aus
den neuen Quartieren kann nur noch teilweise
aufgenommen werden, der Grof3teil muss uber
die PlanstraBe abgewickelt werden.

Ist zu erwarten, dass sich Verkehr auf der
Heidelberger Stral3e aus Richtung
Eberstadt liber die Planstraf3e in
Richtung Innenstadt bewegt und damit
die Kreuzung Heidelberger/
LandskronstraBe umfahren wird?

Durch den zukunftigen Wegfall des
Linksabbiegers in der Heidelberger Stral3e aus
Richtung Stiden, werden diese Verkehr
zwangslaufig auf die Planstral3e verlagert. Dies
ist erforderlich, um den KP Heidelberger
StraBBe/LandskronstraB3e leistungsfahig zu
halten.

Kann man nicht alternativ die
Heimstattensiedlung an die Karlsruher

Diese Alternative wirde fur die Anbindung der
beiden Quartiere nichts bringen.
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Str. anbinden?

Wird durch eine neue Straf3e nicht
grundséatzlich neuer Verkehr erzeugt?

Zusatzlicher Verkehr entsteht nur durch die
Verkehre aus den beiden neuen Quartieren. Eine
Verteilung der Verkehre Uber das neue
StraBennetz ist Ublich und berlcksichtigt.

Wird in der PlanstraBe Tempo 30
angeordnet werden?

Die StraBBenverkehrsordnung (StVO) sieht
grundsatzlich eine innerortliche Geschwindigkeit
von 50 km/h vor. Sie eroffnet in der derzeitigen
Fassung nur restriktiv Moglichkeiten fur
Geschwindigkeitsreduzierungen. Die
Wissenschaftsstadt Darmstadt wird aber, dort
wo es rechtlich moglich ist, einen Antrag auf die
Genehmigung von Tempo 30 bei der
zustandigen Oberen StraBenverkehrsbehorde
beantragen. Fur die PlanstraBe wird dies
gepruft werden.

Gibt es weitere Moéglichkeiten, den
,FlieBwiderstand” zu erhdhen, damit
moglichst wenige Autofahrer die
PlanstraBe nutzen?

Die PlanstraBe wird gebaut, damit die Verkehre
aus den neuen Quartieren abflieBen konnen und
die bereits heute an der
Leistungsfahigkeitsgrenze liegenden
StraBenabschnitte und Knotenpunkte entlang
der Rudesheimer Stra3e und Landskronstral3e
entlastet werden. Eine Erhohung des
FlieBwiderstands ware also kontraproduktiv.

Wird es einen Rad- und FuBweg flr die
Nutzer der Kleingartenanlage auf der
ganzen Lange geben?

Ein FuB3- und Radweg wird es bis zur Zufahrt der
Kleingartenanlage geben.

Wie kann die StraB3e von FuBgangern
gequert werden, um auf den
anschlieBenden Waldweg Richtung Stiden
zu kommen?

In allen Varianten ist eine Verkehrsinsel zur
Querung der PlanstrafB3e fur FuBgénger und
Radfahrer auf der Hohe zwischen Kleingéarten
und Wohnbebauung und Anschluss an den
Wirtschaftsweg (Radfernweg) in Richtung Siden
vorgesehen. Eine signalisierte Querung gibt es
direkt an der Einmindung zur Heidelberger
Stralle.

Wie soll die Planstral3e an die
Heidelberger Str. angebunden werden?
Die Einfahrt ist jetzt schon sehr schmal
von der Heidelberger Str. aus. Diese
Kreuzung mit Radweg und
StraBenbahndreieck ist auch ein
besonderer Verkehrsknotenpunkt.

Der Knotenpunkt PlanstraB3e (heutige
Franklinstral3e) / Heidelberger Stral3e / Cooper
StraBBe wird komplett umgestaltet. Zur
verkehrssicheren Fihrung aller Verkehrsarten,
Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und FuBverkehr sowie
zu einer leistungsfahigen Abwicklung aller
Verkehr wird der heutige gro3e Versatz durch
Verlegung der Cooperstral3e in Richtung Siden
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beseitigt.

Es ist ein neuer Knotenpunkt mit Anbindung der
PlanstraBBe und CooperstraBe geplant. Dieser
wird entsprechend der zu erwartenden
Verkehrsstrome mit einer Lichtsignalanlage
ausgestattet.

Welche Rickwirkungen hat der Bau der
Planstral3e auf die
StraBenbahnhaltestelle Marienhéhe am
Eingang der Franklin-Stra3e — muss diese
verlegt / neugestaltet werden?

Die Umplanung der Haltestelle ,,Marienh6he*
findet im Rahmen des Projekts ,,Anbindung
Ludwigshohviertel” statt.

Wo wird die Autoinfrastruktur im
Gegenzug zuriickgebaut, wenn hier eine
neue Stral3e gebaut werde?

Die PlanstraBe wird nicht als Ersatz fur eine
andere Stral3e gebaut. Die Planstraf3e ist fur die
ErschlieBung der beiden Quartiere aufgrund
heutiger Leistungsengpasse im bestehenden
StraBennetz (insbesondere an den beiden
Knotenpunkten entlang der Ridesheimer
Stral3e) erforderlich. Ohne die Planstraf3e kann
die ErschlieBung der beiden neuen Quartiere
nicht gesichert werden.

Sind die Varianten mit Hessenmobil
abgestimmt?

Hessen mobil war und ist kontinuierlich in den
Prozess eingebunden, da die Planstral3e an eine
Bundesstral3e (B3) anschliel3t.
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Der Westwald soll Bannwald werden, gilt
das in dem Bereich nicht? Ist dieser
Bereich in der Bannwaldeinzeichnung
ausgenommen worden?

Der Vorschlag zur Ausweisung des
Bannwaldes wurde vom Magistrat
beschlossen und wird nach der noch
nicht erfolgten Beschlussfassung durch
die Stadtverordnetenversammlung dem
Regierungsprasidium (Obere
Forstbehorde) vorgelegt. In diesem
Vorschlag verlauft die Bannwaldgrenze
stdlich des Planungs-Korridors der
geplanten StraBe.

Wo kann man die Bannwaldzeichnung
einsehen?

Die Magistratsvorlage zum Vorschlag der
Bannwaldausweisung gegenluber dem RP
Darmstadt wurde am 13.01.2021 im
Magistrat beraten bzw. beschlossen. Eine
Befassung der
Stadtverordnetenversammlung ist im Mai
2021 geplant. Die Vorlage inklusive Plane
ist im Parlamentssystem einsehbar.

Wie viele Quadratmeter Wald und wie
viele Baume mussen fur die
Vorzugsvariante 3 (incl.
Sicherheitsstreifen) weichen mussen und
wohin werden diese verpflanzt?

Zerstort nicht jede Zerschneidung des
Waldes ein sehr viel groBeres Stlick Wald,
gerade bei einem Wald, der ohnehin
schon schwer geschadigt ist?

Bei Variante 3 vermindert sich die
zusammenhangende Waldflache um ca.
12.500 gm. Davon kann eine Geholzinsel
(heutiger Waldsaum) von ca. 3.000 gm
erhalten werden. Etwa 5.200 gm
Waldflache werden als kunftige Stral3e
versiegelt. Rund 4.300 gm heutiger Wald
werden als Boschungen und sonstige
Randflachen mit Gehdlzen und Wiese neu
angelegt. Eine Verpflanzung einzelner
Waldbdume ist aufgrund des sehr
schlechten Waldzustandes in diesem
Bereich nicht sinnvoll weiterhin sind
Verpflanzungen aus einem Waldverbund
heraus grundsatzlich nicht
erfolgsversprechend.

Jede Zerschneidung und jede
Inanspruchnahme von Waldflachen ist fur
das Okosystem Stadtwald schadlich.
Damit die negativen Auswirkungen auf
den Wald aus biotkologischer Sicht
moglichst gering bleiben, wurde eine
Variante bevorzugt, die moglichst auf
vorhandene Teile der Stra3e zurickgreift
und sich nah an den vorhandenen
Siedlungsrand (Lincoln-Siedlung und
Kleingarten) anflgt (unter Beibehaltung
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eines 6kologisch wertvollen
Geholzstreifens).

Wie habe sich der Waldbestand seit 2015
verandert?

Der bereits vorgeschadigte Wald wurde
durch die trockenheiBen Sommer 2018-
2020 zusatzlich sehr stark belastet. Die
Bestandsbaumarten (Kiefer, Buche,
Winterlinde) sind durch den Klimawandel
(Hitzeperioden und gleichzeitige
Trockenheit) bereits stark geschadigt. Die
vorhandenen Eichen sind — wie in anderen
Waldbereichen auch — in besserem
Zustand. Sie sind in diesem Waldbereich
aber nur gering vertreten.

Eingriffe in den Wald missen
ausgeglichen werden. Gibt es tUberhaupt
Ausgleichsflache bzw. wo soll sie liegen?
Sie kann gerne auch groB3er als der
Verlust sein.

Eingriffe in den Wald mussen in
zweifacher Hinsicht ausgeglichen werden:
Als Neuanpflanzung einer entsprechend
groBen Waldersatzflache und als
Ausgleich von Biotopwertverlusten. Es
liegt noch keine Eingriffs-
Ausgleichsbilanzierung vor und daher
sind noch keine Ausgleichsflachen
definiert Dies geschieht erst in der
nachsten Planungsphase.

Wie unterscheiden sich die Varianten im
Hinblick auf den Eingriff in den Wald?

Variante 3 wird mehr
zusammenhangende Waldflache
zerschneiden als die Varianten 1 und 2.
Allerdings wird durch das Abrticken der
PlanstraBBe von den Kleingarten der
Larmschutzwall mit seinem dichten
Geholzbewuchs vollstandig erhalten und
aus dem relativ gut entwickelten
Waldsaum im Nordwesten entsteht eine
Geholzinsel. Beide sind wertvolle
Biotopstrukturen. |hre Erhaltung ist ein
Vorteil der Variante 3. Er ist allerding mit
einem etwas hoheren Verlust an stark
geschadigter Waldflache verbunden.

Wird die Artenschutzuntersuchung
veroffentlicht?

Ja, im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens werden alle
Unterlagen offengelegt.
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Wie nahe wird die Straf3e an den Hausern
vorbeilaufen?

An der engsten Stelle ist man ca. 30
Meter von den Hausern entfernt

Gibt es einen Mindestabstand zwischen
StraBBe und Wohnhaus?

Einen Mindestabstand bei Neubau gibt es
nur bei Autobahnen und Bundesstrafen.
Hier handelt es sich um eine ,, anbaufreie
Hauptverkehrsstral3e im Vorfeld bebauter
Gebiete” (Planung gemal3 RASt —
Richtlinie fur die Anlage von
StadtstraBBen). Die Abstande und die
daraus resultierenden MaBBnahmen
werden in einem Schallgutachten
betrachtet.

Ist die Uberlagerung von Larm aus
Autobahn, Bundesstraf3e, Schiene und
Planstral3e betrachtet worden, mit
welchem Ergebnis insbesondere flr die
héheren Etagen in der Franklin-StraBe?

Es wurde ein Schallgutachten erstellt.
Dort sind alle Auswirkungen auf die
vorhandene Bebauung dargestellt.

Unterstiutzt die Stadt die Einwohner beim
Einfordern von Mietminderung wegen
Baularm?

Das Thema Baularm wird bzw. muss im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
abgearbeitet werden.

Sind LarmschutzmafBnahmen, etwa eine
Larmschutzwand, geplant?

Larmschutz ist im Bebauungsplan schon
integriert. Die Planstral3e ist dabei
berlcksichtigt. Es sind keine zusatzlichen
Larmschutzwande geplant

Wo koénnen die Anwohner¥*innen parken,
wenn die Flachen an der Franklinstral3e
wegfallen?

Das Parken entlang der Franklinstral3e
wird bereits heute bewirtschaftet. Diese
Stellplatze stehen fur Besucher des
Quartiers zu Verfligung. Fur die
Bewohnerschaft der Lincoln-Siedlung
stehen die Mehrzahl der Stellplatze in
funf Sammelgaragen zu Verfiigung sowie
ein kleiner Anteil in wohnungsnahen
Bereichen.

Was ist mit den Parkplatzen fur die
Kleingartner?

Der vorhandene Parkplatz in der
Kleingartensiedlung bleibt bestehen.

Fallen Kleingarten oder
Kleingartenflachen bei einer der
Varianten weg?

Die Kleingarten sind flachenmaBig nicht
betroffen und bleiben erhalten.




Wissenschaftsstadt
Darmstadt

Konkreter Variantenvergleich

Wie sind die Bewertungsziffern fir die Die Bewertungsmatrix ist von dem
Varianten in den einzelnen Kategorien beauftragten Ingenieurblro aufstellt
zustande gekommen: Subjektiv nach worden. Darin flieBen die langjahrigen
Bauchgeflhl oder gab es Erfahrungen der Experten mit ein.
Experteneinschatzungen?

Wieso ist die Variante 5 teurer als In Variante 5 gibt es mehr Stra3enflache
Variante 1 und 27 als in den beiden anderen Varianten.

Ebenso erfolgt dort mehr Eingriff und es
werden mehr Erdmassen bewegt.

Welche Variante steht im Widerspruch Die Varianten 1-3 liegen auBBerhalb der
zur Ausweisung Bannwald ? vorgeschlagenen Bannwaldgrenze.
Variante 4 und 5 wirden mit der
stdwestlichen Auffahrt den
vorgeschlagenen Bannwaldbereich
anschneiden.
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Formliche Verfahren und friihzeitige Information

Welche Rechtsgrundlage verpflichtet die | Grundlage ist die Rahmenplanung
Stadt, die PlanstrafBe zu bauen? Bessungen-Sud, die 2010/2011 in
einem breit angelegten Planungs- und
Beteiligungsprozess entwickelt wurde
und in dem sich die Birgerinnen und
Burger aktiv einbringen konnten. Diese —
von der Stadtverordnetenversammlung
im Juni 2011 beschlossene -
Rahmenplanung bilden die Grundlage fur
die Vorgaben zum Wettbewerb
»,Ehemalige Cambrai-Fritsch-
Kaserne/Jefferson-Siedlung” (heute
Ludwigshohviertel), flir den
Bebauungsplan S 25 Lincoln-Siedlung
(der dann durch den Bebauungsplan
S25.1 ersetzt wurde) sowie flr den
stadtebaulichen Vertrag zur Entwicklung
der Lincoln-Siedlung.

Mit dem urspringlichen Bebauungsplan
S 25 - Lincoln-Siedlung - wurde die
stadtebauliche Ordnung fur die
Entwicklung des Wohngebietes Lincoln-
Siedlung mit ca. 1.600 Wohneinheiten
sowie die notwendigen
Infrastruktureinrichtungen wie z.B.
Grundschule und Kindertagesstatten
gesichert.

Parallel zum Bebauungsplan S 25 wurde
auch die Einschrankungs- und
Verzichtssatzung mit einem
Stellplatzschlissel von 0,4-0,8
Stellplatze / Wohneinheit verabschiedet
=> Grundlage fur einen red. Modal-Split-
Ansatz in Lincoln (wurde in 2016 auf
0,65 Stellplatze / Wohneinheit
festgeschrieben). Diese Zielsetzungen
des Bebauungsplans S 25 wurden in den
Bebauungsplan S 25.1 Ubernommen mit
der Ausnahme, dass die Anzahl der
realisierbaren Wohneinheiten um bis zu
400 erhoht und die Infrastruktur
entsprechend angepasst wurde; der B-
Plan S 25.1 ersetzt also den B-Plan S
25.

In der Begrindung zum Bebauungsplan
S 25.1, die dem Satzungsbeschluss vom
03.12.2019 durch die
Stadtverordnetenversammlung zu
Grunde lag, wurde zum Thema
Notwendigkeit folgendes festgehalten:
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,Im November 2011 wurde der
Ergebnisbericht ,,Verkehrsuntersuchung
zur Entwicklung der Konversionsflachen
im Stden der Wissenschaftsstadt
Darmstadt — Verkehrstechnische
Betrachtungen vorgelegt, der Grundlage
der weiteren Rahmenplanung war.

Im Januar 2017 wurde, auch als
Grundlage fiur die Anderung des
Bebauungsplanes S 25, eine
Aktualisierung durchgefuhrt und
erganzende Szenarien betrachtet. Als
Ergebnis dieser Untersuchungen wurde
festgehalten, dass die Entwicklung der
Konversionsflachen (Lincoln-Siedlung
und Cambrai-Fritsch-Kaserne/Jefferson-
Siedlung) in der beabsichtigten
GréBenordnung nur mit Realisierung der
stdlichen angedachten ,Planstra3e*
zwischen der B 3 (Karlsruher Straf3e)
und der Heidelberger Straf3e sowie
einem Ausbau der Ridesheimer Stral3e
zwischen Heidelberger Stra3e und
Karlsruher StrafBe erfolgen kann.”

Den Bebauungsplan habe ja aber die
Stadt selbst erstellt. Deshalb nochmal
die Frage: Welche Rechtsgrundlage
verpflichtet die Stadt, die PlanstralBe zu
bauen?

Die PlanstraB3e ist zur ErschlieBung der
Bebauungsplangebiete notwendig. Ein
Bebauungsplan kann nur dort aufgestellt
und verabschiedet werden, wo auch die
ErschlieBung gesichert ist. Ohne
ErschlieBung gibt es keinen
Bebauungsplan.

Wann ist der geplante Baubeginn?

Der Baubeginn kann erst erfolgen, wenn
Baurecht geschaffen wurde. Mit dem
Planfeststellungsbeschluss, das heil3t
nach Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens, liegt
Baurecht vor. Danach konnen die
Ausschreibungsarbeiten fir die
BaumafBnahme erfolgen. Die
Bauarbeiten hangen auch von anderen
BaumaBnahmen im Stadtgebiet ab.

Warum werden die baulichen
Veranderungen in dem Gebiet (z.B.
StraBenbahnhaltestelle,
Ludwigshohviertel etc.) nicht gemeinsam
mit der PlanstraBBe betrachtet?

Die genannten baulichen MaBnahmen
werden gemeinsam und im
Zusammenhang betrachtet. Unmittelbar
ortlich zusammenhangende
BaumaBnahmen werden dabei zu einem
Projekt zusammengefasst, wie die
Durchbindung der StraBenbahn und die
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Verlegung der Cooperstral3e. Die
PlanstraBBe ist davon ortlich unabhangig.

Warum gibt es keine In den verkehrstechnischen
Umweltvertraglichkeitsprifung, in der Untersuchungen wurde auch eine
auch eine Nullvariante gepruft werden Nullvariante untersucht. Die

muss? Untersuchungen haben ergeben, dass

die vorhandenen, derzeit schon teilweise
uberlasteten Knotenpunkte, keinen
weiteren Verkehr aus den beiden
Konversionsflachen aufnehmen kdnnen.
Die Erfordernis der Planstraf3e wird
damit belegt.

Eine Umweltvertraglichkeitsprifung ist
unter Verweis auf das Hessische
StraBengesetz nicht erforderlich, auch
unter kumulativer Betrachtung des
ostlich der Heidelberger Stral3e
liegenden Abschnittes zum
Ludwigshohviertels. Um dies zu
veranschaulichen sei darauf
hingewiesen, dass eine
Umweltvertraglichkeitsprifungen z.B.
nach dem Hessischen StraB3engesetz
erforderlich ware , wenn eine 4-Spurigen
StraBBe ab einer Bauldnge von 10 km
geplant wirde, oder ein
Landschaftsschutzgebiet auf einer Lange
von mindestens 5 km beruhrt wirde.
Von diesen Werten ist man bei der
Anschlussstrecke zwischen
Ludwigshohviertel und Karlsruher Stral3e
weit entfernt. Auch sind die
naturraumlichen Bestandsqualitaten des
Eingriffsortes und die Empfindlichkeiten
im Gebiet selbst und im Umfeld als eher
mafig hoch einzuordnen. Es werden
keine besonderen kulturraumlichen,
historischen oder archaologischen
Bereiche durch die Planung
beeintrachtigt.

Dieser Abwagungsprozess wird im
Planfeststellungsverfahren dargelegt.
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Da es aber unabhangig von diesen
formalen Regelungen moglich ist eine
freiwillige UVP durchzuflihren, mochte
die Wissenschaftsstadt Darmstadt davon
Gebrauch machen und damit das
Planverfahren im Hinblick auf die
Darlegung von Umweltauswirkungen
starker unterflttern und Transparenz
schaffen. Hierzu soll auch die
Erarbeitung einer Klimarelevanz-
Untersuchung (CO2/Stadtklima) dienen.

Wird das Parlament letztendlich tber die
entsprechende Variante abstimmen?

Nach Abschluss der Vorplanung wird es
eine Magistratsvorlage zum Beschluss
einer Vorzugsvariante geben. Diese
Vorlage wird dann auch der
Stadtverordnetenversammlung zu
abstimmen vorgelegt werden.

Warum wird zuerst (das Quartier) gebaut
und erst im Nachhinein das Problem
der verkehrlichen Anbindung in Angriff
genommen?

Die verkehrstechnische Untersuchung
zur Erfordernis der verkehrlichen
auBBeren ErschlieBung wurde bereits im
Zuge der Rahmenplanung 2011 erstellt.
Mit den konkreter werdenden Planungen
fur Lincoln und das Ludwigshohviertel
wurden die Verkehrsuntersuchungen
fortgeschrieben und aktualisiert (letzter
Stand 2019/2020).

Die Realisierung der MaBnahmen erfolgt
nach Erfordernis und zeitlichem Bedarf.

Die Planung der Quartiere berucksichtigt
bereits den Endzustand.

Welche Funktion hat ein
Planfeststellungsverfahren?

Das Planfeststellungsverfahren ist das
Genehmigungsverfahren fur
Infrastrukturvorhaben, die eine Vielzahl
von offentlichen und privaten Interessen
berthren. Es ist u.a. vorgeschrieben fur
den Bau und die Anderung von StrafBBen
(z.B. Autobahnen), Schienenwegen
(Eisenbahnen und StraBenbahnen) usw.
Im Verfahren findet eine umfassende
Abwagung aller offentlichen und privaten
Belange statt.

Am Ende des Verfahrens steht ein
Planfeststellungsbeschluss, der das
Planfeststellungsverfahren abschlie3t;
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sozusagen die Baugenehmigung fur das
Vorhaben.

Sollte man sich auf Plane berufen, die
verabschiedet wurden, als Klimawandel
und Bannwaldausweisung noch nicht so
drangend gewesen sind? Der
Rahmenplan ist von 2011, der
Bebauungsplan fir die Lincoln-Siedlung
von 2015, die hochste Prioritat fir den
Klimaschutz von 2019 und das Leitbild
Wald von 2021. Vielleicht ist eine neue
Beurteilung der Plane moglich und
sinnvoll.

Der fur Lincoln geltende Bebauungsplan
S25.1 ist im Dezember 2019 von der
Stadtverordnetenversammlung
beschlossen worden. Dieser ersetzt den
Bebauungsplan S25 aus 2015.

Das beiden Quartieren zugrunde
liegende Mobilitatskonzept geht von
einem reduzierten Stellplatzschlussel
und einem umfangreichen Angebot von
Mobilitatsalternativen zum (eigenen)
Auto aus. Der Modal-Split-Ansatz der
zuklnftigen Bewohnerinnen und
Bewohner geht von einem MIV-Anteil von
27 % aus. Das ist in etwa der der Ziel-
Modal-Split fur das Jahr 2030, der im
Rahmen der Mobilitatswende stadtweit
erreicht werden soll. Somit sind beide
Quartiere in Bezug auf die
Mobilitatsabwicklung Modellquartiere,
mit dem Ziel der Ubertragbarkeit auf die
Ubrigen Stadtteile.

Doch trotz dieser MalB3nahmen und trotz
der Tatsache, dass die Stadt konsequent
das Ziel verfolgt, den Umweltverbund zu
starken, attraktiver zu gestalten und
dabei sowohl die Mobilitat in der Stadt
und ihren Quartieren, aber auch die
Verbindungen mit der Umlandregion im
Blick zu haben verfolgt, bedarf es bei
zwei neuen Wohnquartieren, in denen
kunftig mindestens 8.000 Menschen
leben eine dazugehorige Infrastruktur.
Die Ergebnisse der durchgefthrten
Verkehrsuntersuchungen, die stetig in
den letzten Jahren — zuletzt 2019/ 2020
- aktualisiert wurden, sagen aus, dass
trotz dieser ambitionierten Anséatze die
Planstraf3e erforderlich ist, da die
vorhandene StraB3eninfrastruktur den
zusatzlichen Verkehr nicht aufnehmen
kann und die Entwicklung der
Konversionsflachen in der beabsichtigten
GroBenordnung nur mit Realisierung der
,Planstraf3e” stdlich Lincoln sowie
einem Ausbau der Riudesheimer Stral3e
zwischen Heidelberger Straf3e und
Karlsruher StraBBe erfolgen kann.
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Die SPD sagt, sie habe nichts von dieser PlanstraBBe gewusst. Diese tauche lediglich in
alteren Magistratsvorlagen auf, ohne auf die Dimension, die Folgen oder auch nur einen
Trassenkorridor einzugehen. Dagegen nennt ein anderer Teilnehmender die Stelle im
Parlamentsinformationssystem aus dem Jahr 2019, das die StraB3e sehr deutlich zeige.

Die Planstral3e ist Bestandteil der Rahmenplanung und wurde entsprechend in der
Magistratsvorlage benannt. In den offengelegten Bebauungspléanen zur Lincoln-Siedlung ist
die PlanstraBBe nachrichtlich dargestellt.



