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Management Summary

0 Management Summary

Ausgangslage

Im Korridor Darmstadt — Ro3dorf — Grof3-Zimmern kommt es sowohl im motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) als auch im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
regelmafig zu erheblichen Verkehrsproblemen. Eine Ausweitung des bereits heute
sehr dichten Busangebotes ist u.a. aufgrund von Kapazitdtsengpassen im Ver-
kehrsnetz sowie aus Griinden der Umweltvertraglichkeit nicht umsetzbar bzw. nicht
zielfihrend. Obwohl durch eine neue Stral3enbahnverbindung ein deutlicher ver-
kehrlicher Nutzen mit OPNV-Fahrgastgewinnen zwischen 25 bis 55 % und einem
Reisezeitgewinn von 4 bis 5 Minuten (gegenliber dem ,Ohnefall*) erzielt wirde,
wird der fur die Forderfahigkeit nétige Nutzen-Kosten-Faktor von mindestens 1,0
deutlich unterschritten. Ohne eine finanzielle Férderung ist jedoch die MalRnahme
fur die Gebietskorperschaften nicht realisierbar.

=» Verkehrssituation und bisherige Untersuchungsergebnisse in KAPITEL 2
Kritische Auseinandersetzung mit der Standardisierten Bewertung

Auch in der fachlich-wissenschaftlichen Diskussion ist die Einschatzung verbreitet,
dass der gesamtwirtschaftliche Nutzen von OPNV-Investitionsvorhaben mit dem
aktuellen Verfahren der Standardisierten Bewertung nicht zutreffend ermittelt wird.
Nutzen und Kosten werden nicht vollstdndig erfasst und/oder nicht angemessen
bewertet. Problematisch ist auch insbesondere, dass im maRgebenden Indikator E1
nur monetare oder monetarisierbare Nutzenkomponenten Berticksichtigung finden
kénnen. Hier ware die Integration von weiteren Nutzenfaktoren bzw. die Aktualisie-
rung und ggf. auch Dynamisierung von Berechnungsfaktoren, Nutzerkosten und
Wertansatzen auf den heutigen Stand der Technik und das vorherrschende Preisni-
veau sinnvoll (vor allem vor dem Hintergrund sich deutlich &ndernder Rahmenbe-
dingungen in Demographie, technologischer Entwicklung und Umwelt-/Klimaschutz).

= Analyse der Standardisierten Bewertung und von Ansatzen zur Weiterentwicklung
des Verfahrens in KAPITEL 3

Nutzen einer StraRenbahn im Osten Darmstadts

Empirische Untersuchungen belegen, dass ,grof3e” OPNV-Infrastrukturinvestitionen,
wie eine StraRenbahnverbindung, mittel- und langfristig positive Wirkungen auf die
sozio-6konomische Entwicklung sowie die Stadt- und Regionalstruktur haben, die
nicht in dem aktuellen Verfahren zur Standardisierten Bewertung abgebildet werden
(kénnen).
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
Management Summary

Die sehr hohe Standortqualitat und Wirtschaftskraft sowie die exzellenten Potenziale
der Stadt Darmstadt werden u.a. durch den seit ca. 10 Jahren kontinuierlichen An-
stieg von Einwohner- und Erwerbstatigenzahlen belegt und durch verschiedene ak-
tuelle Studien untermauert, in denen der Wirtschaftsstandort Darmstadt regelméaRig
Spitzenplatze in der Region sowie bundesweit einnimmt. Die Stadt Darmstadt kann
aber ihre Potentiale nicht innerhalb ihrer Gemarkungsgrenzen realisieren, eine Ko-
operation mit dem dstlichen Umland wirde hier neue Handlungsperspektiven eroff-
nen. Gleichzeitig bieten sich Chancen fur die im Umfeld liegenden Gebietskdrper-
schaften von der Prosperitat der Agglomeration zu profitieren und die Standortsiche-
rung in den eher peripheren Bereichen zu férdern bzw. zu stabilisieren.

Wenn es dagegen nicht gelingt, die vorhandenen akuten Verkehrsprobleme am 6st-
lichen Stadtrand von Darmstadt zu lésen und ein spiirbar attraktiveres OPNV-Ange-
bot zu etablieren, berauben sich die Region und das Land Hessen wichtiger Ent-
wicklungsmdéglichkeiten in einem Raum, der nicht zuletzt fur die Wirtschaftskraft der
Metropolregion Frankfurt-RheinMain bzw. des Landes Hessen von grofRer Bedeu-
tung ist.

= Siedlungs- und wirtschaftsstrukturelle Rahmenbedingungen sowie Bedeutung ei-
ner StralRenbahnverbindung fur die raumstrukturelle Entwicklung in KAPITEL 4

Empfehlung

Insgesamt besteht der Eindruck, den eindeutig positiven verkehrlichen, regionalpla-
nerischen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen einer neuen Straf3enbahnlinie auf
der Strecke Darmstadt — RoRR3dorf — Grof3-Zimmern mit dem heutigen Berechnungs-
verfahren der Standardisierten Bewertung nicht gerecht werden zu kénnen, so dass
gegeniuber den Fordermittelgebern eine methodische Weiterentwicklung des In-
strumentariums angeregt werden sollte. Da sich aus dieser eher langfristig wirken-
den Initiative aber fur dieses konkrete Projekt keine zeitlich absehbaren Realisie-
rungsmaoglichkeiten eréffnen, wird auRerdem folgende Vorgehensweise empfohlen:

e alternative OPNV-Konzepte mit geringeren Investitionskosten (hochwertige
Busverbindung) als kurz- und mittelfristig realisierbare Ubergangslésungen
entwickeln;

e Madoglichkeiten bezlglich einer Foérderung durch das Land Hessen aufRerhalb
des Verfahrens nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) / Ent-
flechtungsgesetz (z.B. als Modellprojekt zur regional-koordinierten Entwicklung
von Landkreis und Oberzentrum) als zusatzliche strategische Option ausloten;

e parallel dazu EU-F6rdermdglichkeiten eruieren, hierbei ist die Unterstitzung
des Landes Hessen ein wesentlicher Erfolgsfaktor.

=» Darstellung von Lagebewertung, Empfehlung und Ausblick in KAPITEL 5
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Einleitung

Einleitung

Zwischen dem Ostteil des Landkreises Darmstadt-Dieburg und der Stadt Darmstadt
bestehen intensive Verkehrsverflechtungen. Insbesondere im Ubergangsbereich
zwischen Kreis und Stadt sind das derzeitige Verkehrsangebot und die Verkehrsin-
frastruktur entlang des Korridors Darmstadt — RofRdorf — GroR-Zimmern unzu-
reichend und verursachen regelmaflig erhebliche Verkehrsprobleme in den Haupt-
verkehrszeiten.

Sowohl der MIV als auch der mit Bussen betriebene OPNV nutzen die Bundes-
straRe B26. Diese ist entlang der Achse 0Ostlicher Stadtrand Darmstadt — RoRRdorf —
Grol3-Zimmern — Dieburg zwar autobahnahnlich ausgebaut, die Verknipfungen mit
dem stadtischen StralRennetz in Darmstadt sind jedoch nicht ausreichend leis-
tungsfahig. Planungen mit der Zielsetzung, das stadtische Stral3ennetz auszubauen,
haben sich nicht realisieren lassen. Auch die intensiven Bemihungen, ein neues
Schienenangebot im OPNV (StraBenbahn von Darmstadt nach RoRdorf/GroR-Zim-
mern) zu etablieren, waren aufgrund des Ergebnisses auf Basis der Standardisier-
ten Bewertung bislang nicht erfolgreich.

Allerdings bericksichtigen Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) gemal3 Standar-
disierter Bewertung nur ausgewahlte verkehrliche, finanzielle und umweltbezogene
Wirkungen im engeren Sinne. Sie tragen damit der Bedeutung des Vorhabens aus
stadtplanerischer und regionalpolitischer Sicht nur unzureichend Rechnung.

Eine Standardisierte Bewertung entscheidet zwar nicht abschlieRend darlber, ob
eine Strafl3enbahnstrecke gebaut werden soll oder nicht. Diese Entscheidung obliegt
der Kommunalpolitik. Von dem Ergebnis der Standardisierten Bewertung ist jedoch
abhangig, ob ein Vorhaben Zuschisse (Férderung nach GVFG / Entflechtungsge-
setz) von Bund und Land erhalten kann oder nicht.

Seitens der Stadt Darmstadt besteht groRRes Interesse, die bei der Standardisierten
Bewertung nicht berlcksichtigten Vorteile und Nutzen einer StralBenbahn im Korri-
dor Darmstadt — RoRRdorf — Grof3-Zimmern — (Dieburg) systematisch zusammenzu-
stellen und hierzu eine Einschatzung vorzunehmen. Vor dem Hintergrund einer
mdoglichen Fortschreibung der Standardisierten Bewertung ist auch die aktuelle
Fachdiskussion zu Defiziten und zum Erweiterungsbedarf der Methodik von Inte-
resse.

Ziel der vorliegenden Studie ist es daher, die in den bisher gemaf der anerkannten
fachlichen Regeln durchgefuhrten Untersuchungen bericksichtigten Aspekte und
Ergebnisse kurz und ubersichtlich zusammenzufassen, die Fachdiskussion um die
erforderliche Weiterentwicklung der Standardisierten Bewertung nhachvollziehbar
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Einleitung

darzustellen sowie im Rahmen einer umfassenden raumstrukturellen Betrachtung
die Vorteile einer neuen StraBenbahnlinie zu erlautern. Die Studie stutzt sich dabei
auf zuganglichen Daten aus vorhandenen Untersuchungen, Literaturrecherchen und
Expertengesprachen ab. Dartber hinaus gehende vertiefende Untersuchungen sind
im Rahmen der Leistungen dieses Angebots nicht vorgesehen. Die ZIV GmbH
bringt jedoch ihre umfassenden Kenntnisse zur Regional- und Verkehrsentwicklung
ein.
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Ausgangslage

Ausgangslage

Das heute sehr umfangreiche Fahrtenangebot des Busverkehrs im Korridor Darm-
stadt - RoRRdorf - Grof3-Zimmern ist sehr stark nachgefragt, so dass eine weitere An-
gebotsverbesserung untersucht werden sollte. Zugleich ist aber in Darmstadt die in-
nerstadtische OPNV-Achse Hauptbahnhof — Willy-Brandt-Platz — Luisenplatz —
Schloss — Ostbahnhof bereits so dicht mit Fahrten belegt, dass die Kapazitéats-
grenze zeitweise Uberschritten und eine Angebotsausweitung nicht mdglich er-
scheint. Das Regierungsprasidium Darmstadt (RP Darmstadt) hat daher die DA-
DINA in einem Schreiben vom 18.08.2011 zur Erarbeitung eines langfristigen Ver-
kehrskonzepts zur Entlastung vor allem des Willy-Brandt-Platzes, aber auch des
Luisenplatzes, von Busverkehren aufgefordert.

Es war deshalb erforderlich, den Korridor Darmstadt — Ro3dorf — Grof3-Zimmern zu
Uberprifen und MalBnahmen zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit und des Be-
triebsablaufs zu entwickeln. Im Nahverkehrsplan (NVP) 2011-2016 (DADINA, 2010)
ist hierfir als MaRnahme die ,Uberpriifung des Bedienungsangebots und des Be-
dienungssystems Darmstadt — RoR3dorf — GroRR-Zimmern“ genannt.

Im Méarz 2014 wurde eine Untersuchung durch die ZIV GmbH zur Uberpriifung der
Bedienung im OPNV fiir den Korridor Darmstadt — RoRdorf — GroR-Zimmern abge-
schlossen. Im Folgenden werden die Grundannahmen, Inhalte und Ergebnisse die-
ser Untersuchung, die sich letztlich detaillierter mit drei Varianten einer Strafllen-
bahnanbindung befasst hat, zusammengefasst und als Ausgangsbasis fur die vor-
liegende Studie aufbereitet.
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
Ausgangslage

2.1

2.2

Untersuchungsraum

Untersuchungsraum war der von Darmstadt in Richtung Osten sich erstreckende
Korridor Darmstadt - RoRRdorf - Gro3-Zimmern (BILD 1).

D) 3 {1 3094 )
X WL 305)

)
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Bild 1 Untersuchungsraum Korridor Darmstadt - RoRdorf - Gro3-Zimmern
(Quelle: Open Street Map)

Bewertung des OPNV-Angebots im Korridor Darmstadt - RoRdorf - GroR-
Zimmern

Der OPNV im Korridor Darmstadt - RoRdorf - GroR-Zimmern zeichnet sich durch ein
sehr dichtes Linien- und Fahrtenangebot der Busse und eine insgesamt, aber vor
allem in den Spitzenzeiten, sehr hohe Fahrgastnachfrage bzw. Auslastung aus. Ins-
besondere die Gemeinde RoRdorf ist stark auf Darmstadt ausgerichtet. Die Last-
richtung der Fahrgastnachfrage ist am Vormittag in Richtung Darmstadt Zentrum,
und am Mittag und Nachmittag in Richtung dstlicher Landkreis.

Aufgrund der hohen Nachfrage im OPNV, aber auch im MIV, kommt es auf der B 26
und der Landgraf-Georg-Strale (Darmstadt) zu einer sehr hohen Verkehrsbelas-
tung, so dass in den Spitzenzeiten Staus und teilweise erhebliche Verspatungen im
OPNV entstehen. Zudem besteht in den Spitzenzeiten eine sehr hohe Auslastung
der zentralen Haltestellen Luisenplatz und Willy-Brandt-Platz in Darmstadt.

Angesichts der hohen Auslastung von Strecken und Haltestellen und der hohen
Fahrgastnachfrage ist der Ansatz zu verfolgen, die Effizienz der OPNV-Bedienung
durch den Einsatz von Fahrzeugen mit hoherer Kapazitat im Korridor Darmstadt -
RoRdorf - Gro3-Zimmern zu steigern. Eine weitere Verdichtung im Busverkehr ist
nur begrenzt moglich, da eine Ausweitung des Fahrtenangebots mit einer Ver-
scharfung der Probleme im OPNV-Betriebsablauf (Punktlichkeit, Haltestellenbele-
gung) und auch im MIV (Staus) verbunden ware. Nicht zuletzt ist auch die Umwelt-
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Ausgangslage

vertraglichkeit bei einer hohen Anzahl von Bussen hinsichtlich der Larm- und Luft-
schadstoffemissionen und des Klimaschutzes kritisch zu bewerten.

Es ist dagegen ein zukunftsfahiges OPNV-System erforderlich, das eine zwischen
Stadt und Umland koordinierte Siedlungsentwicklung nachhaltig stitzt (vgl. KAPI-
TEL 4.). Erster Ansatzpunkt sollte daher die Prifung eines Schienenverkehrssys-
tems sein. Mit einem Schienenverkehrssystem sind auf3erdem am ehesten verkehr-
liche Verbesserungen gegeniuber dem heutigen Busangebot erreichbar (z. B. kiir-
zere Fahrtzeiten, Verbesserung der Punktlichkeit und Zuverlassigkeit durch eine
weitgehend unabhangige Trassierung, Steigerung des Beftérderungskomforts), so
dass eine positive Nachfragentwicklung maglich wird.

Eine attraktive OPNV-Verbindung in das ostliche Umland ist fir die Stadt Darmstadt
mit ihren eng begrenzten Flachenpotentialen und Erweiterungsmdglichkeiten und
gleichzeitig hohem Nachfragedruck von groRRer Bedeutung. Fir die Gemeinden
RoRdorf und GroRR-Zimmern ist eine Schienenverbindung mit grof3er Erschlie-
Bungswirkung als ,Motor der stadtebaulichen Entwicklung“ insbesondere wichtig vor
dem Hintergrund der demografischen Entwicklung und der interkommunalen Kon-
kurrenz im Landkreis.

2.3 Diskussion moglicher Schienenverkehrssysteme
Die Gegeniberstellung der Starken und Schwachen verschiedener Schienenver-
kehrssysteme (Stral3enbahn, Stadt-Land-Bahn, Eisenbahn) hat gezeigt, dass fur
eine Anbindung von RofRdorf und GroRR-Zimmern die StralBenbahn als Schienenver-
kehrssystem weiterverfolgt werden sollte.
2.4 Untersuchte Varianten fur eine Stral3enbahnanbindung
Fur die detailliertere Untersuchung, insbesondere mit einer groben Abschatzung von
NKU-Faktoren, wurden drei Varianten definiert und entsprechend der fir die NKU
Ublichen Nomenklatur im Weiteren als ,Mitfalle“ bezeichnet (BILD 2):
e Mitfall 1 = Endpunkt dstlich RoRRdorfs
(Fahrtzeit 22 Minuten, Trassenlange Neubau zwischen Haltestelle Schlof3 -
Endpunkt 8,8 km, Investitionskosten 78,8 Mio. EUR)
* Mitfall 2 = Endpunkt stdéstlich Rol3dorfs
(Fahrtzeit 23 Minuten, Trassenlange Neubau zwischen Haltestelle Schlof3 -
Endpunkt 9,35 km, Investitionskosten 83,4 Mio. EUR)
e Mitfall 3 = Endpunkt in Gro3-Zimmern
(Fahrtzeit 32 Minuten, Trassenldnge Neubau zwischen Haltestelle Schlol3 -
Endpunkt 14,75 km, Investitionskosten 124,6 Mio. EUR)
®
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?/ Darmstadt Grof3-Zimmern

)
) . 9
) - 1

"‘> f" 1 RoRdorf

Bild 2 Ubersicht Mitfalle

Im Ohnefall (Vergleichsfall) fir den Korridor Darmstadt - RoRRdorf - Gro3-Zimmern
enden alle Buslinien aus dem 6stlichen Landkreis am Darmstadter Ostbahnhof und
werden dort auf ein leistungsfahiges Busangebot (Einsatz von Fahrzeugen mit ho-
herer Kapazitat) mit dem Linienweg Ostbahnhof - Luisenplatz - Willy-Brandt-Platz -
Hbf gebrochen®. So wird zur Entlastung der Innenstadt und vor allem der Haltestel-
len Luisenplatz und Willy-Brandt-Platz im Vergleich zum Status Quo beigetragen.

2.5 Uberschlagige Nutzen-Kosten-Indikatoren
Bei der Standardisierten Bewertung (ITP/VWI, 2006) wird fur die quantifizierbaren
Teilindikatoren ein Nutzen-Kosten-Indikator (E1) gebildet.
Fur die vorliegende Machbarkeitsstudie fir eine StralRenbahn Darmstadt - RoR3dorf -
Grof3-Zimmern wurden die Nutzen-Kosten-Indikatoren fir die Mitfalle 1, 2 und 3
Uberschlagig ermittelt. Ziel war es, mit hinreichender Sicherheit abschatzen zu kon-
nen, ob ein NKU-Faktor gréf3er 1,0 erreichbar scheint.
Folgende Teilindikatoren wurden entsprechend der Standardisierten Bewertung
(ITP/VWI, 2006) Uberschlagig ermittelt:
* OV-Reisezeitdifferenz
e Saldo der Pkw-Betriebskosten
*  Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur des OV im Ohnefall
e Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur
des OV im Mitfall
= Unterhaltungskosten Fahrweg
= Kapitaldienst Fahrzeuge
! hinsichtlich Netzstruktur und Betriebsablauf prinzipiell vergleichbar der Haltestelle
Bdllenfalltor
®
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= laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten Fahrzeuge
= zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge
= Personalkosten
= Energiekosten
e Saldo der Unfallschaden
e Saldo der CO,-Emissionen
* Saldo der Emissionskosten fur sonstige Schadstoffe
» Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall

Der Saldo der Gerduschbelastung wurde nicht berticksichtigt, da dieser das Ergeb-
nis nicht wesentlich beeinflusst.

Das Ergebnis ist in TABELLE 1 zusammengestellt.

Die NKU-Faktoren liegen mit 0,47 - 0,51 deutlich unterhalb des fiir eine Férderfahig-
keit der Infrastrukturkosten maf3igebenden Wertes von mindestens 1,0.

Angesichts des unglnstigen Verhéltnisses des Nutzens zu den Kosten stellt die
StraRenbahn-Linie im Korridor Darmstadt - Rofl3dorf - Gro3-Zimmern nach dem ak-
tuellen Verfahren der Standardisierten Bewertung keine gesamtwirtschaftlich sinn-
volle und daher keine forderfahige Malinahme dar.

Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3

Nutzen-Kosten-Indikator (in T €Jahr) (in T € Jahr) (in T € /Jahr)

Reisezeitdifferenzen im OV

(abgemindert) 48 51 64

- Schiiler 1.814 1.900 2.412
- Erwachsene

Saldo der Pkw-Betriebskosten 898 1.041 1872
Kapitaldienst fur die ortsfeste 65 65 65

Infrastruktur des OV im Ohnefall

Saldo der OV-Gesamtkosten ohne
Kapitaldienst fir die ortsfeste -1.733 -1.865 -2.856
Infrastruktur des OV im Mitfall

Saldo der Unfallschaden 258 288 479

Z | V Zentrum fir

integrierte Verkehrssysteme 27.06.2014 9
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Saldo der CO,-Emissionen 135 133 190
Saldo der Emissionskosten fiir sonstige | ¢4 63 89
Schadstoffe

Summe der monetar bewerteten
Einzelnutzen-Salden = 1.547 1.675 2.315
Nutzen in T€/Jahr

Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur des OV im Mitfall = 3.087 3.267 4.881
Kosten in T€/Jahr

Differenz der Nutzen und Kosten -1.540 -1.592 2566
in T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKU-Faktor) | 0,50 0,51 0,47

Tabelle 1 Uberschlagiger Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Mitfalle 1, 2 und 3

2.6 Bewertung des Untersuchungsergebnisses
Wesentliche Griinde fir einen Nutzen-Kosten-Faktor unter 1,0 sind:
e sehr hohe Investitionskosten durch lange Neubaustrecke bei punktueller Sied-
lungsstruktur (lange Abschnitte ohne Nachfrage),
e weniger Einwohner mit Direktverbindung zwischen RoRdorf nach Darmstadt als
heute,
»  bereits heute sehr gut ausgeschopftes Fahrgastpotential im OV.
Allerdings konnte ein nicht unerheblicher verkehrlicher Nutzen der StraRenbahn er-
mittelt werden, der sich auf die folgenden Effekte zuriickfiihren lasst:
* Fahrtzeitverkirzungen in den Mitféllen gegenuber dem Ohnefall. Diese ergeben
sich vor allem durch die unabhangige Fihrung der StralBenbahn zwischen
Darmstadt Ostbahnhof und den Endpunkten (im Mittel 4 bis 5 Minuten Fahrzeit-
gewinn aufgrund der Stauanfalligkeit auf der B26).
* Fahrgastgewinne im OV in den Mitfallen von 25 bis 55 % gegeniber dem
Ohnefall im Untersuchungsgebiet:
= Mitfall 1: + 3.416 Fahrten/Werktag
= Mitfall 2: + 3.745 Fahrten/Werktag
= Mitfall 3: + 6.539 Fahrten/Werktag
®
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Nicht zuletzt wurden auch positive Umweltwirkungen ermittelt, z. B. bei den CO,-
Einsparungen gegeniuiber dem Ohnefall (gemaf Standardisierter Bewertung):

= Mitfall 1: - 585 t/Jahr
= Mitfall 2: - 577 t/Jahr
= Mitfall 3: - 823 t/Jahr

Es scheint allerdings auch angebracht, sich kritisch mit dem Verfahren der Standar-
disierten Bewertung bzw. der im Verfahren vorgesehenen Ermittlung des Nutzens
der InvestitionsmalRnahme auseinanderzusetzen. NKUs gemal} Standardisierter
Bewertung bericksichtigen nur ausgewahlte verkehrliche, finanzielle und umweltbe-
zogene Wirkungen im engeren Sinne. Sie tragen damit der Bedeutung des Vorha-
bens z.B. aus stadtplanerischer und regionalpolitischer Sicht nur unzureichend
Rechnung. Der tatsachliche gesamtwirtschaftliche Nutzen ist in den ermittelten
NKU-Faktoren nicht vollstandig abgebildet bzw. unterbewertet. Eine entsprechende
Auseinandersetzung mit der Standardisierten Bewertung und dem tatsachlichen
Nutzen der Straf3enbahn im Osten Darmstadts enthalten daher die folgenden Kapi-
tel 3.1 bis 3.4.

z
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
Kritische Auseinandersetzung mit der Standardisierten Bewertung

3.1

Kritische Auseinandersetzung mit der Standardisierten
Bewertung

Die Diskussion um die Fortschreibung der Standardisierten Bewertung und Anre-
gungen fur deren Anpassung werden im Folgenden systematisch zusammengestellt
und aufbereitet. Es wird aufgezeigt, welche Aspekte heute oder zukinftig innerhalb
des Verfahrens zuséatzlich Bertucksichtigung finden kdnnten und welche Aspekte
zwar wichtig, aber grundsatzlich nicht ,verfahrenskonform® sind. Hierfur werden die
Erfahrungen der ZIV GmbH aus der Bearbeitung von NKUs, erganzt um Literatur-
recherche und Expertengespréche, genutzt.

Kurzbeschreibung des Verfahrens der Standardisierten Bewertung (2006)

Die "Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs" dient dem Bundesministerium fur Verkehr und den Ver-
kehrsministerien der Landern als einheitliche Entscheidungsgrundlage fir den Ein-
satz offentlicher Investitionsmittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) fur Investitionsvorhaben bzw. dem Gesetz zur Entflechtung von Gemein-
schaftsaufgaben und Finanzhilfen (Entflechtungsgesetz - EntflechtG). In § 6 des
Gesetzes uber die Grundsétze des Haushaltsrechts des Bundes und der Lander
(HGrG) und in § 7 der Bundeshaushaltsordnung (BHO) wird fir Vorhaben mit einer
erheblichen finanziellen Bedeutung die Durchfihrung von Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen verlangt.

Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von Nutzen-Kosten-Untersuchungen erfordert
die Anwendung eines einheitlichen Bewertungsverfahrens mit einer weitgehenden
Standardisierung. Das Verfahren der Standardisierten Bewertung wurde erstmals
1976 erstellt und in den Jahren 1982, 1985, 1993, 2000 und zuletzt 2006 weiterent-
wickelt. Entsprechend einer Vereinbarung des Bundesverkehrsministerium mit den
Verkehrsministerien der Lander hat beim Bau oder Ausbau von Schienenwegen
gemal § 2 Abs. 1 Nr. 2 GVFG eine Standardisierte Bewertung zu erfolgen, sofern
die zuwendungsfahigen Kosten 25 Mio. € Ubersteigen. Fur die Beurteilung von Vor-
haben bei einem Investitionsvolumen von 10 bis 25 Mio. € wird die Anwendung als
Entscheidungshilfe empfohlen.
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Nach dem Mitfall-/Ohnefall-Prinzip werden Veranderungen ermittelt, die durch die
Umsetzung des geplanten Investitionsvorhabens (Mitfall) gegenliber dem voraus-
sichtlichen Zustand ohne Investitionsvorhaben (Ohnefall) eintreten werden. Diese
Veranderungen werden zu gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikatoren zusam-
mengefihrt:

e E1 (Nutzen-Kosten-Indikator bzw. Nutzen-Kosten-Faktor/"NKU-Faktor"):
Teilindikatoren, deren origindre Messgrof3en entweder monetér sind oder durch
konventionell abgesicherte Umrechnungen monetarisierbar sind (Dimension:
T€/Jahr)

e E2 (Nutzwertanalytischer Indikator): In E1 bertcksichtigte Teilindikatoren und
zusatzliche Teilindikatoren, die kardinal messbar sind (Dimension: Punkte)

e V (weitere erganzende Kriterien): verbale Diskussion von weiteren Kriterien
(Teilindikatoren, die nur ordinal oder nominal erfassbar sind)

Der Nutzen-Kosten-Indikator (E1) ist in der Regel entscheidend. Liegt das Ergebnis
des NKU-Faktors in der Nahe von 1,0 (Mindestwert zum Nachweis der Forderwdr-
digkeit), kann vom Zuwendungsgeber erganzend die Ermittlung der Indikatoren E2
und/oder V verlangt werden.

Teilindikatoren fiir den maRgebenden Nutzen-Kosten-Indikator (E1) sind gem. Ver-
fahrensanleitung:

* OV-Reisezeitdifferenzen (differenziert nach Klassen von Einzelzeitdifferenzen
sowie nach Schilern und Erwachsenen)

* Saldo der Pkw-Betriebskosten

* Saldo des Kapitaldienstes fiir den OV-Fahrweg

*  Saldo der Unterhaltungskosten fiir den OV-Fahrweg

e Saldo der sonstigen OV-Kosten

* Saldo der CO,-Emissionen

e Saldo weiterer Schadstoffemissionen

e Saldo der Unfallschaden

e Differenz der je nach Gerduschintensitéat gewichteten Einwohner

Es werden weitere Teilindikatoren bzw. Ziele in der Verfahrensanleitung benannt,
die aber nur fur eine Berlcksichtigung im Rahmen der Indikatoren E2 und V vorge-
sehen sind und daher in den malRgebenden NKU-Faktor nicht einfliel3en:

Z | V Zentrum fir
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3.2

* Differenz der Indizes der OV-Erreichbarkeiten
e Saldo des Priméarenergieverbrauchs
e Saldo des Flachenbedarfs

e Betriebsqualitat/Punktlichkeit (quantitative Berlcksichtigung nur bei Projekten
mit bewertungsrelevanten Nutzen aus einer Verbesserung der Betriebsqualitat,
ansonsten verbale Erérterung)

* Auswirkungen auf den Bedienungskomfort (verbale Erorterung)

e Auswirkungen auf Wasserschutzgebiete (verbale Erdrterung)

* Auswirkungen auf Natur- und Landschaftsschutzgebiete (verbale Erorterung)
e Lage der Strecken entlang von Entwicklungsachsen (verbale Erdrterung)

*  Auswirkungen auf das Landschaftsbild (verbale Ertrterung)

e Auswirkungen auf Freizeit- und Naherholungsgebiete (verbale Erérterung)

*  Trennwirkungen (verbale Erdrterung)

e Auswirkungen auf die regionale Wirtschafts- und Siedlungsstruktur (verbale
Erérterung)

* Auswirkungen auf das Stadtbild (verbale Erorterung)

Stand der Diskussion

Ziel und auch der Wert der Standardisierten Bewertung bestehen darin, unter-
schiedliche Investitionsvorhaben vergleichbar zu machen und das Verfahren hierfir
zu vereinheitlichen. Aufgrund der eingeschrankten Anzahl an Teilindikatoren fur die
Bewertung durch den Nutzen-Kosten-Indikator (E1) bzw. NKU-Faktor wird der Nut-
zen der MalRnahmen aber nicht vollstandig erfasst. Hintergrund ist, dass im Nutzen-
Kosten-Indikator nur origindr monetére Gréf3en oder monetarisierbare GroRen be-
ricksichtigt werden kdnnen.

Der im Folgenden dargestellte Stand der Diskussion beschrankt sich in erster Linie
auf die Ermittlung der Nutzen- und Kostenkomponenten fir die Standardisierte Be-
wertung. Sonstige diskutierte Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der Standardi-
sierten Bewertung allgemeiner Art bzw. bezuglich des Verfahrensablaufs, der Har-
monisierung mit anderen Bewertungsverfahren und die Kritik an den rechtlichen
Rahmenbedingungen und der Finanzierung des OPNV usw. werden hier nur be-
handelt, sofern sie einen unmittelbaren Bezug zur Bewertung des Nutzens und der
Kosten haben.
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Beriicksichtigung der Auswirkungen eines verbesserten OPNV-Angebots
auf die Siedlungsentwicklung

Obwohl bekanntermaflien Wechselwirkungen zwischen Verkehrsinfrastruktur
und Raumentwicklung bestehen und (grof3e) Verkehrsinfrastrukturprojekte
selbst neue Impulse auf die siedlungsstrukturelle Entwicklung auslésen, wird
dieser dynamische Aspekt bei der Standardisierten Bewertung nicht
berticksichtigt (Forschungsgesellschaft fiur Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV), AK 1.4.4, Juni 2014).

Zurzeit ist kein belastbares quantitatives standardisiertes Instrumentarium be-
kannt, das solche Effekte (unterschiedliche Strukturdaten zwischen Mit- und
Ohnefall) mit hinreichender Genauigkeit und praktikablen Aufwand abbilden
kann. (Bormann, Dummler, Gleixner, & Mietzsch, 2011)

Beriicksichtigung langfristigerer Perspektiven der Siedlungsentwicklung

Die Berticksichtigung langfristigerer Perspektiven der Siedlungsentwicklung als
Ublicherweise bis 2025 wird als sinnvoll bewertet, ware allerdings mit lberpro-
portional zunehmender Untersicherheit und mit einem grofRen Aufwand verbun-
den und wirde Ermessensspielraume erdffnen. Eine Alternative waren Sensiti-
vitatsanalysen beziglich der wesentlichen BestimmungsgréRen der Verkehrs-
nachfrage. (Heipp, 2009)

Einfuhrung einer multikriteriellen Wirkungsanalyse

In einer Nutzen-Kosten- bzw. Nutzwertanalyse Uber monetéar vorliegende, mo-
netarisierbare oder zumindest quantifizierbare Nutzenkomponenten lasst sich
dariiber hinausgehender Nutzen nicht adaquat erfassen. Dieses Defizit ist der
Ansatzpunkt der multikriteriellen Wirkungsanalyse, die das ,Qualitatsprofil* der
Malnahme aus einer Differenzbildung zwischen definierten Anspruchsprofilen
und Wirkungsprofilen ableitet. Das Verfahren stellt hohe Anspriiche an die Defi-
nition der Anspruchsprofile und die Darstellung der Wirkungsprofile. Es wird
dennoch angeregt, das Verfahren zu konkretisieren und die praktische An-
wendbarkeit zu Uberprifen. (Kéhler, 2009)

Gesamtnetz- oder Korridorbetrachtung

Die Standardisierte Bewertung bezieht sich auf eine Einzelprojektbewertung,
nicht aber auf die Nutzen-Kostenermittiung des relevanten Verkehrsnetzes bzw.
eines breiter gefassten Korridors oder von MalRBhahmenbiindeln. Dynamische
Rahmenbedingungen, wie Wechselwirkungen im Netz bzw. im Korridor inner—
halb des Verkehrssystems oder zwischen verschiedenen Verkehrstragern, wer-
den damit nicht ausreichend betrachtet (Forschungsgesellschaft fir StralRen-
und Verkehrswesen (FGSV), AK 1.4.4, Juni 2014) (Mentz, 2009) .
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Starkere Gewichtung der Umweltbelange

Umweltbelange sind derzeit in der Standardisierten Bewertung quantitativ durch
die Einbeziehung der CO,-Emissionen, sonstiger Abgasemissionen und
Larmemissionen berucksichtigt. Grundsatzlich wird zur Beriicksichtigung nicht
monetar erfassbarer Umweltkriterien auf die multikriterielle Wirkungsanalyse
(s. 0.) verwiesen.

Neutralisierung von Kosten, denen keine guantifizierbaren Nutzen gegen-
uberstehen

Ein weiterer Ansatz fir die Weiterentwicklung der Standardisierten Bewertung
ist die Neutralisierung von Kosten ohne quantifizierbaren Nutzen (z. B. infolge
der steigenden Anforderungen an die Barrierefreiheit). Urspringlich waren ent-
sprechende Uberlegungen verworfen worden, da davon ausgegangen wurde,
dass Anforderungen des Gesetzgebers grundsatzlich integraler Bestandteil der
Kalkulation sein sollten. Angesichts der erheblichen Kostensteigerungen gerade
dieser Bestandteile der Investitionskosten und der dadurch entstehenden ,Ver-
zerrung“ des NKU-Faktors erscheint es jedoch sinnvoll, einen Verzicht auf die
Monetarisierung zu tberdenken. (Mentz, 2009)

Beseitigung von Asymmetrien zwischen Mit- und Ohnefall bei der Ermitt-
lung der Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Analyse von Folgekostenrechnungen zeigt, dass die prozentualen Unter-
haltungskostensiatze bezogen auf die Investitionskosten zu einer Uberschét-
zung dieser Kostenkomponente filhren. Die Erkenntnisse des Forschungsvor-
habens "Aktualisierung von Bewertungsansatzen fir Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen in der Bundesverkehrswegeplanung" (neu kalibrierte Unterhaltungs-
kostensatze) sollten daher in der kinftigen Fortschreibung der Standardisierten
Bewertung bertcksichtigt werden. (Polzin & Weber, 2009)

Dynamisierung von Berechnungsfaktoren sowie Nutzerkosten und
Wertanséatze

Eine vergleichende Berechnung von realen Fallbeispielen sowohl mit dynami-
schen als auch mit statischen Bewertungsverfahren zeigt, dass beim gleichen
Fallspeispiel es je nach Verfahren zu unterschiedlichen Ergebnissen bei der
Beurteilung der Investitionsentscheidung kommen kann. Dies trifft insbesondere
dann zu, wenn wichtige Rahmenbedingungen eines statischen Verfahrens nicht
mehr gegeben sind, wie z. B. das Erreichen eines stabilen Nachfrageniveaus,
kontinuierliche Entwicklungen tber den Prognosehorizont, konstante Wertge-
riste etc. Eine Dynamisierung der Angebotsqualitéat bzw. der Nachfrage sowie
der Nutzerkosten, Preise und Wertansatze (aufgrund von Knappheiten oder
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Anderungen im Realeinkommen) erfolgt im Rahmen der Standardisierten Be-
wertung jedoch nur teilweise und indirekt als Zeitreihenanalyse liber die Ande-
rung der Verkehrsmengengeriste als Prognose der kinftigen Nachfrageent-
wicklung. (Forschungsgesellschaft flr Straen- und Verkehrswesen (FGSV),
AK 1.4.4, Juni 2014)

Beispiele fur fehlende Dynamisierung sind die Wertanséatze der Nutzen (z.B.
Zeitkosten), die auf ein Bezugsjahr normiert werden (Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), AK 1.4.4, Juni 2014) oder die
Kostensatze fur Energie. So werden z.B. die Energiekosten fir elektrisch be-
triebene Fahrzeuge und Fahrzueugkombinationen, die bis 2030 durchschnittlich
10% weniger Energie bendétigen werden, in der bisherigen Standardisierten
Bewertung Uberschatzt. (Intraplan Consult GmbH/Planco Consulting GmbH/TU
Berlin Science Marketing, 2014)

Nutzen aus der Steigerung von Immobilienwerten

Nach Einfiihrung neuer ,starker OPNV-Verbindungen ist haufig im Einzugsbe-
reich eine nachfolgende Nutzwertsteigerung von Immobilienwerten zu be-
obachten. Es steht jedoch bisher noch keine mit vertretbarem Aufwand geeig-
nete Methodik zur Verfugung, die diese Effekte in voraus so eindeutig be-
schreibt, dass keine Gefahr der Doppelbewertungen mit origindrem Nutzen (Er-
reichbarkeit/Reisezeitersparnisse) besteht. Bei einer Fortschreibung der Stan-
dardisierten Bewertung sollte aber geprift werden, ob inzwischen Forschungs-
ergebnisse vorliegen, so dass dieser Aspekt in das Bewertungsverfahren auf-
genommen werden kann. (Heipp, 2009)

Eine Verbesserung der OV-Infrastruktur lasst tber den privatwirtschaftlichen
Nutzen hinaus eine Bodenwertsteigerung folgen. Dieser Mehrwert fiir die Kom-
munen ist zurzeit in der Standardisierten Bewertung ebenfalls nicht bertcksich-
tigt.

Nutzen aus P&R-Verkehren

Je nach konkreten Projekten kann es mdoglich sein, dass die P&R-Nachfrage
einen relevanten gesamtwirtschaftlichen Nutzen aufweist. Dieser wird bisher

nicht beriicksichtigt. Daher wird die Erweiterung um einen fakultativen Baustein
(Prafung im Bedarfsfall) als tberlegenswert angesehen. (von Nell, 2009)
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3.3

e Nutzen aus Beschaftigungseffekten

Beschéftigungseffekte sind eine wichtige Nutzenkomponente des OPNV. Im
BVWP-Bewertungsverfahren werden im Gegensatz zur Standardisierten Be-
wertung Beschaftigungseffekte berlcksichtigt, die Methodik ist allerdings um-
stritten. Im Zuge einer Harmonisierung beider Verfahren solle eine einheitliche
Betrachtungsweise angestrebt werden. (Intraplan Consult GmbH/VWI, 2009)

e Berucksichtigung lokaler/regionaler Rahmenbedingungen

Anséatze, die regionale Besonderheiten beriicksichtigen, werden zunachst aus
den methodischen Griinden grundsétzlich kritisch beurteilt, da sie in Wider-
spruch zum Standardisierungsgedanken stehen, die Quantifizierung der Aus-
wirkungen regionaler Besonderheiten strittig ist und werden ergebnisorientierte
Beeinflussungsmadglichkeiten eréffnet werden. (von Nell, 2009). Andererseits
kénnen sich aber aus spezifischen Rahmenbedingungen (z.B. Einschrénkung
durch Siedlungsbeschrankungszonen) durchaus entscheidende Bewertungsas-
pekte ergeben, deren Vernachlassigung zu einer unzuldssigen Benachteiligung
der betroffenen Kommunen oder unter regionalplanerischer Sicht zu nicht ziel-
konformen Strukturentwicklungen fihren wirden.

Dartber hinaus kdnnen aus lokalen Besonderheiten (Stadtgrof3e, Siedlungs-
struktur, Einwohner- und Arbeitsplatzdichte, Topographie, politische Kultur und
Mehrheitsverhaltnisse, Werteverstandnis, Verwaltungsstruktur, Haushaltssitua-
tion) Konfliktpunkte mit der Standardisierten Bewertung und den dort vorgege-
benen bundeseinheitlichen Kosten- und Wertansatzen resultieren. Diese
missten genauer erfasst und fir Mit- und Ohnefall hinterlegt werden. (Polzin &
Weber, 2009)

Besondere Nutzenaspekte einer StralRenbahn (,Schienenbonus®)

Uber die genannten Aspekte hinaus muss insbesondere festgestellt werden, dass
bei dem heutigen Berechnungsverfahren zur Standardisierten Bewertung, welches
im Wesentlichen auf Reisezeitdifferenzen abhebt, wichtige systembedingte Vorteile
einer StraRenbahnanbindung nicht ausreichend bei der Ermittlung des maR3geben-
den Nutzen-Kosten-Indikator bertcksichtigt werden:

e Aus Nutzersicht sind die fiir die Verkehrsmittelwahl wichtigen Merkmale eines
StraRenbahnsystems wie Befdrderungskomfort (z.B. Sitzplatzangebot, Lauf-
ruhe), vom MIV unabhangige Verkehrsfiihrung und die gegeniber Bussyste-
men grofiere optische Prasenz im Stral3enbild, relevant und fihren in Summe
zu einer grundsatzlich positiveren Nutzerbewertung und auch héheren Nachfra-
gewerten von Schienensystemen gegentber Bussystemen, der auch fachlich-
methodisch ermittelt und bewertet werden (Schulz & Chajim, 2003).
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
Kritische Auseinandersetzung mit der Standardisierten Bewertung

3.4

Empirische Untersuchungen zeigen, dass sich positive Effekte auf die
Siedlungsentwicklung sich eher an StralRenbahnstrecken als an den vorhande-
nen Buslinien orientierten. Eine (neue) Stralenbahnlinie markiert einen zentra-
len Anzugspunkt bei der Wohnortwahl bzw. Standortwahl von Unternehmen.
Sie wird als Grund fur eine gesteigerte Zufriedenheit mit dem OPNV-Angebot
bzw. fir die hohere Attraktivitat des Stadtquartiers identifiziert. Diese positive
Bewertung des Systems ,StralRenbahn® férdert Investitionen Dritter und tragt
malfigeblich zu einer Aufwertung von Flachen im Einzugsbereich bei. (Priester,
Battner, Wulfhorst, Nallinger, & Heipp, 2012)

Fazit

Nach dem aktuellen Stand der Diskussion ist die Einschatzung verbreitet, dass der
gesamtwirtschaftliche Nutzen eines Investitionsvorhabens mit dem aktuellen Verfah-
ren der Standardisierten Bewertung aus dem Jahr 2006 nicht zutreffend ermittelt
wird, da der Nutzen und die Kosten nicht vollstandig erfasst und/oder nicht ange-
messen bewertet werden. Dabei wird grundsatzlich als problematisch beschrieben,
dass im malgebenden Nutzen-Kosten-Indikator E1 nur monetdre oder monetari-
sierbare Nutzenkomponenten Beriicksichtigung finden kdnnen.

Folgende Ansatzpunkte zeigen die Mangel des aktuellen Verfahrens und sollten bei
der Fortschreibung der Standardisierten Bewertung weiterverfolgt werden:

Konkretisierung eines Verfahrens zur multikriteriellen Wirkungsanalyse, um
nicht monetar vorliegende, nicht-monetarisierbare oder nicht-quantifizierbare
Nutzenkomponenten angemessen beriicksichtigen zu kénnen;

Moglichkeit zur Netz- oder Korridorbetrachtung bzw. zur Bewertung von
integrierten Maflinahmenbiindeln;

Neutralisierung von Kosten, denen keine quantifizierbaren Nutzen
gegenuberstehen;

Beseitigung von Asymmetrien zwischen Mit- und Ohnefall bei der Ermittlung der
Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur;

Nutzen aus der Steigerung von Immobilienwerten, P&R-Verkehren und
Beschaftigungseffekten sowie des ,Schienenbonus®;

Berucksichtigung lokaler/regionaler Rahmenbedingungen.

Gleichwonhl ist die Aufwandserhdéhung fur das Verfahren aber im Rahmen zu halten.
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
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4.1

Nutzen einer Strallenbahn im Osten Darmstadts

Im Folgenden werden Argumente fiir eine neue Straf3enbahnverbindung zwischen
der Stadt Darmstadt und den Gemeinden Rof3dorf bzw. Grof3-Zimmern im 6stlichen
Teil des Landkreises Darmstadt Dieburg systematisch aufbereitet und erlautert, die
sich (jenseits der Systematik der Standardisieren Bewertung) insbesondere auf die
Entwicklung der Siedlungsstruktur und damit auf stadt-, regional- und landesplaneri-
sche Aspekte beziehen.

Regional- und landesplanerische Rahmenbedingungen

Grundlage fur die Ausrichtung der raumstrukturellen Entwicklung sind die regional-
und landesplanerischen Zielsetzungen des Regionalplans Sidhessen 2010
(Regierungsprasidium Darmstadt, Regionalverband Frankfurt RheinMain, 2010) auf
Basis des Landesentwicklungsplans (LEP) 2000 (Hessisches Ministerium flr
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, 2000).

Die Stadt Darmstadt ist Oberzentrum im Verdichtungsraum (als Teil des Ordnungs-
raums Rhein-Main/Rhein-Neckar), der 6stliche Bereich des Landkreises Darmstadt-
Dieburg mit den Unterzentren RoRdorf und Grof3-Zimmern liegt im Ordnungsraum.
Sowohl Darmstadt als auch der betreffende Korridor im Landkreis liegen auf der
Regionalachse bzw. der tberortlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachse Darmstadt
- Dieburg - (Aschaffenburg).

Gemal Regionalplan Sudhessen 2010 gelten hierfirr u.a. folgende Grundsatze der
strukturellen Entwicklung:

e Der Verdichtungsraum Rhein-Main/Rhein-Neckar ,soll seine Funktion als Wirt-
schaftsraum von européischer Bedeutung und als Impulsgeber fir die Region
auch in Zukunft erfiillen. Seine Starken wie hohe Wirtschaftskraft, vielfaltiger
Arbeitsmarkt, breites Infrastrukturangebot auch im kulturellen und wissenschaft-
lichen Bereich und reichhaltiges Freizeitangebot sollen erhalten, Umweltbelas-
tungen vermindert werden. Dazu sind/ist (u.a.)

= glnstige Standortbedingungen fir agglomerationsabhangige Unterneh-
men und Einrichtungen sowie fir die Profilierung der Region auf ihren
spezifischen Kompetenzfeldern zu schaffen und

= ein ausreichendes Wohnungsangebot durch Ausweisung von
Wohnbaugebieten vorrangig in zentralen Lagen sowie an den Halte-
punkten insbesondere des schienengebundenen OPNV vorzusehen.*
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4.2

e Der Ordnungsraum ,soll so gestaltet werden, dass die polyzentrale Siedlungs-
struktur erhalten, die raumlichen Voraussetzungen fir ein vielfaltiges Arbeits-
platzangebot geschaffen, die Wohn- und die Umweltbedingungen sowie die
Freiraumsituation verbessert werden. Dazu ist/sind (u.a.)

= die weitere Uber die Eigenentwicklung hinausgehende
Wohnsiedlungstétigkeit in den Ober- und Mittelzentren sowie in zent-
ralen Orten mit Flachenreserven an Nahverkehrs- und Siedlungsach-
sen zu konzentrieren;

= ein bedarfsgerechtes und mit 6kologischen Erfordernissen abgestimm-
tes Flachenangebot fur (...) gewerbliche Unternehmen in geeigneten
zentralen Orten vorzuhalten;

= J|eistungsfahige Verkehrsverbindungen auf den Nahverkehrs- und
Regionalachsen durch attraktive Angebote insbesondere des schie-
nengebundenen Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs zu
gewabhrleisten;

= eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs durch Verkehrs-
vermeidung und Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
anzustreben.”

Ein Kernelement der landes- und regionalplanerisch angestrebten polyzentralen,
punktaxialen Siedlungsstruktur ist ein leistungsfahiges und attraktives OPNV-Ange-
bot. Eine neue StraRenbahnverbindung im Zuge der Regionalachse bzw. der
Uberdrtlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachse Darmstadt - Dieburg - (Aschaffen-
burg) schafft eine hochwertige und in Hinblick auf Leistungsfahigkeit und Umwelt-
schutz nachhaltige Stadt-Umland-Verbindung zwischen dem Oberzentrum Darm-
stadt und den Unterzentren Rol3dorf und Gro3-Zimmern. Sie starkt die Entwicklung
der zentralen Orte im Einzugsbereich bzw. die funktionalen Beziehungen im Ver-
flechtungsbereich des Oberzentrums Darmstadt und stellt damit ein wirkungsvolles
Instrument zur Umsetzung landes- und regionalplanerischer Zielsetzungen dar.

Siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen

Die Stadt Darmstadt mit ca. 152.000 Einwohnern bzw. 40.000 Studierenden im Jahr
2013 (Stadt Darmstadt, 2014) ist Standort von Uber 30 wissenschaftlichen Ein-
richtungen und forschenden Unternehmen mit internationaler Bedeutung, bedeu-
tenden Unternehmen in den Leitbranchen Bio-/Pharmatechnologie, Informations-
/Kommunikationstechnologie, Mechatronik, Umwelt-/Energietechnologie sowie Welt-
raum-/Satellitentechnik und der Kristallisationspunkt fur die regionale Entwicklung.
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Die Wissenschaftsstadt Darmstadt kann als ,Prototyp“ einer Kommune bezeichnet
werden, fir die der seit ca. 10 Jahren als ,Renaissance der Grol3stadte”
(Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fur
Bauwesen und Raumordnung, 2011) bezeichnete Trend zutrifft. Diese Entwicklung
bezeichnet eine Zuwanderung der Wohnbevolkerung und steigende Konzentration
von Arbeitsplétzen (insbesondere in sogen. Zukunftsbranchen) und Infrastrukturein-
richtungen in die Stadte. Hiervon profitieren, neben den Kommunen ab 500.000
Einwohnern, vor allem kleinere bis mittelgrof3e Grof3stadte mit einem wissen- und
technologieorientierten Profil. Durch die demographische Entwicklung wird die Kon-
zentration der Wachstumspotentiale auf diese attraktiven Zentren weiterhin gestarkt.

Seit dem Jahr 2000 verzeichnet Darmstadt einen dynamischen Anstieg der Einwoh-
nerzahlen um ca. 10 % bzw. der Beschaftigtenzahlen um ca. 7 % (Hessisches
Landesamt, 2013). Fir das Jahr 2030 ist von rund 162.700 Einwohnern (Stadt
Darmstadt, 2012) auszugehen, gegentber heute ist dies eine weitere Steigerung
um rd. 7 %.

In Bezug auf die funktionalen Verflechtungen sind Rof3dorf und Grof3-.Zimmern
stark auf das Oberzentrum Darmstadt, Gro3-Zimmern zusatzlich auch auf das
raumlich naher liegende Mittelzentrum Dieburg ausgerichtet.

Die Wachstumseffekte der Stadt Darmstadt strahlen auch in das Umland hinaus. So
wird bis 2030 (HessenAgentur, 2013) eine ebenfalls positive Bevdlkerungsentwick-
lung fur die Gemeinde RoRdorf (12.000 Einwohner, 2012) von ca. +2 % und fir die
Gemeinde GroR-Zimmern (13.700 Einwohner, 2012) von ca. +5 % prognostiziert®.
Die dabei bestehenden engen funktionalen Verflechtungen zwischen Stadt und Re-
gion werden insbesondere deutlich durch die Beschéftigtendaten: Von den ca.
125.000 Erwerbstatigen im Jahr 2011 in Darmstadt (Hessisches Landesamt, 2013)
ist jeder Zweite ein Einpendler, ca. 22.000 Erwerbstatige sind Auspendler, die Ein-
pendler Ubersteigen damit die Auspendler im Mittel um das 2,5-fache (Stadt
Darmstadt, 2014).

4.3 Wirtschaftskraft des Standortes
Die Stadt Darmstadt und der Landkreis Darmstadt-Dieburg liegen im Siden der
Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main sowie im unmittelbaren Verflechtungsbereich
der Metropolregion Rhein-Neckar und damit in einem der leistungsfahigsten Wirt-
schaftsrdume Deutschlands und Europas.
2 Diese Daten sind vor dem Hintergrund der Prognosen bis 2030 (HessenAgentur, 2013) fir
den Landkreis Darmstadt-Dieburg (Stagnation bzw. leichter Rickgang) und das Land
Hessen (-2 %) besonders positiv zu bewerten.

®
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Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieBung Darmstadt — Rof3dorf — Gro3-Zimmern
Nutzen einer StralRenbahn im Osten Darmstadts

Ein zentraler Indikator fur die Attraktivitat eines Wirtschaftsstandortes ist das Brut-
toinlandsprodukt (BIP). Die auRRerordentlich hohe wirtschaftliche Leistungskraft der
Stadt Darmstadt wird deutlich im Vergleich des BIP/Einwohner (TABELLE 2), das um
rd. 140 % hoher als im Landkreis Darmstadt-Dieburg bzw. um ca. 43 % hoéher als in
Hessen bzw. der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main ist sowie um 27 % das
BIP/Einwohner des gesamten Regierungsbezirks Darmstadt ibersteigt.

Bruttoinlandsprodukt [€] je Einwohner

60000
50000
40000
30000
20000
10000

0 T T T T 1

Stadt Landkreis DA- Metropolregion Land Hessen Reg.bezirk DA

Darmstadt DI F-RheinMain

Tabelle 2 Wirtschaftliche Leistungskraft Stadt Darmstadt/LK DA-DI im Vergleich (Datenquellen:
(Statistische Amter des Bundes und der Lander, 2012) (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung, 2010))

Die hohe Wirtschaftskraft und die groRen Entwicklungspotentiale der Stadt Darm-
stadt werden daruber hinaus durch verschiedene aktuelle Studien belegt, in denen
der Wirtschaftsstandort Darmstadt regelmafig Spitzenplatze einnimmt:

* Nach der ,Regionalékonomischen Verflechtungsstudie® der IHK Darmstadt
Rhein Main Neckar (IHK Darmstadt Rhein Main Neckar, 2013) besitzt die Stadt
Darmstadt eine besonders hohe Wirtschaftskraft (Wertschépfung pro m?) und
liegt im Ranking der Stadte (deutlich vor Frankfurt) auf Platz 1 als die Stadt mit
dem hdchsten Grad an Zentralitat und damit an Agglomerationsvorteilen bezig-
lich der potentiell erreichbaren Anzahl an Arbeitsplatzen, an Arbeitskraften und
der wirtschaftlichen Masse innerhalb des Wirtschaftsraums Rhein/Main-
Rhein/Neckar.

e Der ,Zukunftsatlas 2013 des Prognos-Instituts bewertet die aktuelle
Standortqualitat und die Zukunftschancen hinsichtlich Wettbewerbsfahigkeit, In-
novationskraft, Konjunktur- und Arbeitsmarktlage sowie zur demografischen
Situation und sozialen Lage fir alle Landkreise und kreisfreien Stadte in

z

V  Zentrum fir 27 06.2014 23
integrierte Verkehrssysteme e



Weitergehende Betrachtung StraRenbahnerschlieRung Darmstadt — RoRdorf — Gro3-Zimmern
Nutzen einer StraRenbahn im Osten Darmstadts

4.4

Deutschland. Demnach zahlt Darmstadt in Bezug auf die Zukunftschancen mit
Platz 6 sowie in Bezug auf die Indikatoren ,Demografie bzw. ,Arbeitsmarkt* auf
Platz 1 bzw. Platz 2. zu den ,TOP-10-Standorten® in Deutschland. Der Land-
kreis Darmstadt-Dieburg mit Platz 167 im ,Mittelfeld* wird dagegen als Standort
mit ,ausgeglichenem Chancen-Risiko-Mix“ bewertet.

Das aulRerordentlich hohe wirtschaftliche Potential der Stadt Darmstadt gilt es nach
Aussagen der 6konomischen Gutachten durch eine zielgerichtete Entwicklung von
Infrastruktur und Flachennutzung zu realisieren.

In diesem Zusammenhang sei anzumerken, dass aus Sicht der Nachfrager ein
(Wirtschafts-)Standort anhand seines Verflechtungsbereiches abgegrenzt wird und
nicht nach den kommunalen Gemarkungsgrenzen. Das deutliche BIP-Gefalle des
Landkreises Darmstadt Dieburg bzw. seine Bewertung im Rahmen des ,Zukunfts-
atlas 2013“ zeigen, dass hier Potentiale aktiviert werden sollten, so dass auch das
Umland von Darmstadt einerseits starker von der Standortqualitat profitieren kann,
andererseits sich der Stadt auch Entwicklungschancen uber ihre Grenzen hinaus
erdffnen (siehe KAPITEL 4.4).

Chancen und Anforderungen der Stadt- und Regionalentwicklung

Die Stadtentwicklung von Darmstadt ist kennzeichnet durch kontinuierliche Zuwan-
derung von Wohnbevélkerung und steigenden Arbeitsplatz- und Erwerbstétigen-
zahlen, die Prognosen weisen eine Fortsetzung dieser positiven Entwicklung aus.
Allerdings sind schon heute die Flachenressourcen fur Gewerbe- und Wohnnutzung
begrenzt. Dies schlagt sich u.a. in den lokalen Immobilienpreisen nieder, die insbe-
sondere fur kleinere und mittlere Unternehmen bzw. untere und mittlere Einkom-
mensgruppen ein erhebliches Standorthemmnis darstellen. Schon heute ist jeder
zweite Erwerbstdtige in Darmstadt ein Einpendler, was u.a. auch zu erheblichen
Verkehrsproblemen in der Stadt bzw. auf den EinfallstralRen aus dem Umland fihrt.

Die fUr eine Stadterweiterung bestehenden Nachverdichtungen bzw. Gewerbefla-
chenfreisetzungen sind weitgehend ausgeschopft, auch die in Entwicklung befindli-
chen Konversionsflachen werden die Nachfrage nicht nachhaltig decken kénnen.
Eine Entwicklung im Auf3enbereich ware einzig noch im Norden der Stadt mdglich
gewesen. Diese ist jedoch infolge der Beschrankungen des Regionalplans Sudhes-
sen (Regierungsprasidium Darmstadt, Regionalverband Frankfurt RheinMain, 2010)
zur Freihaltung Regionaler Grinzige und insbesondere durch die Siedlungsbe-
schrankungszone als Folge der zunehmenden Belastungen durch den Flugverkehr
und den Ausbau des Flughafen Frankfurt-RheinMain nicht mehr realisierbar. Damit
wurde ein im regionalplanerischen Konsens geplanter, an der Siedlungs- und Nah-
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verkehrsachse orientierter wichtiger Entwicklungsbereich (Arheilgen/Wixhausen)
blockiert (Stadt Darmstadt, 2006).

Insgesamt ist festzuhalten, dass die fur eine Eigenentwicklung der Stadt innerhalb
ihrer Gemarkungsgrenzen notwendigen Flachen nicht ausreichen werden. Die
Umsetzung der in KAPITEL 4.1 dargestellten Grundséatze der Landesplanung (z.B.
glnstige Standortbedingungen fir agglomerationsabhangige Unternehmen, ausrei-
chendes Wohnungsangebot durch Ausweisung von Wohnbaugebieten vorrangig in
zentralen Lagen sowie an den Haltepunkten insbesondere des schienengebunde-
nen OPNV) kann damit als gefahrdet angesehen werden.

Eine Verstarkung der heute schon engen strukturellen Verflechtungen zwischen der
Stadt Darmstadt und den benachbarten Gemeinden im Landkreis bietet dagegen
Chancen, einerseits die starken Wachstumspotentiale des Oberzentrums (auch in
Konkurrenz zu anderen Wirtschaftsregionen) zu realisieren und gleichzeitig zu einer
Stabilisierung der Standortentwicklung im Landkreis beizutragen. Dies wiirde auch
den in KAPITEL 4.1 dargestellten Grundsatzen der Landesplanung fir den
Ordnungsraum (Konzentration der Uber die Eigenentwicklung hinausgehenden
Wohnsiedlungstatigkeit in zentralen Orten mit Flachenreserven an Nahverkehrs-
und Siedlungsachsen, bedarfsgerechtes und mit 6kologischen Erfordernissen abge-
stimmtes Flachenangebot fiir gewerbliche Unternehmen in geeigneten zentralen
Orten, Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel) entsprechen.

Eine gegenlber der Stadt Darmstadt starkere gleichgewichtige Entwicklung des
Umlandes wirkt sich nicht zuletzt auch positiv auf eine gleichmafigere Auspragung
der Verkehrsbeziehungen zwischen Stadt und Umland aus.

Eine zielgerichtete Kooperation zwischen Stadt und Umland in Verkehrs- und Sied-
lungsplanung ist auch unter regionalokonomischen Aspekten ein wesentlicher Er-
folgsfaktor fiir eine positive Raumentwicklung. So wird eine abgestimmte und ge-
meinsam zwischen Stadt und Umland entwickelte Planung der Siedlungsflachen
zunehmend flr prosperierende Stadte (z.B. Disseldorf, Frankfurt/M., Minster) ein
wichtiger Faktor (Rusche, 2104).

Darliber hinaus besteht regionalpolitisch ein Interesse daran, dass in den dinner
besiedelten Gebieten im stiddstlichen Einzugsbereich Darmstadts die Versorgungs-
strukturen und damit eine entsprechende Wohnqualitat erhalten bleiben. Die Er-
reichbarkeit von Arbeits- und Ausbildungsplatzen sowie Infrastruktureinrichtungen,
die Moglichkeit zur Teilhabe am sozialen und kulturellen Leben sowie die H6he der
Verkehrskosten sind wesentliche Griinde fiir die Wohnstandortwahl in Agglomerati-
onsrandzonen (Scheiner, Bauer, & Wohltmann, 2013). Eine Starkung der Unterzen-
tren RoRdorf und Gro3-Zimmern wirde damit auch einen Beitrag leisten, den durch
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demographischen Wandel in peripheren Gebieten ausgeldsten Entwicklungen ent-
gegen zu wirken und auch im kleinraumigen Mafistab (Stadt-Umland) eine ange-
strebte polyzentrische Raumstruktur zu stérken. Diese zeichnet sich durch eine ge-
genuber monozentrischen Strukturen hdhere Anpassungsfahigkeit bzw. Stabilitat
bei sich &ndernden Rahmenbedingungen aus.

Damit gilt fur die Stadt Darmstadt und flr das Umland ebenso wie fur die gesamte
Region, dass nur durch enge verkehrliche (OV-)Verflechtungen und eine gemein-
same, abgestimmte siedlungsstrukturelle Planung eine bestmdgliche Entwicklung
erzielt und auch die Ziele der Raumordnung und Landesplanung gestultzt werden
kénnen. Insgesamt ist es daher fir die Stadt Darmstadt und auch das Land Hessen
(als Trager der Regional- und Landesplanung) von grofRer Bedeutung, die Aktivie-
rung der noch brachliegenden Entwicklungspotentiale durch eine deutliche Verbes-
serung der Erreichbarkeit des ostlichen Landkreises mittels des Ausbaus einer at-
traktiven Schienenverbindung zu férdern.

Bedeutung einer Strallenbahnverbindung fir die raumstrukturelle
Entwicklung

Die Siedlungs- und Verkehrsachsen im Raum Darmstadt sind historisch begriindet
entlang der am Rande des Rheintals verlaufenden Nord-Siuid-Verbindung zwischen
Heidelberg und Frankfurt ausgerichtet. Auch die Strecken im Schienenpersonen-
nahverkehr- und StralBenbahnnetz folgen im Wesentlichen diesem Entwicklungs-
strang. Es besteht daher ein deutliches Qualitats- und Erreichbarkeitsgefélle der
Verkehrsverbindungen in West-Ost-Richtung.

Eine neue StraRenbahnverbindung von Darmstadt in den dstlichen Landkreis wirde
eine hochwertige Stadt-Umland-Verbindung schaffen, damit einen wichtigen Beitrag
zur Losung der bestehenden ErschlieBungsdefizite in dieser Relation leisten und
die Aktivierung von Entwicklungspotentialen ermdglichen.

Eine attraktive StralRenbahnverbindung zwischen Stadt und Umland wirkt sich aber
nicht nur positiv in Bezug auf die Nutzung bestehender Potentiale aus, sondern
kann auch selbst neue Wachstumsprozesse in peripheren Rdumen der Agglomera-
tion initiieren.

,Groke“ OPNV-Infrastrukturinvestitionen, wie eine StraRenbahnverbindung, haben
langfristige Wirkungen auf die sozio-6konomische Entwicklung im Einzugsbereich
der neuen Linie. Auf Basis von Literaturauswertungen (Universitat fir Bodenkultur
Wien, Institut fir Verkehrswesen, 2003) und Expertengespréachen (Hirte, Professor
Dr., TU Dresden, Fakultdt Verkehrswissenschaften, Lehrstuhl fir Raumwirtschaft,
2104) (Rusche, 2104) wurden folgende Effekte identifiziert:
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» Okonomischer Mehrwert und gesamtwirtschaftlicher Nutzen

Der 6konomische Mehrwert® von OV-Infrastrukturprojekten allgemein liegt
erfahrungsgemalfd mindestens bei 1,3 bis 1,5 (Rusche, 2104).

,Grofke” Investitionen in den o&ffentlichen Verkehr haben gemar den Ergebnis-
sen der TRANSECONS-Studie einen Multiplikatoreffekt von 2,0 bis 2,5 auf das
Bruttoinlandsprodukt bzw. von 1,2 bis 1,6 auf die Einkommen im Einzugsgebiet
der MalBnahme. Diese Werte wurden bei allen in der Studie betrachteten Ver-
kehrssystemen (S-Bahn, Metro, StraRenbahn, Trolley-Bus) erreicht.
(Universitat fur Bodenkultur Wien, Institut fur Verkehrswesen, 2003)

Mittelfristige Beschaftigungswirkungen (zusatzliche Arbeitsplatze), die Uber die
reinen Bauinvestitionseffekte hinausgehen, werden bei OV-Projekten auf lokaler
bzw. Stadt-Umland-Ebene eher gering sein und sich im Wesentlichen in Form
von Verlagerungseffekten zeigen. (Hirte, Professor Dr., TU Dresden, Fakultat
Verkehrswissenschaften, Lehrstuhl fir Raumwirtschaft, 2104)

Dartiber hinaus kann bezogen auf die 6konomische Effizienz des OPNV im all-
gemeinen festgestellt werden, dass der gesamtwirtschaftlichen Nutzen fir die
Allgemeinheit die Gesamtkosten des OPNV in Ballungsraum bzw. Stadtverkehr
um das 4,2 bis 4,4 fache sowie in der Flache um das 2,9 bis zum 3,3 fachen
Ubersteigt (Arnold, Dobeschinsky, & Mann, 2009). Insbesondere in Metropolker-
nen schlagt der zusatzliche ,Mobilitatsnutzen“ gesamtwirtschaftlich positiv zu
Buche (Arnold, Wieviel darf der OPNV kosten?, 2014)

e Stadtentwicklung

Die verbesserte Erreichbarkeit und die als ,hochwertig® wahrgenommene Er-
schlieBung wirken sich in Korridoren mit noch vorhandenen Flachenpotentialen
fir Wohnen und Gewerbe positiv auf deren Entwicklung aus. In bereits entwi-
ckelten Bereichen wird eine Stabilisierung der Nutzungen erzielt. In Gebieten
mit Uberaltertem Bestand an Wohnnutzung und Gewerbe/Industrie kann die
Aufwertung der Flachen zu Verdrangungsprozessen zugunsten hochwertiger
Wohn- und Bironutzung fihren. Entscheiden fir die Wirkung ist die relative
Steigerung der Erreichbarkeit: Nur eine deutliche Zunahme der Erreichbarkeit,
auch gegeniber konkurrierenden Standorten, fuhrt auch zu deutlichen Stabili-
sierungs- und Entwicklungsprozessen.

Im Einzugsbereich sind im Regelfall auch Preissteigerungen fur Grundstiicke
und Immobilien zu verzeichnen. Diese sind begrindet in einer hoheren Wert-

® Faktor des volkswirtschaftlichen Gewinns gegenuber den Kosten, wird im Rahmen von
Multiplikatorenanalysen ermittelt
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schatzung durch die Nachfrager infolge der Attraktivitatssteigerung. Vorausset-
zung ist ein entsprechender Nachfragedruck am Markt.

e Regionalentwicklung

Private Investitionen konzentrieren sich vor allem in den Bereichen mit verbes-
serter Erreichbarkeit in der Region.

StralRenbahnverbindungen zwischen Stadt(zentrum) und Unland verbessern die
Erreichbarkeit des Umlandes und konnen eine Verlagerung von Nutzungen for-
dern. Die entscheidenden Motive hierfir sind héhere Wohnumfeldqualitat, we-
niger Konkurrenz und bessere Umweltbedingungen sowie glinstigere Miet- und
Kaufpreise fur Immobilien im Umland und gleichzeitig eine gute Erreichbarkeit
der Stadt. Damit kann das Umland von Potentialliberschiissen der Stadt profi-
tieren.

Da eine zu starke Konzentration von Nutzungen auch zu Problemen (u.a. im
Verkehr) fiihren kann und der Bedarf an Nutzungsflachen fir Wohnen und Ge-
werbe innerhalb des Oberzentrums Darmstadt nicht abgedeckt werden kann,
ist eine gezielte Kooperation in der Flachenentwicklung mit dem Umland auch
im Sinne der Stadt. Dies gilt insbesondere dann, wenn diese an einer attrakti-
ven und leistungsfahigen OV-Achse (StraBenbahn) erfolgt und durch die neue
Nutzungsstruktur eine Paarigkeit der Verkehrsstréme zwischen Stadt und Um-
land* geférdert wird. Letzteres tragt auRerdem zu einer héheren Effizienz des
OV-Angebotes bei.

e Image/Attraktivitat

Die InfrastrukturmafRnahme kann dartber hinaus auch das ,Image“ des Stan-
dortes positiv beeinflussen und somit als Katalysator fir die Strukturentwicklung
sowie Investitionen Dritter wirken.

Insgesamt ist die Intensivitdt der sozio-6konomischen Entwicklung abh&ngig
von den vorhandenen Flachenpotentialen im Einzugsbereich und grundsatzlich
positiven lokalen 6konomischen Rahmenbedingungen. Je starker die Wirt-
schaftskraft der Region ist, desto deutlicher fallen die Strukturentwicklungen in
Folge verbesserter Erreichbarkeiten ins Gewicht. In wirtschaftlich starken Ag-
glomerationsraumen wirkt sich die Verbesserung der Erreichbarkeit auch zu-
gunsten  der  Peripherie  aus. (Hirte &  Stephan, Regionale

* Die Lastrichtung der Fahrgastnachfrage ist heute am Vormittag in Richtung Darmstadt
Zentrum und am Mittag und Nachmittag in Richtung 6stlicher Landkreis.
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Beschaftigungswirkung von Offentlichen Investitionen in Strallen- und
Schieneninfrastruktur, 2014)

Diese Rahmenbedingungen sind in Verflechtungsraum der Stadt Darmstadt in ho-
hem Malie gegeben.

Fazit

Vor dem Hintergrund der bestehenden raumstrukturellen Entwicklung und der ent-
sprechenden Prognosen ist die ausgewogene Verzahnung zwischen der Stadt
Darmstadt und ihrem dstlichen Umland mit einem attraktiven Verkehrsangebot, bei
dem der o6ffentliche Verkehr als Rickgrat fungiert, besonders wichtig. Mit der auto-
bahnahnlich ausgebauten Bundesstral3e B 26 bzw. einem sehr dichtem Busverkehr
besteht zwar ein prinzipiell leistungsfahiges Verkehrsangebot zwischen dem Ver-
dichtungsraum und der Randzone der Agglomeration, allerdings stoRen sowohl MIV
als auch OPNV in den Hauptnachfragezeiten an ihre Kapazitatsgrenzen und gerade
in der Ost-West-Relation besteht auch derzeit ein klares Qualitatsgefalle gegeniber
der Nord-Sud-Achse des Darmstadter Verflechtungsbereiches. Wenn es nicht ge-
lingt, die vorhandenen akuten Verkehrsprobleme am dstlichen Stadtrand von Darm-
stadt zu l6sen und ein gegenlber heute hinsichtlich Reisezeit und Punktlichkeit so-
wie Leistungsfahigkeit und Komfort spirbar attraktiveres OPNV-Angebot zu etablie-
ren, beraubt sich die Region und das Land Hessen wichtiger Entwicklungsmaoglich-
keiten in einem Raum, der im Kernbereich mit der Stadt Darmstadt eine sehr hohe
Standortqualitat und Wirtschaftskraft sowie exzellente Potenziale besitzt und auch
nicht zuletzt fur die Wirtschaftskraft der Metropolregion Frankfurt-RheinMain bzw.
des Landes Hessen von groRer Bedeutung ist.

Eine neue Stralenbahnverbindung im Zuge der Uberértlichen Nahverkehrsachse
zwischen dem Oberzentrum Darmstadt und den Unterzentren RoRRdorf und Grol3-
Zimmern verbessert die Erreichbarkeit der zentralen Orte im Umland und schafft
eine qualitativ hochwertige und in Hinblick auf Leistungsfahigkeit und Umweltschutz
nachhaltige Stadt-Umland-Verbindung.

Sie starkt die Entwicklung der zentralen Orte im Einzugsbereich und fordert die
funktionalen Beziehungen im Verflechtungsbereich des Oberzentrums Darmstadt.
Sie stellt damit auch ein wirkungsvolles Instrument zur Umsetzung der landes- und
regionalplanerischer Zielsetzungen in diesem Raum dar.

Die Stadt Darmstadt kann ihre hohen Standortvorteile und starken Wachstumspo-
tentiale, die sie zu einem der ,TOP-10-Wirtschaftstandorte” in Deutschland machen,
aufgrund der bestehenden Flachenrestriktionen (u.a. auch infolge der durch die Be-
lastungen des Flughafens Frankfurt-RheinMain notwendigen und seitens der Lan-
desplanung definierten Siedlungsbeschrankungszone) nicht mehr innerhalb ihrer
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Gemarkungsgrenzen realisieren. Eine geplante und zielgerichtete Kooperation mit
dem 0&stlichen Umland wirde hier neue Handlungsperspektiven eréffnen. Gleich-
zeitig bieten sich Chancen fur die im Umfeld liegenden Gebietskérperschaften von
der Prosperitéat der Agglomeration zu profitieren und die Standortsicherung in den
eher peripheren Bereichen zu fordern bzw. zu stabilisieren.

Darlber hinaus ist aufgrund empirischer Untersuchungen zu erwarten, dass, neben
Verlagerungsprozessen, durch eine attraktive StraRenbahnverbindung zwischen
Stadt und Umland neue Wachstumsprozesse durch Investitionen Dritter in der Re-
gion selbst ausgeltst werden und insgesamt ein 6konomischer Mehrwert im Ein-
zugsbereich der Verbindung erzielt wird. Die steigende Attraktivitat der Umlandge-
meinden fir Wohnen und Arbeiten sichert nicht zuletzt die Basis flr eine auch in
Zukunft gute wohnortnahe Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge und
Nahversorgung und damit auch die Teilhabe am sozialen und kulturellen Leben fur
eingeschrankt mobile Personen. Dies ist gerade vor dem Hintergrund des demogra-
phischen Wandels von Bedeutung.

Eine StralRenbahnverbindung wirkt damit auch als regionale Entwicklungsmal3-
nahme und stellt ein wirkungsvolles Instrument zur Umsetzung zentraler landes-
und regionalplanerischer Zielsetzungen dar.
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5 Lagebewertung, Empfehlungen und Ausblick

Unter Bericksichtigung der regional- und landesplanerischen Zielsetzungen, der
siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen Rahmenbedingungen sowie der kinftigen
Anforderungen ist eine Straflenbahnverbindung im Osten Darmstadts als regionale
Verkehrs- und EntwicklungsmalRnahme mittel- und langfristig notwendig. Fur dieses
Projekt ist unter den gegebenen Rahmenbedingungen der Standardisierten Bewer-
tung trotz verkehrlichem Nutzen ein NKU-Faktor von mindestens 1,0 und damit die
Forderfahigkeit nicht gegeben. Ohne finanzielle Férderung ist die Malinahme fiir die
Gebietskdrperschaften jedoch nicht realisierbar.

Insgesamt bleibt daher der Eindruck zurtick, den eindeutig positiven verkehrlichen,
regionalplanerischen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen einer neuen Straf3en-
bahnlinie auf der Strecke Darmstadt — RoRRdorf — Grof3-Zimmern mit dem heutigen
NKU-Berechnungsverfahren nicht gerecht werden zu kénnen. Auch aus der wissen-
schaftlichen Diskussion wird deutlich, dass das aktuelle Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung wesentliche Aspekte nicht (ausreichend) erfasst und daher eine
Fortschreibung bzw. Weiterentwicklung fachlich geboten ist (u.a. Annah-
men/Faktoren aktualisieren bzw. dynamisieren, weitere Nutzenfaktoren integrieren,
ggf. Einstufung E2 nach E1 prifen).

Das Land Hessen sollte prifen, inwieweit zukiinftig - auch in Bezug auf dieses Pro-
jekt - die o. g. qualitativen Faktoren und die Auswirkungen auf die Strukturent-
wicklung bei der Férderung von OPNV-Infrastrukturvorhaben beriicksichtigt werden
kénnen. Als langfristige Initiative werden sich daraus fiir dieses Projekt aber keine
zeitlich absehbaren Realisierungsmaoglichkeiten erdffnen. Daher wird dartiber hinaus
folgende Vorgehensweise empfohlen:

* Als kurz- und mittelfristig realisierbare Ubergangslosungen soll die Entwicklung
alternativer OPNV-Konzepte mit geringeren Investitionskosten (hochwertige
Busverbindung) vorangetrieben werden.

e Mit dem Land Hessen als potentieller Férdermittelgeber und Verantwortlicher
fur die Regional- und Landesplanung sollten die Mdglichkeiten bezuglich einer
mdglichen Férderung auRerhalb des Verfahrens nach GVFG / Entflechtungsge-
setz (Modellprojekt zur koordinierten Entwicklung von Landkreis und Oberzent-
rum) als zusatzliche strategische Option diskutiert werden.

* Da wegen des ,Prinzips der Gleichbehandlung® hier das Ergebnis aber offen ist,
sollten parallel dazu EU-Fordermdglichkeiten durch EU eruiert werden. Dabei
ware die Unterstutzung des Landes Hessen von grol3er Bedeutung.
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